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PRESENTACION

Enrigue Ramirez Romero
Presidente saliente de la Academia

Como ha sido desde el comienzo, las Asambleas de la Academia siempre han
tenido como propésito la presentacion por parte de sus Miembros o quienes aspiren
a serlo, de trabajos escritos sobre los aportes de la profesion en obras importantes
adelantadas por organismos y empresas especializadas del Estado, asi como nuevos
desarrollos que se difundfan en las escuelas de ingenieria, y se adoptaban en nuevos
disefios y técnicas de construccién por las firmas de ingenierfa.

El recuento de estos trabajos, complementados y enriquecidos en mesa redonda,
y especialmente con comentarios escritos de calificados Miembros, vienen siendo
publicados en los Apuntes para la Historia de la Ingenierfa en Colombia. El Volu-
men X contiene ademds dos nuevos trabajos sobre los ferrocarriles y otras valiosas
contribuciones, como se resume a continuacion.

- Edgard Toro Sanchez presenta: [ulian Uribe Uribe, el Aprendizaje técnico y arte-
sanal en el ferrocarril del Pacifico y contesta Gustavo Arias de Greift, Julidn Uribe Uribe
y el Ferrocarril del Canca.

Junto con informacién del trazado y la construccién, de estos primeros cazinos
para vehiculos de ruedas con tecnologia de punta, Julidn Uribe Uribe, ingeniero practi-
co, y Gustavo Arias, rescatan nombres como Liévano, abuelo de Indalecio Liévano
Aguirre, politico e historiador, los interventores Abelardo Ramos, presidente de la
Sociedad de Ingenieros y Alfredo Vazquez Cobo, varias veces candidato a la Presi-
dencia; y Cisneros y otros extranjeros. Arias, autor de La mula de Hierro, estudia las
primeras locomotoras, que resultaron inadecuadas a las especificaciones previstas.



ENRIQUE RAMIREZ ROMERO

- Oswaldo Escobar Muriel presenta las expediciones de Poncet y Liévano,
quienes con Codazzi, a partir de caminos de herradura y carreteables, plantearon
alternativas de rutas de los ferrocarriles de Girardot y Occidente, y de las futuras
carreteras que conectaron a Bogota con el sur y el occidente del pafs.

- Ricardo Humberto Torres Salamanca, Coronel (R.A) de Ingenieros, pre-
senta un breve recuento y comentarios sobre la participacion de los ingenieros mil-
itares durante el desarrollo del conflicto con el Pert 1932 - 1934. Contesta Entique
Ramirez Romero con Conflicto con el Peri. Historia, anécdotas y folclor, episodio en el
que estuvo involucrada toda la sociedad colombiana; con aportes, alistados como
voluntarios, llamados a filas, o desde posiciones en diversos escenatios patticulares
y publicos.

- Enrique Ramirez Romero, en su trabajo De la Expedicidn Botanica a las Misiones
de Harvard ¢ Ingerronte, describe las experiencias de cooperacion de distintos gobier-
nos y organismos internacionales, que han sido muy importantes. Desde la Con-
quista, las “expediciones” emprendidas por paises interesados en conocer nuestros
territorios, sus recursos y potencialidades, y en décadas recientes, por organismos de
cooperacion internacional.

- Santiago Luque Torres hace un compendio y analisis del proceso de urban-
izacion en Colombia desde las Leyes de Indias, la labor civilizadora con los prim-
eros asentamientos de la Colonia, edificados en terrenos comunitarios denomina-
dos: “resguardos” y “ejidos”, institucion esta dltima de centenaria tradicion en la
legislacion ibérica, para contextualizar los aportes del Bouwcentrum holandés y los
actuales planes de ordenamiento territorial.

- Heberto Jiménez Muifioz, Gladys Alvarado de Valderrama y Alvaro
Pachon Mufioz en el Metro de Bogotd, retoman el recurrente debate del Metro, que,
tras varios metros de estudios acumulados, desde que fue propuesto por el ingeniero
Carlos Sanz de Santamarfa en 1940, hoy ya es una necesidad, y cuenta con estudios
y recursos para su ejecucion.

- Julian Delgadillo en la Influencia de la escuela de hidrologia de Madrid, Esparia, en
la ingenieria colombiana, presenta numerosas expetiencias en el estudio y solucioén de
problemas y en procesos de disefio y construccion de distintas obras de ingenierfa,
desde los puentes hasta grandes proyectos de acueductos y generacion eléctrica.

- Santiago Luque, Comenta el libro de Gabriel Poveda Ramos Ingenieros y cientifi-
cos inmigrantes a Colombia en 1760-1960, lo describe como obra de gran valor como
texto de consulta para los investigadores de nuestra Academia y un muy valioso
legado, de tal vez el mas prolifero productor de textos y libros relacionados con la
ingenierfa y las obras publicas en nuestro pafs.



PRESENTACION

- Heberto Jiménez Mufoz, en La electrificacion del nordeste de Colombia, presenta
los avances durante la administracién del Presidente Carlos Lleras Restrepo (1966 —
1970), con proyectos como Interconexion Eléctrica, y del Instituto Colombiano de
Energfa Eléctrica, los desarrollos de los sistemas del nororiente del pafs, a través de
la Electrificadora de Boyaca, la Central Hidroeléctrica del Rio Lebrija y las Centrales
Eléctricas del Norte de Santander.

- Gabriel Poveda Ramos, en su esctito E/ Presidente y cuasi-ingeniero Tomas Cipriano
de Mosquera, presenta una nueva faceta del personaje, mas conocido por su caracter
autoritario, quien fue también hombre de una gran cultura, poliglota y autodidacta,
que llego a tener solida preparaciéon en matematicas, ciencias naturales, geografia, y
miembro de varias sociedades cientificas internacionales.






PREAMBULO

Santiago Lugue Torres
Presidente Entrante

El presente Volumen X de “Apuntes para la Historia de la Ingenierfa en Co-

lombia”, es el ultimo del perfodo de transicién entre la anterior presidencia del
Académico Don Enrique Ramirez Romero y la que ha empezado a ejercer el
susctito.

Buena parte del contenido de este nuevo ejemplar, versa sobre la linea de in-

vestigacion propuesta por nuestro Académico Numerario y de la Junta Directiva,
Don Alvaro Pachén Mufloz, consistente en la busqueda del origen, principalmente
en el Viejo Continente, de las artes y técnicas que han venido siendo aplicadas entre

nosotros en el ejercicio de nuestra profesion:

El académico Correspondiente Don Julian Delgadillo nos muestra la influencia
en el pafs de la Escuela de Hidrologfa de Madrid (Espafia).

El Académico Honorario y expresidente de nuestra Academia, Don Enrique
Ramirez Romero, nos habla de las distintas misiones extranjeras que vinieron al
pais, principalmente durante el siglo XX.

El suscrito trata de las experiencias del Bouwcentrum holandés en nuestro pafs
en el proceso de urbanizaciéni y la huella de sus ensefianzas.

Se adiciona también, en esta linea de investigacién, el magnifico trabajo, de
nuestro Miembro Numerario y ahora presidente suplente Don Gabriel Poveda
Ramos, resumen de su libro “Ingenieros y Cientificos Migrantes a Colombia
1760- 19507, extenso volumen, que abarca desde la época de la colonia hasta
el tiempo presente, del cual el suscrito elaboré una muy breve sintesis, sobre el
indice de la misma, considerado como muy necesario para orientacién y gufa
de su adecuada consulta y aprovechamiento. Se sugiere el complemento de esa
valiosa obra con dos indices adicionales: uno honomastico y otro tematico. Se
recomienda a los académicos la consulta de tan valiosa investigacion.
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- También adiciona Don Gabriel Poveda Ramos articulo adicional, no presentado
en Sesiones Ordinarias de nuestra Academia sobre Don Tomas Ciprioano de
Mosquera, cuasi ingeniero y promotor de muchos valiosos emprendimientos
cientificos, como la Comisiéon Corografica, que generaron valiosos aportes ex-
tranjeros entre NOSOtros.

Muy valioso aporte el del socidlogo Don Edgar Toro Sanchez, sobre el ingeniero
practico Don Julian Uribe Uribe, hermano del famoso politico Don Rafael Uribe
Uribe y la contestacion de nuestro Numerario Don Gustavo Arias de Greiff “Julian
Uribe Uribe y el Ferrocarril del Cauca”, que versan sobre el aprendizaje tedrico y
artesanal impartido por ingenieros ingleses y norteamericanos de quienes aprendié
don Julian Uribe Uribe.

Nuestro Miembro Numeratio, el coronel Don Ricardo Torres Valderrama, nos
muestra las vias de comunicacion desarrolladas por los ingenieros militares durante
el conflicto con el Pert.

Una muy interesante y valiosa Mesa Redonda sobre El Metro de Bogota, aparece
también, con aportes de nuestros Académicos: el Honorario Don Heberto Jiménez
Muioz, la Correspondiente Dofia Gladys Alvarado de Valderrama y el Numerario
Don Alvaro Pachén Mufioz

Del Miembro Correspondiente Don Oswaldo Escobar Muriel, tenemos “De
Poncet y Liévano al ferrocarril de Cundinamarca”.

Finalmente Don Heberto Jiménez Mufioz, nos hace otro aporte adicional ref-
erente a “La electrificacién del nordeste de Colombia en el contexto del desarrollo
eléctrico nacional”.

Para terminar este muy breve “Preambulo”, no podemos dejar pasar desapercibi-
do el gran aporte de nuestro Miembro Honorario y expresidente de la Academia de
Historia de Colombia, Don Juan Camilo Rodriguez Gémez, gracias a cuya colabo-
racion, pudimos sesionar casi un afio completo en los venerables salones de la sede
de la Academia Colombiana de Historia, con muchas facilidades audiovisuales que
generosamente nos fueron aportadas, gracias a lo cual, por ejemplo, buena parte de
nuestras conferencias quedaron grabadas en “youtube” y contamos ademas con la
ocasional y valiosa presencia en nuestras deliberaciones, de varios miembros de la
Academia de Historia Nacional.

Continuamos pues adelante con nuestra labor investigativa y editorial, para bien
de nosotros mismos y de las futuras generaciones.
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JULIAN URIBE URIBE APRENDIZAJE TECNICO
Y ARTESANAL EN LLA CONSTRUCCION DEL
FERROCARRIL DEL PACIFICO: BUENAVENTURA -
CALI - POPAYAN

Edgar Toro Sanchez;
Julio de 2014

Resumen

Julian Uribe Uribe tuvo aprendizaje técnico y artesanal en la escuela de la con-
struccion del ferrocarril del Pacifico de Buenaventura —Cali, recibi6 la orientacion y
ensefanza de los ingenieros Robert Blake White y Deninng | Thayer, particip6 en
la polémica de los trazados entre Buga y Buenaventura y Cali -Popayan, conoci6 los
problemas tecnolégicos de las nuevas locomotoras a vapor; defendi6 a Colombia en
el proceso contra el concesionario James Cherry en los Estados Unidos.

Palabras claves: Aprendizaje, escuela, conocimientos, tecnologia, trazados.

“Cuando se empezaron los trabajos, no habia en el departamento un pein
que supiera manejar el pico y la garlancha, ni un sobrestante a quien se
pudiera encomendar el mds ligero trabajo. Esta empresa ha sido una verda-
dera escuela, pero escuela donde se ha remunerado a los educandos. En los
tiltimos meses no ha habido aqui un ingeniero y sin embargo, se han llevado
a cabo obras de muchisima importancia”. Julian Uribe Uribe. 1882-1888.
Ferrocarril del Pacifico.

Julian Uribe Uribe (Confederaciéon Granadina. Estado de Antioquia. Provincia
de Caramanta, 3 de marzo de 1857 - Nueva York, agosto 17 de 1930). Su papel
como ingeniero practico no ha sido analizado en la literatura sobre el ferrocarril del
Pacifico, sino apenas nombrado de manera tangencial, como en los casos de Alfre-
do Ortega Diaz, Joaquin Ospina, Alfredo Bateman, Carlos Mejia Sanabria, Gabriel
Poveda Ramos y Frank Safford. Recibi6 las primeras orientaciones en lectura y es-
critura de su madre Marfa Luisa Uribe Uribe. El amor al trabajo lo aprendié de su
padre Tomas Uribe Toro, en la colonizacién, con los cultivos de afil, cacao, tabaco
y en la ganaderfa.
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Julian estudio en las escuelas primarias de Medellin con los profesores José Matia
Facio Lince, José Marfa Hernandez y Sergio Vitelio Gémez, también en el colegio
del Estado Soberano de Antioquia en 1871.

Las directivas del Colegio del Estado eran: El rector Roman Hoyos, el vicerrec-
tor José Cosme Zuleta, Presbitero, el pasante Luciano Upegui, el portero Esteban
Correa y el director supremo, Pedro Justo Berrio. Existfa la milicia y la educacién po-
litica en el Colegio del Estado. Con sus condiciones de buen estudiante, tuvo como
profesores en el primer afio a José Cosme Zuleta - religion, Candido Molina - grama-
tica, Victor Molina - aritmética, Pedro Justo Berrio - urbanidad. En el segundo afio, a
Victor Molina - gramatica y aritmética, Pedro Justo Bertio - urbanidad, Sinforoso Vi-
lla - fisica, Pedro Herran - quimica y en el tercer afio, a Tomas Herran - inglés, trigo-
nometria y agrimensura, Luis Marfa Tiznes - algebra y geometrfa, Zuleta - filosofia,
Mariano Ospina Rodriguez - historia universal y Carlos Martinez Silva - literatura.

Julian continud el estudio en el Colegio Académico de Buga, donde tuvo como
profesores a: Federico Soto en aritmética, Santos Moncayo, Luciano Rivera Garrido
en gramatica, Modesto Garcés en geografia, algebra y geometria, Aquilino Aparicio
en algebra y geometria, Federico Pizarro en contabilidad y filosoffa, Paco Flérez
en agricultura, y al liberal radical de sal6n, Pedro Antonio Molina, quien ensefiaba
filosofia, en geografia no especifica el profesor. Habiendo estudiado siete afios, que
representaban un alto status, en una sociedad donde la mayorfa de sus habitantes
eran analfabetas, porque las profesiones liberales de doctores eran de una pequefia
minorfa en Derecho, Teologia e Ingenierias.

Le representaron una utilidad practica sus conocimientos de las escuelas y los
colegios de Medellin y Buga, para asimilar las orientaciones en el aprendizaje artesa-
nal y detallado de la construccion del ferrocarril del Pacifico. El ingreso a la escuela
de aprendizaje del ferrocarril del Pacifico de Julian Uribe Uribe, coincidia con la
reforma escolar del federalismo, pata tener escuelas publicas y populares, que tuvo
dos tendencias como opciones: los “instruccionistas”, de los liberales radicales y la
de los “ignorantistas”, patrocinados por el clero, el partido conservador y liberales
independientes. Los “instruccionistas” recogian las corrientes modernas del saber
para las escuelas primarias.

Tuvo como condiscipulos: a los Cabal, Augusto Aragén, Gregorio Sanchez Saa-
vedra, José Marfa Calderén, Ernesto Delgado y Braulio Delgado.

Coémo se vincul6 Julian Uribe Uribe a la escuela del
Ferrocarril del Pacifico

El reconocimiento del ferrocarril del Pacifico, como escuela de aprendizaje en el
trazado, por uno de los aprendices practicos, como es el caso de Julian Utribe Uribe,
establecia una relacion entre el trabajo practico, el saber y los nuevos conocimientos,
para superar los diferentes obstdculos naturales y geograficos de la accidentada Cor-
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dillera Occidental. La educacion la impartian los ingenieros extranjeros, algunos de
origen inglés y otros norteamericanos.

También se generaban tensiones con los ingenieros nacionales que participaban
en la construccion, directamente en el campo de trabajo. Otros ingenieros desde lo
administrativo. Pero el status de doctor no se le daba a los practicos, que no habfan
obtenido el titulo de alguna ingenieria en el pals o en el extranjero, a pesar de que ha-
bian aprendido el arte del trazado en el ferrocarril del Pacifico, para empleatlo en los
diferentes cortes de la cordillera Occidental, con sus nombres geograficos o para los
caminos nacionales y carreteras.

Atn el estudiante de ingenierfa civil que tenfa algunos semestres, establecia dife-
rencias de estatus, como sucedi6 con Heraclio Uribe Uribe, que habfa estudiado en
Bogota y quien rechazé la invitacion de Robert B. White por considerarlo la labor de
un “paje”. Igualmente, hubo diferencias de interpretacion entre el ingeniero practico y
los profesionales en los trazados del ferrocarril del Pacifico, como los casos de Julian
con Ignacio Palau, entre Buga-Buenaventura y Rafacl Alvarez Salas, Ricardo Pérez,
Jacinto Caicedo y Jorge Paez en el trayecto Suarez, Morales y Popayan. También en lo
tecnologico, con la llegada de las nuevas locomotoras a vapor solicitadas, como fue el
caso de la numero 7, encargada por Abelardo Ramos a un disefiador norteamericano
M .N. Forney.

Julian reconoci6 la ensefianza de los ingenieros extranjeros, como Robert B. Whi-
te y Deninng J. Thayer, de quienes recibi6 las orientaciones en pleno terreno. Sin
embargo, siempre quiso tener la oportunidad de estudiar la carrera de ingeniero en
una institucién tecnoldgica extranjera, como le propusieron Tomas Herran y Tha-
yer. Pero en el primer caso, no tenfa los recursos econémicos. La segunda propuesta
fue de Thayer, interesado en que Julian se desplazara a los Estados Unidos. Recibio
también la oferta de Francisco Javier Cisneros; que se quedara, que lo necesitaba y ¢l
lo trasladaria. Pero finalmente no cumplié la promesa.

Otra herramienta de saber y conocimiento practico, que habia aprendido con los
ingenieros extranjeros, era el inglés, que representaba un alto estatus en un pafs de
mayorfa analfabeta, donde la educacion se habia convertido en un propésito nacio-
nal, con el proyecto federal, pero contaba con fuerte oposicién de la Iglesia Catolica,
el partido conservador y algunos liberales que se habian deslizado hacia los indepen-
dientes y cuya reforma se acabé con la nueva carta de 1886.

Julian, cuando se desplazé a los Estados Unidos para defender los intereses del
contratista norteamericano Cherry, comparé y establecio diferencias, entre la geo-
grafia plana y poco montafiosa de los Estados Unidos, que permitié unir rapidamen-
te el pafs de océano a océano el 10 de mayo de 1869 en Promontoy Point.

La profesionalizacién de la ingenierfa con el reconocimiento del gremio y las di-
ferencias de saber entre los practicos y profesionales, no se complemento, sino que
origin un rechazo, para tener la opcién de hacer parte integrante del gremio como
sucedié entre Abelardo Ramos y Julian Uribe Uribe.
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Principio de la construccién del ferrocarril del Pacifico
con el ingeniero civil-practico Francisco Javier Cisneros

El 15 de septiembre de 1878, el ingeniero civil cubano-norteamericano, Francis-
co Javier Cisneros, Miembro de la Sociedad Americana de ingenieros civiles y de la
ingenierfa practica de Nueva York, lleg6 a Buenaventura, para inaugurar el principio
de la construccion del ferrocarril del Cauca, como contratista de los Estados Unidos
de Colombia, segtin la Ley 25 de mayo de 1878. Empezo con dos secciones de tra-
bajadores, aportando las nuevas herramientas, como la locomotora inglesa. A pesar
de estar Cisneros, mas de acuerdo con el material americano por costos, embarco los
carros y los materiales para los rieles y la construccion del muelle, declar6 que estaba
inaugurado y organizado el inicio de los trabajos. El gobierno estuvo representado
por el Secretario de Gobierno Jorge Isaacs y el representante de Cisneros ante el
gobierno, Belisario Zamorano, en 1878.

Robert B. White - casado con Rosario Uribe Utibe -, le proponia a Tomas Uribe
Toro, vincular a Heraclio Uribe Utibe a la construccion del ferrocarril del Pacifico.
Estaba encargado de la primera seccién del trazado y en caso que no quisiera aceptar
Heraclio, como sucedié, al quedar sin asistentes, le propuso vincularse a Julian. Para
Heraclio, que habia estudiado matematicas en el Colegio del Estado de Antioquia
y posteriormente algunos semestres de ingenierfa civil en la Universidad Nacional,
era un sinénimo de burla el vocablo de “asistente” que significaba para ¢l “paje” o
“sirviente” y no acepto ir al ferrocarril del Pacifico.

Julian aceptd la propuesta de Robert B White, de llevarlo como ayudante o
aprendiz de un nuevo oficio o arte en la construccién del ferrocarril del Pacifico.
White habia adquirido sus conocimientos y saber en Inglaterra y lo habia aportado
tanto para las minas de oro como para los ferrocarriles. Era una manifestacion del
dominio y saber mundial que tenfa Inglaterra en aquellos campos, donde existié un
reconocimiento al trabajo practico en las minas y los ferrocarriles, como acontecié
con el minero George Stephenson, pionero de la locomotora a vapor, que tuvo una
difusion y acogida en Europa y los Estados Unidos, donde hubo fuertes opositores
que consideraron el invento como “una especie de diablo venido del mas alld”.

Julian Uribe Uribe tuvo la vinculaciéon al ferrocarril del Cauca en un momen-
to decisivo de su vida. Habia tenido actividades diferentes en el 4area rural como
campesino y habia sido util a la familia, y para mejorar las condiciones econémicas,
reconoci6 la vinculacion ofrecida por Robert, como un poco casual, a la ingenierfa.

Julian Uribe Uribe, los nuevos conocimientos y saber técnico
aprendidos con Robert B. White y Dening J. Thayer

Julidn Utribe Uribe salié de Buga con Aquilino Aparicio en febrero de 1878, hacia
San José, que estaba ubicado en la cordillera Occidental, hacia el norte, en la depre-
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sion de Cresta de Gallo o Pavas, donde estaba el campamento de Robert B. White.
El equipaje era demasiado pobre, en unas petacas de cuero compradas en Bugala-
grande, llevaban libros y piezas de ropa que resultaron “despedazados” y también los
libros tuvieron mala suerte. Aquilino Aparicio tuvo el manejo del transito y Robert
White colocé a Julian a trabajar con €l, para aprender el manejo de la nivelacion.

Robert se fue a recibir a Francisco Javier Cisneros y dej6 a Julidn que continua-
ra el trabajo, sin ningin menosprecio practico de su conocimiento, reconocié que
todavia no tenfa un entrenamiento suficiente que le permitiera avanzar una linea.
Desesperado le pregunté a los peones sobre el manejo del nivel para avanzar, pero
le respondieron que no se metiera en lo que no sabia. Julian con la ira los llamé
“malandrines”.

Robert lo encontrd en el mismo punto de partida y perdiendo un punto de re-
ferencia, pero le manifesté que le comunicara “no sé” para ensefiatle y aprender
un nuevo oficio, que no lo hacfa con personas que no reconocian su ignorancia.
Llegaron a un punto llamado el “Ahorcadero”, alli emprendi6 el manejo del nivel y
Julian logré lentamente hacerlo. Sin embargo, los peones lo seguian tratando como
un aprendiz “ignorante” y “sufrido” y lo “insultaban soezmente”, cuando requetia
el tiempo necesario para una nueva “operacion”. Le comunico la situacion a White,
siendo despedidos.

Julian nivel6 la llanura del Valle con el reconocimiento de Robert B. White y des-
pués la de San José hacia el Pacifico, la realizé Robert B. White Jr. quien represento
un aporte demasiado importante para el trayecto que tenia a su responsabilidad ex-
clusiva Julidn y asf lo manifesto:

Ademas de estos caballeros, logré gue don Robert Blake White, mi tio
politico, me dibujara los planos de los kildmetros que iba construyendo, para
lo que era habilisimo, no habia conocido un dibujante de gusto mds exquisito
en materia de colorido”.

Posteriormente, Julian comisioné a su primo Robert White Jr, para levantar o
trazar los planos, porque Robert B. White, lo envi6 a la construccién del puente
colgante sobre el rio Dagua en Delfina.

Julian con sus nuevos conocimientos y saberes, fue ascendido
como ingeniero de seccion en Cérdoba

Thayer, ingeniero norteamericano, habia sido contratado por Cisneros para la
construccion del ferrocarril de Antioquia y tenia el cargo de agente consular de los
Estados Unidos en Buenaventura, cuando se vinculé como director al Ferrocarril del
Pacifico. Le ensefi6 a Julian la teorfa de la medicién en cadena que no habia aprendi-
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do con Robert B. White. Thayer ascendié como ingeniero de seccion en Cérdoba a
Julidn, con noventa pesos ($90.00) de sueldo. Era un reconocimiento de un ingeniero
extranjero a las virtudes de trabajo y comprension del nuevo saber en el terreno prac-
tico. Tuvo una amistad de trabajo matizada con Thayer desde las primeras 6rdenes
hasta tratarsen de amigos y tenersen un gran afecto. En medio de las dificultades, en el
trabajo a verificar, como la aparicién de las culebras y a pesar de la pistola de Thayer y
el revélver de Julian, salieron huyéndo despavoridos, donde estaba el inspector Tomads
Sierra con los peones, trazando la curva con el transito para nivelar.

También era necesario tener malicia con la caida de las ramas de los arboles.
Como le sucedi6 a Julian. Si no se retira a tiempo, lo matan. En el trazado estaba de
Director de contabilidad, el inglés Carlos Fletcher. Llegd a Cérdoba (lugar del ferro-
carril), como uno de los primeros pobladores, donde esta la estacion del ferrocarril
con el mismo nombre. Su dormitorio era una casa abandonada que limitaba con el
cementerio. La alimentacion la tenfa en el pueblo viejo, a orillas del Dagua. Se retira-
ba del trabajo a las diez de la noche, para caminar 500 metros y cruzar la quebrada el
Venado, por un puente de guadua en mala construccion.

En plena selva, aport6 su obra de construccion, cuando el trazado del ferrocarril
cruzaba cinco veces la quebrada el Venado, que representaba la construccion de cin-
co puentes. Con la orden de Thayer, exploré la region con 15 peones, haciendo una
cortada de veinte metros de largo por seis de altura en una legua de tierra. Abrieron
un canal por donde se desviaron las aguas de la quebrada. Construyeron un dique de
madera y tierra que fue barrido completamente en una creciente.

Julian ensefa las diferencias técnicas entre Cisneros y Thayer
en el puente el “Pinal” o Trece y los primeros veinte
kilémetros del ferrocarril entre Céordoba y Buenaventura

El comienzo en la construccién del ferrocarril del Cauca era complejo para Cis-
neros. Entregar un trazado definitivo, donde podian tenerse en cuenta diferentes
opciones para elegir la mas acertada y no tener setios problemas en medio de la sel-
va. En la linea preliminar propusieron la construccion de “ocho tdneles” y “cuatro
pasos” diferentes sobre el rio Dagua. Pero los primeros trabajos de campo dejaron
suprimida la construccion de “tres tineles” y “dos pasos”, con la probabilidad de no

construir los otros tuneles.

El proyecto del ferrocarril del Cauca, no estaba ajeno a la necesidad de personal
técnico. Las herramientas y los grandes limites de los recursos econémicos, que exigian
gran creatividad para adelantar los trabajos del trazado. Cisneros argumentaba que los
tuneles se evitaban al maximo en todos los paises del mundo. Solamente se realizaban
cuando se despejaba cualquier pregunta sobre su necesidad de construirlos.

18



JULIAN URIBE URIBE, APRENDIZAJE TECNICO Y ARTESANAL EN LA CONSTRUCCION DEL
FERROCARRIL DEL PACiFICO: BUENAVENTURA - CALI - POPAYAN

El trazado del ferrocarril por la “Conservacion” por “Juntas” en el plano del
Dagua y la cuenca, tenfa serios problemas, como lo escarpado de las margenes, el
terreno inestable. Segun Cisneros para obviar las dos condiciones de “escarpado” y
“movedizo”. El ingeniero de seccion Charles C. Belden habia recorrido doce millas
por las margenes del rio Pepita para mejorar las condiciones con relacién al Dagua,
pero la exploracion y analisis por el rio Pepita se harfa una vez se terminara el trazado
definitivo en Juntas realizado por Belden, Macario Palomino y Jorge E. Marulanda.

Cisneros insistia en que no estaban exentos de los “errores oculares” en el trabajo
de campo en plena selva. Que podian aparecer “obsticulos insuperables™ que no les
permitirfan gritar “BHureka”. Pero tenfan la alta probabilidad de continuar o desviar
en algin “punto” el trazado para llegar o ascender de forma rapida y econémica.

Cisneros argumentaba que lo sucedido en el puente Trece o el “Pifial”, no era el
resultado de la “ignorancia” o “negligencia”. A pesar de participar en la construccion
el carpintero Mc-Knoff, que tenfa la experiencia en las obras en madera del Istmo de
Panama, los ferrocarriles de Cuba y los Estados Unidos, y ademas habfan empezado
a sustituirse los puentes de madera por hierro.

Los antetiores argumentos los sostenfa Cisneros, porque los pilotes de madera del
puente el Pifial habian sido deteriorados por los animales de agua marina como la Li-
monaria “Terebrans” y el “Teredo Navalis”, dejando toda la madera como un “panal
de abejas”. También influfan las altas “mareas”, la “humedad” y la “evaporacion”.

Los pilotes de madera en el puente el Pifial, fueron carcomidos por un cata-
col marino, quedando destruido completamente el puente y Thayer emprendié la
construccién del segundo tramo con madera mds fuerte de guayacan y trapichero
amarillo; para resistir el caracol marino. Tenfan un martinete y una balsa flotantes. El
puente de madera de 500 metros de largo en el estero el Pifial habia sido construido
por el italiano José Valle Viglia.

Participé en la construccion del puente Mr Macanuff, carpintero yanqui. Tenia
tension Julian por una marea, pero al no estar atada la balsa no tenfan riesgo alguno.
Llegd a Buenaventura el 20 de julio de 1882 el sefior Francisco Javier Cisneros, para
inaugurar los primeros veinte kilémetros de la secciéon de Cordoba, pero no estaba
listo el puente del Pifial para cruzar la locomotora a vapor. Cisneros propuso la
construccion de chiqueros a cinco metros de distancia y que llenasen con tierra para
apoyar las vigas y montar la carrilera.

Thayer no estuvo de acuerdo porque no resistirfan las mareas. Sucedié una ma-
rea en el momento de realizar los chiqueros y amanecieron completamente arrin-
conados, arrecostados y caidos, confirmando a Thayer. Realizaron Thayer y Julian
un gran esfuerzo de trabajo en el dia y la noche, alumbrandose con los bombillos
grandes de las locomotoras, lograron reconstruir el puente y tener el paso listo de la
locomotora a Buenaventura, que llegd con su gran pito agudo.

Partio el tren para Coérdoba, compuesto de una locomotora, un carro de pasaje-
ros de primera y segunda y un vagoén de carga. La diferencia de Cisneros con Thayer,
representé el retorno para los HEstados Unidos, siendo reemplazado por John B.
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Dougherty. Julian solicita una licencia del trabajo en el ferrocarril para estar con la
familia, que le concedi6 el ingeniero M.R. John B. Dougherty.

En la inauguracion de 1882, se encontraron el presidente del Estado Soberano
del Cauca, Ezequiel Hurtado, dos secretarios Jordan y Mantilla, Tomas Rengifo, Juan
Marfa Uribe, Federico Uribe y Belisario Zamorano, abogado de la empresa. Fue una
manifestacion de alegria. Era la llegada del progreso y sacar del aislamiento al Cauca.
Para reemplazar los medios de transporte que existian, como los cargadores huma-
nos, las mulas y los bogas. Cuando se inauguré el primer trayecto:

“Entrd el tren a la estacion de Buenaventura por medio de apinada multitnd
que vitoreaba al Gobierno, al seiior Thayer y al seiior Cisneros. Allf, fueron
recibidos los visitantes por el Jefe Municipal y demds autoridades del Puerto,
Y conducidos a las oficinas de la Compariia, donde se les tenia preparado
alojamiento”.

Julian, en medio de las dificultades del clima, los insectos, los jejenes, los obsta-
culos naturales, los apuros para sortear los problemas por falta de conocimientos,
sintié un gran orgullo. Haber aportado su esfuerzo, el trabajo arduo, con el aprendi-
zaje y los conocimientos en el primer tramo de la construcciéon del ferrocarril, uno
de los mas complicados. Tomas Rengifo reconocié el trabajo de Julidn en la obra.
En la inauguracion del primer tramo del ferrocarril del Pacifico estuvieron Hurtado,
Thayer, Cisneros, Zamorano y Juan Marfa.

La llegada del tren era toda una novedad en el puerto de Buenaventura, repre-
sentaba una nueva tecnologia para el transporte de pasajeros y carga, asi como los
valores culturales de interés en el aprendizaje, la educacion técnica y la practica de
los talleres y locomotoras a vapor. Parecia un proyecto que fuera acabar inmediata-
mente con todo el largo, sinuoso y escabroso transporte terrestre por la Cordillera
Occidental. Pero como empresa del nuevo progreso tecnoldgico, de los liberales
radicales, llegaria a Cali en 1915.

Thayer estaba interesado en viajar a Estados Unidos con Julian, teniendo acogi-
da la propuesta por Tomas Utribe Toro, quedando todo preparado para el viaje por
Col6n a Nueva York y Veracruz, con los ferrocarriles mexicanos y llegar a Chicago.
Julian habfa ahorrado algin dinero y con la ayuda de Thayer hubiera logrado alcan-
zar la carrera de ingeniero. Con la experiencia obtenida, a Julian le interesaba en
particular terminar titulado, en un instituto o escuela tecnologica de ingenierfa. Pero
le parecié normal avisatle a Cisneros, quien le puso el siguiente telegrama:

“No puedo impedirselo, pero estando de viaje el sr. Thayer, le agradeceria
que se quedara. NMds tarde le proporcionaré modo de ir por mi cuenta”.

Cisneros no cumplié. Julian describi6 la gran experiencia que habtia dejado a un

lado en caso de haber viajado a Estados Unidos y coment6 lo relacionado con el
estudio, el conocimiento y el trabajo practico:
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“Estaba yo entonces en plena juventud, pues apenas tendria 24 arios; habia
logrado economizar algin dinero; fenia vehementes deseos de aprender, y
seguramente con el apoyo de Thayer, habria logrado coronar mi carrera de
ingeniero. Pasd esa oportunidad, vinieron aspiraciones de otro orden, me
engrei con otros trabajos del ferrocarril, anmentaron los aios, llegué a creer
que la practica supliria la deficiencia de los conocimientos tedricos, y jamds
volvi a pensar en el estudio dentro ni fuera del pais”.

Charles C. Belden y Julian Uribe Uribe ejecutan el trabajo en
San Cipriano

Belden llego a la construccion de la linea San Cipriano, propuesto por Francisco
Javier Cisneros. Era un ingeniero eficiente en la construccion del ferrocarril. Intro-
dujo cambios en la linea primitiva en los kilometros 26 y 30. Era un ingeniero joven
entre 28 y 30 afios, no hablaba espafiol. Sin embargo, Julian le sirvié de interprete
y tuvo con ¢l una gran amistad en el sitio de trabajo y compartié los tiempos libres
para una partida de billar en el viejo pueblo, propiedad de José Tomas Baltan.

Belden habia recibido la orden de colocar las estacas en el trayecto de Loma Alta
a Santa Gertrudis y tuvo que volver a Buenaventura. Julidn quedo en el campamento
con catorce peones, por iniciativa propia. Con una lectura detallada del libro de no-
tas de Belden, empez6 a ejecutar con nivel de precision, mira graduada y una cinta,
las distancias para localizar el punto preciso de la estaca. Venciendo las dificultades
practicas en la ejecucion del trabajo y la mala voluntad de los peones, coloco las es-
tacas en una distancia de 500 pies.

El ingeniero Alden tenia la fiebre palidica que se curaba con quinina, tenfa pro-
blemas de “alteracién nerviosa” y “éxtasis”, como arrancarse los bellos con las ufias.
Abrir la ruta del ferrocarril del Pacifico, no distinguia la fiebre palddica a ninguna
nacionalidad de los ingenieros extranjeros. Era una prueba de fuego. Resistir a las
inclemencias de la selva y el clima tropical con la zancudera, el jején, las culebras y
los accidentes que podian llevar a la muerte o el suicidio.

Thayer le informé6 a Cisneros del mal estado de salud de Alden, le ordend el
traslado para Honda, para que el cambio de clima lo mejorara de salud, en algunas
de las empresas de Cisneros. Pero Alden puso en orden los libros de notas sobre
el pupitre, arreglé las cuentas, le pagd al cajero para que el a su vez le pagara a los
peones, suicidandose en el trabajo:

“Acomods nna tabla poniéndole una cusia o soporte en la parte baja para
nivelarla, apoyd en ella la cabeza y se dispard el arma por las sienes, atra-
vesandole el proyecti/ de un lado a otro. = hecho debid tener lugar antes de
las 10 de la noche porque a esa hora me acosté yo y no senti el menor ruido,

habiendo quedado el caddver debajo de la cama’.
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Julian, Manuel H. Pefia y E.J Balbin, verifican el trazado
entre el puerto y Cali

Cisneros llamo a Julidn una vez mas en 1885, para que llegara del Caimo a Bue-
naventura. Para probar en la practica el estudio preliminar que realizé para la cons-
truccion del ferrocarril entre el puerto y Cali. Los enemigos como el coronel Rafael
Ocampo, habian puesto la duda en el gobierno nacional. L.a comision estuvo inte-
grada por Manuel H. Pefia que estaba en Buga y represent6 al gobierno nacional, el
ingeniero EJ. Balbin, representante de Cisneros y Julidn.

Julian le ensend los puntos de referencia del trazado a Pefia, realizados hacia siete
aflos. Con la demostracion, quedo6 aprobado el trayecto del ferrocarril del Pacifico.
Apareci6 el mal pago, al trabajo aportado por Julidn del ingeniero Balbin, quien le
pregunto si quedaba contento con cincuenta pesos. Julian no le contestd y expuso su
trabajo al administrador del ferrocarril el sefior Comwell, quien le pagd la suma de
300 pesos, a pesar de que el trabajo de Julidn valia mas.

Miguel Guerrero Saa, Julian: Cérdoba-San Cipriano

Miguel Guerrero Saa es nombrado administrador general del ferrocarril del Cau-
ca en 1887. Si no hubiera desconocido las orientaciones de Robert B. White en el
trazado del ferrocarril, la llegada del tren hubiera sido mas eficiente y rapida si no
abandona las sugerencias. Miguel Guerrero Saa vincula a Julian al ferrocarril del Pa-
cifico. Estaba el ingeniero Liborio Vergara de la Escuela Politécnica de Paris. Julian
rectifico los sitios que tenfan pésimas “condiciones” para el paso de los trenes, re-
formé curvas reversas, suavizé mas de 30 curvas. Reconstruy6 la via entre Cérdoba
y San Cipriano donde el rio Dagua habia arrastrado los “terraplenes” y los rieles
habfan quedado en el “aire”.

Tuvo el trabajo de rectificar toda la via San Cipriano - Buenaventura, que tuvo
cambios y modificaciones por los “capataces”, sin plan alguno de alineaciéon con
relacién a las curvas, las tangentes y los radios.

El conflicto de intereses y saberes entre Miguel Guerrero Saa y Cisneros, apare-
ci6 una vez mas en el trayecto de Cordoba, para cruzar el rio Dagua en San Cipriano,
cuando Guerrero desconoci6 el trazado de Cisneros para “corregirle la plana al ene-
migo...”. Propuso pasar por la “estribacion’ que esta entre los rfos Dagua y Calima,
para llegar a la hoya del Dagua por “Desparramado” o “Bendiciones”, para no cons-
truir un puente en San Cipriano y los que se necesitaban en el cruce del mismo rio.

Segun Julian, Guerrero no le permitié el “ensayo” a partir del kilometro 15. An-
tes de la bajada de “Lomalta” a la vega de “Santa Gertrudis” que tenfa un descenso
“violento” de mas de un kilémetro al 3%. Segin Julidn, sin tener una “compensacion
en las curvas”. De pronto hubiera dado algin resultado para Guerrero. Para Julian
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realizar el ascenso a la “cuchilla” partir del kilémetro 19 en las “orillas del rio” era
un completo error. Le comunic6 a Guerrero que le podia hacer un informe contra el
proyecto sin necesidad del estudio, el gasto de dinero y la pérdida de tiempo.

Julian, manifesté que autorizé Guerrero en 1887, al ingeniero Liborio Vergara de
la Escuela Politécnica de Paris, a quién Julidn reconocié como un excelente ingenie-
ro de trabajo, como compafiero para la exploracion con él. Llegaron a la cuchilla y
después de varios dias abandonaron el proyecto por su nulo acierto, en caso de que
hubieran llevado la linea por la vertiente del Calima con un tinel en “Bendiciones”,
para alguna “economia”, no de trayecto o distancia, sino de puentes sobre el Dagua.

Julian ensefia lo reiterativo en errores al no otientarse por el trazado original
como fue el caso del ingeniero de Bogota, Macario Palomino. Le propuso a Guerre-
ro suprimir un tunel trazado por Cisneros en la cuchilla de “Jesus” por una supuesta
depresion, para cruzar sin necesidad de tanel alguno. Julidn demostré después de
recorrer el monte por diferentes trochas, que no existia tal “depresién” y estaban
acertados los ingenieros de Cisneros. Palomino regresé al Cauca contratado por
Guerrero para que le mostrara a Julidn la “depresion” que no encontré. Estuvieron
de nuevo en el terreno y después de “disparatar” tuvo que aceptar que no existia
opcion distinta. Tenia el error de insistir por un trayecto errado por diferencias con
Cisneros.

Mufioz & Borrero y Julian Uribe Uribe.
De Buenaventura a San José

Rufino Gutiérrez, al paso por Tulud, le propone vincularse una vez mas a la
construccion del ferrocarril del Cauca, a cargo de los contratistas Mufioz & Bo-
rrero, como ingeniero practico o jefe directo, con sueldo de 300 pesos mensuales
mas el 5% de las utilidades liquidas. Julian reconocié que el Carmen significo tres
afios de felicidad, donde no hubo ninguna tragedia. Volvia a retornar en medio
de la alegria y la tristeza. Julidn ensefi6 los aspectos técnicos que adelanté en el
ferrocarril como: la reparacion, la construccién, la organizacion de los trenes y el
taller de mecanica.

Rufino Gutiérrez estaba a cargo de las finanzas de la empresa, tuvo situaciones de
colocar trabajadores en la construccion de San José, por fuera de los trazados, que
ocasionaban incomodidades en diferentes actividades del trabajo.

Julian aplica sus conocimientos practicos de ingenierfa en el tramo de Buena-
ventura a San José, que tenia 36 Y2 kilémetros. Como parte del contrato Mufioz &
Borrero, ejecuto lo siguientes aspectos para la via:

- Cambio de los polines de madera podridos dejados por James Cherry.

- Los puentes de madera en condiciones pésimas.
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- El balasto para todos los polines y la carrilera.

- Mejoras necesarias en el lugar de trabajo.

- Reconstruccion.

- Construccién del trazado a partir de San José.

- Cambiar el lugar para el puente del rio Dagua.

- Construccién de chiqueros triangulares rellenados con grandes piedras.

Tuvo grandes obsticulos por los derrumbes transitorios y permanentes en la
montafia de “Vicharacha”. La compar6 con un glacial suizo. Dificultaba el paso del
tren utilizado para la construccion en “Desparramadero”, el “Caballo” y el “Perico”.
A partir de “San José” establecié una estacion y construyé un puente con alambre
telegrafico, para comunicar con el camino de herradura, en “Matapuerco”. Los inge-
nieros de Cherry habfan propuesto la construccion de un tdnel en un trazado de cin-
co kilébmetros. Julian y Ramos estaban de acuerdo, pero el contratista Victor Borrero
propuso un corte abierto, porque habia tres condiciones para no construir el tinel:
1. Herramientas, 2. Operarios, y 3. Practicas en construccion de tdneles.

Julian manifest6 su aporte a la construccion del ferrocarril del Pacifico, sus cono-
cimientos y saber practico resumidos de la siguiente forma:

“En resumen: mi trabajo de esa época, ademas de la reparacion bastante for-
mal de la linea antigna, queds representado en 10 kilometros de ferrocarril
hechos bajo mi direccion en el trazado, en el que ningsin otro tomo parte has-
ta ponerlos en estado de servicio; y dos mds que dejé casi terminados cuando
me retiré temporalmente por el motivo que paso a repetir”.

Como no permitié el contratista Borrero la construccion del tunel como lo in-
dicé Julian, se limit6 a reducir la altura del corte con una pendiente que solamente
podia admitir el interventor Abelardo Ramos, de 3% o 4%, en la quebrada del Salto.
El terreno era demasiado accidentado en rocas, laderas, abismos y profundidades
que ponian en riesgo y peligro la construccion. Acaeci6 inesperadamente una picada
de una hormiga conga en un dedo de Julian cuando descansaba y colocaba la mano
en un arbol.

Para Julian, el corte quedd de 35 metros en el centro, que le indicaba que habria
sido mejor la construccion del tunel. Pero no hubo voluntad de Borrero de construir
una estacién en Delfina. Una vez avanzados y terminados los dos kilometros 11 y12
recibidos por el ingeniero interventor, le manifesté a Robert B. White la construc-
cién de un puente colgante sobre el rfo Dagua, con antiguos carros de plataforma
“introducidos por Cisneros”. Dada la crisis de las aduanas, hubo que despedir per-
sonal y dejar el trazado, con las obras pendientes, Julidn realiz6 un trazado por la
margen izquierda del rio Dagua hacia Juntas, que fue cambiado por los contratistas
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Mason, con el tnico objetivo de tarifas y fletes altos. Julidn tuvo razén de su pro-
puesta de trazado cuando Walsh ingeniero de los Mason comenté en 1905:

“Para mi es indudable que el ferrocarril habia costado menos y quedado mds
seguro por la banda izquierda, pues el solo hecho de evitar los puentes sobre
el Dagna seria suficiente motivo para haber adoptado su proyecto”.

Julidan fue llamado por Ignacio Mufioz para vincularse al ferrocarril, comision
asignada por el gobernador del departamento del Cauca general Luis Enrique Bo-
nilla. Para explorar y estudiar la opcion de una carretera a Cali propuso la via por
Jelima a los gobernadores Pedro Antonio Molina y Julio Caicedo. Llegé de nuevo a
Buenaventura, para adelantar la reparacion del ferrocarril, que estuvo completamen-
te abandonado en la guerra civil de los Mil Dias, para reparar 17 kilometros entre
Coérdoba y San José.

Julian no se limité a cambiar los polines de madera podridos y deteriorados por
la accién del tiempo, tampoco a cambiar solamente los puentes de madera, sino que
corrigi6 los errores en la via con las curvas y las pendientes y un radio uniforme.
Balast6 la via entre Cordoba y San José. Asi rectifico los errores de los ingenieros de
Mr Cherry. Preparé los datos para solicitar un puente metalico para cruzar el rfo en
San Cipriano, cuya estructura metalica era fabricada en los Estados Unidos. Fue im-
portada por los sefiores Camacho Roldan & Van Sickel, quienes a su vez contrataron
a tres ingenieros yanquis para el montaje.

Rectifico la linea del rio a través de un corte en Coloradas, donde habifa sido
destruido el puente de madera por el rio “varias veces”. Se refiere a la construccion
de un tdnel en ese sitio porque dicha obra era superior a sus conocimientos y las
herramientas que tenfa, no eran apropiadas para empezarlo. Julian adelanté los tra-
bajos nuevos con dos soldados a los cuales critico, porque era mejor el obrero libre y
con salario. Tuvo dificultades para ordenar el trabajo, porque solamente escuchaban
a los superiores. Por lo tanto, para no tener desgaste innecesario, decidié dejar que
realizaran su actividad libremente.

Julian aclara que no estaba completamente solo, le habian fijado como ayudante
al ingeniero suizo H. Alder, que tenfa un “caracter” excelente, pero que no era un
conocedor de la rutina, los métodos de trabajo. Julian tuvo que separarlo y entre-
gatle un contrato de construccion. Tuvo a Julio Ospina, ingeniero de Minas, como
ayudante, pero no tenfa conocimiento del trabajo en la construccion del ferrocarril.

El interventor interino del ferrocarril, Alfredo Vazquez Cobo, fue reemplazado
finalmente por Abelardo Ramos. Segtn Julidn, tenfa amplios conocimientos y practi-
ca en la construccion de puentes y trazados de ferrocarriles, era un gran conversador
o comunicador, pero a Julidn le parecian los detalles “inutiles” en la construccion de
montafia y desiertos, que no encajaban con el tipo de obras de arte, dado que los
contratistas no podian entregar otra obra mejor y mas refinada.
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Ramos asumi6 la exploracion del trazado por la depresion de la “Paz”, con dos
ingenieros, Pablo Vanegas y N. Andrade. No tuvo acierto por las grandes dificul-
tades geograficas y abandoné el trazado a los tres meses. Explicé su fracaso en la
prensa, pero que Julian no era responsable de haberse aventurado. Por la depresion
de la Paz seguia el tren a nivel hasta la depresion de las Nieves en una longitud de
veinte kilometros, que Abelardo llamaba “trayecto de la serrania muerta”, para des-
cender al Valle del Cauca. Julidn le reconocié sus argumentos tedricos a Abelardo
Ramos, pero no se podian aplicar cuando se comparaban directamente en el trayecto
respectivo, como los desaciertos en “Lomitas” y “Pavas”. También realiz6 esfuerzos
en las laderas de “Papagayeros”, “Centellas” y “Lomitas”, para cruzar la hoya del rio
Bitaco con una horizontal de 10 kilémetros.

Los problemas tecnolégicos de las locomotoras Baldwin
de Filadelfia

Los problemas tecnolégicos de las nuevas locomotoras a vapor Baldwin llegaron
al ferrocarril del Pacifico -se impuso Estados Unidos y desplazé en el dominio a
la tecnologia inglesa-. Como los contratistas estaban obligados a importar minimo
dos vagones de carga y dos locomotoras a vapor, Julian tenfa conocimiento de la

existencia de una de las fabricas de locomotoras lideres del mundo: IL.a Baldwin de
Filadelfia.

Creativamente, con espiritu critico para tener locomotoras a vapor, lo mejor posi-
ble en su capacidad de arrastre para una geografia demasiada accidentada, montafio-
sa 'y pendiente como era la cordillera Occidental en el cafién del Dagua, propuso que
importaran las locomotoras y sus vagones de carga, que tuvieran las caracteristicas
de una maquina que funcionara para esas condiciones, tan particulares de la geogra-
tia del Pacifico.

Envi6 la propuesta de fabricacién de las locomotoras de acuerdo a los siguientes
datos:

1. Peso de los rieles por yarda lineal.
2. Distancia entre ellos.

3. Radio minimo de las curvas.

4. Pendientes maximas.

5. Velocidad de los trenes.

0. Peso que debian remolcar, etc.

La Baldwin era auténoma para que las fabricara de acuerdo a los conocimientos
tecnologicos que tenfan.
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Julidn aclara que llegb una locomotora a vapor que bautizaron con el nombre de
“Miguel Antonio Caro”. Después era la nimero 6, que a pesar de no tener una gran
estética y presentacion, porque tenfa los dos tanques de agua al borde de la caldera,
resulté una buena maquina con relacion a otras como la “Cauca” o 4, la “Dagua”,
la “Popayan” y la “Palmira” conocidas como 2 y 3. Julidn manifest6 algunos de los
problemas técnicos que tenfan las locomotoras dejadas por Cherry como:

1. Demasiado peso.

2. Base rigida larga.

3. Dafio a los rieles.

4. Descarrilaba en curvas cortas.

5. Los puentes de madera no podian con su peso.
6. Capacidad de arrastrar solamente un carro.

7. Alto deterioro por el uso permanente.

En su viaje a Estados Unidos en 1899, conoci6 la fabrica de locomotoras Bald-
win de Filadelfia, donde le escucharon algunas ideas para reformar los truques de la
locomotora “Cauca” para las condiciones del ferrocarril.

Abelardo Ramos solicité la segunda locomotora, con un gran pliego de especifi-
caciones. Se contratd a un técnico norteamericano M. N. Forney, para que estuviera
pendiente en el proceso de construccién de la nueva maquina a vapot, que tuvo un
diseflo y una “calidad” en los materiales empleados. La nueva locomotora represen-
taba una leccién de Ramos a Julian para que aprendiera nuevos conocimientos. Una
vez llegd a Buenaventura fue armada por Carlos Orjuela, mecanico practico que
habfa aprendido el oficio de armar las locomotoras a vapor.

Resulté muy bien presentada, con un buen tender para el agua y el carbon. Tuvo
un valor superior a la “M.A. Caro”, al colocatla en servicio y experiencia practica en
dicho trazado, por el tender pequefio y el poco o escaso vapor que tenfa, se termi-
naba en la “rampa fuerte” con un ascenso que exigia una buena capacidad fisica de
fuerza. Comparada con la Caro que podia arrastrar 6 carros de carga y pasajeros, la
siete 7 o nueva tenfa solamente fuerza para tres 3 carros, con demasiado esfuerzo
para no colgarse en la subida.

Posteriormente, las locomotoras a vapor modernas fueron redisefiadas para la
geografia del Pacifico, por el ingeniero mecanico inglés Paul Coulthard Dewhurst,
miembro del Instituto Britanico de Ingenierfa Mecanica y de Ingenierfa de Locomo-
ci6n y Material Rodante. Obtuvo la maxima condecoracion para las instituciones de
ingenierfa en Inglaterra la “Williams Gold Medal”. En Colombia realizé un trabajo
de estandarizacion de las nuevas locomotoras, el material rodante y los nuevos dise-
flos que eran reformas para el material antiguo de los ferrocarriles.
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Julian no fue afiliado a la Sociedad Colombiana de Ingenieros

Abelardo Ramos, iba proponer el ingreso o afiliacion de Julidn Uribe Uribe a la
Sociedad Colombiana de Ingenieros. Reconocia el trabajo practico de Julian, quien
tenfa un estudio elaborado sobre la fabricacién de tejas, los ladrillos y las baldosas,
con la respectiva mezcla de cemento para facilitar el manejo. Resultado de sus dife-
rencias, se dedicé a desacreditarlo en Bogotd, también manifestd su desacuerdo por
los articulos publicados por Julian en el periédico de Eustacio Palacios, en el trazado
por el Limonar, que era un error de Ramos sin resultado alguno favorable.

Julian, reunido con Abelardo Ramos en el Carmen, le habia sugerido la probabi-
lidad de trazar el ferrocarril por la depresion de la Paz, teniendo como referencia el
rio Pepita que desembocaba en el rio Dagua, para no pasar por el Boquerdn, pero
lo establecia en el caso de que no estuvieran construidos los diez kilémetros que no
podian dejar abandonados y volver a empezar desde San Cipriano a San José.

Después, Abelardo Ramos lo desacredité en Bogota y desistio de la afiliacion.

Julian es nombrado ingeniero interventor para el ferrocarril
del Cauca

El gobernador del Cauca, general José Antonio Pinto, llamé a Julidn a recibir a
manos del concesionario norteamericano James Cherry, por inventario, el ferrocarril
del Pacifico representado por la Cauca Company:

“Elsta sitnacion me desesperaba en veces tanto, que comentaba no haber
aceptado el puesto de Ingeniero Interventor en propiedad, nombramiento que
me higo el presidente de la Repiiblica, don Miguel Antonio Caro”.

Julian habia sido nombrado por el decreto 127 de 1897, como ingeniero inter-
ventor del ferrocarril del Cauca, a pesar de la diferencia econémica le parecfa mejor
el papel, en el arduo y permanente trabajo en el campo de la accion.

El sefior Eduardo Blum francés-argelino, estuvo por cuatro afios en la adminis-
tracion del ferrocarril como representante del terreno, el almacén de herramientas,
el material rodante, las condiciones de la via como los polines, los rieles, los puentes.
Entregada la administracion del ferrocarril, Pedro Antonio Molina, le propone a la
direccion del ferrocarril que aceptara a Eduardo Blum. Como extranjero tenfa una
gran aceptacion por el poder Ejecutivo fue nombrado por el decreto 17 de 1897
como administrador del ferrocarril del Cauca.
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Le mostré un telegrama a Julian, donde le insistian a Blum que aceptara el traba-
jo con un sueldo alto, pero no aceptd, Blum respondio a Justiniano Cafién que no
podia hacetlo, y mas cuando habia sido nombrado Julian, a lo que replicé Cafidon:

“Acepte Ud., pues a Uribe se le nombrd por motives de estricta necesidad”.

Enterado Julian del telegrama y el desplante de la confianza, inmediatamente
colocé una respuesta clara y concisa:

“Renuncio irrevocablemente al puesto de administrador del ferrocarril, y si
no se me reemplaza en el término de veinticuatro horas dejaré la empresa
abandonada”.

Julian menciona a Ignacio Palau como su reemplazo, pero quien aparece en el
decreto 285 de 1897 es Abelardo Ramos, reemplazado interinamente por Alfredo
Vazquez Cobo, de todas formas quien estuviera nombrado le suplico una espera de
ocho dias mas, mientras solucionaba sus asuntos particulares para ir a Buenaventura,
una vez llegé, Julian salié despavorido en medio de la ira y la critica al liberal radical,
pasado al liberalismo independiente nufiista, Pedro Antonio Molina y su secretario
Justiniano Cafién, que habfan subestimado la experiencia y conocimiento practico
de Julian a cambio de Eduardo Blum, que estuvo involucrado a favor de intereses
extranjeros contra Colombia y el trabajo de Julidn no era de confianza para Molina
y Canoén.

Viaje a Estados Unidos a declarar contra el concesionario del
ferrocarril del Pacifico James Cherry

“Reclamo pues, el honor de haber aborrecido al yankee cuatro arios antes de
que nos quitaran a Panama”, Julian Uribe Uribe

Manuel H. Pefia en telegrama enviado a Borrero, le solicita una persona como
testigo del caso Cherry, para realizar el viaje a los Estados Unidos. Como habia una
crisis en la aduana, Borrero le propone a Julidn, el cual llegd a un acuerdo con un
contrato por valor de $880 pesos con la aduana. Julidn como ingeniero practico de-
cidi6 viajar con algin miedo o temor, por una epidemia de fiebre amarilla que habia
en Panama.

No aparecié un barco, Cosmos, para llegar a un puerto de Centro América y
decidi6 coger para Choco, rumbo a Cartagena. Alisté todo lo necesario para un
largo viaje. Por el tiempo de espera que exigia la dificultad del transporte, incluy6 los
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siguientes elementos para llevar: hamaca, estera de chingale para usar en la canoa,
que era el “barco moderno para viajar”, trastera, ollas, platos, etc, viveres para lograr
cruzar a Istmina. Después de una larga travesia de Buenaventura a Istmina llegd en
siete dias, consigui6 un caballo para atravesar el Istmo de San Pablo construido a la
orilla de una quebrada que desembocaba en el rio Atrato.

Julian advirtié con una gran prospectiva la extraordinaria posicion privilegiada
que tenfa el Choco en recursos naturales como el oro, el platino, las maderas, la rica
hidrologfa. Indicé que dadas esas condiciones era un gran territorio que tenfa un
peligro eminente con el pafs del “Destino Manifiesto”, que no descartaba una nueva
anexion del territorio chocoano como sucedié con el robo de Panama.

Criticé radicalmente la doble moral norteamericana de predicar la “justicia uni-
versal”, pero en la practica se apropia de un nuevo territorio fisico como el Cayo de
Roncador, teniendo como titulo “yo lo necesito”, que al no tener instrumentos fisi-
cos modernos para defendernos debfamos recurrir a la “astucia” y la “diplomacia”,
sin caer en la humillacién, que era necesario fijar los limites con Panama, para que
no cortiera peligro el Choco de perderse como territorio con los Estados Unidos.

Alist6 y prepard su viaje a los Estados Unidos por el Choc6 a partir de Buena-
ventura, estuvo 19 dias en Quibdo, conocié Itsmina, rio Certigui, las minas de oro
y platino, los rfos Quito, Riosucio, el Atrato 450 millas, pasé por varios lugares geo-
graficos como Vigia del Fuerte, Vigfa del Curbarado, Isla Grande, Napipi, Murindo,
navegd cinco dias en un barco chatarra de Quibdé al Golfo, observé como territorio
estratégico, el Choco para el “Destino Manifiesto”, Panama, Cayo Roncador, Isla
fuerte entre Cartagena y el Atrato, Bahia Cispata, Isla de Bard.

Tenfa la esperanza de la llegada de dos vapores que realizaban el trayecto de
Quibdé a Cartagena, pero pasaron diecinueve dias y no aparecieron, teniendo pro-
blemas en el hospedaje, la alimentacion y la alta temperatura de calor -35°C-. Pero
como no llegaron los vapores, decidié partir de Quibdé a Riosucio para tener la
probabilidad de una “barquetona” para Cartagena. Para el viaje contraté a dos bogas,
adquirié un mosquitero, las provisiones para el viaje y el rancho para la canoa, pero
llegd sorpresivamente el vapor “Cauca” y desistié de viajar por canoa. Se embarco
con el comerciante Mr Astie, quién lo ilustré de como los comerciantes de Quibdo
le robaban parte del oro a los negros, que de Panama con algunos ingenieros de sec-
ci6én se habia robado una casa de madera que estaba en Costa Rica.

Julian llamé la atencién, para tener en cuenta, la navegacion en el gran caudal del
rio Atrato. Para sortear los problemas del agua en el rio Magdalena en pleno verano,
los vapores podian recorrer 450 millas a Quibdé, sus mayores obstaculos o proble-
mas de navegacion eran de caracter natural como los arboles caidos, las empalizadas,
los follajes, que no tenfan ningun tipo de intervencioén para despejar la navegacion.
El vapor “Cauca” no tenfa una gran velocidad, era una tecnologia obsoleta, viajaba
mas lento y despacio que el agua por las pésimas condiciones de la maquinaria, tan
mala que no lograron desviarlo de un barraco y parte de la cubierta quedo enredada
en los arboles.
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Llegaron a Riosucio que estaba como un “caserfo miserable”, pero importante en
lo comercial para los buques de vela. Existia un resguardo de aduana de Cartagena, la
salida de las frutas de exportacion. Julidn calculé que el vapor destartalado del “Cau-
ca” gast6 de Quibdé a Riosucio cinco dias o al Golfo recorriendo 450 millas, pero
con gran diferencia con otro vapor el “Nelly” que las recorrié en un dia.

Narro las caracteristicas fisicas del Golfo con sus limitaciones fisicas para la nave-
gacion. No logro entrar a Turbo. Muestra el cultivo de palma de coco, posiblemente
diez mil palmas propiedad de Juan Olivier quien vivia en Riosucio. Pasé por la Bahia
de Cispata y lleg6 por fin a Cartagena, donde se encontrd con su gran amigo, el mé-
dico del ferrocarril Juan A. Fortich, lo guié y ensefi6 los sitios de interés histéricos
de Cartagena como la Manga, la Popa, el Cabrero. No especifica quienes, pero hace
referencia a comentarios “desfavorables” a su presencia alli, por el apellido Uribe
Uribe y ademas sospechaban del viaje por el Choco.

Julian declara contra el concesionario James Cherry

Julian partié de Cartagena para los Estados Unidos en un barco llamado “Alle-
ghany”. Salieron para Nueva York y llegaron a Costa Rica, donde estuvieron dos
dfas esperando el embarque de 2.000 racimos de banano. Cruzaron cerca a Jamaica,
Puerto Rico y Cuba. Se produjo gran algarabia entre los pasajeros cuando obset-
varon los cafiones, los edificios del puerto y la estatua de la libertad. Pero Julian no
experimenté ningun “arrebato” o gran manifestacion de alegria, tal vez por no tener
un conocimiento mas a fondo.

Fue recibido en el puerto o muelle por Mr Smyrck, agente del hotel Westminster,
por recomendacion del ingeniero Manuel H. Pefia y el consul Alfonso Delgado de
Nueva Otleans, para llevarlo al hotel. Sorprendido, de la selva tropical a la selva de
concreto con un alto ruidaje, Julian parecia un objeto desconocido y se dejaba orien-
tar por Smyrck, que lo llevé a la estacion del ferrocarril que lo dejé cerca del hotel,
siendo recibido por Alfonso Delgado que fue el guia en esa gigantesca ciudad.

Julidn salié de Nueva York, con Manuel H. Pefia y Alfonso Delgado, para Bos-
ton, donde estaba radicado el proceso contra James Cherry y la Cauca Company. Se
alojaron en el hotel Turena, asignado por los abogados de la Republica de Colombia
Calderén Carlisle y William C. Jhonson. Le realizaron a Julidn un examen previo,
para ver si podia declarar en inglés o necesitaba traductor. Concluyeron que era nece-
sario el intérprete lo que le generd “desazon”, tal vez por las limitaciones del idioma.
Relata la formalidad extrema con que se presentd y al ver los jueces y los abogados
sin sacos y fumando pipa, hizo lo mismo, se quito el saco y encendié un cigarrillo.
EI traductor M. Fergusson dijo que le permititfan la traduccion, con excepcion de
palabras como construccion de chiqueros, de las cuales no aceptaron la traduccion.

Terminada la declaracién -que no detalla ni desglosa- Julidn salié con Delgado, a
quien lo sorprendié el conocimiento del inglés que tenfa. Lo tomé como una “be-
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nevolencia” porque no habifa logrado dominar el inglés a pesar del estudio. Le causé
molestia el permanente interrogante “Zene alguna objecion” del abogado de Cherry, que
le comentaron que habia objetado muchos temas que eran del asunto, que también
denuncié como “inmorales e intemperantes”. Hizo referencia en la declaracion al
ingeniero Deninng J. Thayer y aclar6 a los abogados que era de Boston, pero no era
de allf sino de Sandwich-Massachusetts. Se dieron a la tarea de buscatlo en el direc-
torio, pero no lo encontraron, Julidn se preguntaba “:Ddénde morirfa mi inolvidable
amigo?”.

Para regresar a Colombia, le solicit6 a los abogados un certificado de su decla-
racién contra James Cherry, para poder cobrar ochocientos ($800) pesos, en Nueva
York. Los abogados se comprometieron a entregarle el certificado con excelente de-
claracién y “correcto inglés”. El documento fue entregado a Ignacio Mufioz para el
cobro, pero no lo devolvid, a pesar de que el Tesoro Nacional cancel6 todo el valor,
menos cincuenta pesos de recompensa al funcionario del Ministerio.

Julian reconoce el progreso yanqui, pero no lo deslumbra
y defiende a Colombia

Lager lo invito a su residencia en Summit, New Jersey y lo orient6 con los le-
treros del tranvia “Madison Square to Christopher St & Hobo Kenferry”. Después
de las peripecias para llegar por desconocer el detalle del transporte, apareci6 en
la residencia y fue bien recibido por Adelaida Correa y Lager. Les comunico que
estaba sin desayuno y lo atendieron lo mejor posible. Tuvo un dolor intenso de
cabeza y lo trataron bien, con medicamentos domésticos y le asigharon pieza para
descansar.

Al dia siguiente, Lager le ensefi6 los cultivos de orquideas en invernadero, que
Julian no habia visto. Tenfa orquideas de la India, de Brasil y Colombia. Los cultivos
de orquideas tenfan una gran demanda comercial. En horas de la tarde se trasladé
para Nueva York a encontrarse con el ingeniero del ferrocarril del Cauca, John B.
Dougherty, quien construy6 el muelle de Puerto Colombia.

Recibi6 una tarjeta de Manuel H. Pefla, para que lo visitara en el hotel Martin,
donde estaba enfermo. Pefia le sugirié el siguiente recorrido para la ciudad de Nueva
York: Nueva York a Albany, Buffalo - Niagara, Falls-Lewiston, -Lago Ontario, To-
ronto, Kingston- San Lorenzo, Montreal, Hoses Point, lago Champlain y regreso a
Nueva York por tren.

Julian estuvo el 12 de septiembre de 1899 en Yorkers, West Point, Albany, Nidga-
ra, Buffalo, Toronto, Kingston y Montreal. Lager redacté los avisos en el Tribune y
el World relacionados, con el ferrocarril del Cauca, que habfan encargado los sefiores
Mufioz & Borrero para conseguir materias por valor de cincuenta mil pesos.
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“Oueda comprobado que para hacer algo en los Estados Unidos, es preciso
no darse por entendido en la pataneria habitual de los Yankees”

Julian, escribi6 una sintesis de sus impresiones sobre los Estados Unidos. A pesar
de venir de una Colombia “atrasada”, no lo conmovieron los logros materiales, asi
lo expreso:

“No me abismé en la contemplacion de las obras estupendas del yankee”.

En Estados Unidos es mas facil tender rieles en la llanura
y mas complejo en las cordilleras de Colombia

Observo las excelentes condiciones geograficas del territorio norteamericano,
plano en sus tres cuartas partes, las grandes costas, los dos océanos y los grandes
rios, con los aportes de la naturaleza. Sin grandes dificultades de orden natural o
geografico, no requerfan de un gran “talento” y “energia “ para tener sus “bases”
listas para el “futuro desarrollo”. Compard el caso de los ferrocarriles y la facilidad
para extender la gran red en las cordilleras del oeste rocalloso, Alleghanii y las Costas
del Atlantico hasta las bocas del San Lorenzo y la peninsula de Florida. Le parecié
demasiado sencillo el tendido de los rieles en la gran llanura y cuando se presentaron
dificultades para la unién interoceanica de los ferrocarriles, la ingenierfa habia alcan-
zado un buen dominio y los problemas parecfan “triviales”, dada su practica.

Julian como observador, no niega todas las grandes construcciones que existen
en los Estados Unidos, como: puentes, edificios rascacielos, ferrocarriles, el metro
subterraneo. Pero se interroga si requirieron “dotes especiales de ciencia y energfa”
o si solamente la “raza angloamericana” habria podido lograr aquellas metas. Res-
pondié que no lo crefa.

Mostr6 las grandes dificultades geograficas, la fauna, la flora, las condiciones de
salud abriendo selva, como un reto para el yankee:

“Oue bubieran venido ellos aqui a luchar con los tigres y las culebras, con la
malaria, con la anemia tropical, con nuestras costas cenagosas y pestilentes,
con nuestros Andes que levantan su cumbre al nivel del Himalaya, con el
calor enervante de los tripicos, y puestas a prueba de esa manera sus decanta-
das aptitudes, puede asegurarse que el nmundo tendria muy poco que admirar
de este lado del tripico de cancer”.

Coloc6 como ejemplo la colonizacion de los ingleses en la India, la ventaja del
territorio, la gran demografia, pero con poco o escaso desarrollo. También se refirié
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a los territorios extensos de Brasil, Argentina y Chile y la relacion entre clima, terri-
torio y progreso concluyendo que el atraso no es un problema de raza:

“Nos han matado las delicias de la zona térrida y lo arrugado de nuestro
territorio”.

Con relacién a las libertades politicas, religiosas y los derechos fundamentales
de los yankees, fueron el resultado de una gran inmigracién extranjera. Ensefla que
cuando no existia gran migraciéon extranjera habia gran “despotismo” que escanda-
lizaban el mundo por sus “atrocidades”. Los logros materiales y el progreso fueron
el resultado de una poblacién heterogénea y no obra tnica del yankee. Con relacion
a la tolerancia religiosa, creyd que se darfa solamente cuando existieran en nuestras
ciudades templos anabaptistas, presbiterianos, metodistas, porque los catdlicos, a fal-
ta de competencia, imponen su culto con el apoyo exclusivo del poder civil o estado.

El trazado del ferrocarril del Pacifico por el Calima

“No s5¢ si por insinnacion mia o por disposicion del serior Aulestia, se cambio
el propdsito original de un trazado para el camino de herradura por uno
para ferrocarril”.

Despejando las dudas e interrogantes en 1903, que no habian sido descartadas
en pleno recorrido por el bajo Calima buscando una opcion diferente de trazado
por el accidentado cafién del Dagua, un grupo de empresarios de Buga se aventuré
a proponetle la posibilidad de un trazado del ferrocarril del Pacifico menos acciden-
tado, por la geografia agreste de la cordillera occidental. Julidn aceptd la propuesta
de internase en la selva humeda del bajo Calima, con todas las dificultades de una
zona demasiado desconocida, que podian poner en riesgo su vida por las plagas y el
cambio permanente del clima y las dificultades para llegar a la meta del primer tra-
zado, por donde avanzaba la construccion del ferrocarril del Pacifico por el Dagua.

Julian llegé al primer campamento en Madrofial. Descalzo, tuvo en los pies 14
heridas. El remedio era friccionarlas con gordos al fuego. Habia grandes dificultades,
problemas y obstaculos geograficos para llevar al campamento Madrofal las provi-
siones para el sostenimiento, las bestias no podian entrar porque no existia camino
o trocha alguna, eran tan accidentados y pendientes los lugares geograficos que ni
siquiera un tigre con herradura podia subir aquellos riscos.

La alimentacién era arroz y frijoles. Por el traslado del campamento del Tequen-
dama, era necesario construir los ranchos cubiertos para tender las hamacas y des-
cansar en la noche, si el agua torrencial lo permitia. En la apertura de la trocha
encontraron mas de dos docenas de culebras verrugosas. Julian tenfa una fuerte
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“matadura” en la espalda que le dificultaba el descanso nocturno y el camino por la
trocha. Tuvo una fiebre bastante alta y creyé que era su final en medio de la selva,
pero logrd recuperarse y continuar la exploracion para el trazado del ferrocarril por
el Calima.

Fabricaron una balsa para el rfo, pero tuvieron que saltar dos obstaculos. El pri-
mero un arbol con espinos atravesado y el segundo arbol con un tronco grande.
Encontraron un rancho de un afroamericano con su familia que los ayudé y repuso
de la crisis de la balsa y el accidentado recorrido por el rfo. Su valor lo asocia a la
aventura, con todas sus peripecias, hasta tenerlo al borde de la muerte, sin claudicar
en su proposito del trazado. Por fin llegaron a la linea férrea en Cérdoba, después de
cinco meses en la montafia o selva.

Julian tuvo una fuerte polémica por la opcidn del trazado por el bajo Calima con
el ingeniero Ignacio Palau, quien lo criticé fuertemente y le parecieron contradicto-
rias las afirmaciones. Le contestd Julidn que tenia una diferencia real entre el trabajo
burocritico de la administracion del ferrocarril desde la residencia de Palau en Cali,
que habia llevado a un gran deterioro el camino para las mulas y la linea del ferroca-
rril entre San Cipriano y Cérdoba, que un afio mas de Palau y Cali, habrfa quedado
aislado por mar, tierra y rieles. Le respondié que el sefior Mufioz no hacia malos
contratos y lo habia llamado porque sabia que Palau era “durmiente en las Camaras
legislativas”, en las “Secretarfas de la Gobernacién” y en las “Administraciones del
ferrocarril”.

El ferrocarril Cali-Popayan

“La companiia del ferrocarril no volvid a solicitarme; por lo que me consagré
en absoluto a trabajos del campoy sin descansar, eso si, la defensa de mi tra-
zado por Morales, en articulos que publiqué en el 1iberal de Popaydn y en
¢l de Bogota, lo gue me valid injustas expresiones de parte de individuos que
a falta de razones cientificas, que oponerle a la personal”.

Hubo una Comisién Intercontinental del ferrocarril liderada por un grupo de
ingenieros norteamericanos entre 1891 y 1893, que planted tres alternativas para
la construccion del ferrocarril entre Cali y Popayan. El trazado no dej6é de generar
polémicas y algunos ingenieros colombianos liderados por Rafael Alvarez Salas, Ri-
cardo Pérez, Jacinto Caicedo y Jorge Paez defendieron la propuesta del trazado por
el Bajo Palace, la Capilla y la Olla del rio Cauca y Julian defendio la opcion Aganche,
Morales y Popayan, siendo aprobada por el presidente Marco Fidel Suarez y el Minis-
tro de Obras Publicas, Esteban Jaramillo, que visitaron Popayan en febrero de 1920 y
recibieron una explicacion en pleno terreno por Julian, que fue llamado a vincularse
al ferrocarril por Pedro Antonio Molina.
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Gustavo Arias de Greiff
Julio de 2014.

Unas breves lineas para contextualizar, en el campo ferroviario y con base en su
resumen, el trabajo que el sociélogo Edgar Toro Sanchez expone ante la Academia.

El primer contrato para la construccién de un ferrocarril de Buenaventura al
Cauca fue el del 6 de julio de 1872, suscrito por el Estado del Cauca y los nortea-
mericanos Smith y Mddica, quienes organizaron la empresa Buenaventura & Cauca
Valley Rail Road Company. Los trabajos “comenzaron” en 1972 bajo la direccion
del ingeniero Barton Smith, pero el contrato se caducé hacia 1877 por no haberse
ejecutado obra alguna.

En febrero 1878, se contraté la obra con Francisco Javier Cisneros, atrevido cu-
bano, ingeniero también practico, no de escuela ni graduado (igual que Julian Uribe
Uribe), formado bajo la tutela de Henry Meiggs en Pert. El ferrocarril irfa hasta la ri-
bera occidental del rio Cauca, pero debiéndose estudiar una ruta que pasara por Cali.

El tramo de Buenaventura a Cordoba, de 20 kilémetros fue inaugurado el 20 ju-
lio de 1882. La construccién fue dirigida por el ingeniero norteamericano J. Thayer
quien hizo también el primer puente del Pifial, para conectar la isla de Cascajal con
tierra firme, y un muelle en el puerto.

Cisneros, habiendo construido la parte mas facil, sobre el camino existente de
Buenaventura y con el trazado de Smith y Mdédica, pidio6 la rescision de su contrato,
como harfa en los demds ferrocarriles que comenzo y no termino.

En 1884 se rescindié el contrato con Cisneros; la linea construida tenia 27 km de
longitud, estaba trazada hasta el km 52, antes de Vazquez Cobo (Cisneros) y habia 2
locomotoras y 19 carros.

Como se ve en el cuadro que acompafia este escrito, las dos locomotoras mencio-
nadas eran una pequefa Fowler, 0-4-2, de 12 toneladas, la numero 1, llamada “Cali”
(que atn existe frente a la estacion de Cali) y la No. 2, “Popayan”, de Virginia Iron
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Works (Thomas W. Godwin and Co.), de mayor tamafio y 16 toneladas de peso y
tipo “Mogul”, con composicion de ruedas 2-6-0.

El 9 diciembre de 1855, el Gobierno cedi6 la empresa al Estado del Cauca, para
continuar las obra por su cuenta, pero después de la guerra de ese afio el nuevo régi-
men central impidi6 al Estado (que paso a ser departamento) seguir la construccion
del FC y la ley 144 de 1888 autorizé al Gobierno para re-comprar los derechos y
reanudar la construccion.

En 1886, la nacién nombr6 a Miguel Guerrero como administrador y a Julian
Uribe Uribe como Ingeniero director, por renuncia de Macario Palomino, designado
inicialmente; la administracion oficial reconstruyé la via férrea y el puente del Pifial
y repard y aument6 el material rodante; la locomotora No. 3 “Palmira” una Grant
(2-6-0), es de este afio y posiblemente habia sido pedida por Cisneros.

Sin embargo, el Gobierno contraté nuevamente la construccién del F C. del
Cauca, esta vez con el Sr. Juan Gaulmin, apoderado del Conde de Gousencourt, a
quien dio en concesién de varios ferrocarriles. Este contrato, un nuevo fracaso, fue
caducado en el mismo afio al comprobarse que no se habian comenzado los trabajos,
segun lo estipulado.

Luego, en 1890, después de otros tres anos perdidos, la empresa pasé a poder
de James L. Cherry segiin contrato del 27 de agosto y las obras se reiniciaron en
diciembre. Cherry consiguié que se cambiara la trocha de 1 metro, por la de una
yarda, como estaba la parte construida y trajo dos locomotoras, en 1891 y 1895: la
No. 4, una Baldwin 2-8-0, “Consolidation”, de un tamafio muy grande e inadecuado
para las pobres especificaciones del ferrocarril en ese momento, y la No. 5, que es
la tnica maquina de vapor de Colombia (exceptuando las industriales), que no esta
identificada. Se sabe, por las investigaciones de P.C Dewhurst hechas entre 1923 y
1929, que era una maquina norteamericana, de tanque de silla, aparentemente simi-
lar a la No. 1 del ferrocarril del Norte (Baldwin 2-4-2, que pesaba 24,63 toneladas).
Peter K. Dewhurst supone que fue fabricada por Grant, pero esta fabrica dejo de
funcionar en 1893 y la maquina 5 llegd hacia 1895, aunque pudo ser comprada de
segunda mano.

La firma de Cherry no consigui6 el capital necesario para seguir la obra y su
contrato fue caducado en octubre de 1895, dando origen a un sonado pleito y a un
arbitramento. La compafifa de Cherry, la Cauca Company, reclamaba la suma de
962.438 pesos oro americanos por petjuicios. El Gobierno nombré como su apo-
derado ante la comision arbitral a Cisneros y fij6 la indemnizacién en 233.909 pesos
oro ametricano, pero la comision arbitral condend a la nacién a pagar 662.048 pesos
oro, con interés del 5% anual por mora.

En consecuencia, el Gobierno inici6 juicio contra la compania y encomendé el
asunto a los abogados Calderén, Carlisle y William G Johnson; el tribunal retir6 de
la demanda cuatro partidas por $104.644 pero confirmé el resto, por $357.404; la
Corte sentencié a Colombia a pagar $193.204 y $63.000 por intereses al 6% anual,
suma que, agregada a la de $620.294 y a los honoraros de $26.884, hizo subir el to-
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tal entregado a los demandantes a $903.3832, sin contar los gastos de honoratios y
viajes de los abogados, comisionados, e ingenieros de parte de Colombia, ni los de
traduccion interpretacion o publicaciones.

Estas cifras, tomadas de Ferrocarriles Colombianos, Resumen Historico por Al-
fredo Ortega, Imprenta Nacional, Bogota, 1923, difieren de las sefialadas en el re-
sumen de la conferencia del sociélogo Edgar Toro Sanchez que se comenta. Ortega
tampoco indica el nombre de los ingenieros que participaron de parte de Colombia
ante la comision arbitral, en este desastre que, junto con el “affaire” de la Punchard
en el Ferrocarril de Antioquia, fue el peor descalabro con contratistas y concesiona-
rios de la construccion de vias férreas en el siglo XIX.

El recibo del ferrocarril a la Cauca Company, quedé terminado el 29 de enero
de 1897 y en él intervinieron Julidn Uribe Uribe y Rafael Gonzalez por parte del
gobierno y Edard Blum por parte de Cherry. La administracion del ferrocarril que-
dé6 a cargo de Uribe Uribe por un mes, hasta el 25 de febrero 25 en que se nombré
administrador a Ignacio Palau.

El resumen presentado por el socidlogo Edgar Torres Sanchez hace una refe-
rencia especifica a las maquinas 3, 4 y 5, pero Ryan & Macdonald, firma que el
conferencista indica como constructor de la locomotora No. 5, no figura en litera-
tura conocida como fabricante de maquinas de vapor, aunque posiblemente fue la
intermediaria que la suministré a J. L Cherry (esta confusion, entre el nombre de un
intermediario y el de un fabricante de locomotoras, aparece con alguna frecuencia
en publicaciones antiguas). Serd interesante conocer la fuente de informacién sobre
Ryan & Macdonald para tratar de resolver el misterio de la “Dagua”.

Como la locomotora 4 fue la maquina nimero 12.044 fabricada por Baldwin
de Filadelfia, y como Grant, al cerrar 1893, habfa fabricado unas 1.888 maquinas,
es dificil afirmar que requirieran adaptacién de tecnologia alguna para operar en
Colombia y, si no funcionaron bien, y se devolvian al subir, lo mas posible es que se
hubieran usado erroneamente o que no se adaptaran, por sus caracteristicas a alguna
de las condiciones precarias de una via como la del F.C del Cauca. Es sabido que la
locomotora No. 4, la “Consolidation” de Baldwin no operé durante algun tiempo,
mientras se mejord la carrilera, y la empresa prefirié adoptar el tipo “Mogul”, mas
pequeno que operaba en mejor forma.

El conferencista, Dr. Edgar Toro Sanchez menciona que Julian Uribe Uribe pre-
sent6 en 1903, un informe, sobre la falta de un estudio de trazado por el bajo Calima
para continuar la construccion del ferrocarril. Es indudable que este trazado hubiera
podido tener mejores especificaciones que el adoptado por Cresta de Gallo y La
Cumbre, pero la decision de seguir la ruta existente la tomé el Ministerio de Obras
Publicas por resolucién de febrero de 1909, por “ser la mas corta y mds barata”.
¢Cuanto habra costado al pais hacer siempre lo mas barato?

Los trazados con curvas de 70 metros de radio, de 4,5% de pendiente entre Vaz-
quez Cobo (Cisneros) y Loboguerrero y el de 3% entre Dagua y Yumbo, han sido
siempre objeto de propuestas para eliminarlos; en 1969, Madigan Hayland de la Cruz
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propuso tres variantes para cruzar la cordillera al norte de la via actual, por Vijes,
San Marcos y Mulal6. Con un tinel de 7 kilémetros se podria lograr una linea mas
corta, de 2% de pendiente y subiendo a 1.400 metros en lugar de 1.600 que tiene La
Cumbre. Esta linea acortarfa en cerca de 80 kilémetros la distancia entre Bogota y
Buenaventura, manteniendo aproximadamente la misma distancia del puerto a Cali
que la linea actual.

Con nuestra congénita incapacidad para tomar decisiones, ninguna de estas va-
riantes se construyo y hoy, a los 111 afios del informe de Julian Uribe Uribe, se hacen
nuevos estudios para esta via.

Primeras locomotoras del FC del Cauca (Juego del Pacifico)

No. | Tipo | Afio | Nombre | Fabricante Peso Slj :i.e Comentarios
1 042 | 1879 «Cal” Fowler, 12,25 Comprada por Cisneros. Cisneros
Inglaterra contratado en 1878,
« | Virginia Iron Comprada por Cisneros. 1882 inau-
2| 260 [ 1882 ) "Popaydn™| \op o g 16,3 N/D urado B/vent Cérdoba (20 km)
3 260 | 1885 | “Palmira” | Grant USA 25,86 N/D ¢pedida por Cisneros?
« ’ Baldwin, " 1890: Contrato Cherry. Comprada
4 280 | 1891 Cauca USA 32,47 12044 por Cherry. Inadecuada
5 | 2400 | 1895 | “Dacua” Grant? N/D Comprada por Cherry. ¢Suministrada
) ) su ) por Ryan & Mc Donald?
“M A Baldwin, - 1895 2 1897, empresa administrada
0 062 | 189 Caro” USA 31,68 15458 por el gov. direccién de Ignacio Palau
Baldwin, 1897: Mufioz y Borrero, hasta 1899,
7 064 | 1898 USA 20,82 16234 1903 a 1905, Ignacio Borrero
8 260 | 1907 Ba[ljdsxjgm, 35,61 32379 De 1905 a 1907, hermanos Mason
Baldwin, ¢pedida por hermanos Mason? 1907
? 260 | 1907 USA 35,61 32840 a 1908, Banco Central
Baldwin, 1908. Organizada empresa FC del
1071 260 1 1908 USA 35,61 3301 Pacifico. Gerente Nemesio Camacho
Baldwin, En 1908 via construida hasta el tio
1) 260 1 1908 USA 35,61 33012 Pepita, km 55 (Cisneros)

* 27,8 ton sobre motrices

#* Unica locomotora “colombiana” (Exceptuando méquinas industriales), no identificada plenamente. Era
norteamericana de tanque de silla.

No figura en ningun listado de maquinas americanas segun la investigacioni de Peter K. Dewhurts hecha du-
rante su estadia en Colombia (1923 - 1929). Por los héabitos de compra de Cisneros, Peter Kitson Dewhurst pensaba
que era una Grant (los records de Grant se perdieron en el incendio de 1887). Sin embargo Grant (que se habfa
trasladado a Chicago), cerr6 en 1893 después de una huelga.

J.L. Cherry, en 1891, anuncia la préxima llegada de la locomotora “Antioquia”. Sin embargo, la No. 5 se llamé
“Dagua” y pudo ser comprada por Cherry.
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GUSTAVO ARIAS DE GREIFF

Gustavo Arias de Greiff nacid en Bogota, Colombia, en 1933, de familias antioquenas conocidas por sus

inclinaciones culturales y cientificas (como que es sobrino del gran poeta Ledn de Greiff y del critico musical Otto
de Greiff).

A pesar de sus actividades profesionales como ingeniero y administrador, Arias de Greiff, nunca se ha alejado de la

investigacion historica y de la pintura.

A su excperiencia como ingeniero mecdnico y aerondutico, aiade los trabajos realizados sobre locomotoras y

[ferrocarriles, condensados en su libro “La Mula de Hierro”, una historia de los ferrocarriles Colombianos a través
de sus locomotoras de vapor y los hechos sobre temas de aviacion, que culminan, hasta abora, con la publicacion en 1999
de “Otro Condor sobre los Andes™, la historia de la navegacion aérea en Colombia.

Reconocido en Colombia por sus conocimientos histdricos y su capacidad de investigacion en diferentes temas, gand
la Beca Nacional de Colenltura 1996, Proyecto de Investigacion sobre patrimonio, y realizd un Inventario de Puentes y
Tiineles del Ferrocarril, que fue entregado en Mayo de 1997

Arias de Greiff ha escrito ademds numerosos articulos sobre aerondntica e historia de la aviacion en revistas colom-
bianas, entre ellas la Revista Diners, Mundo al vuelo y Revista Lampara.

“La Mula de Hierro” fue galardonada con el premio Diddoro Sdnchez, de la Sociedad Colombiana de Ingenieros

9 “Otro Cindor sobre los Andes” recibid el premio (compartido) como mejor obra de bistoria publicado en 1999 en
Colombia, concedido por la Camara Colombiana del Libro.

Después de otros veinte aios de investigacion y con la colaboracion de Peter K. Dewhurst, hijo de Panl C., el ingeniero
Inglés que fue director de la oficina Técnica de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Priblicas entre 1923 y 1929, la obra
sobre ferrocarriles, corregida y anmentada hasta el punto de ser casi un nuevo libro, se publicd en edicion de lujo de gran

Jormato, como La Segunda Mula de Hierro. Arias de Greiff es miembro fundador y ex: presidente de Uniandinos, la
Asociacion de ex alumnos de la Universidad de los Andes en Bogota y es miembro de niimero de la Academia Colom-
biana de Historia Aérea.

También es Miembro de Niimero y de la Junta Directiva de la Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria
9 de las Obras Publicas.
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Los antiguos caminos del Rio Negro

La construccion de las vias de comunicacion en Colombia ha sido dificultosa.
Las cordilleras suponen un obstaculo dificil de salvar no solo para las carreteras
modernas, sino para nuestros antepasados indigenas, quienes por estar restringidos
a hacer los recorridos a pie, estaban limitados por las grandes distancias y los climas
extremos, desde las regiones calurosas del valle del Magdalena, hasta los frios del
altiplano Cundiboyacense donde se halla asentada Bogota.

Antes de la llegada de los espafioles, entre la Sabana de Bogota y el bajo Mag-
dalena, habia pocos caminos. La red de veredas de los indigenas era limitada en la
parte baja, pero en la Sabana se ampliaban y se mantenian en mejores condiciones.
El caminillo entre las tierras altas y bajas era tan estrecho -cuenta Pedro de Aguado
en su Cronica- que los espafioles debieron abrirse paso a las tierras altas “a pura
fuerza...de brazos”. Solo mas adelante, una vez en tierra fria y en territorio muisca
propiamente dicho, los espafioles se pusieron contentos “por los muchos caminos”
que encontraron.

Los conquistadores, necesitados de caminos para imponer el dominio so-
bre la poblacion nativa, se basaron en los mismos trazados. Sus rutas en el cen-
tro del pafs fueron las mismas construidas por los Panches y Pijaos desde tiempos
inmemoriales para mantener el comercio al interior de sus territorios. Thomas Lill,
técnico contratado por la Nacién para hacer recomendaciones sobre nuestro sistema
térreo aseguraba en 1925: “Bogota fue fundada en 1538, y durante ese lapso de casi
4 siglos, transcurridos de entonces a hoy, muy poco ha variado el sistema de trans-
portes de los productos dentro del pafs”.

El camino del rio Negro -dice Enrique Otero D’Costa- fue abierto a mediados
del siglo XVI durante el gobierno de Miguel Diaz de Armendariz para reemplazar el
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del Carare y con el exclusivo propésito de conectar el bajo Magdalena con la capital
de Santafé. Villeta fue una consecuencia de ese camino; es el punto donde se aban-
dona el valle del rio Negro para iniciar el ascenso a la cordillera, lugar de hospedaje y
descanso para los viajeros después de las agotadoras jornadas realizadas fuera desde
el rio o desde la capital, pero también sitio para establecer un control militar “estraté-
gico cuya presencia sirviera para mantener y consolidar la conquista de los panches,
que tanta brega habian dado a los hispanos para lograr su reduccién”. Su ventajosa
localizacién pudo obedecer ademas a la necesidad de establecer una adecuada tran-
sicion “entre la cordillera y el llano a fin de evitar el que tan industriosos indianos
enfermaran al ascender a los climas frios de esta Sabana, buscando la salida de sus
variados productos agricolas y manufacturados”.

Durante la conquista y la colonia, ademas de las rutas del Opoén y del Carare, se
utiliz6 este camino para hacer la travesia entre el norte del pafs y Bogota navegando
por el rio Magdalena hasta la desembocadura del rio Negro y luego los viajeros ha-
cfan trasbordo a mulas y emprendian durante semanas el recorrido por el valle del rio
Negro hasta Utica, antes llamado Salinas y de alli a Villeta, desde donde ascendian
la cordillera para conectar con Facatativa y en una jornada final en carretas, arribar
a Bogota.

La ruta era peligrosa y poco a poco fue abandonada, dejando como casi tnica
alternativa, ademas de los caminos de Cambao y Pefialisa, el Camino Nacional de
Honda, que se tomaba en esta ciudad, luego de navegar por el Magdalena, siempre
y cuando los fuertes veranos no impidieran la navegacion entre los Saltos de Hon-
da y Buenavista, situado frente a la desembocadura del rio Negro. En este caso, se
desplazaban a Honda por el camino paralelo al curso del Magdalena y nunca por el
valle del rio Negro.

Asi, el area comprendida entre el rio Villeta y la desembocadura del rio Negro
se cubri6 de vegetacion y esta rica zona, con un alto potencial de desarrollo por sus
recursos hidricos, flora y fauna, permanecié en el olvido hasta mediados del siglo
XIX, cuando nuevamente se penso6 en un camino entre Bogotd y el bajo Magdalena.

El camino de Poncet

En 1847 el gobierno de Tomas Cipriano de Mosquera contraté al Ingeniero fran-
cés Antoine Poncet para explorar la mejor linea de un camino carretero entre Bo-
gota y el rio Magdalena, habilitado para el uso de carretas en toda época. La idea era
buscar un alineamiento mas al norte del camino de Honda, sin pendientes negativas
y en mejores condiciones para lograr llegar a un punto en el bajo Magdalena donde
el rio fuera navegable todo el afio y evitar hacer transbordos innecesarios para salvar
los Saltos de Honda.

Poncet, acompafiado de un auxiliar y armado de brdjula y cinta métrica, toméd
el camino de Honda y se propuso, a partir de un punto cercano a Facatativa abrir
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una nueva ruta al Magdalena transitable para las carretas. Asi, siempre con direccion
al noroccidente de Bogota recorrié6 los senderos, caminos, montes y valles del area
comprendida entre Facatativa, Honda, Conejo, Buenavista, Caparrapi y La Vega.

El informe presentado por Poncet al Ministro de Relaciones Exteriores y Tra-
bajos Puablicos en febrero 12 de 1848, describi6 las vicisitudes de su viaje y lo com-
plement6 con una Memoria y plano de la zona con los posibles trazados de los
alineamientos mas recomendables para construir la via. Basado en las mediciones de
Humbolt, la inspeccion realizada a lomo de mula, en carretas, a nado, a pie y en ca-
noa, le permitio6 tener una idea general del trazado del camino; la inici6 el 31 de mayo
de 1847 y la terminé en la misma ciudad de Bogota el 20 de septiembre de 1847.
Ciento diez dias podrian considerarse pocos para un objetivo tan ambicioso, en un
medio hostil, sin recursos econémicos, ni tecnologicos, porque allf estaban incluidos
los 20 dias detenido por el Gobernador de Mariquita en Honda, los 8 dfas en Gua-
duas escribiendo informes, retrasados debido al ‘viento, la lluvia y la falta de abrigo’
en los sitios donde pernoctaba y 8 dias perdidos en Cune por la falta de dinero.

Su gran arma era la observacion directa del terreno; el recurso de “la vista de
ojos” lo utilizé cuando por diferentes razones se le dificultaba hacer el recorrido de
la ruta y consistia en esquematizar un trazado, mirando desde la cima de los cerros
y montafias los valles de los rios, especialmente el rio Magdalena y el Negro. Tal fue
el caso de la ascension al cerro Tati localizado al noroeste de Salinas, al cual accedid
luego de muchas penurias y en donde debi6é permanecer varias horas a la espera de
mejor clima; desafortunadamente en algunos casos, como en el Alto de la Chorrera,
las observaciones se echaron a perder a causa del mal tiempo y la bruma en los mira-
dores; alli, segn sus propias palabras “nos encontramos envueltos en una niebla tan
densa que impedia distinguir un hombre a seis pasos de distancia”; en otros la ruta
era peligrosa y evitada por los mismos gufas y moradores y por eso desde el Alto de
Las Moreras (hoy Quebrada Negra), solo con la brijula y la observacion del hori-
zonte, determind las condiciones del terreno desde la desembocadura del Guaduas
hasta la del rio Tobia.

En lineas generales, el alineamiento del trazado propuesto por Poncet, descrito
por el Ingeniero Indalecio Liévano casi 20 afios después, en el Informe sobre el Ca-
mino Carretero desde Bogota por la ruta de Siete Vueltas, fue:

Pasaba por un punto al norte de Facatativa, seguia a La Vega, posteriormente a
un sitio llamado Cafiadas, punto de cruce del camino entre Nocaima y Quebrada
Negra con el tio Tobia y de alli a Utica por la margen izquierda del mismo rio Tobia;
luego continuaba por el rio Negro hasta Colorados, donde se apartaba a la izquierda
de ese tio y terminaba en la desembocadura de la Quebrada La Perrera en el rio
Magdalena.

Poncet no hablaba bien el castellano, los informes los redactaba en su idioma
nativo el francés. Esto dificult6 la correria y seguramente fue la causa de los tantos
sinsabores contados con detalle en sus memorias. Sugiere realizar posteriormente un
estudio mas profundo, basado en su trazado preliminar y dejando el curso del pro-
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yecto definitivo dependiente de la aprobacion de la propuesta en las Camaras Legis-
lativas. Los obstaculos visuales durante la correrfa y especialmente el espeso bosque
de la margen derecha del rfo Negro no le permitieron realizar una cuantificacién de
los costos y menos el calculo de una posible programacion del tiempo de ejecucion
de las obras, entre otros factores, porque el trazado de un camino en aquella época
inclufa abrir una trocha por el alineamiento que indicara fisicamente la ruta y demos-
trara su viabilidad, y eso no lo hizo el ingeniero francés.

Las exploraciones de Poncet sacaron del olvido a la regién del rio Negro. Sus
veredas, una y otra vez abandonadas y redescubiertas tuvieron un protagonismo
natural y 16gico, aun a pesar de sus dificiles selvas, cuando se decidi6 la construccion
de un camino entre la Sabana y el bajo Magdalena, con las dos condiciones necesa-
rias e indiscutibles para definirlo: minima longitud de camino y maxima travesia de
navegacion. Si el transporte fluvial por el gran rfo segufa siendo fundamental para la
economia del pafs, los caminos por la vertiente del rio Negro eran ruta obligada para
comunicar a Bogota con el norte colombiano.

Los mismos habitantes de la regién sentian temor de aventurarse entre esas mon-
taflas inexpugnables y por eso la expedicién de Poncet, ademds de abrir el camino
para nuevas exploraciones, fue de un gran valor para la ingenierfa de nuestros dfas.
Junto con el trabajo realizado por Indalecio Liévano unos afios después, el trabajo
del francés fue la piedra angular de las rutas viales modernas entre Bogota y el Mag-
dalena Medio y sirvié de alineamiento a las vias carreteras y férreas proyectadas y
construidas a finales del siglo XIX y las primeras décadas del XX. Esta exploracion
establecio el trazado de la ruta de ‘Siete Vueltas’, posteriormente bautizada como el
‘Camino de Poncet’.

La Comision Corografica

Poco después de cumplido el contrato con Poncet, Tomas Cipriano de Mosquera
ordeno la realizacion de la descripcion y cartografia del territorio de la hoy Colombia
y entreg6 la mision a Agustin Codazzi, quien conformé una Comision para dar a
conocer la conformacién geografica y politica de la Republica de la Nueva Granada
en uno de los proyectos mas ambiciosos de la época.

Poco antes de la muerte de Codazzi en 1859, la Comisién present6 al Gobierno
un anexo a su informe principal del 1° de agosto de 1857, donde daba su opinién
sobre la via de Bogota al Magdalena. La ruta propuesta, simplemente descrita, sin el
trazado propiamente dicho, era muy parecida a la trocha existente de Cambao; como
llegaba a un punto mas arriba de los Saltos de Honda, asumia como mas barato
pagar un trasbordo, que incrementar los costos de construccion de las mayores lon-
gitudes propuestas por Poncet. Descarto la propuesta de Poncet por sus altos costos
y dificultades de construccion, primero porque habia grandes pendientes iniciando
el descenso de la cordillera pocos kilémetros adelante de Facatativa y después, por la
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topografia agreste de la zona entre la desembocadura del rio Tobia en el rio Negro y
la desembocadura del rio Guaduero, cercano al sitio Santa Barbara.

Primera exploracion de Liévano. El camino a Girardot

Posteriormente, en 1863 el Presidente del Estado Soberano de Cundinamarca
General Rafael Mendoza, contraté al ingeniero Indalecio Liévano para realizar una
misién exploratoria del camino de herradura entre Bogotd y el alto Magdalena y
conocer su concepto respecto a las lineas planteadas para conectar la capital con la
parte alta del rio. Los trabajos ejecutados por Poncet y Codazzi fueron la base del de
Liévano, quien en el informe del 6 de junio de 1863 presenta la descripcién y costos
de la mayor parte de las lineas propuestas para bajar al Magdalena.

Curiosamente, una de ellas, originalmente llamada la de Siete Vueltas, su proyecto
de vida, en donde unos afios después arriesg6 vida y fortuna, trazada por los rios
Tobia y Negro, la consideré muy costosa, ademas de poco rentable, considerando
los bajos volumenes de carga demandados para transportar por esa ruta. Reconoce
haberse centrado en las alternativas de vias entre Girardot y Honda, sin dar mayor
importancia a la regién del rio Negro, zona que no recorrid, limitindose a tomar
informacién de segunda mano, suministrada en los informes de Poncet y Codazzi.

En ese momento, teniendo en cuenta el objeto de la mision, consistente en explo-
tar las rutas desde Bogota al Alto Magdalena, recomend6 como la mas conveniente
la via del Tequendama, con destino final Girardot, descendiendo de la Sabana por
el Salto del Tequendama. Esta propuesta de camino, recorria terrenos relativamente
faciles y tenfa una longitud de 112.280 m y fue la base de la construccion del Ferro-
carril de Girardot, modificado por la empresa inglesa Colombian National Railway
Company Limited, quien desde San Joaquin, determiné seguir la ruta de Cachipay
para conectarse con el Ferrocarril de la Sabana en la poblacién de Facatativa.

Segunda exploracion. La variante del camino de Poncet

Unos afios después de la primera exploracion a las rutas del Alto Magdalena y
pensando en las recomendaciones de Poncet sobre la necesidad de hacer investiga-
ciones mas profundas para detallar la ruta, las inquietudes fueron recogidas por el
Gobierno Soberano de Cundinamarca, quien impulsé nuevos estudios y en 1865
contraté al mismo Ingeniero Indalecio Liévano para hacer el reconocimiento cienti-
fico del Camino de Poncet y esta vez, el objeto de la mision fue claramente concep-
tuar sobre ese camino que cruzaba la zona del rio Negro.

Liévano realizé las exploraciones del Alto Magdalena y la del Camino de Poncet
fundado en los conocimientos adquiridos en el Observatorio Nacional, del cual fue
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Director. Ademas, para el segundo trabajo tenia la experiencia adquirida durante los
tres ultimos afios, recorriendo una amplia franja de la zona comprendida entre el rio
Fusagasuga, hoy rio Sumapaz, y el cauce del rio Negro antes de desembocar en el rio
Magdalena frente al sitio de Buenavista, buscando las posibles vias al gran rio.

Con el plano de Poncet, sus memorias y los datos de la Comision Corografica
disponibles para Cundinamarca, colocé unos parametros para emprender la investi-
gacion sobre esas rutas. En primer lugar, decfa Liévano, las condiciones del terreno
en 43 kilémetros desde la Sabana de Bogota hasta el rio, tomando la distancia mas
corta, eran dificiles por lo escarpado del terreno, por las altas pendientes de los cau-
ces de los rios en su nacimiento en la cima de las montafas y por las dificultades para
explorar zonas inhdspitas y con caminos inexistentes. Como Poncet, considero el
camino de Honda como el mas conveniente para iniciar la exploracién, pero a pesar
de eso, recalco los problemas en muchos sectores de esa via, donde habia escalones
y pendientes muy altas para el transito de una carreta, aun en época de verano.

En segundo lugar, dio los alcances al trabajo. No bastaba - decfa - determinar
un camino con la sola vista de ojos; era necesario comparar distancias y medir
alturas, tomando nota de las dificultades presentadas. Con estas observaciones
determinatfa la direccidén del camino y una idea del costo de las obras; y con el
trazado sobre el mismo terreno, verificado con nivel, dibujatfa los planos sobre los
cuales ya podria evaluar los costos de la via, incluyendo las obras de arte necesarias
para cruzar los rios.

Con los procedimientos descritos habfa tomado una distancia apreciable de Pon-
cet. Ya fuera por tener mejores conocimientos cientificos, fuera por los casi 20 afios
transcurridos entre uno y otro, por contar con mejores herramientas tecnologicas
o simplemente por una mayor disposicion y voluntad, Liévano busco diferenciar el
trabajo de su antecesor y el suyo.

LLas herramientas de trabajo asilo demostraban. Mientras Poncet se acompand de
una brijula y cinta métrica, Liévano llevo consigo adicionalmente dos hipsémetros
y un tercero lo dejé en Bogota para posteriores comprobaciones, evitando con éstos
instrumentos ubicar el camino con la simple ‘vista de ojos’, como lo habia hecho su
antecesor. El Hipsémetro era un aparato utilizado para medir la altura sobre el nivel
del mar basado en la relacién entre el punto de ebulliciéon del agua y la presion at-
mosférica. A mayor altura, menor la temperatura requerida por el agua para llegar al
punto de ebullicién. La invencion de este aparato se debe a Francisco José de Caldas.

Liévano hizo las mediciones en un rango de hora fijo y con base en datos toma-
dos en 1863 asumio, para alturas en el rango entre 1.000 y 2.000 metros, cuanto de-
bia ascenderse para tener un incremento de la temperatura de un grado centigrado.
Hste valor fue finalmente 319.17 metros por cada grado centigrado entre las alturas
mencionadas.

Para hallar el rango de 2.000 a 3.000 metros, calcul la altura de Monserrate ba-
sado en la distancia y el angulo horizontal tomado desde San Diego y San Victorino
y sobre esos mismos puntos simultineamente, tomo la diferencia de temperatura de
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ebullicion del agua. Con una altura de 580,63 metros, la diferencia de temperatura
de ebullicién del agua de 1,765° C y aplicando una regla de tres simple, dedujo un
incremento de un grado centigrado por cada 328.97 metros de altitud, teniendo en
cuenta la altura de Bogotd a 2.650 metros sobre el nivel del mar.

Para las alturas comprendidas entre el nivel del mar y 1.000 metros, hizo una
relacion con los datos anteriormente calculados, con un resultado final de 309,37
metros por cada °C.

Las mediciones realizadas en Patfs por un constructor de hipsémetros de nom-
bre M. Baudin y por el cientifico MD Abbadie, transmitidas a Liévano, indicaban una
relacion de 297 metros por el incremento de un grado centigrado de temperatura.
Liévano consider6 su dato como aceptable a pesar de ser un poco alto, teniendo en
cuenta la latitud de Patfs, comparada con Bogota.

Con los parametros obtenidos, en compafifa de Juan Nepomuceno Gonzilez,
recorrio el area examinada por Poncet. No desconocia la importancia de diferenciar
el trazado de un camino carretero y uno férreo. Mientras el primero permitia pen-
dientes superiores al 5%, las del segundo no podian superar el 2%, siempre y cuando
no se hiciera uso de sistemas mecanicos coadyuvantes de los esfuerzos de la maquina
para ascensos mas pronunciados. Asi, la propuesta para las carretas, con un ancho de
7 metros, de los cuales 4 metros correspondian a la calzada propiamente dicha, tenfa
un alineamiento muy diferente al del camino de hierro.

El analisis realizado por Liévano y Gonzalez a la ruta original de Poncet los
llev6 a detectar algunos errores en pendientes y longitudes, claves para definir el
trazado del camino carretero. LLa diferencia entre los dos trazados, ademas de la
ligera desviacion entre Mosquera y Facatativa, lo encontré en el tramo comprendi-
do entre Facatativa y Canadas, punto cercano a la union entre el rio Villeta y el rio
Tobia. Desde el cruce de la cordillera en un sitio llamado Guargiiero al noroeste de
Facatativa, hasta La Vega, la propuesta de Poncet serfa irrealizable por el error en la
medida de la longitud requerida para desarrollar una pendiente maxima de 5%. Este
error fue calculado por ambos en mas de 15 kilémetros. Por eso Liévano propuso
una variante desde Los Manzanos, a unos pocos kilémetros adelante de Facatativa.
Llev6 la ruta hasta la base del cerro Pan de Aztcar mas al occidente y de alli al norte
muy cerca de Villeta, bajé por la margen izquierda del rio Villeta, conect6 con el rio
Tobia, donde tomd la misma ruta de Poncet, luego sigui6 el curso del rio Negro a
la altura de Salinas (Utica) y por la margen siempre izquierda nuevamente al oeste
hasta Guaduero, en la desembocadura del tio del mismo nombre; de alli continué al
norte, paso por Siete Vueltas hasta el valle del rio Cambras, conecté con Colorados,
donde se separ6 del cauce del rio Negro, para terminar en la desembocadura de la
Quebrada La Perrera en el rio Magdalena, aguas abajo de Conejo.

El trazado del ferrocarril mas atractivo para Liévano, era muy diferente al cami-
no carretero de Poncet, modificado por el mismo Liévano; buscaba evitar grandes
pendientes, dejandolas en maximo 2% y requeria obras relativamente pequefias en
tamafio y costo: salia de Bogota hasta el Salto del Tequendama; de alli seguia al cerro
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Pan de Azucar, donde se desviaba a Chaguani y tomaba una paralela al rio, ya fuera
por el costado oriental o el occidental de la serranfa del Sargento; por una depresion
localizada cerca a Colorados tomaba rumbo a Conejo o Guarumo.

La longitud de esta linea era aproximadamente de 200 kilémetros y tenfa la posi-
bilidad de hacer un ramal a Guataqui o al mismo Girardot.

A este ferrocarril lo bautiz6 originalmente con el nombre de Mosquera en honor
al General Presidente de la Nacion.

‘Camino de hierro interrumpido’

El trazado de la ruta de Poncet, con la variante de Villeta propuesta por Liévano,
generd una alternativa llamada por este ingeniero un ‘camino de hierro interrumpi-
do’, consistente en adecuar gran parte del camino carretero a una linea férrea y en
los sitios de gran pendiente, mantener el carreteable.

Todo el trayecto desde Bogota hasta el rio Magdalena estaba distribuido en tres
grandes sectores, clasificados segtn la pendiente; y segin la inclinacion, proponia un
carreteable o una linea férrea.

El primer sector de Bogota a Los Manzanos (5 kilémetros adelante de Facatativa)
era casi completamente llano, con pendientes casi nulas y aptas en toda su longitud
para la construccion de un ferrocarril.

El segundo sector, de altas pendientes, conectaba Los Manzanos con el sitio
de Bagazal (cercano a Villeta); requerfa grandes desarrollos y pendientes hasta del
5%, imposible de cubrir con una linea férrea normal. Esas pendientes exigfan, si se
insistiera en camino de hierro, la adopcién de sistemas mecanicos que ayudaran a
mantener en el ascenso velocidades superiores a los 6 kilbmetros por hora, minima
velocidad para evitar la detencion del tren. Este tramo, proponia Liévano, serfa servi-
do por un camino carretero trazado por la misma ruta indicada por él como variante
para la de Poncet.

El tercer tramo, entre Bagazal y el rio Magdalena tenfa pendientes suaves, inferio-
res también al 2%, facilmente cubiertas por el ferrocarril.

La idea de combinar la via férrea con el camino carretero, implicaba una ostensi-
ble reduccién en los tiempos de viajes, pasando de un minimo de cuatro dias, a 10.5
horas.

La importancia de este ‘camino de hierro interrumpido’ consistié en ser la ruta
seleccionada por el Ferrocarril de Cundinamarca para conectar a Bogota con el bajo
Magdalena, construido todo en rieles, sin interrupciones y obligado a superar el fuer-
te ascenso a la Sabana, a pesar de ser un trazado pensado para carretas.

Liévano no tenfa dudas respecto a sus apreciaciones y por eso a los trazados, ex-
ploraciones y conceptos dejaba un sello muy personal: ofrecia, para dar fuerza a sus
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afirmaciones, construir la ruta propuesta por €l a su propia costa, realizar trabajos de
disefio gratuitos y estaba dispuesto a pagar con su propio dinero los errores cometi-
dos como consecuencia de sus ideas. Es comuin encontrar en los escritos e informes
observaciones de ese estilo, que dan la sensacion de seguridad en sus afirmaciones y
muy seguramente confirmadas por los hechos, si hubiera sido el caso:

De conformidad con el ofrecimiento que he hecho de prestar gratuitamente
todos los servicios que juzgare necesarios para la realizacion de esta em-
presa...;

Persuadido como estoi de la practicabilidad del camino, ofrezco a la Junta
de la cual soi miembro, comprometerme de la manera mids solemne a hacer
personalmente, con notable perjuicio de mis intereses, cualquier parte del
trazado que fuere declarado impracticable por los injenieros que tienen a su
cargo esos trabajos;

Haciendo nna comparacion entre el Ferrocarril del Carare y el de Guarnmo,
Liévano escribia:

... pero tenemos gue agregar que el Ferrocarril del Guarnmo no cuesta mids
de seis millones pesos; yo lo garantizo asi i estaré dispuesto a contratar la
construccion de este ferrocarril por esa suma.

A pesar de la insistencia de Liévano de promover el corredor vial por la margen
izquierda del rio Negro desde Utica hasta Colorados, desembocando en un lugar
cercano a Guarumo, Conejo o Buenavista, sus contradictores lograron convencer al
gobierno del Estado de Cundinamarca y a la Nacion de abrir caminos carreteros o
térreos desde Bogota hasta los puertos fluviales aguas arriba de los Saltos de Honda,
postergando el proyecto del rio Negro.

Las definiciones dadas entre 1840 y 1870 sobre el trazado y las rutas de los ca-
minos con rumbo al norte del pafs, direccionaron el desarrollo de Cundinamarca.
Mientras los corredores viales localizados al sur de la linea entre Bogota y Honda tu-
vieron inversiones y mejoras sustanciales productoras de riqueza a una ya rica region,
al norte de esta linea, selvatica e inexplorada se le sumié nuevamente en el olvido y se
prolongé por mas de un siglo su atraso comparativo con otras zonas, convirtiéndola
en refugio de todo tipo de individuos al margen de la ley.

Sin descartar las rutas de Cambao, Honda, la de Girardot y todas aquellas que
llegaban al Magdalena aguas arriba de los Saltos de Honda, Liévano dio prelacion a
los trazados de las vias aguas abajo de Honda, con la seguridad de tener una ventaja
al evitar innecesarios trasbordos para superar ese escollo. El problema radicaba en la
mayor o menor longitud de la linea; si era muy larga, ademas del mayor costo, inuti-
lizaba la parte navegable del rio Magdalena y si era muy corta, ademas de las grandes
pendientes, caerfa entre Girardot y Honda, obligando al ya mencionado transbordo
por los Saltos.
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No se podia discutir la ascendencia de Liévano en los circulos del poder y sus
conceptos técnicos tampoco tenfan contradictor. ¢Por qué entonces, con el paso del
tiempo, las ideas consignadas en sus informes fueron modificadas y muchas veces
dejadas a un lado por sus colegas y por las nuevas generaciones de profesionales de
la ingenierfa?

Quizas fueron sus dudas. En un caso, Liévano inicialmente tomé con entusiasmo
la idea de la construccién del Ferrocarril del Norte por la via del Carare, trazado
realizado por el ingeniero Riddley. Ofreci6 la compra de 5 acciones para participar
como inversionista del proyecto. Posteriormente y en forma sorpresiva se negd a
confirmar la compra, argumentando informacién errénea entregada por los par-
ticipantes en la expedicion Riddley y las dudas surgidas de la revision minuciosa
efectuada a los disefios del ingeniero inglés. Acusé a Riddley de haber realizado el
trazado casi al azar:

“El procedid como quien trata de sacar una bola blanca de entre mil negras
que existen en un talego, llevando los ojos vendados i haciendo solo uso del
tacto”.

Riddley, dice Liévano, tenfa montafias por atravesar y no present6 su altura y por
ello era imposible, sin la informacién basica, deducir un disefio sin haber realizado
una exploracion. Da como ejemplo la serrania localizada entre la Sabana de Bogota
y el valle de Ubaté, con una altura de mas de 400 metros, obsticulo considerado
menor por Riddley, pero comparativamente superior a la mayor dificultad a salvar en
la ruta planteada por el mismo Liévano.

El alineamiento de Riddley fue modificado por Juan Nepomuceno Vazquez,
quien descubrié una ruta mas corta y mas econdémica comparativamente con la del
ingeniero inglés, pero ya Liévano habia tomado la decisiéon de no participar. Solo si
era obligado por un deber moral a confirmar la compra de las acciones, procederia
a hacer la inversion, aclarando que el problema no siendo econémico, se reducia a la
salvar su responsabilidad moral en ese asunto.

Otro caso se presentd con el Ferrocarril denominado por él como de Guarumo
correspondiente a la variante propuesta por ¢l mismo para el Camino de Poncet,
via Villeta. En la exploracién de 1863 sostuvo tajantemente la inconveniencia de
hacer el trazado siguiendo los rios Tobia primero y luego el Negro, argumentando
las dificultades topograficas y geoldgicas existentes a todo lo largo del rio Negro,
desde Canadas en la desembocadura del Tobia y Cambras, con pasos complicados
como El Cajoén, El Encantado y Salsipuedes. Salvar estas dificultades encarecerfan el
camino y lo harfan poco atractivo para la inversion, fueran dineros de un particular
o del Estado mismo. Sin embargo, con el tiempo se convirti6 en un férreo defensor
de esa ruta, llegando a ser inclusive el constructor y posterior concesionario de ese
camino carretero.
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En segundo lugar, producto de la exigencia de pendientes mas bajas, los caminos
se hicieron mas largos y el alineamiento debié modificarse siguiendo la serpenteante
ruta de las montafias. En el caso de los ferrocarriles, para superar las pendientes de
las montafias que daban acceso a la Sabana de Bogota, se pensaron, en los tiempos
de Liévano, a cambio de vias extensas, sistemas mecanicos y geométricos para acot-
tar el recorrido de los trenes, pero hacfan lento el transitar e incrementaba los costos
de construccién y mantenimiento y por eso con el paso de los afios fueron abando-
nados por sus altos costos de explotacion.

Pero ninguna de estas explicaciones le quita el valor a los principios sentados por
Liévano para el trazado de vias carreteras y férreas en toda esta region del Occidente
cundinamarqués. Muchas de las especificaciones dadas por él para el Ferrocarril de
Girardot y para el bajo Magdalena por la region del Rionegro son compatibles con
las aceptadas hoy para las vias férreas modernas. Las pendientes maximas, asi como
las pendientes negativas eran, como se dijo, una de las mayores preocupaciones de
los ingenieros y cuando llegaron los vehiculos de traccion mecanica, debieron bajar-
se hasta maximos del 5%, siendo las del ferrocarril menos pronunciadas, con limites
del 2%, limites respetados por Liévano.

Los afios transcurridos desde la expedicién de Poncet hasta Liévano, marcaron
un hito en las comunicaciones de Bogota con el pafs. Aun con todas las impreci-
siones y errores cometidos, con todas las discusiones que se suscitaron, Poncet,
Codazzi y Liévano, plantearon alternativas y dejaron pensadas las rutas por donde
nuestras carreteras abrieron el paso a zonas necesitadas de desarrollo. Ellos dieron
el primer impulso para transformar las veredas y los caminos de herradura en carre-
teables, posibilitando algunos afios después el transito de carretas y postetiormente
de trenes. El trazado de Girardot, propuesto por Liévano, llevado inicialmente por
el Tequendama y promocionado erréoneamente como la soluciéon para comunicar a
Bogota con el norte, fue finalmente y por algunos afios el corredor vial que unié el
centro del pafs con el sur y el occidente.

El camino de Cambao se constituy6 en el complemento al Ferrocarril de la Saba-
na para dar salida, tal vez como el primer carreteable digno, a los usuarios y mercan-
cias desde Bogota al rio Magdalena. Y el camino de Poncet, modificado y detallado
por Liévano, a pesar de la larga lucha sostenida tratando de imponer sus bondades
frente a rutas mediaticas, mas cortas, mas baratas y faciles, demostrd ser una solu-
ci6én practicable para conectar el centro con la zona norte del pais, por medio de un
camino carretero, aprovechando al maximo la navegabilidad del rio Magdalena.

En cada una de esas tres décadas se dieron saltos significativos en la manera de
enfrentar el reto de llevar una via carreteable en medio de las montafias. Poncet lo
hizo basado unicamente en su intuicién, en dudosos datos dados por habitantes de
la zona, en la vista directa del paisaje, sin instrumentos, sin mapas y a juzgar por sus
memorias, sin dinero y poca ayuda.

Liévano, colombiano, hombre de ciencia y matematico se apoy6 en los trazados
de Poncet y en los planos e informacion de Codazzi para desplegar un abanico de
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soluciones viales al problema endémico de la falta de comunicacién de Bogota con
el gran rfo. A €l se deben los trazados de Girardot por el Tequendama y la variante
del camino de Poncet, para nombrar las mds importantes. Sus exploraciones fueron
la fuente para cuantificar el costo del Ferrocarril de Girardot y sembro las bases
para determinar el alineamiento del Ferrocarril de Cundinamarca y su futura cons-
truccion. De ese mismo trazado se desprendio el Ferrocarril del Atlantico y la ruta
por algunos afios, casi un siglo después, la preferida de los bogotanos, denominada
romanticamente El Expreso del Sol.

Hasta aqui, todos los caminos eran simplemente proyectos, trazados de vias so-
fiadas, defendidas por la pluma y la conviccién de quienes se abrogaron la dificil
tarea de ser sus impulsores. Ilusiones que siguieron la huella de antiguas veredas a la
vera de las corrientes de agua necesarias para calmar la sed del viajero, convertidas en
caminos de herradura a fuerza de ser transitadas, plagadas de peligrosos pefiascos y
angostos senderos para un solo caminante, con pendientes resbaladizas imposibles
en invierno y escalones exigentes sufridos por aquellos que hicieron del transporte
de carga su diario vivir.

La carretera de Liévano entre Utica y el bajo Magdalena

Desde 1880 se habia pensado hacer un camino de herradura trazado por el cami-
no de Poncet. Los intentos fueron abortados por los grandes vacios de tipo técnico
y juridico de los borradores de los acuerdos.

En ataques y defensas transcurrieron 4 afios, hasta el 14 de febrero de 1884,
cuando el Estado Soberano de Cundinamarca firmé el documento por el cual se dio
a Liévano el privilegio de abrir y dar al servicio publico, a costa del mismo construc-
tor, un camino de herradura al Bajo Magdalena por la linea llamada de Poncet.

En el contrato, el Estado de Cundinamarca entregaba la propiedad de todo el
corredor por el cual se construirfa el camino, le permitia al empresario el cobro de un
derecho de via o peaje y le entregaba 100 hectareas a orillas del rio Magdalena para
la construccion de bodegas, posadas y dep6sitos.

A cambio, Liévano debia construir el camino, con pendientes bajas, en un térmi-
no no superior a 2 afos, prorrogables a tres, sila ejecucion no tuviera impedimentos
de fuerza mayor. Hsos dos afios empezarian a correr cuando el Estado le entregara
al contratista los terrenos ofrecidos, siempre y cuando, dentro de los primeros tres
meses después de firmado el contrato, Liévano pasara un listado de los propietarios
que se negaran a entregar la franja de terreno de la linea o de las 100 hectareas ofre-
cidas, para asi el Gobierno Soberano proceder a su expropiacion.

La parte facil fue el acuerdo y la firma del documento. Las dificultades empezaron
unos meses después, cuando desaparecieron los Estados Soberanos y se pasé de un
Estado Federal a uno Central, luego de la guerra civil desatada desde finales de 1884
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y prolongada practicamente durante todo el afio de 1885. Con la nueva Constitucion
de 1880, al desaparecer Cundinamarca como Estado Soberano, el contrato quedo en
el limbo y debieron firmarse otros dos, uno el 29 de marzo de 1887 y el otro el 31 de
diciembre de 1888, cuando ya las obras las tenfa Liévano muy adelantadas.

Los plazos previstos no se cumplieron y las demandas de Cundinamarca llegaron
precisamente cuando Liévano empezaba en 1890 a usufructuar el esfuerzo realizado
durante todos esos afios y ademas, con dineros propios. Ni siquiera habia logrado
escriturar las 100 hectareas ofrecidas por el extinguido gobierno de Cundinamarca.
Alejandro Weckbecker, quien debié ceder los terrenos de su propiedad a Liévano,
llevé el caso a los tribunales evitando la expropiaciéon decretada por el gobierno y
colocando al Estado en posicién de incumplimiento, debido a la no entrega de los
terrenos requeridos y solicitados por Liévano para la construccion de depdsitos,
bodegas y posadas.

No parecfan muy sensatas las acusaciones al contratista, quien artiesgando su dine-
ro construy6 una via por su propia cuenta y tiesgo, sin tener en su poder los terrenos
necesarios. Resulta inverosimil acusar de incumplimiento al constructor, cuando el Es-
tado no habia entregado un solo peso y estaban plenamente justificadas las demoras;
y por eso la demanda no prosperd. Finalmente, el Gobierno Nacional, representado
personalmente por el Ministro de Fomento, Leonardo Canal, por medio de acta sus-
crita por las partes, recibi6 el camino a entera satisfaccion, el 27 de diciembre de 1889.

La obra consistia en un puerto bien arreglado sobre el rio Magdalena de 500
metros de longitud bautizado con el nombre de Puerto Liévano; una bodega de
234 metros cuadrados y cubierta de hierro galvanizado para 2000 cargas; y una casa
grande para posada y dos pequefias para empleados. El camino construido iba del
puerto descrito hasta Utica y pasaba por los sitios de Santa Barbara, Siete Vueltas y
Colorados por la margen izquierda del rio Negro y entre esta poblacién de Utica y
Villeta construy6 3 kilometros nuevos y adecud los restantes.

El Ministro certifico la buena calidad de la obra, de tres metros de ancho, con
mas de 10 kilémetros de corte en roca y transitable a pesar de estar en curso un
invierno intenso cuando realiz6 la visita. La obligacién de Liévano era construir un
camino apto para carretas, pero, segin concepto de Canal, el ingeniero fue mas alld
de sus obligaciones, dando a la via pendientes mas bajas y haciendo apto el camino
para instalar una linea férrea, debido a los grandes cortes realizados al terreno.

Para la construccion del camino, el contratista debid adecuar hasta cinco trochas
preliminares de exploracién en las vegas de la Perrera y el Magdalena con el fin de
adoptar la mejor ruta entre ciénagas y lomas. La misma operacion debi6 realizar para
superar los obstaculos de las pefias verticales que impedian abrir el sendero con pen-
dientes moderadas en rocas verticales como Dofia Pola, El Paredon, L.a Caimana,
Salsipuedes, Chimbila, Pitas, Pefién Negro, La Balsa, Totumito, Macanas, El Cedro.

Los costos asumidos por el contratista, segtin informe entregado por el ingeniero
Enrique Pabon, fueron mucho mayores a los previstos y con ellos, el Gobierno solo
hubiera podido ejecutar la mitad de la obra. La intencién de Liévano de hacerse con
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el privilegio del ferrocarril en un futuro lo animé a realizar un trabajo con mejores
especificaciones a las acordadas en el contrato. No construyé un camino de herra-
dura, sino uno carretero, donde las bestias podian cruzarse en cualquier parte del ca-
mino, con anchos de via superiores a los dos metros especificados originalmente. El
recorrido se podia hacer al galope sobre un piso uniforme y los anchos en muchos
tramos superaban cuatro y cinco metros.

La debilidad de la obra radicé en los puentes que cruzaban los rios. Segun el
contrato, solo se construirfan puentes sobre corrientes con ‘abundantes aguas’. Esta
definicion variaba segin la mirada de quien lo hiciera. Dependiendo de si fuera
verano o invierno, las abundantes aguas podrian definir hasta un riachuelo seco en
tiempo de verano. Liévano, apoyado por el concepto de Pabdn, optd por no cons-
truir puentes en algunos de aquellos sitios donde, en época de verano se podia va-
dear la corriente sin ninguna obra, olvidando el gran caudal de ese mismo riachuelo
en época de invierno. Tomada la definicién para caudales de verano, por ejemplo, el
rfo Negro ameritaba un puente y la ruta siempre sigui6 la margen izquierda del rio
hasta su separacion del cauce a la altura de Colorados, evitando la inversién en una
obra de alto costo. Sobre el rio Guaduero y la quebrada Cambras, las dos mayores
corrientes sobre las que pasaba el camino, el contratista harfa uso de los pasos a nivel
existentes, con el argumento de ser excelentes como abrevaderos y estar en un buen
estado, evitando asi la construccion de uno nuevo. De todas formas, sobre el Cam-
bras construyé un puente para la gente de a pie.

Aun asi, el trayecto tenfa la no despreciable cantidad de 124 puentes con luces
entre 1.50 metros y 15 metros. Este numero de obras da una idea de las dificultades
del camino y los esfuerzos realizados para hacerlo realidad.

Finalmente, el camino entre el rio y Utica fue entregado al servicio publico el 7
de diciembre de 1891. Liévano logr6 usufructuarlo por unos afios, hasta cuando el
general Rafael Reyes, con su politica de nacionalizacién de los ferrocarriles, le cam-
bi6 el negocio de la via por un latifundio localizado en el municipio de Caparrapi en
el sector de Tati, igual al nombre de la hacienda entregada.

El largo periodo transcurrido entre la inauguracion del FC de La Sabana y su
prolongacion al rio Magdalena tuvo su razén en el inédito pleito entre los dos socios
del ferrocarril, la Nacion y la Gobernacién de Cundinamarca, quienes se trenzaron
por casi 3 décadas en una pelea juridica por la posesion del Ferrocarril, con decep-
cionante final para los dos representantes del Estado colombiano.

Puerto Liévano, promisorio asentamiento, punto de union entre el rio y el futuro
ferrocarril, fue abandonado por decision del Ministerio de Transporte, abocado por
la inestabilidad del recodo en el que fue construido el puerto; por la consecuente
variabilidad del cauce en el sector y, ademas, por la presion ejercida por La Dorada
a la que convenfa estar conectada con un puerto en la margen derecha del rio, muy
cerca de la estacion del Ferrocarril de La Dorada, con un puente cuya construccion
se defini6 casi simultineamente al cambio de puerto. La adopcion de Puerto Salgar
como punto de conexion entre el rfo y el ferrocarril obligd a dar rumbo al sur a una
linea cuya direccion era el norte.
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Coronel (R.A) de Ingenieros Ricardo Humberto Torres Salamanca
Septiembre 2014

Introduccion

La participacién en el conflicto colombo—peruano de los ingenieros militares,
cuya intervencion en el mismo, es mencionada de forma general dentro de la actua-
ci6n del ejéreito colombiano como un todo, resultado de la accién integral, realizada
por las unidades de las armas y servicios que en la época constitufan la Institucion
Armada, cuya reaccion y desempeno en las adversas condiciones de todo tipo en
que le correspondié actuar, son modelo aun hoy en dfa, ochenta afios después, de
ejecucioén operativa sobresaliente, que pone de relieve una vez mas, que antes que
los medios fisicos, l6gicamente necesarios, lo verdaderamente indispensable en la
guerra y por tanto absolutamente imprescindible, es la calidad humana y sobretodo
la voluntad para vencer, que debe ser irradiada a lo largo de la cadena de mando y
llegar a impregnar el alma y el corazén de cada combatiente raso, como componente
fundamental de la victoria.

Organizacion del ejército colombiano para la época

El decreto 1842 de 1931, dispuso la organizacién de las brigadas, cuerpos mili-
tares que se hacfan mas coherentes con la realidad y capacidades, tanto del poder
econémico, como de los efectivos y dotaciones del poder militar que la nacién co-
lombiana verdaderamente podia sostener, para obtener un muy precario poder de
combate que le permitfa atender tnicamente situaciones en el frente interno, ya que

* Su discurso de posesién como Miembro de Numero.
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pese a los episodios del 10 de julio de 1911, grave antecedente de las pretensiones
peruanas, cuando se produjo el ataque a la poblacién de La Pedrera, con la intencion
de extender el territorio peruano hasta el rio Caquetd, pero que gracias a la accion
diplomatica no logré sus fines, llegandose a la firma del Tratado de Limites Loza-
no - Salomén, el 22 de marzo de 1922, entre Colombia y Perd, tratado en el cual
el gobierno colombiano depositaba plena confianza y por tanto, le permitia darle
prioridad a la atencion del desorden puablico interno, que por entonces se presentaba
en el territorio de ambos santanderes y en algunas comarcas del norte de Boyacd®

Portete Tarqui
27 febrero 1829

Por tanto, el decreto 985 del 07 de junio de 1932, modificé el mencionado de-
creto 1842 del afio anterior, con el propésito de dar a las brigadas una organizacion
que respondiera mejor a las necesidades reales de empleo de la fuerza puiblica dentro
del territorio nacional, aumentando asi los efectivos de la Quinta Brigada a la cual
le correspondia atender las tareas de restablecimiento del orden publico en las pro-
vincias afectadas’.

- La Primera Brigada contaba con el Batallon de Ferrocarrileros. No. 1, “Liborio
Mejia”, en Flandes, Tolima.

- La Segunda Brigada tenfa asignado el Batallon de Ferrocarrileros. No. 2, “Carlos
Alban”, en Ciénaga, Magdalena.

- Ala Tercera Brigada correspondia la Compafifa de Ferrocarrileros. No. 3, “Car-
los Soublette” en Armenia, Caldas (el gran Caldas de esos tiempos).

- La Cuarta Brigada contaba como unidad organica el Batallon de Zapadores. No.
1, “Francisco José de Caldas” en Ibagué, Tolima®.

2 Ministerio de Relaciones Exteriores “Arreglo de limites entre la Republica de Colombia y la Repiblica
del Pera”. Pag. 12y 13

3 Uribe Gaviria Carlos “La verdad sobre la guerra” Pag. 30 Tomo 1.

4 Villegas Editores “Conflicto Amazénico 1.932 — 1.934” Pag, 64.
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Vias terrestres colombianas al Teatro de Operaciones
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Ambiente operacional

El Teatro de Operaciones, que el Gobierno nacional tan pronto como se cono-
ci6 en Bogotd la noticia de la agresion recibida, procedié a implementar, estaba por
fuera del territorio de las Brigadas recientemente organizadas, pero conllevé una
respuesta militar inmediata y fue asi como el dia 2 de septiembre de 1932, se dieron
las primeras 6rdenes para reorganizar y reforzar el débil dispositivo existente sobre
el vasto territorio que en ese entonces, comprendia la Intendencia del Amazonas y
las Comisarfas del Putumayo y del Caquetd, regiones ignotas para la gran mayoria de
nuestros gobernantes y compatriotas, dispositivo que correspondia en buena parte a
los llamados puestos, establecidos por el Programa de Colonizacién Militar, llevado
a cabo mediante el esfuerzo solitario del Ejército Nacional, a través del Grupo de
Colonizacion en los afios de 1930 a 1932°.

Despliegue inicial

La compaififa de infanterfa “Guarin”, unidad fundamental dependiente directa-
mente del Comando del Ejército y que se encontraba destacada en Florencia desde

5 Pinzén Forero Alfonso “La colonizacién militar y el conflicto Colombo — Peruano” Péag, 81.
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1925, recibi6 la orden para que en el término de la distancia marchara a reforzar el
Puesto de Caucaya sobre el rio Putumayo; al Batallon de infanterfa No. 13 “Barbula”,
organico de la Primera Brigada y de guarnicién en Neiva, de dirigirse también en
forma inmediata al mismo puesto de Caucaya; al Batallon de Infanterfa No. 12 “Bo-
yacd” organico de la Tercera Brigada y de guarnicién en Pasto, de marchar a Puerto
Asis y al Batallon de Zapadores No. 1 “Caldas” organico de la Cuarta Brigada y de
guarnicién en Ibagué®, al mando del Mayor Ananias Téllez de desplegar sus dife-
rentes compafifas simultineamente y en primer lugar una de ellas en Garzon, Huila,
para atender el mejoramiento y mantenimiento del camino de herradura que en una
extension de 127 kilémetros permitia la comunicacién terrestre entre esa localidad
y Florencia, con grandes dificultades por la inestabilidad del suelo especialmente en
lugares como Yunguita y Guadalupe y en general, durante toda la travesia de la cot-
dillera oriental, en un recorrido que en el mejor de los casos, requeria ocho dias de
marcha durante la época de verano.

En segundo lugar, otra Unidad fundamental en I.a Tagua, otro Puesto de Coloni-
zacion y puerto sobre el rfo Caquetd, con la mision de atender el mantenimiento de
la trocha de 25 kilémetros de longitud entre La Tagua y Caucayd, construida por el
Grupo de Colonizaciéon Militar desde 1930, para mover el escaso volumen de trafico
demandado entonces por los colonos, los caucheros y los quineros pero que debido
a lo cenagoso del terreno y los “canaguchales” que la bordeaban, aunado a la pobre
calidad y capacidad de soporte del suelo y a la carencia de material para afirmado, no
resistié el intenso transito de las tropas y de sus bagajes al que se le sometio y pronto
se constituy6 en el cuello de botella de la Ruta Principal de Abastecimientos.

En tercer lugar en Potosi, (actual Milan) sobre el rio Orteguaza, otra compafifa al
mando del capitin Liborio Orejuela, emprendié la construccion de sencillos aloja-
mientos comodos e higiénicos, para las tropas en transito hacia el frente de combate
conformado a lo largo del rio Putumayo. Ademas de instalaciones hospitalarias, pre-
carias pero funcionales en Potosi y Primavera. Asi como de infraestructura para ope-
raciones aéreas de hidroaviones y aviones, o sea de hangares, talleres y mejoramiento
de la rudimentaria pista de aterrizaje que alli existfa. Lo mismo que bodegas para
almacenamiento temporal de viveres, municiones, vestuatio, armamento, combusti-
bles y lubricantes, piezas de recambio y repuestos para los motores de los aviones y
de los buques y motonaves fluviales.

6 IBIDEM Pag, 88 Tomo I
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Dispositivo subsiguiente

La enorme extension del Teatro de Operaciones cubria 1.500 kilémetros sobre
el rio Putumayo, mas 170 kilometros sobre el rio Amazonas, se hacia ademds Sui
Generis, ya que el borde delantero del area de combate 0o BODAC o la simple Linea
de Contacto con el enemigo, se superponia en casi toda su extensiéon con la Ruta
Principal de Abastecimientos o RPA, exigiendo el reajuste inmediato del dispositivo
inicial de refuerzo de los Puestos de Colonizacion Militar, aumentando el nimero
de tropas necesarias para implementar planes operativos ofensivos, que mediante la
adecuada maniobra permitieran la pronta recuperacion del Trapecio Amazdnico, de
manos de los peruanos.

Tal necesidad de tropas, hizo indispensable pensar en una nueva organizacion,
lo que llevé a la expedicion del Decreto Reservado No. 1745 del 18 de octubre de
1932 que provey6 al Destacamento “Putumayo”, tan solo un mes y medio después
del ataque peruano con unidades complementarias a las ya desplegadas. Dicha orga-
nizacién dispuso las siguientes unidades’:

- Un pelotén de transmisiones del Batallon “Caldas” de Ibagué.

- Un pelotén de sanidad. (movilizado)

- Batallén de Infanteria No. 19 “Huila”, activado con reservistas.

- Una baterfa de artillerfa, la “Tenerife”, segregada del Grupo de Artillerfa “Bogo-
ta”, organica de la Primera Brigada y de guarnicién en Bogota.

- Batallon de Ingenieros No. 6 “Garavito”, activado con reservistas, al mando del
Teniente Coronel Aurelio Arenas.

- Dos columnas de transporte.
- Una flotilla aérea.
- Una flotilla fluvial.

El pelotén de transmisiones acometié de inmediato la instalacién y operacién de
estaciones de comunicaciones inalambricas en La Tagua y en Florencia y posterior-
mente en Curiplaya o Puerto Boy, asi como en El Encanto y en La Pedrera.

El Batallon “Garavito” desde noviembre de 1932, emprendié en primer térmi-
no el apoyo y refuerzo a las tropas del “Caldas” que hacfan hasta lo imposible por
mantener transitable la infernal e inhoéspita trocha de La Tagua a Caucaya, donde los
obreros civiles que se habian conseguido, no quisieron seguir trabajando alli, pues
la naturaleza se oponia con crueldad a sus titanicos esfuerzos y que debido al crudo
invierno que se vivia a fines de 1932, la via estaba casi perdida, y como posible solu-
cion, se estaba tratando de empalizar su superficie con la abundante madera rolliza
disponible en la region.

El Batallon recibi6 la responsabilidad de controlar el rio Caqueta desde la desem-
bocadura del rio Orteguaza en Tres Esquinas, hasta la frontera con el Brasil, en una
extension aproximada de mas o menos 1.000 kilémetros.

7 IBIDEM Pag, 278 Tomo I
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Derivandose de tal responsabilidad, el teniente Efrain Reyes, con su peloton de
ingenieros, efectud el reconocimiento fluvial, recorriendo por primera vez el rio
Caqueta en toda la extension asignada al batallon, desde Tres Esquinas hasta La
Pedrera® durante un mes de incierta travesia, iniciada el 10 de diciembre de 1932y
culminada a mediados de enero de 1933, luego de rodear los raudales de Araracuara,
demostrando asi que la comunicacion con La Pedrera, hasta la frontera con el Brasil,
utilizando el rio Caqueta era completamente posible.

Este mismo peloton del teniente Reyes, con base en la experiencia de 1911 y
dado el apetito peruano por ampliar su ambito geografico hasta la ambicionada
frontera del rio Caqueta, emprendié con singular esfuerzo apoyado por mano de
obra indigena y de varios colonos, con la especial e invaluable colaboracion de don
Oliverio Cabrera, la construccién de posiciones defensivas, alojamientos militares,
un rudimentario hospital y lo mas importante la construccion de una pista de ate-
rrizaje paralela al rfo, para instalar luego una pequefia base aérea avanzada con su
respectiva guarniciéon militar.

Después de la toma de Tarapaca por parte de las unidades fluviales y fuerza de
desembarco del Destacamento “Amazonas” el 15 de febrero de 1933, al abnegado y
valeroso pelotén Reyes, se le ordené marchar a pie, reconstruyendo y adaptando la
trocha de antiguos caucheros entre La Pedrera y Tarapacd, en una extension apro-
ximada de 180 kilémetros’, que se llevé a cabo en medio de las condiciones espe-
cialmente dificiles y hostiles que la selva impone, en poco mas de un mes de penoso
avance, lo que demandé grandes dosis de sactificio y estoicismo heroico para luchar
contra las inhdspitas condiciones que la naturaleza bravia les deparaba.

El pelotéon Reyes, al culminar su desplazamiento, se incorporé al Destacamento
“Amazonas”, como primera y inica unidad de ingenieros dependiente de ese Coman-
do hasta ese entonces, y acometié de inmediato el refuerzo laboral a las tropas de
infanterfa y trabajadores civiles colombianos, brasileros e indigenas habitantes de la
zona, que desde el mismo 15 de febrero de 1933, se habfan venido ocupando, por or-
den del Ministerio de Guerra y del mismo Presidente de la Republica, del incremento
del poder defensivo mediante el arreglo y mejoramiento de las vias internas de comu-
nicacion, construccion de depdsitos para material de guerra, intendencia, y de todo
tipo; del emplazamiento de la artillerfa, mejoramiento de las posiciones para las armas
de acompafiamiento y de apoyo; de puestos de mando, casamatas, refugios y bunkers
antiaéreos y un modesto hospital; pero la tarea principal del peloton Reyes, fue la de la
construccion de obstaculos y la del mejoramiento extension y ampliacion de las fortifi-
caciones, acorde con las instrucciones del sefior Mayor de Ingenieros, Miguel San Juan
Rodriguez, asignado al Estado Mayor del Destacamento “Amazonas”".

Como quiera que la vital comunicacion entre los rios Caqueta y Putumayo se con-
tinuaba haciendo por la parte mas angosta entre los dos rfos, conocida por algunos
como el ITSMO de La Tagua, por la trocha Caucaya - La Tagua, ya descrita anterior-

8 IBIDEM Pég, 27 Tomo 11
9 IBIDEM Pég, 27 Tomo 11
10 IBIDEM Pag. 265 Tomo 11
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mente y que debido a la circulacion constante de tropas y de mulares, no soporté el
transito a que obligatoriamente fue sometida y que ademads por efecto de las lluvias
imperantes en la regién, pronto se convirtié en un lodazal infernal donde se perdieron
muchas bestias con sus correspondientes cargamentos y causo inmensas penalidades
a la mayorfa de las tropas que echaron a perder sus dotaciones, llegando en ocasiones
descalzas y en condiciones desastrosas a Caucaya, lo que aparte de las pérdidas mate-
riales, ocasionaba resquebrajamiento de la moral de los combatientes, hubo necesidad
de encontrar otra ruta para facilitar la comunicacion y transito entre los dos tios.

El puente aéreo, que se intento establecer entre La Tagua y Caucaya, era a todas
luces insuficiente e inadecuado, dadas las caracteristicas y capacidad de transporte de
las aeronaves de la época, por lo cual hubo que priorizarlo para el traslado de me-
dicamentos, combustible para los mismos aviones y todo aquello que se constituy6
en absolutamente vital para el sostenimiento de las tropas ya desplegadas a lo largo
del rio Putumayo.

Fue asi como, el senor Teniente Coronel Arenas, en noviembre de 1932 recibio
una directiva general del Comandante del Destacamento “Putumayo” para: 1. Em-
prender de inmediato la apertura de una nueva trocha entre los rios Caquetd y Putu-
mayo, seleccionando para ello un suelo con mejor capacidad de soporte que garan-
tizara el flujo continuo de tropas y de materiales. 2. Habilitar algunas de las antiguas
trochas de la época de las caucherias peruanas, en territorio colombiano, que por
su ubicacion permitieran la maniobra terrestre a las unidades que progresivamente
irfan llegando para desplegarse acorde con el dispositivo operacional planeado por
el Comando del Destacamento.

Como si fueran pocas las tareas anteriores, debfa finalmente con el resto del
batallén, concentrarse en Caucaya para desde alli atender los requerimientos para
proveer supervivencia, alojamiento, proteccion activa y pasiva contra ataque aéreos,
camuflaje y movilidad de las tropas ya desplegadas o en proceso de despliegue pro-
venientes de la Zona del Interior, a lo largo de las rutas Pasto - Puerto Asis - Caucaya
lo mismo que de Neiva - Florencia - La Tagua - Caucaya.

En desarrollo de tales directrices, en el mismo mes de noviembre de 1932, se
encomendd al sefior Subteniente Jorge Andrade al mando de su pelotén de treinta
hombres de tropa, junto con unos gufas civiles, la misién de embarcarse en canoas
y aguas abajo por el rio Caqueta, dirigirse al mintsculo caserio denominado Puerto.

Pizarro, un punto perdido en la profundidad de la selva amazodnica, buscar alli
contacto con los indigenas Huitotos pata con su colaboracién y con la ayuda Divi-
na, buscar ese suelo adecuado para establecer una nueva trocha con capacidad para
soportar el trafico continuo de tropas y abastecimientos necesarios para datle conti-
nuidad y fluidez a las operaciones militares.

Efectivamente, el subteniente Andrade llegd a Puerto Pizarro, se entrevisté con
los indigenas Huitotos de quienes obtuvo valiosa informacién y su contribuciéon con
mano de obra y abastecimientos de yuca y platano para la subsistencia de quienes
debian emprender la urgente tarea impuesta por el Comando Superior.
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El piso adecuado se encontr6 a la altura del sitio conocido como Delicias sobre
el rio Caqueta donde conclufa una de esas antiguas trochas.

La decision del subteniente Andrade, fue iniciar la nueva ruta desde alli, aprove-
chando el buen piso, para seguir el divorcio de aguas entre los rios Caraparana e Iga-
raparana, donde el terreno por légica era mas alto y seco, dirigiéndose en direccion
sur hacia la antigua Colonia Militar de El Encanto'".

La trocha se abri6 al extraordinario promedio de 1.2 - 1.5 kilémetros diarios, a
lo largo del territorio selvatico comprendido entre Delicias en la margen derecha
del rio Caqueta y la desembocadura, de la quebrada La Coma, en el rio Caraparana,
punto conocido como La Florida, desde donde se continuaba aguas abajo por ese
tio hasta 1000 km llegar al Encanto, ya para entonces considerada como una Base
Militar colombiana y no una simple colonia militar, ubicada sobre la margen izquiet-
da del rio Caraparana.

El ttempo que duré la apertura estuvo colmado de sufrimientos, carencias de todo
tipo, hasta de lo mas elemental, de lucha contra la hostilidad permanente de la selva y el
ataque de las innumerables plagas de insectos que la ocupan, como son los ejércitos de
hormigas y las nubes de jejenes y mosquitos, cuyas picaduras ocasionaron tales escoria-
ciones en la piel, que, al arribar al Encanto, los integrantes del peloton Andrade presen-
taban el aspecto de enfermos de lepra. Al llegar a su destino los efectivos del peloton
Andrade fueron incorporados como refuerzo inicial de la pequefia guarnicion que sos-
tenfa los puestos del Encanto y de Pubenza, este ultimo ubicado en la desembocadura
del rio Caraparana en el rio Putumayo, lugares donde de inmediato se empefiaron en
labores de fortificacion, mejoramiento de la pista de atertizaje' y a la construccion y
adaptacion de alojamientos para las tropas que pronto vendrfan a incrementar la fuerza
del dispositivo operacional. Las condiciones en que quedo la trocha, permitieron que
el tiempo de recorrido, una vez se dio al servicio, tuviera una duracién de entre cuatro
dfas y una semana, acorde con la impedimenta de las tropas que provenientes de Neiva
y Florencia, se empezaron a mover por alli, asi como los abastecimientos de toda clase,
acarreados inicialmente a brazo por los Huitotos, contratados para ello y luego a lomo
de los mulares dispuestos para el efecto.

Al mismo tiempo, el resto del Batallon “Garavito”, emprendio la construccion y
ampliacion de alojamientos e instalaciones para el servicio de las tropas que conti-
nuaban llegando al frente de combate, actividades que fue posible realizar, aprove-
chando los tnicos materiales disponibles en la selva, para construir techos de palma
y también pisos con hojas de palma trenzada, a manera de esteras llamadas “yaripa”
para los pisos interiores; madera rolliza y aserrada para paredes, puertas, camastros
sencillos tipo camarote y estanterias de los almacenes y depositos; orillos de la ma-
dera aserrada para senderos y caminos.

Con los mismos materiales el Batalléon construyé también los pomposamente
llamados hospitales de Puerto Asfs, La Tagua, La Pedrera y posteriormente el de Ta-

11 IBIDEM Pag, 293, 295 Tomo I; Pag.135 Tomo 11
12 Pinzé6n Forero Alfonso “La colonizacion militar y el conflicto Colombo — Peruano” Pag. 87
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rapacd, ademds de las enfermerias o puestos de socorro en Puerto Ospina y Puerto
Boy, destacandose por la infraestructura y calidad de su construccion, el Hospital
Marfa Teresa en Caucaya, que tenfa un nivel de atencion superior acorde con la época
y las circunstancias que se estaban viviendo.

Tales construcciones rudimentarias, poco a poco se fueron mejorando y remo-
delando con la llegada de obreros civiles y de materiales de construccion, especial-
mente cemento, ladrillos y tejas de zinc, adquiridos y transportados desde Manaos,
Brasil, aguas arriba por el rfo Putumayo.

De esa manera el Batallon mantuvo comprometidos todos sus efectivos, que dada
la cantidad de obras a realizar, llegaron a ser escasos y por lo tanto tuvo que recibir
en algunos casos refuerzos de mano de obra de trabajadores civiles y de indigenas
para lograr atender las permanentes necesidades y los consiguientes requerimientos
de las tropas a lo largo de los rfos Putumayo y Caqueta, para solventar necesidades
de alojamiento, sanidad, y abastecimientos en Caucaya, Chavaco, Monclar, Puerto
Ospina, Concepcion, El Encanto, Pubenza, Pefia Blanca, Puerto Pizarro, Araracua-
ra, La Pedrera, La Tagua, Delicias, localidades y locaciones a las cuales pronto se
sumarfan Puerto Asis, Curiplaya (Puerto Boy), Puerto Calderén, Puerto Tarqui y el
mismo Guepi, luego de su captura, ademas de los trabajos para facilitar las opera-
ciones fluviales, aéreas y acrofluviales en los amarraderos y puertos de Puerto Asfs,
Caucaya, La Tagua y Puerto Boy.

Igualmente se dispuso la construccion de otra Base aérea avanzada en Araracua-
ra" y de hangares en Puerto Boy''. Como se puede notar el esfuerzo de construccion
se hacfa gigantesco y desbordaba las capacidades del Batallén de Ingenieros “Gara-
vito”, el cual tuvo que seguir recibiendo refuerzos de mano de obra de trabajadores
contratados por el Ministerio de Obras Publicas, asi como por la fuerza laboral de
colonos e indigenas que aportaron con especial patriotismo los colonos sefiores don
Marcos Manchola en Puerto Boy y don Oliverio Cabrera en La Pedrera, Araracuara
y en general sobre el rio Caquetd, quienes actuaban bajo la direccién y jefatura de los
oficiales de ingenieros del “Caldas” y en especial del “Garavito”.

En Caucaya, culminaban los dos ramales principales de la Ruta Principal de
Abastecimientos, que utilizaban ambos el sistema que hoy llamamos “multimodal”
porque que utilizaban tanto el transporte terrestre en sus modalidades: férreo, auto-
motor y animal, asi como el fluvial. En cuanto a los trabajos generales de ingenieros
y en especial en lo relativo a Movilidad y Supervivencia, en lo que respecta al primer
ramal, el tema ya ha sido tratado hasta donde vamos en este relato y sobre el segundo
ramal se ha hecho referencia a los trabajos realizados en el embarcadero o muelle de
Puerto Asis y a los alojamientos y bodegas en Monclar y Puerto Ospina, pero este
ramal exigfa también trabajos y obras de reparacion, adecuacién y mantenimiento
del sector terrestre de la trocha que con tanta intensidad se venia utilizando y que la
época de lluvias amenazaba con hacer intransitable, trocha o camino que habfa sido
abierto en el tiempo transcurrido entre los afios de 1905 a 1912 por el reverendo
padre misionero Fray Fidel de Monclat, con mano de obra de indigenas y colonos

13 Uribe Gaviria Catlos “La verdad sobre la guerra” Pag, 159 Tomo I
14 IBIDEM Pig. 148-149 Tomo I
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para comunicar el valle del Sibundoy con Pasto y que dado al intenso trafico a que
estaba siendo sometida por las operaciones militares, acusaba un acelerado proceso
de deterioro en especial en el tramo Puerto Umbria - Puerto Asis, constituyéndose
en otro compromiso que debia atender el Batallon “Garavito”, sobrecargando como
estaba de tantas responsabilidades, atendiendo el extenso dispositivo de miles de
kilometros que le correspondia apoyar sobre los rios Caqueta y Putumayo, con tan
limitados efectivos y recursos donde hacia falta de todo; aunque sobraba voluntad,
ingenio, iniciativa, coraje y estoicismo, carecia del Don de la Ubicuidad y no podia
estar presente en todas partes al mismo tiempo.

Por las circunstancias anteriores, el gobierno nacional tomando conciencia de
ello, decidi6 la creacién del nuevo Batallon de Zapadores No. 2. “Codazzi” el 10
de marzo de 1933", con el propésito de atender las necesidades de Movilidad del
segundo ramal de la Ruta Principal de Abastecimientos, en el sector Pasto — Puerto
Asis, lo cual efectivamente llevé a cabo con sus tropas de zapadores y pontoneros,
hasta el final del conflicto un afno después.

Hasta aqui, en forma mas o menos precisa y puntual, lo relativo a las tropas de
Ingenieros asignadas al Destacamento “Putumayo”.

Apoyo de ingenieros al Destacamento “Amazonas”

El Destacamento “Amazonas” creado mediante el Decreto 1846 del 03 de no-
viembre 1932, inicialmente no conté con unidades de ingenieros de ningan tipo y
solamente en un principio, tal como se narrd anteriormente, recibié en agregacion
un pelotén del Batallén “Garavito”, al mando del teniente Efrain Reyes, en Tarapaca
en abril de 1933. Por lo tanto, junto con la creacién del Batallon “Codazzi” se dis-
puso también la creacién del Batallon de Ingenieros No.7. “Camilo Torres” que se
activé y asigné al Destacamento “Amazonas” en marzo de 1933.

El batallén se incorpord, organizo y empezo su entrenamiento a 6rdenes del
Mayor Antonio Cote en predios de la hacienda de Pefialisa en Girardot, (Cund.) y
como dato interesante contaba en sus filas, como Oficial de Detall, al subteniente
Rubén Piedrahita Arango, recién graduado como Ingeniero Civil y como oficial del
ejéreito del curso extraordinario de 1933, quien llegaria a ser Comandante de la Ar-
mada Nacional y luego Presidente de la Repuiblica como miembro de la Junta Militar
de Gobierno en el afio de 1957.

Finalizada la fase de entrenamiento el batallon se dirigié por via fluvial, rio Mag-
dalena aguas abajo, hasta Barranquilla, habiéndose embarcado en Puerto Colombia
el 16 de mayo de 1934 en el M.C. “Cucuta”™.

Durante la navegacion por el océano atlantico rumbo al Trapecio Amazonico, se
presentd una epidemia de tifo a bordo del “Cucuta”, que cobr6 la vida de cuarenta

15 Grupo de ingenieros militares Francisco José de Caldas “Ingenieros Militares de Colombia — 200
afios de Historia 1.810 — 2.010” Pag, 167.

16 Roman Bazurto Enrique “El conflicto Colombo — Peruano y el resurgimiento de la Armada Colom-
biana 1.930 — 1.936” Pag. 73
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de los integrantes del Batallon “Torres”", unidad que no alcanzé a participar en las

operaciones militares por cuanto el buque hizo su arribo a Belén del Para (Brasil) a
finales del mes de mayo de 1934, cuando el Conflicto ya habia terminado oficialmen-
te desde el dia 24 del mismo mes.

Las demas unidades de ingenieros que conformaban el ejército de Colombia en
el afio de 1932, también cumplieron diferentes misiones propias de su especialidad
en el Area de Retaguardia y en la Zona del Interior asi:

El Batallon de Ferrocarrileros “Liborio Mejia” reforzé las tripulaciones civiles de
los trenes que cumplian el itinerario Bogota - Girardot - Baraya, especialmente en
aquellos horatios diferentes a los establecidos para el transporte corriente de pasa-
jeros y carga, sobre todo cuando se trasladaban tropas y abastecimientos especiales
como municiones, armamento y combustibles; también recibi6 la mision de hacer
el mantenimiento y conservacion de la totalidad de la via férrea, Bogota - Baraya.

El Batallén de Ingenieros “Carlos Alban” se hizo cargo del mantenimiento de
la via férrea y del refuerzo de la operacion del ferrocarril del muelle de Puerto Co-
lombia y de la carga y descarga de material de guerra y envios especiales de caracter
militar que se movian por ese puerto.

La compafifa de Ferrocarrileros “Carlos Soublette” reforzé las operaciones por-
tuarias de interés militar en Buenaventura y destacé algunos efectivos para reforzar
la operacion del ferrocarril Tumaco - El Diviso, que constitufa un ramal de la Ruta
Principal de Abastecimientos, que con destino a Pasto - Puerto Asis - Caucaya, nu-
tria por el océano Pacifico al Destacamento “Putumayo”.
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Combate de Yabuyanos
Villegas Editores “Conflicto Amazoénico 1932 - 1934 Pag. 299 Uribe Gaviria Catlos “La verdad
sobre la guerra” Pag, 205 Tomo I1. Roman Bazurto Enrique “El conflicto Colombo — Peruano y el
resurgimiento de la Armada Colombiana 1930 - 1936” Pag, 57.

17 IBIDEM Pég, 74 y 82
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Vias terrestres que se proyectaron

Neiva — San Vicente del Cagudn — rio Caguan — rio Caquetd
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Acevedo — Belén de los Andaquies - Florencia
Belén - rio Pescado - rio Orteguaza - rio Caqueta

Caucayd — La Tagua (camino de herradura y canal interfluvial)

Situaciéon amenazante actual

- Mineria ilegal del oro en las margenes del rio Traira.

- Extraccién incontrolada de coltan.
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Epilogo

A partir de mayo de 1933, con la firma del acuerdo de paz, la situacién bélica
se enfrid, bajo la supervisioén de la Liga de las Naciones; la mayorifa de las unidades
de infanterfa retornaron a sus guarniciones de origen, al igual que los batallones de
ingenieros “Caldas” y “Codazzi” y aunque el batallon “Garavito”, permaneci6 en
Venecia, Caqueta, no le asignaron misiones de importancia, por lo cual a fines de la
década de los cuarenta, se resolvid desactivarlo.

- El ejército mantuvo un dispositivo de cobertura con misiones de seguridad y
vigilancia en: Florencia — Caucaya — El Encanto — Tarapaca y luego en Leticia.

- Después de 1953 la jurisdiccion sobre los rios Amazonas y Putumayo se le asig-
nb ala ARC.

- La ARC inici6 la construccion de la carretera Leticia — Tarapaca con una longi-
tud aproximada de 120 km. en 1954.

- En 1944 el Bating “Codazzi” inicia el mantenimiento de la via Mocoa — Puerto
Asfs y la construccién del carreteable de 22 km Urquise — Puerto Limén.

- En 1980, el Bating “Codazzi”, es comprometido de nuevo en la construccion
en pavimento rigido, de la via de 25 km de extension, entre Puerto Leguizamo
(Caucaya) y La Tagua.

- LaDireccién de Ingenieros de Ejército en coordinacion con diferentes entidades
estatales, en 1980, inicia la construccién de las instalaciones para el funciona-
miento de La Hscuela de Colonizacién en La Tagua.

- En 1982, se crea el Bating “Bejarano Mufioz” en Leticia y acomete la:
*  Rehabilitacién de las pistas de aterrizaje en La Pedrera y en Araracuara.
*  Construccién de pistas de aterrizaje en:
o La Chorrera 1400 mts.
o Tarapaca 500 mts (Pilatus Porter)
- Adecuacion del canal navegable del rio Caqueta en Puerto Cordoba.

- En 1983 el Bating “Cisneros” inicia la construcciéon de la carretera Balsillas —
Platinillal — San Vicente del Caguan.

- Por la misma época se construye Escuela de Guayabal.

- En 1984 el Bating “Liborio Mejia” pavimento flexible pista aterrizaje Puerto
Leguizamo.
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- Actualmente, en mayo de 2014 el Bating No. 27 “Castro Bayona”, realiza obras
beneficio comunitario, resguardo indigena San Sebastian.
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CORONEL DE INGENIEROS (R)
RICARDO HUMBERTO TORRES SALAMANCA

L/ coronel Ricardo Torres es veterano militar, lancero, paracaidista y experto en jungla. Desarrolld operaciones de
contraguerrilla simultaneamente con su desempeno como ingeniero militar, en Gaitania, con el batallon Rifles y como
teniente coronel en el Caquetd con dos companias de contragnerrilla. Como paracaidista cred un batallén de ingenieros
paracaidistas en 1980 que en 1986 estaba ya conformado bajo su comandancia. Ha recibido 18 condecoraciones nacio-
nales y una extranjera.

Como Miembro de la Academia de Historia Militar y con criterio de investigador veterano y antor de varios libros
sobre estos 1opicos, publicados en excelentes ediciones.

Mientbro de Niimero de la Academia Colombia de Historia de la Ingenieria y de las Obras Priblicas.
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Comentario a propdsito de la exposicion del Coronel Ricardo Torres Salamanca
Enrique Ramirez Romero

En este episodio, como pocos desde entonces, creo estuvo involucrada toda la
sociedad colombiana; en todas nuestras familias, alguno de sus miembros participd
en alguna forma, en la guerra misma alistados como voluntarios, llamados a filas, o
desde posiciones en diversos escenarios particulares y publicos. No sé si como en
mi caso, este episodio haya tendido la misma presencia en otras familias de mi gene-
racién. Tal vez por haber sido el primer hecho con movilizacién de tropas de todas
las armas, y en frentes diversos de combate, que no se habian vuelto a ver desde la
dolorosa Guerra de los Mil Dias, de la que aun habia no pocos sobrevivientes.

En mis recuerdos de la primera infancia, resuenan relatos de parientes cercanos
y amigos de la familia, que daban lugar a largas sobremesas que nos entusiasmaban
a los menores, a veces ilustradas con fotografias en el terreno, o en viejos recortes
de prensa y revistas, mostrando la ignota selva, sus enormes rios con hidroaviones
flotando y sus pilotos con arneses, chompas y cascos de cuero, y cafoneras con
ametralladoras. También, escuchar nombres nunca oidos, de poblaciones y sitios
que hoy volvi a escuchar, como Leticia, Puerto Asis, Tarapaca, Tres Esquinas, La
Pedrera, la Chorrera; y Giiepi, escenario de un célebre combate narrado magistral y
amenamente por el capitian y poeta Juan Lozano y Lozano. Desafortunadamente, ese
tipo de relatos estan ahora sustituidos por informes permanentes en espeluznantes
documentales con tomas en vivo de emboscadas, voladuras, cruentos asaltos en si-
tios poco conocidos, como en grandes centros urbanos, muchos ejecutados con san-
guinarios procedimientos vedados por el internacional Derecho de Gentes, con que
a diario y durante décadas, nos han venido martirizando nuestros nuevos enemigos.

Con la venia de nuestro muy autorizado y distinguido y conferencista de hoy
como de los Miembros de la Academia aqui reunidos, consideré oportuno traer
como complemento, algunos antecedentes histéricos de ese episodio, algunas anéc-
dotas del entorno politico, recuerdos de familia y hasta algo de picaresca y folclor
que esos hechos suscitaron, que escuché también en mi casa y que ya mayor algo he
comprendido y complementado con lecturas postetiores.
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Los limites entre Colombia y los vecinos amazonicos™

No obstante haber cierta inquietud de afios atrds entre los paises limitrofes, al
momento de la ocupacién de la poblacién de Leticia, no habia preocupacion en el
pais, pues al parecer estaban claros los limites, respaldados en tratados con todos los
paises de la zona, y particularmente con el Perd. Con el Ecuador, las diferencias se
saldaron con el tratado de 1916; los litigios con el Brasil, con los tratados de 1907 y
1928, este dltimo que defini6 la linea Tabatinga-Apaporis, en el que perdimos desa-
fortunadamente, parte considerable de nuestro antiguo territorio, el area comprendi-
da entre los rios Putumayo y Amazonas hasta su confluencia, y que hoy pertenece al
Brasil; y el de 1922, que se suponia habia arreglado todas las diferencias pendientes
con el Pert. Este dltimo Tratado, que se conoce como Salomoén—Lozano, dio plena
soberanfa a Colombia sobre un corredor que llega al Amazonas, en donde estd lo-
calizada la entonces poblacion de Leticia; por lo demas, su proceso surtié todos los
tramites legales, ratificacion de los congresos de los dos paises; en marzo de 1928
se habfan intercambiado en Bogota dichas ratificaciones, las que se consignaron en
la Sociedad de las Naciones, organizacion antecesora de las Naciones Unidas, de las
que los dos paifses eran miembros.

La ocupacion de Leticia

El Tratado con el Pert no tenfa tacha alguna, pero la situacion creada en ese pais
por la caida del presidente Legfa, llevé a que todo lo que habia hecho ese mandata-
rio era malo o perjudicial; a eso se sumaron aspiraciones de terratenientes en zonas
vecinas a Leticia, que culminaron en su ocupacién el 1 de septiembre de 1932 por
un grupo armado, que expulso a las autoridades colombianas y se apoderaron del
puerto, al parecer con anuencia de las autoridades peruanas, por lo que nuestra can-
cillerfa exigié respuesta, que declaré que el hecho a era ‘de un grupo de comunistas,
personas particulares, enmarcado en un movimiento nacionalista que se estaba ex-
tendiendo a todo el Pert con incontenibles aspiraciones regionales’.

Para nuestro gobierno era mas que evidente que nos hallabamos ante unos he-
chos que eran mas que una revuelta interna en ese pais, que nos llevarfa a inevita-
ble conflicto armado con el Pert, tomando medidas que simultineamente buscaron
agotar los medios para una conciliacién, y para dotarnos de los medios para una
guerra para la cual no estaba preparado el pafs, lo que también comparti6 la oposi-
cién al Gobierno,

De anotar en este punto, lo que se lee en reciente libro de Vargas Llosa, E/ sueio
del Celta, en el que trasciende algo del ambiente y la realidad que sobre del asunto
existia en el Pert. En muchas de las descripciones y localidades que se mencionan en
ese libro, es claro que se desarrollan en territorio colombiano, como también los co-

18 Notas tomadas de Alejandro Bermudez sobre "La cuestion peruana’, en Enciclopedia de Colombia
— Volumen III. Editorial Nueva Granada- Madrid.
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nocidos relatos de abusos de la poco grata Casa Arana, que no era peruana como por
mucho tiempo se creyo, sino de una transnacional cauchera con sede en Londres,
manejada por testaferros en el Perd. En una fotografia de comienzos del siglo pasado
aparece el protagonista' del libro en un sitio en tertitorio colombiano.

Era clara la necesidad de dotar al pais de medios, como buques de guerra, avio-
nes, armamento, pertrechos, construccion de vias estratégicas y saneamiento de ex-
tensas y aisladas regiones del Sur. Para la defensa nacional, el Congreso dio autori-
zacion al Gobierno para contratar un empréstito por diez millones, ademas de una
contribucién que se lamé cuota militar. Si bien pudieron haberse cometido errores
en este proceso, el pafs dotd al ejército de elementos que nuca habfa tenido, como
barcos de guerra y aviones militares.

El Gobierno encargd al sefior General Alfredo Vazquez Cobo, conseguir en Eu-
ropa barcos que operarfan para control en rios afluentes, y llevar tropas por mar al
Amazonas, inicialmente evitando que pasara de controlar un asunto de policia. Se
determiné en primer lugar, enviar una expedicién, de cuyas vicisitudes y logros nos
ha ilustrado ampliamente el sefior coronel Torres; posteriormente se considerd ha-
cer un ataque desde el norte por Tarapaca, y en febrero de 1933 el General Vazquez
Cobo ocupé a Leticia.

La gestion diplomatica

Ademas de preparar al pafs para la guerra, durante todo el conflicto adelanté el
Gobierno del doctor Olaya Herrera diversas gestiones diplomaticas para lograr la
paz por via conciliatoria. Participaron ilustres colombianos como nuestro ministro
en Lima, el doctor Fabio Lozano y Lozano; y para obtener autorizados conceptos fa-
vorables para la justa causa colombiana, asociados a esas gestiones estuvieron perso-
najes de alcurnia internacional como Raymond Poincaré, Arturo Alessandri y Henry
Simpson, secretario de Estado de los Estados Unidos, que respaldaron a Colombia.

Existia un Comité de Conciliacion de Washington al que acudié el Pert; siguié la me-
diacion del Brasil, con propuesta aceptada por Colombia y que, modificada inacep-
tablemente por el Perd, hizo fracasar la mediacion del Brasil. En las gestiones ante
la Liga de las Naciones, se quiso hacer valer el llamado pacto Kellog—Briand, instru-
mento por el que quienes los suscribieron renunciaban a la guerra, haciéndola ilegal
en todos los paises civilizados. Si algun pafs adelanta acciones armadas de legitima
defensa, eran consideradas delincuenciales. El doctor Eduardo Santos, representante
de Colombia en la Liga de las Naciones, denuncié la perturbacion del orden publico
en parte de nuestro territorio por la invasiéon de una banda armada de peruanos.
Reconoci6 la Liga, que la ocupacion de Leticia era ‘incompatible con los principios

19 Era un idealista irlandés, que estuvo en misiones en el Congo, y que envuelto en la independencia
de su pafs, fue ejecutado por las autoridades britdnicas pocos afos antes de reconocerse la buscada
autonomia de su patria.
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del derecho internacional’ La Liga ofreci6 sus buenos oficios y recomendé adelantar
negociaciones, que aceptaron tanto Colombia como el Pert.

Finalmente, en cumplimento de las recomendaciones de la Liga, se firmé en
mayo de 1934 el llamado Pacto de Rio, luego de deliberaciones presididas por el sefior
Afranio de Melo Franco, y por parte de Colombia los doctores Roberto Urdaneta
Arbelaez, Ministro de Relaciones Exteriores, Guillermo Valencia y Luis Cano; y por
el Pert Victor Maurtua, Victor Andrés Belaunde y Alberto Ulloa. Este Tratado dio
total normalidad a las relaciones entre los dos paises; recuerdo un episodio de la
inauguracion de la Ciudad Universitaria al final del gobierno del doctor Eduardo
Santos, que contd con la presencia del Presidente Prado del Perd. No se enturbiaron
en adelante las relaciones ni con el episodio del asilo en nuestra Embajada, de Victor
Raul Haya de la Torre, dirigente del izquierdista partido Aprista, sosteniendo Colom-
bia, bajo un gobierno conservador, el derecho de asilo ... Vivir para ver.

Vale destacar lo dicho sobre este protocolo por el doctor Alfonso Lopez Puma-
rejo: ‘su principal mérito es el de ser un pacto antibélico de singular trascendencia y
eficacia, acordado antes de que se apagara el estruendo de las armas en la frontera’.

Anécdotas y folclor

Precedido del mayor prestigio y respaldo, a comienzos de 1930, dejé el doctor
Enrique Olaya Herrera la Embajada de Colombia en Washington y acepté la candi-
datura a la Presidencia de la Republica para el perfodo 1930-1934. Después de algu-
nas discusiones con los liberales que aspiraban a que fuera su candidato, a instancias
del doctor Alfonso Loépez y los antiguos republicanos Carlos E. Restrepo y Eduardo
Santos, acepto ser candidato de una que llamé concentracion nacional, en la que habrian
de participar los mas diversos sectores de la opinién puiblica, como en efecto lo
fue durante su gobierno. Luego de brevisima campana, en febrero de 1930 gané la
presidencia enfrentando al doctor Guillermo Valencia y al general Alfredo Vazquez
Cobo, candidatos conservadores.

Hsperaban distintos bandos un mayor protagonismo, luego de cuarenta afios de
gobiernos conservadores. Estos, acostumbrados a que en casos de division siempre
los ditima el Arzobispo Herrera Restrepo, sucedido por el Arzobispo Ismael Pet-
domo que se negd a intervenir, en adelante lo llamaron Monserior Perdimos. También,
conforme a lo usual de la picaresca bogotana, en la que brillaban ingenios como el
gran caricaturista Rendon, luego de muchas acciones de su gobierno, dieron por
llamar al presidente Olaya el bayetdn, prenda a manera de gran ruana, por un lado roja
y por el otro azul. Cuando se suscit6 lo de Leticia, en medio de patridtica euforia
apareci6 una copla contra el dictador del Pera que decia:

Gloria a Dios en las alturas,
Olaya Herrera en Bogotd,

82



CONFLICTO CON EL PERU. HISTORIA, ANECDOTAS Y FOLCLOR
COMENTARIO A PROPOSITO DE LA EXPOSICION DEL CORONEL RICARDO TORRES SALAMANCA

Sdnchez Cerro en los infiernos
Y su madre mas alld.

En medio de un amplio apoyo, habia debates muy fuertes de la oposicion en el
Congtreso, en donde se acusaba al gobierno de discutibles manejos en la compra de
unos cafiones a la empresa Skoda. Sin embargo, estallado el conflicto, troné la voz
del doctor Laureano Gémez en el Senado, con su célebre frase patridtica, paz en e/
interior, guerra en la frontera’. Poco mas tarde viajo el doctor Gémez a la embajada en
Alemania. ..

Molestos algunos sectores con las reformas econémicas orientadas por el admi-
rando Ministro de Hacienda doctor Esteban Jaramillo, no faltaron consejas por la
cuota militar, y otras cosas como pedir a los ricos que aportaran a la guerra donando
sus joyas; hasta donde pude entender, creo que esto se acogi6 disciplinadamente por
la sociedad, aunque también surgieron suspicacias que han llegado hasta los bisnie-
tos, de que les robaron las joyas a sus abuelas. ..

Convocados ciudadanos de todos los sectores, uno a cuya familia me uni. Gra-
duado en quimica en Espafia, lo destinaron a la Industria Militar para preparar pol-
vora y fabricar bombas destinadas a espantar a los peruanos de Leticia. La fabrica-
cién del cuerpo metalico de esos proyectiles se les encomendé a unos jovenes de
apellido Restrepo, que tenfan un taller metalmecanico anexo a su fabrica de gaseosas
colombiana, el que afos después se convirtié en Talleres Centrales. Atendiendo a ra-
zones de seguridad, se convino que las bombas y los estopines viajaran por separado
hasta su montaje en el frente. Dadas las dificultades de transporte, parece que pocas
de estas famosas bombas llegaron a utilizarse.

Gran avance hubo en las telecomunicaciones, en lo que intervino a lo largo del
conflicto alguien de nuestra familia. Se trajeron sofisticados equipos de radiotelegra-
tia comprados a la Siemens, que le permitieron al Presidente estar minuto a minuto
al tanto de las operaciones en el Sur, como de la situacién en diversos puntos del
pais. Contaba mama cosas que si a ella la maravillaron, qué decir a nosotros, como
‘una maquina de escribir que escribia sola’. Hoy eso no tiene ninguna gracia.

Y en los comienzos de la radio, un amigo de la familia, creo que era ingeniero,
de apellido Arteaga, con un aparato que debia ser como los de los primeros ‘radio-
aficionados’ transmitié los discursos desde la Plaza de Bolivar a la llegada de Olaya
Herrera a Bogota; debia ser también primitivo el receptor instalado en la casa, en el
que al decir de mi mama, por mas que le acomodaban los audifonos ‘no escuchaba
sino ruidos’

No muy grato recordar el trato que recibirfan poco después los jévenes pilotos
alemanes que nos ayudaron en ese percance, como muchos de sus compatriotas
radicados entre nosotros desde hacfa muchos afios, que fueron consignados en re-
clusién cuando le declaramos la guerra a Alemania. El mas conocido ha sido Herbert
Boy que se quedé y formé su respetada familia en Colombia.
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Al cumplirse veinte afios del episodio de Gliepf, reprodujo el Capitan Juan Loza-
no su escrito, por lo que le reclamé el General Rojas Pinilla que ¢l no tenfa ningtin
grado militar, y le respondio el poeta que se acordara que en la Escuela Militar, en
donde los cadetes recibian en clases de baile, Rojas habfa sido su parejo.

Y no podia faltar algo de lo mejor del folclor que se produjo con ocasiéon de ese
conflicto: E/ voluntario, magnifico joropo patriético, con musica del gran compositor
Alejandro Wills, y letra de Joaquin Jiménez. Es mucho mejor, por el motivo como
por la forma, que el también grato Testamento de Escalona. Extracto estas estrofas
del comienzo y el final:*

Oiga, don, diga una cosa:;Qué se cuenta en la cinda?
Que el Persi tomd a Leticia y no la quiere entregar.

Y que la patria, compadre, necesita a los llaneros
para sacar a lanzadas al invasor traicionero.

Abi te dejo la cabasia y ahi te dejo los becerros,

con cinco vacas paridas pa darle leche al pequerio;
ahi te dejo el platanal, la marioguera y seis pesos,
pa que compres sal y velas mientras estoy de regreso.

No lorés i negra zamba, no llorés, creeran que es miedo;
criame bien jino al muchacho y arrejunta los becerros,

No te picuries, mulata, y agndrdame que ya giielvo,

Y i no giielvo, (Mandingas!, ahi esta el llano gue es gueno,
) te dard pal muchacho, porque el muchacho es llanero.

En muchas casas de colombianos adornaron como en la nuestra, un diploma,
una condecoraciéon y una Resolucién Ejecutiva lamentando el deceso de nuestro
padre, que algo nos reconfortaron en las dificultades que siguieron a su desaparicion
apenas cumplidos los cuarenta afios.

20 Tomados del Libro de Jorge Afiez, Canciones y Recuerdos, Ediciones Mundial, 1970
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Introduccion

En sus diez afios de existencia, se han presentado en la Academia cerca de 100
ponencias en otras tantas Asambleas. En exposiciones de su Miembros, se han cu-
bierto importantes aspectos de la historia y el progreso de Colombia, en los que la
ingenierfa y los ingenieros han sido protagonistas para bien de esa historia y honra
de los académicos que los han presentado, sus trabajos aparecen publicados en nues-
tros Apuntes para la Historia de la Ingenierfa. Ahora, por iniciativa del académico
doctor Alvaro Pachén, se abre un nuevo campo para traer experiencias y aportes al
desarrollo del pafs, de gobiernos o sus agencias de cooperacion, de organismos in-
ternacionales y de empresas, que como como se ird viendo, han sido muchos y muy
importantes. Para esta exposicion, que esperamos sea el comienzo de una fructifera
secuencia sobre este nuevo venero, incluyo algunos de los aportes desde el exterior al
progreso del pafs, y para ponetlos en contexto, hay que empezar haciendo mencién
de las expediciones que desde la era de la iluminacién también llamada de la ilustra-
cion, algunos gobiernos se interesaron en conocer nuUestros territorios, sus recursos
y potencialidades, enviando comisiones y misiones desde mediados del siglo X VIII.

Hubo una expedicién franco-espafiola dirigida por Charles-Marie de la Conda-
mine, con Pierre Bourger y Antonio de Ulloa, que por encargo de la Academia de
Ciencias de Parfs midié arcos de meridiano a ambos lados del ecuador terrestre, que
confirmo la teorfa de Newton de que ella circunferencia de la tierra en el Ecuador
es mayor que en los cascos polares. Sigui6 la Expedicion Botanica, dirigida por José
Celestino Mutis que desde 1860 se encontraba en Bogota, de trascendencia no solo
por sus investigaciones, sino por la formacién de muchos de los brillantes exponen-
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tes sacrificados en el torbellino de la Independencia, paradéjicamente el ultimo y
mas importante aporte al pafs de ese emprendimiento. Continuador de estas expe-
diciones, Alejandro Humboldt quien recorrié de norte a sur nuestro territorio, y sus
hallazgos descritos en su relacion del viaje por las regiones equinocciales del Nuevo
Continente y otras varias memorias especialmente sobre geologia y geofisica.

Y ya en tiempos de Bolivar y Santander, la Misién Bossingault-Rivero, con otros
varios cientificos franceses con el encargo de crear una escuela de minas. Siguid
la Comisién Corografica dirigida por Agustin Codazzi, para el levantamiento de la
Carta; y hacia 1870 una poco conocida Mision Educativa con profesores alemanes,
para trabajar en la Escuelas Normales.

La Misién Kemmerer fue la primera en el Siglo XX, a raiz de la quiebra del Banco
Loépez, para organizar el Banco de la Republica; a mediados del Siglo, la Mision del
Banco Mundial encabezada por el doctor Lauchlin Currie, de la que mucho pueden
compartirnos Alvaro Pachén y Eduardo Villate, que tuvieron el privilegio de traba-
jar con €l; sigui6 el Padre Lebret y a finales de los sesenta la Mision Musgrave para
estudiar el problema del empleo.

En libro escrito hace mds de una década, menciono el personaje de la pelicula
Forrest Gump, y como ¢él, desde muy nifio, unas veces por increibles coincidencias,
otras por accidente, vivi o presencié episodios importantes del pafs. En lo que pre-
sento a continuacion, ya no he sido espectador pasivo sino ademas, y casi como
privilegio, tuve alguna participacion directa en algunos proyectos adelantados con
la cooperacion internacional. Resumo experiencias formativas desde mi época de
estudiante, como profesor y directivo en la Facultad de Ingenieria de la Universidad
Nacional, mas tarde en el Departamento Nacional de Planeacion, y por largos afios
en el ejercicio profesional como consultor. A parte de algunos documentos persona-
les e informes de trabajo, no dispongo de fuentes distintas a lo que afortunadamente
todavia recuerdo.

En lo que sigue, cuento mis primeras experiencias en dos proyectos con coope-
racion técnica, en unas misiones en las que tuve alguna participacion, desde finales
de los afios cincuenta.

Ministerio de Obras — Laboratorio Francés de Hidraulica

Antecedente de este convenio fue la puesta en operaciéon de Paz de Rio, cuya
construcciéon montaje de hornos y trenes de laminaciéon contd con la asistencia de
técnicos franceses. La planta entrd en operacion hacia 1953 y hubo a propésito una
Exposicion Francesa en Bogota, en la que se mostraron toda clase de adelantos téc-
nicos, muestras de equipos de construccion, y hasta de materiales.

Con apoyo técnico de la SOGREAH, (Societe Grenobloise d’Hidraulique), se
mont6 justo al lado del Laboratorio de Hidraulica de la Facultad, un enorme galpén
para estudiar en modelos, algunos proyectos importantes del pais en este campo.
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El galpén era igual a los que se construyeron al occidente de Bogota para alma-
cenar café, cuando se cotizaba a US$3 por libra. Después sirvieron para albergar
temporalmente refugiados que vinieron huyendo de las represivas ‘primaveras’ de
Checoeslovaquia, Hungtia y otros paises de Europa del Este ocupados por Rusia;
y luego, para la Primera Feria Exposicioén Internacional y las que desde entonces se
han realizado en ese recinto.

En la fachada del galpon estaba el letreo LABORATOIRE CENTRAL D’HI-
DRAULIQUE DE FRANCE. Con un amigo que trabajaba en el Laboratorio, vi
parte del modelo de Bocas de Ceniza que se estaba desmontando para construir el
de la Bahfa de Buenaventura. El director, Monsieur Jean Hermosilla coment6 que
para ese trabajo necesitarfa algunos estudiantes. En horas libres entre clase y clase,
con mis condiscipulos Héctor Hernandez, y Ricardo Quintana, trabajamos varios
meses dibujando con tiza en el piso, por el método de cuadricula, las curvas de nivel
del fondo de los planos de sondeos, mientras Monsieur supervisaba rigurosamente
los trabajos, ajustaba el proceso constructivo del modelo, en lo que también algo
participamos, y disefiaba un misterioso ‘generador de mareas’.

Para tener el relieve se plantaron en el piso con mortero, estacas a lo largo de
las curvas, cortadas con longitud aproximada a las cotas. En una ranura en la parte
superior de las estacas se insertd un zuncho, ajustando la cota correspondiente con
nivel de precisién; con la plomada se reprodujeron en altura las curvas del fondo;
se utilizé un relleno con mezcla de cemento y grava, y mientras los maestros hacian
el acabado a ras sobre las curvas, antes del fraguado se verificaban con el nivel de
precision las cotas en las estacas y a lo largo de los zunchos.

Fue emocionante ver llenarse el modelo con el agua subiendo lentamente de
una a otra linea de nivel, y sorprendente, como ascendia el oleaje, reproduciendo las
mareas, gracias a una valvula en forma de tulipan, que con un mecanismo dosificaba
la entrada del agua, segin traté de explicarnos su funcionamiento Monsieur; algo
entendimos sobre restricciones de la escala, tensioén superficial, densidades, etc. que
acababamos de ver en el curso de hidraulica, pero en verdad poco de lo de ‘generar’
las mareas.

Midiendo y copiando
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En la visita de los sabios de Grenoble, se maravillaron del funcionamiento del
modelo y su construccién con métodos para ellos muy novedosos; también comen-
taron con algo de envidia el galp6n, que con amplisimas areas libres, permitian ver
todo el modelo, en contraste con las instalaciones que pude conocer afios después en
Grenoble, unos cobertizos con un bosque de columnas metalicas que hacfan dificil
el trabajo y apreciar el funcionamiento de los modelos.

Monsieur, era argelino, educado en Francia, de fino y amable trato, aunque im-
paciente y riguroso; que decir de su envidiable solvencia en todas las complejas ma-
terias, que de la teorfa las llevaba a la practica a su trabajo con increfble creatividad
e ingenio. Profesor de Ecuaciones Diferenciales en la Facultad, dejé ver una faceta
de su temperamento y rigor, cuando sorprendiendo a un estudiante copiando en
un examen estall6 en llanto. Afios después, habiendo presentado su trabajo para ser
nombrado Profesor Titular, amenazé6 inmolarse como un bonzo cuando se rechazé
su postulacién. A mediados de los noventa nos encontramos en la ciclovia en el cen-
tro de Bogota, y habiendo pasado casi medio siglo me reconocié y me saludé como
si nos hubiéramos visto la vispera.

Hidroestudios — Nedeco

Hidroestudios tenfa entonces mucho trabajo de disefio de canales para distritos
de riego y avenamiento, de los programas de la Reforma Agraria. Solicitaron al De-
cano doctor Hernando Correal los cinco mejores estudiantes que cursaban el dltimo
afio de ingenierfa. Nuevamente llegamos con Héctor Hernandez, Ricardo Quintana,
Gilberto Salcedo y Alberto Martinez y yo, la ‘mano negra’ en pleno. A todos los
anteriores los pusieron a dibujar canales; a mi, por extrafio karma, me pusieron a
dibujar perfiles de suelos de la carretera Ibagué-Mariquita, de la que serfa interventor
de su ampliacion y pavimentacion 25 afios después.

Desde el salén lleno de pares en el oficio se vefan de vez en cuando los jefes
pasando revista; en una oficina al fondo, Carlos Angulo recién llegado de Estados
Unidos, y Jairo Murillo, especializado en hidraulica en Francia, también profesor en
la Facultad. Hacia la salida, habia unos sefiores algo mayores, muy serios y casi invi-
sibles, de la Mision Holandesa Nedeco, asesores de Hidroestudios, en donde poco
después se apreciaba un inusitado movimiento. Supimos que en julio se presentarfa
extraordinario plenilunio, que por la diferencia de mareas en el Pacifico, era oportu-
nidad unica para efectuar mediciones y otros trabajos en la bahia de Buenaventura,
cuyos estudios para el nuevo puerto adelantaba Hidroestudios con la asesoria de los
holandeses, pidieron voluntarios.

Nuestro compromiso era de trabajo de medio tiempo, pues tenfamos aun clases y
adelantabamos los proyectos de grado; lo de Buenaventura exigifa ir al campo tiempo
completo. Gilberto Salcedo conocia bien el patio pues su papa, oficial del ejército,
habia sido Capitan del Puerto, y me convencié de ir; yo también conocia, pero solo
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en los planos del fondo del modelo de la bahfa. Me alisté, pues era algo interesante,
y ademas atractivo el mayor sueldo y mejorar los ahorros para un viaje a Europa
programado para mediados de agosto. Como no decir que afortunadamente se habia
iniciado una nueva huelga en la Universidad, con nuevos agitadores léxico y recla-
mos de la Revolucion cubana, era de esperarse fuera larga, como en efecto lo fue.

Embarcados en una lancha sin mayores instrucciones, por lo del plenilunio de-
bfamos pasar anclados todo el dia en la bahia, de seis de la mafiana a siete de la no-
che. Provistos de una guadua atada a un lazo con nudos a distancias prefijadas, y con
ladrillos en el extremo pata que se hundiera; ademas, una botella, un sextante y una
cartera. La guadua y el lazo eran para medir las corrientes, anotando el numero de
nudos, como en tiempos de Colon; el sextante, para anotar la posicion, y la botella,
para tomar muestras del agua. Las mediciones de corrientes, sentido aproximado,
lectura de la posicion y toma de las muestras, se hacfan cada media hora.

Pasados varios dias, en un régimen de ayuno forzado por el horario, nos queja-
mos. Dijimos que practicamente ya éramos ingenieros, y nos gustarfa saber lo que
estabamos haciendo; ademas, que nos habfamos enterado que nuestro sueldo era
mayor que los de muchos auxiliares que podian hacer esas tareas. El doctor Van
der Heuvel, Director del proyecto, autoridad mundial en la materia como que habia
disefiado los puertos de Rotterdam, Amsterdam en su pafs, y muchos mas en distin-
tos continentes. Solitario en su lancha hacfa algo parecido a lo nuestro y nos invitd
para que siguiéramos haciéndolo en su compafifa. Qué decir de lo que este privilegio
signific6 en experiencia y conocimiento. Inicialmente nos explico lo del plenilunio
y para qué se hacian esas mediciones. En los intermedios recibimos de semejante
profesor lecciones de oceanografia, y el efecto de las mareas en las operaciones del
puerto.

Nos explic, ademas, que a la bahia convergen varios tios, y como la corriente de
la marea cambia de sentido, se produce un efecto de embalse con acumulacién de se-
dimentos que es importante calcular. Dejando decantar el agua de las botellas, sacaba
de su fondo los residuos y hacia una bolita que luego permitia saber la proporcion de
sedientos en un litro de agua; las mediciones de las velocidades de las corrientes y la
posicion se llevaban luego a unos planos que elaboraban encerrados otros expertos
en precarias y calurosas oficinas. Examinada la marafia de lineas y datos, nos expli-
caron que servian para proyectar la mejor localizacién de los muelles, los canales de
acceso y programar los dragados del fondo.

Con base en estos estudios se adelantaron en afios posteriores, las importantes
mejoras del Puerto de Buenaventura, con un nuevo muelle, instalaciones con grias y
equipos para cargue y descargue desde los buques, amplios patios para contenedores
y maniobras. Con recientes ampliaciones adelantadas bajo esquemas de concesion,
Buenaventura mantiene su posiciéon como el primer puerto de Colombia, y el prin-
cipal de Suramérica en la Costa Pacifica.

No faltaron el folclor y otras cosas. A finales de julio se celebran las Fiestas de
San Francisco, con vistosos desfiles, y 1o mejor, grupos de baile de distintas partes
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de la regién, que toscamente se remedan en impostados ‘ballets’ para descrestar
turistas y bogotanos. Algunas amigas de Gilberto Salcedo nos invitaban a degustar
exquisitas preparaciones de lo que los restaurantes llaman ‘frutos del mar’. Y uno
que otro festejo en la sede del proyecto, justo al frente de la casa del sefior Obispo,
quien se quejoé ante nuestro jefe de campo, el doctor Guillermo Rodriguez que con
el acompafnamiento de nuestro desaparecido colega y amigo Carlos Dieterlicci, eran
los mas entusiastas en organizarlos.

Cooperacion para el desarrollo

Con el presidente John Il Kennedy, surgieron en la década de los afios sesentas
muchas instituciones de cooperacién técnica y econdmica, y se les asignaron nuevas
funciones a agencias de las Naciones Unidas, la Organizacién de los Estados Ame-
ricanos, la Corporacion Financiera Internacional, y el Banco Mundial, vinculado al
pais desde los afios cincuenta en la financiacién de proyectos de los planes del Pro-
fesor Currie, amén de otras de paises, como Alemania, Francia y Japon, entre los
principales. Con el Comité de la Alianza para el Progreso, que dirigié el ingeniero
Carlos Sanz de Santamaria, se crearon dos nuevas agencias con proposito especifico:
el Banco Interamericano de Desarrollo, y la Agencia Internacional para el Desarro-
llo, USAID.

Es claro que aparte de los que a continuacién me ocupo, hubo un sinnimero
de proyectos que se ejecutaron a lo largo de la segunda mitad del siglo pasado, que
abarcaron desde el mejoramiento institucional hasta la creacion de nuevas entidades
especializadas, que ademds fueron contraparte indispensable para el buen éxito de
la cooperacion; y con recursos del financiamiento externo para muy importantes
proyectos en diversas areas, que pueden ser materia de nuevas presentaciones de
otros aspectos del desarrollo, como la educacion, la salud, las comunicaciones, las
carreteras y la energfa.

Proyecto Facultad de Ingenieria - Naciones Unidas

En varias oportunidades anteriores se han presentado en la Academia ponencias
sobre la Facultad de Ingenierfa de la Universidad Nacional, sus origenes, aportes al
pals y algunas entre no pocas vicisitudes, particularmente en épocas recientes. Pero
de lo que se ha visto a lo largo de casi siglo y medio de existencia, a su misién han
estado vinculados importantes personajes de la vida nacional desde su direccién, en
la docencia y en la adopcién y adaptacién de nuevos conocimientos y tecnologias, y
muchos en altas posiciones en el servicio publico, como empresarios y en la activi-
dad gremial.

Con muy contadas excepciones, pocos fueron en el pasado quienes tuvieron la
oportunidad de adelantar estudios avanzados en el exterior. Notable el caso del doctor
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Julio Carrizosa Valenzuela en los afios treinta, profesor de mecanica racional, en varias
oportunidades decano de la Facultad y Rector de la Universidad. Cuando iniciaba mis
estudios a finales de los aflos cincuenta, regresaban algunos que habfan ganado la beca
como mejores estudiantes y otros con préstamos del Icetex. Entre los que recuerdo es-
taban Alvaro Torres, Pablo Morales, Fabio Soto, Germén Bernal, curiosamente todos
de Purdue University, y Pablo Yezid Castillo, de MIT, en mecanica de suelos. Desde
luego también Hernando Correal, Master en ingenierfa Sanitaria, del Universidad de
Michigan. En afios anteriores se vincularon algunos extranjeros, en los Departamentos
de Fisica y Matematicas, como Juan Herkrrth, Carlo Federicci, y poco mas tarde, el
doctor Martin Lutz, vinculado al pais desde los afios treinta, habia llegado de la Uni-
versidad Industrial de Santander para los cursos de centrales eléctricas.

Llegado en 1958 a la decanatura el doctor Correal, con gran visiéon de las ne-
cesidades futuras de la Facultad y del pafs, empez6 a seleccionar prospectos para
adelantar cursos de especializacion en universidades del exterior, que a su regreso se
incorporaran a un proyecto todavia en ciernes para nuevas carreras y especializacio-
nes en la Facultad. Fueron seleccionados quienes pudieran hacer parte del proyecto,
estudiantes destacados que desde los primeros afios ya trabajaban como ‘monitores’
en algunos cursos, auxiliares en las practicas de laboratorio y topografia, y como fue
en casi todos los casos, finalizando la carrera, encargados de dictar algunos cursos
como instructores, primer escalén en la carrera docente.

Dentro de ese marco de objetivos, viajaron estudiar Ernesto Obregdn, ingenie-
rfa eléctrica en Purdue, Gonzalo Jiménez, Fisica en Brasil, Diego Lopez, ingenietia
mecanica en Rensseler, Eduardo Villate, ingenierfa de transporte en Ohio State Uni-
versity, Luis Guillermo Aycardi, estructuras en Columbia University, y por su cuenta,
y Antonio Barrera, MIT, en donde obtuvo un PhD en hidraulica.

Con fondos de las Naciones Unidas y asesoria de su organismo especializado la
Unesco, empezd a materializarse el proyecto del Decano Correal, para la creacion de
las nuevas carreras de Ingenierfa Eléctrica, Ingenierfa Mecanica, y especializaciones
a nivel de Magister en Estructuras, Transporte, Geotecnia e ingenierfa Sanitaria. Lle-
garon los primeros expertos — recuerdo al profesor Thriscutt, un inglés de quien fui
su contraparte para los curos de planeamiento de transporte urbano; el doctor Izmet
Ordemir, turco, para geotecnia; y el Japonés Kurimoto para maquinas herramientas.
Y otros que aparecieron como caidos del cielo, Alan Buckle, metalurgista y Dieter
Brezzing, ingeniero mecanico.

Ya a mediados de 1965 estaba en plena ejecucion el programa; regresaban los pri-
meros graduados en el exterior y viajaron nuevos contingentes de profesores jovenes
entre otros, Alfonso Gonzales, estructuras en Illinois, Héctor Hernandez, ingenieria
eléctrica en la Universidad de Kansas, Enrique Ramirez, transportes en a Purdue, y
siguieron otros mas, como Julio Moya a Harvard en mecanica de suelos,, también
a Purdue, Manuel Garcia, geotecnia y Guillermo Mejia ingenierfa sanitaria: Poste-
riormente se vincularon al programa en la nueva area de Sistemas, Jorge Eduardo
Estrada y Ricardo Quintana, que venian de MIT, y Alvaro Pachén en investigacion
de operaciones, de Berkeley.
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Paralelamente se ejecutaba un Plan en convenio entre la Universidad Nacional y
el Banco Interamericano de Desarrollo, y una Reforma que buscaba la integracion
de dreas afines en nuevas unidades académicas, lo que agitadores en los consejos
estudiantiles quisieron satanizar llamandolo ‘Plan Patifio’, el apellido del Rector. El
proceso produjo no pocas inconformidades en la Facultad, pues se desmembraron
el Observatorio Astronémico, y los Departamentos de Matematicas y Fisica con los
que en 1867 habia nacido la que se llamo Escuela de Ingenieria, llevandose de paso a
sus directores Jorge Arias de Geriff, German Lemoine y Juan Herkrath, y junto con
el Departamento Quimica, se integré la nueva Facultad de Ciencias; a la Facultad
paso el Departamento de Ingenierfa Quimica. Este proceso implicé ademads adecuar
la planta fisica y otras instalaciones de la Universidad. El proyecto BID suministr6
recursos para la construccion de laboratorios y su dotacion con los equipos reque-
ridos para las nuevas carreras en Ingenieria; y también para nuevos edificios como
la Biblioteca Central, la Rectorfa, y un Auditorio, proyectos que coordinaba como
Director de Planeacion de la Universidad Alberto Corradine, con quien fue grato
entonces compartir algunas tareas, y mucho mas, volvernos a encontrar en nuestra
Academia cuando hizo una presentacion sobre El Puente de Occidente.

Desde sus comienzos el Programa tuvo la mds entusiasta acogida y pronto es-
taban consolidadas las nuevas carreras, posicionadas a la par con la ya casi sesqui-
centenaria Ingenierfa Civil; igual las especializaciones a nivel de Magister, a las que
acudieron desde funcionarios enviados en comisioén de estudios por distintas enti-
dades del gobierno, como el Ministerio de Obras Publicas, la Secretaria de Obras, el
Insfopal el Fondo de Caminos Vecinales, y un sinnimero de profesores e ingenieros
mayores de firmas de ingenierfa o consultores en sus oficinas particulares. No harfa
falta agregar que el ejemplo se siguié no solo en otras muchas de las facultades de la
Universidad Nacional y sus seccionales, sino a otras universidades del pais, que hoy
ofrecen programas similares.

Y cémo no mencionar que todo esto se realizaba en medio de la mas virulenta
agitacion, con huelgas, tomas ‘pacificas’ condimentadas esparciendo acido sulthidri-
co para sabotear clases, y amenizadas con pedreas, incendios de buses, fogatas en el
campus, y matrchas de protesta que con cualquier disculpa se tomaban el centro de la
ciudad. Todo con la nefasta pero bien orquestada ‘asistencia técnica’ y financiera de
la Unién Soviética a través de Cuba, que en retaliacién por el voto de Colombia que
la expulsé de la OEA, organizo terroristas brazos armados, de los que hicieron parte
no pocos estudiantes, que se sacrificaron en sus filas para luego ser ‘guevarizados’
como simbolos de una perpetua ‘revolucion’. Dafio colateral para la Facultad y la
Universidad, fue el veto al Decano Hernando Correal por agitadores infiltrados en el
consejo estudiantil. Visto su trabajo y ejecutorias, desde diferentes sectores del Con-
sejo Académico y la Conciliatura, lo habian postulado para ser elegido Rector, re-
conocimiento a su carrera y sus innovadores programas que fueron ejemplo para la
Universidad, privandola de lo mucho que hubiera podido hacer desde esa posicion.

Retirado el doctor Correal fue sucedido por Enrique Vargas Ramirez, quien dio
plena autonomia a quienes fuimos sus colaboradores en el consejo Directivo, y asu-
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miendo posiciones para la continuacién sin traumas de todos los programas. Llego
luego como Decano el muy apreciado y distinguido ingeniero Francisco Manrique
Santamarfa, asumi6 con entusiasmo las tareas y ademas vincul6 a la Facultad a otros
prestantes ingenieros entre quienes recuerdo a Andrés Restrepo Posada, hermano
de Ignacio, antecesor de Hernando Correal en la Decanatura. El primero y dltimo
Decano de esa generacion fue nuestro amigo Diego Lopez, quien serfa luego Rector
de la Universidad, como también Eduardo Brieva y Jorge Arias de Greiff.

Fue intensa la actividad académica durante ese periodo. En furor los computa-
dores, ya establecidos para quedarse, llegados quienes como estudiantes graduados
en el exterior contaban con sélida formacion en investigaciéon de operaciones, elec-
tronica y programacion, como Jorge Eduardo Estrada, Ernesto Obregon, Alvaro
Pachén, Alfonso Gonzalez, que como Directores y profesores dieron importante
impulso y prestigio a la recientemente creada especializacion en Ingenierfa de Siste-
mas. Quienes fueron pioneros en esa actividad, organizaron el Primer Congreso de
Cilculo Electroénico, exitoso evento en el que participaron con importantes ponen-
cias y relatos de sus experiencias, funcionarios de entidades del Gobierno, como el
DANE y Ecopetrol, y las universidades Nacional y de los Andes, primeros usuarios
de esta indispensable herramienta para el trabajo y la investigacion.

En un estudio sobre la Universidad Nacional a mediados de los sesentas, del
doctor Miguel Urrutia y la doctora Clara Elsa Villalba, encontraron que, entre los
estudiantes admitidos en el petiodo analizado, una proporcion significativa de sus
padres habia tenido estudios universitarios. En mi época de estudiante, en que la
Facultad gozaba de gran prestigio, todavia compartiamos con descendientes o fami-
liares de presidentes de Colombia, representados en apellidos como Herran, Caro,
Ospina, Lleras; y también hijos y nietos de eminentes ingenieros que descollaron en
la academia, en el servicio publico y en sus empresas de ingenierfa. Se decfa que la
Universidad y la Facultad eran elitistas.

Valga a propésito recordar el apunte del doctor Pablo Casas Santofimio, profesor
del Departamento de Matematicas. “Qué va, dijo. Antes los profesores ni llamaban a
lista; entraban al sal6n saludando por sus nombres a los estudiantes, les preguntaban
cémo estaban en la casa y les mandaban saludes a sus papas. Hace poco llamando a
lista llegué a Casas José Arnulfo, y le pregunté: Ala, ¢De cuales casas eres tu?, y me
respondi6: Quiroga Cuarta Etapa”.

Coémo no mencionar el ambiente de colegas y en muchos casos de amistad cer-
cana, que reinaba en la Facultad. Ademas, con afinidades culturales asistiamos asi-
duamente a los conciertos de los viernes en el teatro de Colon, previas sesiones con
Jorge Arias quien partituras en mano, nos explicaba algunas obras; y desde luego,
frecuentes tertulias y festejos en nuestras casas, donde brillaba le ingenio y la musica.
Cuando en grupo almorzabamos en el desaparecido Cream Helado de la Avenida
Caracas, con tantos representantes de varios pafses, al decir de alguno, esos almuer-
zos parecian reuniones de la Naciones Unidas.
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Homenaje al doctor Hernando Correal en el Club de Ingenieros.
Sentados, ente otros profesores y amigos, Arcesio Constain, Alejandro Sandino, Hernando Correal,
Enrique Marifio, Ernesto Obregdn, Manuel Ramirez, Joaquin Spinel. Atras, Fernando Bazzani, Jorge
Torres, Manolo Acosta, Antonio Marfa Gémez, Enrique Ramirez, Alfonso Gonzalez.

Pasando de la cronica a la Historia, aunque a ustedes les parezca increible, todo
esto que acabo de relatar nunca fue, ni sucedio, ni existieron muchos de quienes men-
ciono sobre esa etapa de la Facultad, tal vez la mas brillante como proceso colectivo
de transformacién y modernizacion en la Universidad Nacional. Como en el llamado
‘realismo magico’ que hace aparecer hechos y personajes que no existieron ni existiran,
en este caso ha sido al revés, muy parecido con lo ocurrido tras la Revolucion Cultural
de Mao, en la que desaparecieron hechos y personas, o se distorsiona su participacion,
como puede comprobarse de lo presentado sobre ese perfodo en el Capitulo 6 del
libro ‘Innovacion, Excelencia y Tradicién’, publicado para conmemorar el todavia no
cumplido Sesquicentenario de la creacion de la Facultad de Ingenieria.

Es grande el contraste con los capitulos iniciales de libro, en los que el doctor
Alberto Mayor, rescatando importantes documentos y fotografias, reconstruye la
historia de la Facultad, desde de lo que quedaba del antiguo Colegio de Ingenieros
de Mosquera, hasta su incorporacion a la Universidad Nacional en 1867 como Es-
cuela de Ingenierfa; la evolucion de los planes de estudio, los primeros profesores
y ejecutorias de directivos y egresados hasta finales de los afios cincuenta del siglo
pasado. Pero en ese Capitulo 6, poco aparece de las admirables y perdurables realiza-
ciones, de la modernizacién y diversificacion que he descrito. Mencionando apenas
superficialmente algunos aspectos circunstanciales, abundan si textos editados de
‘entrevistas’ con algunos caracterizados personajes de la agitacion de los afios sesen-
tas, mezclados con opiniones tendenciosas de malquerientes del Decano Correal y
de sus colaboradores cercanos; si eventualmente aparecen algunos que participaron
y dejaron huella, con no disimulado resentimiento se los menciona como usufruc-
tuarios de heredados abolengos, o como consentidos o protegidos del Decano.

Ninguno de esos personajes disolventes participé en nada de lo muy positivo
que se hizo en esa época, y como puede verse en ejecutotias postetiores, poco tenfan
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para aportar a la construccion del futuro del pais, como fue el proyecto inspirado
por Hernando Correal. Se dird que varios ocuparon altas posiciones, lo que es cierto,
pero esta aun por verse si dejaron algo positivo.

Entre no pocos juicios de valor sobre personas y hechos, se citan fuera de con-
texto opiniones de quienes fueron testigos de deplorables hechos y conocido a sus
protagonistas; como si no hubieran recibido igual beneficio para su formacion, les
pasan la cuenta a algunos que durante décadas compartieron sus conocimientos y
experiencia en la catedra, en congresos y seminarios, pero cometieron el imperdo-
nable pecado de desarrollar exitosa carrera en sus especialidades o en el servicio al
pais. El deterioro del ambiente en la Universidad llevé al retiro masivo de lo mejor
que siempre tuvo la Facultad, un bien educado y preparado cuerpo docente, y como
directivos a eminentes ingenieros que a lo largo de un siglo sirvieron también al pafs
desde el gabinete hasta la presidencia de Colombia. Todavia oigo reproches en mi
casa, pues alguien mas que cercano a la familia, fue llamado en varias ocasiones a la
Rectorfa de la Universidad. Pequefia muestra del ambiente que imperaba en la Uni-
versidad, son los ataques que después medio siglo se hacen en ese libro, de los que
no escapan los promotores de la nueva Escuela. Paraddjicamente, lo tnico positivo
que quedd de ese perfodo de agitacion es la Escuela Colombiana de Ingenierfa, pro-
yecto al que encabezados por el inefable Otto de Greiff, y cuatro ex Rectores de la
Universidad, se unieron los mas destacados profesores de la Facultad.

Coémo no admirar al doctor Alberto Mayor y su importante obra de historiador
e investigador. Con mis razones me atrevi a discrepar de algunas opiniones suyas en
conferencia en la Academia, que me merecieron del doctor Mayor el calificativo de
‘historiador amateur’. Para honra mia, en ese libro sobre la Facultad de Ingenieria
incluy6 también en esa categoria a mis ilustres profesores los doctores Alfredo Bate-
man y Jorge Arias de Greiff y a los miembros de nuestra Academia.

Planeacion Nacional - Mision de Harvard, USAID

Durante el primer gobierno del doctor Alberto Lleras se institucionaliz6 en 1945
la Planeacion en Colombia. Existié un Consejo Nacional de Planeaciéon Mas tarde,
como primer Presidente del Frente Nacional, reactivo la Planeacién y nombré como
Director al joven economista antioqueiio Edgard Gutiérrez Castro. En ese periodo
se terminé el Ferrocarril del Atlantico, se adelantaron obras de irrigacién que luego
asumi6 el Instituto de la Refirma Agraria, y un Plan de Rehabilitacion para despla-
zados de la Violencia, dirigido por el ilustre ingeniero doctor José Gémez Pinzon.
Incluia proyectos de adecuacion y distribucion de tierras, asistencia técnica y cons-
truccion de caminos vecinales, y otros varios proyectos con financiamiento externo
coordinados por Planeaciéon Nacional

En el gobierno del doctor Guillermo Ledén Valencia se continuaron esos pro-
gramas, pero Planeacién no tuvo mucho protagonismo. Como Presidente electo, el
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doctor Carlos Lleras viaj6 los Estados Unidos a retomar contactos con las entidades
financieras, para la ejecucion de un sinnimero de proyectos que venian gestandose
en la Sociedad Econémica de Amigos del Pais, creada por ¢l una década atras. Con
el doctor Edgar Gutiérrez, que se encontraba estudiando en la Universidad de Har-
vard, inici6 gestiones para concretar una mision asesora; también contactd otros es-
tudiantes colombianos para que terminados sus estudios, se vincularan a Planeacion

Con Edgar Gutiérrez como Director, se reestructurd el Departamento Nacio-
nal de Planeacién y con algunos que habfan regresado de estudiar en el exterior,
se organizaron Unidades especializadas para la atencién de los diferentes asuntos,
que integraban un Comité Coordinador®'. Restaurado en la Presidencia el Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social, con Planeacién como Secretaria Técnica
del Consejo. Cuando ingresé a Planeacion estaba en pleno funcionamiento la Misiéon
de Harvard. Recuerdo a Stanley Nicholson, director, al doctor Clive Grey asignado
al Grupo de Proyectos Especificos, a Marcelo Selosky, para los proyectos de edu-
cacién, y Roque Alberto Musalem, quien estuvo hace poco otra vez por aqui. En
general eran muy calificados profesionales jovenes, que se integraron con sus con-
trapartes del Departamento.

Era intenso el trabajo en la Divisién de Financiamiento en la coordinaciéon con
los organismos financieros, y las entidades que preparaban sus proyectos, cuyo avan-
ce se debfa presentar peridédicamente al Grupo de Consulta de Paris, bancos de fo-
mento que reunia el Banco Mundial. Era demandante lo referente a la estructuracion
técnica y econdémica de los proyectos, para lo que se habia creado el Fonade en la
Unidad de Proyectos, un fondo que con recursos del BID, que permiti6 avanzar en la
adopcién de metodologias para estructuracion técnica y econémica de los proyectos,
que se incluirfan en la Lista del Grupo de Consulta.

Lleg6 de Harvard el Profesor Arnold Harberguer, quien con Jorge Ospina como
contraparte, empez6 a diseflar metodologias para la estructuracion de los proyectos,
determinando sus costos y beneficios con los ahora llamados ‘precios sombra’.

Despedida de Alejandro Figueroa, al centro, con Edgar Gutiérrez, a la derecha Clive Gray, a la
izquierda Enrique Ramirez.

21 Estudios globales, Estudios industriales y agrarios, Coordinacién presupuestal, Recursos humanos,
Infraestructura, Desarrollo Regional, Proyectos Especificos e Integracién Econdmica.
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Cuando se presento el proyecto del Presidente para construir 19 Institutos de
Educacion Media Diversificada para las principales ciudades del pafs, fue dificil el
trabajo con los técnicos del Banco Mundial, acostumbrados a revisar proyectos
como los de energia, cuyo retorno era claro con el cobro con tarifas. Pero no asi en
este proyecto de educacion, cuyos beneficios eran dificiles de cuantificar, y ademads
que no se cobrarfa a los estudiantes.

Lleg6 de Harvard el Profesor Arnold Harberguer, quien con Jorge Ospina como
contraparte, empez6 a disefiar metodologias para la estructuracion de los proyectos,
determinando sus costos y beneficios con los llamados precios sombra. Superado el
impasse con el Fondo Monetario Internacional, y normalizadas las relaciones con
los organismos de crédito, fue tomando forma un Plan de Financiamiento Externo
que recibié toda la atencién del Presidente, que en largas sesiones durante varias
semanas, querfa conocer el detalle los proyectos, que también se incluirfan en el Plan
de Desarrollo.

Los proyectos eran muchos, en todos los sectores y para muchas regiones del
pais. El doctor Clive Gray hacia frecuentes reuniones en su casa que llamaba semina-
rios con pizza. Recuerdo que Roberto Junguito le plante6 al profesor Harberguer las
dudas sobre un proyecto elaborado por una consultora canadiense. Nos sorprendié
el Profesor cuando dijo que ‘algunas consultoras son como la profesion mas antigua,
su oficio es complacer’.

Varias importantes empresas de servicios que ejecutarian nuevos proyectos con
créditos externos, buscaron mejorar con las tarifas los balances, para mostrar capa-
cidad para atender el servicio de la deuda. En algunas ciudades hubo violentas reac-
ciones por las alzas, por lo que el Presidente creé una Junta Nacional de Tarifas de
Servicios Publicos, de la que fui primer Secretario. Nombro a los doctores Belisario
Betancourt y Otto Morales como consejeros, a quienes acompafié en reuniones con
la ‘comunidad’ en las ciudades donde se habfan presentado desérdenes. Con nuevos
criterios se estudiaron en Planeacion las solicitudes que llegaban a la Junta, y con un
indice de la relacion entre el servicio de la deuda mas los gastos de administracion
que no debian exceder de un 10 por ciento de los ingresos. Fue un trabajo intenso
para preparar informes y capotear las presiones empresas, pero a su vez formativo
y estimulante, ver al Presidente revisando personalmente cada caso, que en cuanto
cumpliera las condiciones, se aprobaban con una Resolucién de la Junta.

Los proyectos con financiamiento externo se estudiaban en un comité integrado
por el Jefe de la Division y técnicos de las Unidades que tuvieran relaciéon con su ob-
jeto. Llegd uno de catastro, del mayor interés del Presidente. Regresado de Harvard
el doctor Julio Carrizosa Umafa, nombrado Director de Catastro preparé un Plan,
que ademas de formar el inventario de la propiedad rural, generarfa nuevos ingresos.
Con ese proposito el doctor Lleras incluy6 en 1938 el Catastro en el Instituto Geo-
grafico, cuando fue Ministro de Hacienda del doctor Eduardo Santos. Parte de los
ingresos se destinaria a la educacion, lo que luego se llamé Tasa Educativa y mas tarde
Sitnado Fiscal, antecedentes de las actuales Transferencias. En su evaluacion participa-
ci6n Ernesto Rojas del DANE, Roberto Junguito de la Unidad de Estudios Agrarios,
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y varios de la de Unidad Desarrollo Regional, protagonistas en la agitacion en la
Nacional, que con Julio Mendoza habian aterrizado en Planeacion. Desconocedores
del tema, por decir lo menos, cuestionaron hasta los términos usados en la descrip-
ci6én del proyecto, demorando su aprobacion en discusiones que se prolongaron por
varias semanas, al punto que la AID alcanz6 a considerar suspendetlo.

Valioso aporte de la Misiéon de Harvard fue un Programa de Adiestramiento,
que se me encargd coordinar. Inicialmente se enviaron técnicos a los cursos de gra-
duados en economia en la Universidad de los Andes y presentados a la AID y a las
universidades, viajaron a programas de doctorado o magister en Economfa, en Har-
vard, MIT, Michigan, Williams Collage. El primero fue Alejandro Figueroa, siguie-
ron Hugo Javier Ochoa, Guillermo Perry, Roberto Junguito, Carlos Rodado, John
Naranjo, German Rocha, Gabriel Pulido y Fernando Isaza, que no quiso ir a Estados
Unidos, y fue a estudiar matematicas en Francia. Exceptuando a Roberto Junguito,
todos los demas eran ingenieros.

Uno de los productos mas importantes de la Mision de Harvard, desafortu-
nadamente poco aprovechado, fue el trabajo que se conoce como el Modelo del
Transporte. Con un enfoque de sistemas, fue el primer intento en el mudo para
un tratamiento integral y comprehensivo de los multiples aspectos a considerar en
la planeacion de este sector. Algo cercano fueron en los Estados Unido a finales de
los afios cincuenta, los presentados en el informe CAT, (Chicago Area Transport), y
otros en el Buchanan Report, sobre el uso de nuevas técnicas para el planeamiento
del transporte urbano, que pude conocer en los curos sobre la materia en Purdue.

En las grandes inversiones en transporte, han de tenerse en cuenta sus relaciones
con los demas sectores de la economia, con efectos tanto en la localizacion de activi-
dades como en el ritmo del desarrollo econémico. Hay que entender que en un plan
comprehensivo de transporte a largo plazo, habra efectos reciprocos por la depen-
dencia entre el sistema de transporte y la economia como un todo, como también las
hay entre el sistema de transporte y sus distintos componentes.*

Dentro de ese marco conceptual se formulan modelos interactivos que simulan
una economia y su sistema de transporte, que son instrumentos valiosos para apoyar
decisiones de planeamiento, identificando externalidades y otros efectos que abun-
dan en el analisis de los proyectos. Ademds, es posible considerar metas generales
bajo restricciones como las limitaciones de presupuesto, y sugerir la programacion
en el tiempo de las inversiones en transporte, que mejor aporten para que la econo-
mia logre sus objetivos.

No siendo el objeto de esta exposicion entrar en el detalle de los que significo es-
tructurar los modelos, baste mencionar que se utilizaron nuevas técnicas de investi-
gacion de operaciones, de simulacién y complejos programas de computador para el
manejo y procesamiento de grandes volimenes de informacién que llegaron a copar
la capacidad de los computadores existentes entonces. En forma muy simplificada,
hay dos modelo, un modelo macroeconémico y un modelo del transporte.

22 Ver: "Transport and National Goals': Edwin T. Haefele, The Brookings Institution, 1969; y “Tech-
niques of Transport Planning’: John R. Mayer, David T. Kresge, Paul Roberts: - The Brookings Insti-
tution, 1971.
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Desde el modelo macroeconémico entran al modelo de transporte las condicio-
nes de la economia, la demanda de transporte y se simula la utilizacién de la red, en
un proceso iterativo de asignacion y distribucion, y con la informaciéon de sus carac-
teristicas, el encontrar comportamiento de la red en términos de costos, para evaluar
las implicaciones del sistema de transporte en el comportamiento de la economia.
La informacién sobre la produccion, la demanda y su localizacion, por categorfas de
productos, como agricolas, industriales, alimentos, etc., se hace a partir de una tabla
Insumo-Producto que incluye todos los componentes de la produccion, y geogra-
ficamente agrupada en regiones homogéneas, en nuestro caso los departamentos,
se ingresan al modelo de transporte. Los flujos en la red son los volimenes en to-
neladas de los distintos productos, tanto de la oferta como de la demanda, desde y
hacia nodos de la red, las capitales de los departamentos y otras ciudades o puntos
importantes.

Corrido del modelo bajo diferentes condiciones o hipétesis, se producen resul-
tados intermedios, como posibles mejoras en componentes del sistema de trans-
porte, o alternativas con nuevos enlaces para evaluar su efecto en el sistema y en la
economia por reduccién de costos que producen aumentos en los ingresos y en el
producto interno; también se incluy6 la alternativa de no hacer nada. En proceso
analogo se examinaros en conjunto y por separado en sub modelos por modo, otros
componentes del sistema, como el rio Magdalena, los ferrocarriles y los oleoductos.

Mas que un ejercicio tedrico en abstracto, el Modelo permiti6 identificar pro-
yectos para un programa de mejoras y adiciones en la red de carreteras, algunos
muy importantes, como los trayectos L.a Dorada-Medellin, Popayan-Pasto, Medellin
- Quibdo, Pitalito Mocoa, y Cucuta -Tame; ademas nuevos proyectos como Buga-
Loboguerrero que sigui6 hasta Buenaventura; ademas varios trayectos de la Marginal
de los Llanos, todos concluidos, con excepcion del trayecto La Uribe- San Vicente
del Caguan y el largamente aplazado Girardot- Buga.

En Medellin le preguntaron al doctor Edgard Gutiérrez por la carretera a Bogo-
ta, y dio la fecha estimada en el modelo: 1977, lo que produjo gran revuelo. La inau-
gur6 al final de su gobierno el doctor Turbay de quien se burlaron cuando dijo que
‘iba por tierra a Medellin’. Instalado su despacho en Planeacion, el presidente Lleras
pregunto por la carretera a Buenaventura, de la que dijo “ofa hablar desde chiquito”,
y también por el proyecto Popayan-Pasto, del que el jefe de la Division de Transporte
informé que estaba aplazado, pues segun los estudios de Ingetec no tenfa trafico, a
lo que repuso el sefior presidente: “Pero claro, si no hay carretera”.

Especial tratamiento tuvo el trayecto Girardot-Buga, propuesto por el doctor
Jorge Leiva hace mas de medio siglo. Inexplicablemente aplazado por décadas, acor-
tarfa en cerca de 50 kilémetros el recorrido sobre el de Ibagué Armenia, con ahorros
en tempo y costos de operaciéon de mas del 30 por ciento. La Agencia Japonesa
JAICA lo confirmé en un estudio de 1985, el mejor y mas completo entre los que
he examinado. En la fiebre de los tineles de mediados de los noventa, equivocada-
mente se descarté aduciendo mayores efectos ambientales por su construccion a
cielo abierto, comparados con las mejoras por la Linea y su tinel. L.a congestion de
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traficos locales entre Ibagué y Armenia, seguira encareciendo el transporte desde y
hacia Buenaventura.

Misién Ingerroute

Resultado inmediato del Modelo de Transporte fue esta misioén francesa, para
con metodologifas uniformes preparar proyectos que se adelantarfan en un nuevo
Programa de Pavimentacién del Banco Mundial. Ademas de varios trayectos para
distintas partes del pais, incluy6 el Programa casi todos los proyectos prioritarios
identificados con el Modelo.

Dirigida por el doctor Fetrd, ingeniero de la firma Ingerroute, contratada en
1970 por el Banco Mundial. Desarrollé en el Ministerio Obras Publicas, entonces
a cargo del doctor Argelino Duran Quintero, metodologias para la preparacién de
los proyectos, con el novedoso enfoque de las Fases, que dependiendo del grado
de profundidad para los estudios, se podia evaluar desde una idea de proyecto, con
informacién existente y en escalas grandes, con fotografias aéreas, o planos del Ins-
tituto Geografico escalas 1.25, 000, o 1:10,000; y en 14 capitulos, que incluyen desde
el trafico, sus proyecciones y costos de operacion, y al mismo nivel general, los estu-
dios geotécnicos, hidrolégicos, etc., y estimativos de costos de construccion, hacer
una primera evaluacion de los beneficios. (Relacion beneficio costo y tasa interna de
retorno). Si el proyecto amerita, se hace la Fase 11, con trabajos a escala 1:2000, pre-
parando planos del disefio con especificaciones definidas a partir de la demanda del
trafico; y los estudios de detalle, en 14 capitulos mencionados, para una evaluacion
confiable ente 85 a 90 por ciento; finalmente, se procedia a la Fase 111, de disefios
finales y planos de construccion.

Coordinado por el Ministerio, y con reuniones de trabajo con los consultores que
hacfan los estudios de los proyectos del Plan de Pavimentacién, se hacian también
ejercicios de campo para aspectos relacionados con el disefio geométrico. En el de
la carreta Villavicencio — Puerto Lopez proyecto en el que era asesor, por primera
vez se usarfan curvas espirales. Los calculos para la localizacion se hicieron en com-
putador, y en vez de las tradicionales carteras, se llevaban impresos largos listados
que desplegados era dificil manejarlos. Siendo una via en terreno plano con amplias
curvas, algunos sugirieron velocidad de disefio de ‘por lo menos 80 kilometros por
hora’; yo propuse 120, en lo que estuvo de acuerdo el sefior Fetrd, pues los usuarios
lo harfan a esa o mayor velocidad y si el disefio era para una menor, la carretera serfa
muy peligrosa.

Hsta metodologia significé avance en precision y confiabilidad de los estudios.
Hstructurados con criterios uniformes; disefios técnicos que contemplan bien estu-
diadas condiciones geologicas y geotecnias incidencia del clima, pluviosidad, etc., las
cantidades de obras que se determinen deben estar dentro de rangos no inferiores al
90 por ciento, y con costos unitarios de los distintos item sobre la base de cuidados
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investigacion de precios de materiales, insumos, equipos, mano de obra ye insumos
principales, teéricamente no debieran presentarse los llamados ‘sobre costos’. Se
usé este sistema por cerca de 30 afios para todos los proyectos del Ministerio de
Obras, y otras entidades; .su enfoque y metodologia general que puede aplicarse a
casi a cualquier tipo de proyectos. Desafortunadamente en medio del atan e impro-
visacién y el deterioro de la profesion, se proponen proyectos que sin estudios que a
muchos molestan, comprometiendo billonarios recursos, sin elementos técnicos que
los justifiquen econémicamente ni sus beneficios. Cuando surgen objeciones serias,
en el mejor de los casos se demoran, pero muchas veces, alimentando la corrupcion,
se ejecutan a la brava, como muchos inconclusos del despilfarro de 25 afios de las
regalfas en todo el pafs.

Finalmente quiero mencionar dos proyectos de la OEA, uno con la contraparte
del Instituto Geografico Agustin Codazzi, en la frontera con Panama, relacionado
con la eventual construcciéon de la Carretera Panamericana, y los requerimientos
en materia de vias complementarias, planes de ordenamiento urbano y servicios en
algunas poblaciones y un puerto en el Golfo de Uraba, en lo que trabajamos con
German Silva; y en la frontera con Ecuador, entre otros aspectos, las conexiones
viales y relaciones de transporte e integracién, una vez construido el Puente de San
Miguel, en lo que trabajamos con Julio Carrizosa.
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RECUENTO HISTORICO DE UN INTERCAMBIO
DE ESTUDIOS, EXPERIENCIAS Y ANALISIS DEL
PROCESO DE URBANIZACION EN COLOMBIA,
EFECTUADOS EN EL BOUWCENTRUM DE
COLOMBIA O CENTRO COLOMBIANO DE LA
CONSTRUCCION, CON LA GUIA Y AUSPICIO DEL
BOUWCENTRUM HOLANDES

Santiago Lugue Torres
Noviembre de 2014

Hoy tengo el gusto de presentar ante ustedes un resumen de un intercambio de
experiencias, estudios y andlisis del proceso de urbanizacion en Colombia, con el
Bouwcentrum holandés y los resultados que pueden derivarse.

Breve compendio histérico del proceso de urbanizacién en
Colombia, desde las sabias “Leyes de Indias”
hasta los “planes de ordenamiento territorial (POT)”

Urbanizar viene de urbano: “Perteneciente o relativo a la ciudad”, segun el dic-
cionario de la Real Academia Espafiola.

La labor civilizadora de la Colonia no se entiende sin referirla al ambito geopoliti-
co en el cual se desarrollé y en el que eran primordiales los asentamientos urbanos de
los espafioles, denominados, en orden de importancia descendente, ciudades, villas,
parroquias y viceparroquias. Todos se edificaban dentro de terrenos municipales
comunitarios denominados “ejidos”, institucion de centenaria tradicion en la legisla-
cion ibérica trasladada a la indiana.

Los indigenas, con excepcion de los Tayronas, en el territorio de la actual Colombia
practicaron los asentamientos dispersos hasta que los espafioles, por razén o por fuet-
za, buscaron juntarlos en los que se denominaron “pueblos” para facilitar su sujecion
y adoctrinamiento. A semejanza de los asentamientos urbanos de los espafioles, los
pueblos indigenas tuvieron terrenos comunales denominados resguardos.
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Segin German Colmenares, en su Historia econdmica y social de Colombia I, 1537-
1719, “El reconocimiento de resguardos indigenas se llev6 a cabo a partir de 1593
y el proceso se prolongd hasta 1635-1637, época de las ultimas composiciones ge-
nerales”.

Al respecto dijo German Colmenares:

E7 hecho mas significativo de la conquista lo constituyé la fundacién de
cindades. . .toda la historia de la conquista estd jalonada por la fundacion
de ciudades. Niicleos urbanos que son las mallas que aprisionan un espacio
_y que hacen retroceder una frontera que las rodea. En la fundacion de la
cindad termina la conquista para recomenzar delante de una frontera.”’

La experiencia obtenida durante los ocho siglos de reconquista de la Peninsula Ibérica
se plasmo en una politica de poblacion de los territorios americanos. Viejas instituciones,
como el cabildo y los “ejidos” municipales, extensos territorios alrededor de las ciudades
para regulacion del crecimiento urbano y uso comunal, fueron adaptadas a nuestro me-
dio y en el caso de los pueblos indigenas se convirtieron en los resguardos.

La fundacién de ciudades ocurrié entre nosotros principalmente durante el siglo
XVI y la primera mitad del XVII. Allf terminé una primera serie y una nueva se
iniciara con la colonizacién antioquefia, desde los ultimos afios de la colonia y fran-
camente iniciada al comienzo de la Republica.

Colombia adquiri6 en este proceso, laborioso y dificil la denominacién de “Pais
de Ciudades”. Con la Independencia propiedades comunales, como los ejidos, los
resguardos indigenas, las tierras de las cofradfas y luego bienes de las comunidades
religiosas sufren el asalto de los mercaderes asociados con los politicos, a quienes
pasan los beneficios de la valorizacion de las mejores propiedades antes comunales,
cuyo producto anteriormente se dedicaba a la construccién, mejoramiento de los
servicios publicos y beneficio de la colectividad.

Segun interesante estudio histérico de Lina del Castillo:**

“e/ Colegio Militar era una escuela militar nacional basada en el modelo
de West Point ...cuyas clases se iniciaron el 2 de enero de 1848...El pre-
sidente Tomds Cipriano de Mosquera nombro al ingeniero militar italiano
Agustin Codazzi como inspector de la escuela. . .

Ms de cien jovenes fueron entrenados en el Colegio entre 1848- 1854. Mu-
chos de estos fueron responsables de dividir resguardos indigenas a lo ancho
de la Nueva Granada. . .

23 Colmenares, 1997, A: 4,5

24 Historiadora de Cornell University, con maestria en la Universidad de Miami y candidata a PH.D. de
esta ultima universidad. Copia de su escrito documentado nos fue gentilmente suministrada por Don
Juan Camilo Rodriguez Gémez, vicepresidente de la Academia Colombiana de Historia.
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Este proceso, aunque legitimo y eficiente a los ojos de las instituciones guber-
namentales provinciales y nacionales, desatd el caos en la vida de numerosos
indigenas que fueron desalojados de sus tierras sin su consentimiento.”

La violencia politica republicana, en las otrora pacificas y vastas zonas rurales co-
lombianas y ya entrado el siglo XX, hicieron olvidar la experiencia adquirida en po-
blar y fundar en el campo y precipitaron un éxodo masivo hacia las ciudades mayores
de nuestro pais, en busca primordialmente de seguridad y también de condiciones de
vida mejores para los campesinos.

Fue en esas circunstancias, cuando hacia el afio 1966 se fundé el Bouwcentrum
de Colombia, con la ayuda y patrocinio del gobierno de Holanda, a través del Bouw-
centrum holandés, para trabajar en “Construir mds y mejor con los escasos recursos
econémicos disponibles”, a la luz de la amplia y profunda experiencia de la entidad
matriz en el tema.

El Bouwcentrum Internacional

El Bouwcentrum nacié en Holanda en el periodo de la post-guerra. Ese pequefio
pals semi-arrasado por el impetu devastador de las huestes germanas, con sus tierras
arruinadas luego de cientos de afios de paciente y tenaz labor contra el mar, afronta-
ba serios problemas para la reconstruccion.

No es facil decidir sobre prioridades de accién y de inversion en un pafs cuando
gran parte de la poblacion de este afronta el problema de la supervivencia.

Como solucionaron los laboriosos holandeses el problema de la reconstruccion,
es un proceso digno de estudiarse. La patria de Van Gogh, Jeronimo Bosch y de los
epopéyicos pioneros de los polderes debia producir una soluciéon magistral. Los ins-
pirados constructores de L.a Haya, Leiden, Gouda y Maestricht, tal vez se asombra-
rfan de ver los resultados de la reconstruccién concebidos durante afios de cuidadosa
meditacion a través del periodo de ocupacion. La moderna Rotterdam, los suburbios
de Deventer, el nuevo nicleo de Emnen, son apenas algunos ejemplos, erigidos bajo
el principio de la mas sabia y austera aplicacién de los infimos recursos, que ese pue-
blo fuerte y sufrido supo aceptar.

El proceso fue regulado por las actas de la Vivienda, “Housing Acts”, de las
cuales la primera existia desde 1901 y proporcionaba una base eficiente con la co-
laboracién financiera del gobierno central para edificacion de casas por parte de
municipalidades y de instituciones sin animo de lucro.

En la década del 60, Holanda, uno de los paises con mas alta densidad de pobla-
ci6én del mundo, fue el primero en solucionar su problema de vivienda. El noventa
por ciento de las habitaciones eran subsidiadas por el gobierno, no permitiéndose en
promedio, para este tipo de edificaciones areas superiores a los 120 m2. Las cons-
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trucciones debfan ceflirse a principios y reglamentaciones sobre la austeridad del
disefio, no existiendo otro lujo en la Holanda del siglo XX, distinto a los que podia
otorgar la industria de un pafs desarrollado para el confort y la decoracién intetior.
Hasta hoy en dia se han permitido pequefias liberalidades que provocan la risa de
nuestros arquitectos latinoamericanos acostumbrados a su papel de “disefiadores
estrella” 6 “prima donas” de la construccion y relegados en ese proceso de reedifi-
cacion al papel de simples decoradores de interiores o paisajistas.

De esta forma afronté el problema el pueblo holandés. En otros campos de la
actividad urbanizadora el desarrollo ha sido similar, basado en los valores culturales.
Asi podemos ver como gran parte de la poblacién se moviliza en bicicleta, permi-
tiendo que la ciudad crezca de una manera mas econémica y humana, descongestio-
nada de vias vehiculares y del asfixiante y nauseabundo humo de los automotores.
Son ciudades para el hombre, no para la maquina, libres de la obsesion del asfalto,
de la velocidad y del ruido.

Bouwcentrum -Ratiobouw - una unidad que crece®

“El Bowmwcentrum no era solamente una idea, sino también un instituto
sin dnimo de lucro, el cnal oficialmente comenzd su trabajo en 1949, en un
edificio para este propdsito, como una continnacion logica de las actividades
de documentacion y de publicaciones que habian sido iniciadas en 1943.

En 1944 ¢l gobierno central, en colaboracion con la industria, tomd la ini-
ctativa de constituir la Fundacion Ratiobonw sin fines de lucro, con el objeto
de intensificar la investigacion de la construccion en las esferas técnicas y de
organigacion promoviendo asi la mtz'om/z'zatz'o'ﬂ de la industria de la cons-
truccidn. También este instituto invo la mision de prepararse para la enorme
tarea de la reconstruccion en la postguerra y con miras a lograr los dptimos
resultados, considerando la previa escasez de capital, materiales y divisas.

Aungue el Ratiobonw y el Bomweentrum cooperaron desde el principio, esta
cooperacion no pudo alcanzar su pleno desarrollo sino hasta 1956, cuando
el segundo edificio del Bouweentrum fue puesto en servicio y el Ratiobouw se
instald en el mismo.

En lineas generales la division del trabajo fue la siguiente:

Bouwcentrum: Necesidades del cliente y consecuencias espaciales (aspectos
funcionales).

Ratiobouw: Técnica, economia, politica y orgamzmmﬂ

Bowweentrum: Transmision del Conociniento.”.

25 Extraido del libro Bouwcentrum. “Idea, realizacion, perspectivas” por el Ing. Jan Van Ettinger Sr.,
traduccion, paginas 10- 11.
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E7 Bowweentrum- el diltimo del trio- considera como su ideal la produc-
cion racional de edificios acercandose a una perfeccion funcional. Recomienda
como punto de partida un andlisis cientifico, cualitativo y cuantitativo de las
necesidades humanas (también aquellas de naturaleza inmaterial). Cree en
¢l trabajo en equipo de expertos en varias disciplinas, con el fin de levar a
cabo la construccion econdmica, técnica y estéticamente sobre la base de un
programa sélido y funcional.

Esto constituye el fundamento de la idea del Bouwcentrum: una filosofia
nueva y prdctica.

E/ creciente éxito del Bomweentrum garantiza la confianga en que su for-
mnla, que coloca cientificamente al hombre en el centro, es una formula
cierta,...”

La idiosincrasia Holandesa es una de las mas cosmopolitas del mundo. Coloca-
dos en la boca del Rihn, la arteria comercial de Europa, con amplias costas e impot-
tantes puertos, poseedores de un idioma de complicadisima gramatica y fonética que
facilita el aprendizaje de las lenguas extranjeras, los holandeses han sido los fenicios
de Europa.

Comerciantes por excelencia, dependientes también de Espafia en el Siglo de
Oro y poseedores después de un estratégico imperio colonial, son capaces hoy en dia
de entrar en facil contacto con los habitantes de cualquier parte del mundo, hecho
este que favorece por una parte la rapidisima expansion de la idea del Bouwcentrum
y la fundacién de numerosos centros similares en todos los continentes, abarcando
paises en todas las etapas del desarrollo econémico, social y politico.

Los nuevos centros de la construccién cuentan con apoyo técnico y administra-
tivo del Bouwcentrum de Holanda, siendo auténomos econémicamente y debiendo
obtener por si solos la financiacién necesaria para sus campafias de mejor aplicacion
de los recursos en el campo de la construccion.

Centro Colombiano de la Construccion -
Bouwcentrum de Colombia, por los afios 1966 a 1971

El Centro Colombiano de la Construccion en el afio de 1966 se instituyé como
corporacion sin animo de lucro, teniendo como socios benefactores al gobierno,
representado por las entidades relacionadas con la construccion, a las Universidades
y a la empresa privada.

Tres arquitectos tuvieron fugaz paso en los comienzos de la filial colombiana,
Arturo Londonflo, el iniciador y como directores Gabriel Andrade Lleras y Luis Raul
Rodriguez Lamus, cuatro ingenieros formaron también parte del elenco, Alfonso
Davila Ortiz, como Presidente de un importante Consejo Directivo, Alvaro Silva
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Fajardo, Santiago Luque Torres y Mauricio Dever Uribe como directores. Demasia-
dos arquitectos si nos atenemos a la vision del Bouwcentrum Internacional, el maés
relevante de ellos Gabriel Andrade Lleras, en cuanto a los ingenieros, Alfonso Davila
nos prestd su generosa colaboracién con el apoyo irrestricto de la Camara Colom-
biana de la construcciéon (Camacol), por el presidida en esos momentos, fue ademas
quien promovié y logré el apoyo del ese entonces alcalde de Bogota, Virgilio Barco
Vargas, para delegar en el Bouwcentrum colombiano importantes estudios, cuyo
pago estaba parcialmente representado en un predio de la calle 19 con Av. Jiménez,
constituyendo el patrimonio basico de la entidad. En cuanto a los otros ingenieros,
su labor puede verse en parte reflejada en lo transcrito en el presente documento.

La accion del Bouwcentrum Internacional se enmarcaba en tres campos princi-
pales: (1) Planeacién Urbana y Regional, (2) Estudios Funcionales de Prototipos, (3)
Produccién: Aspectos Tecno-fisicos de la construccion, Planeacion de la ejecucion
y Administracion.

El Bouwcentrum Internacional desarrolld, aplicé y evalto sus principios y prac-
ticas, desarrollando para ello un método que denominé: El Ciclo de Desarrollo,
utilizado como guia sistematica de pensamiento, accion y evaluacién, que ensefié
a sus alumnos y divulgé también por medio de sus filiales en diversas partes de
todos los continentes. Aunque las aplicaciones practicas de la Ciencia en general y
de la Ingenieria en particular siempre han estado ligadas al proceso experimental,
usualmente por medio del método de “ensayo y errot, correcciéon”, en el del Ciclo
de Desarrollo se subdivide en cuatro etapas de decisiones y pruebas el proceso de
obtencién de una solucién adaptada a las necesidades de un individuo o de una co-
munidad asi: decisiones basicas, funcionales, de disefio y de produccién, cada una
de las cuales debe ser indefectiblemente sometida a evaluacién y experimentacion,
seguidas de correccién del planteamiento, desde las especulaciones iniciales, hasta la
produccién de la solucion. En las lineas que siguen, estamos siendo consistentes con
esa metodologfa, al revisar y evaluar las experiencias que conocimos como alumnos
primero y luego como profesionales en esa institucion.

El Bouwcentrum de Colombia enfocd su accion paralela en: (1 A) Estudiar el
Proceso de Urbanizacion en Colombia, los Centros de Progreso Rural para pro-
metedoras areas de colonizacién, preconizar una propuesta especifica de reforma
urbana, y la dotacién de infraestructura para la habilitacion de barrios subnormales
y en (1 B) La Industrializacion de la Construccién de Vivienda, Dotacion de infraes-
tructura y materiales de construccién, primordialmente mediante la programacion
y control de grandes urbanizaciones y conjuntos de vivienda tradicional tipificada y
racionalizada aplicando el método de Series de Produccion.

Se han efectuado seguimientos y evaluaciones parciales hasta el afio 1980, de las
politicas, recomendaciones de planeacion y propuestas técnicas, propugnadas en esa
institucién, tanto a nivel internacional, como nacional.

Puede decirse que las lineas principales de investigacién de la entidad, A LAR-
GO PLAZO, fueron mantenidas al menos en forma esporadica por el suscrito, con
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el soporte del tltimo director de la entidad Mauricio Dever Uribe, quienes pueden
considerarse como las personas de mayor tiempo de vinculacion a ella.

Algunos de nuestros mas recientes trabajos, del afio 2009, referentes a las series
histéricas de precios unitarios en pesos corrientes de tierra escueta, rural y urbana,
que ya estan traducidas en pesos constantes, tienen que ver con nuestro interés la-
tente en el tema del Proceso de Urbanizaciéon y de la Planeacién Urbana y Regional y
pueden servir como parte del contexto en que puede apreciarse mejor su desarrollo
histérico y su proyeccion futura.

He considerado de interés el preparar este recuento, no tanto por la trascenden-
cia de las acciones en Colombia de la corporacion en comento, sino por su validez
como referencia historica, en razéon de la independencia de criterio que siempre
acompafié la accién del Bouwcentrum Internacional, como entidad separada,
tanto del Estado, como de la empresa privada y su lejanfa de politicos y sec-
tarios. Ademas por la exitosa experiencia y el pragmatismo que distinguieron a
la casa matriz, creada y dirigida por el ingeniero Jan Van Ettinger, que la llevaron a
promulgarla en numerosos paises de los cinco continentes.

1A.- El Proceso de Urbanizacion en Colombia: una propuesta
especifica de reforma urbana, los Centros de Progreso Rural
para prometedoras areas de colonizacidn, y la dotacién de
infraestructura para la habilitacién de barrios subnormales

Una propuesta especifica de reforma urbana

Teniendo en cuenta, que la tierra rural, tiene un valor del orden de una milésima
parte de la tierra urbana en bruto y que por el solo hecho de la expansion del cintu-
rén urbano o el cambio de norma de urbano a rural se adquiere dicho enorme incre-
mento, el Bouwcentrum Internacional en sus cursos, enfaticamente recomienda, que
las alcaldias o municipalidades negocien dicha tierra, a precio de tierra rural, con sus
propietarios, antes del cambio del perimetro urbano. Si los propietatios se niegan, la

tierra debe ser expropiada®.

26 Bouwcentrum, Rotterdam, 1967, Tenth International Course on Building.- ASPECTS OF URBAN-
IZATION, paginas 2 y 3,”Development plans, situated in the regional plans, are based on the princi-
ples of the regional plan...”. “Development plans are established by the municipality and include
mostly all the functions in the field of townplanning...”.”Landowners possessing rural land in
an established development plan have to sell it to the municipality; if they do not want to sell
the land will be expropiated, for usually the municipality opens the land. Before doing this, the
municipality has to negotiate with the landowners. Normally, the prices of land amount to the
value of rural land at the moment the plan was established, so the Price of opened land in
an extension plan is not raised by speculation values.”

Otros ejemplos pueden verse en “Second report on physical planning in the Netherlands”, The
Hague, 1966, pag, 48 y en “Town planning and ground exploitation in Amsterdam” pag 32., ar-
chivos del autor de esta resefia.
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Se deberfa atender ante todo al déficit de servicios publicos, incluyendo la segu-
ridad, el empleo, el transporte y buscar el crecimiento equilibrado del pais median-
te adecuada planeacién nacional, regional y urbana, derivando de ella la legislacion

apropiada.

Los Centros de Progreso Rural

El Bouwcentrum Internacional, por medio de la entidad nacional, promocioné
en Colombia la idea de Centros de Progreso Rural, por medio de al menos dos
estudios pilotos elaborados en Rotterdam por equipos multidisciplinarios con pro-
fesionales de distintas nacionalidades, el primero se prospect6 para el poblado de
Acacias en el departamento del Meta, cercana al piedemonte llanero, que merecid
una distincion internacional y el segundo denominado “Uraba-Centros de Progreso
Rural- Un estudio para una regién de Colombia”, cuyo concepto se resumia asi: “Ta
planificacion para el desarrollo ha puesto siempre mucho énfasis en el sector agricola. Lo que se
necesita, en verdad, es reforgar las técnicas tradicionales de planificacion con la adicion del “sector
urbano”. Se deben desarrollar en forma rapida sistemas de pequeiios asentamientos- Centros de
Progreso Rural- como los centros donde existan las oportunidades econdmicas y la provision de
beneficios sociales para la marginada poblacion rural”.?’

Se prospectaba también: “E/ logro del progreso rural requiere innovaciones en las acciones
9 decisiones del gobierno. Algunas proposiciones en este sentido son:...Desarrollo de la economia
rural con un papel complementario para la agricnltura y las pequenas ciudades a través del incre-
mento de la produccion de articulos de consumo domiéstico, el incremento del ingreso familiar de
la poblacion rural y la expansion de los mercados rurales para captar los productos de las zonas
urbana. . .-Enfasis en vivienda y nnidades vecinales planificadas como nna inversion productiva, ha-
ciendo hincapié en la participacion de la comunidad y en el papel de la industria de la construccion.
Esto se complementaria con planes para proporcionar servicios sociales y mejorar las condiciones
de vida. Provision de los sistemas de infraestructura esenciales, usando técnicas de conservacion de
recursos y capitales. El fin de esta politica es proveer servicios bdsicos para todas las personas que
vivan en una concentracion rural altamente poblada, con beneficios totales en salud, seguridad y
recreacion. .. Por tanto se debe poner en marcha un proceso de nrbanizacion rural” (el subrayado
es nuestro).”® Por lo tanto la planificacion rural prospectada por el Bouwcentrum
Internacional debe mirarse también conjuntamente con sus recomendaciones sobre
el proceso de urbanizacién y manejo de la tierra antes de la expansion de los nicleos
perimetros urbanos.

“...EL PAPEL DE LOS CENTROS DE PROGRESO RURAL: La poblaciin
rural se encuentra generalmente dispersa en el campo. Esta dispersion consiste en unidades fami-
liares aisladas, o agrupaciones formando pequeiios caserivs. Es necesario agrupar gran parte de la
poblacion rural en asentamientos, para poder usar los pocos recursos de organizacion y fondos lo

27 Bouwcentrum International Education. Uraba- Centros de progreso rural, Rotterdam, 1972, archi-
vos del autor de esta resefia.
28 Op. Cit. Paginas 4 y 5.
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mds efectivamente posible. 1os habitantes de estas concentraciones rurales estarian desarrollando
actividades en el campo de la economia agricola. 1a posibilidad de una revolucion en la agricnl-
tura en los paises en desarrollo, no podra realizarse hasta tanto no se descentralicen los mercados
urbanos y los centros de servicios. Pero esta revolucion es un requisito indispensable para lograr
una urbanizacion prispera. Las cindades intermedias, enclavadas en tierras agricolas fértiles y con
oportunidades econdmicas vigorosas, pueden servir de represas para contener las masas bumanas que
estan inundando las grandes cindades. 1os Centros de Progreso Rural podrian ser estas represas.
Este tipo de asentamientos también podria cubrir la demanda de mercados para los productos de las
gonas nrbanas y centros de servicios de la region. Estos Centros deben ser los puntos claves para el
desarrollo de nna region potencialmente rica y para trasladar el panorama nrbano hacia el campo.

Por dltimo, los Centros de Progreso Rural deben ser el 1azo que una la revolucion
agticola con la urbanizacién de la zona rural...”.*

Respecto al desarrollo del campo y la implantacion de centros de progreso rural,
prospectada por el Bouwcentrum, vale la pena referirnos a lo que comenta Marco
Palacios, respecto de que en la segunda mitad del siglo XX, efectivamente se crearon
o reforzaron en nuestro pais nueve frentes de colonizacién, entre ellos en Uraba y
los Llanos Orientales, considerados prioritarios en estudios piloto de planeacion
regional que tomaron lugar en el Bouwcentrum Internacional con la colaboracion,
entre otros del Instituto de Estudios Sociales de la Haya. Frentes de colonizacion
desafortunadamente invadidos por la narco-violencia guerrillera o paramilitar, des-
plazando y despojando a los habitantes rurales de sus tierras:

Estas tierras de colonizacion se han convertido, cada vez mds, en onas
tranmaticas, altamente conflictivas y violentas. Zonas del poder factico por
antonomasia, en las cuales convergen, segin circunstancias de tiempo y lugar,
narcotraficantes, guerrilleros y paramilitares; unos y otros entreverados en

alianza o en conflicto con politicos clientelistas, ganaderos, militares y poli-
cias”. (2002:632)

Al comenzar el siglo XXI, el Estado en Colombia salia a deber una de sus fun-
ciones mas importantes, la seguridad de sus habitantes. Esta situacién pareceria que
ha logrado superarse al menos parcialmente, durante los primeros afios del siglo
XXI, pero con fallas protuberantes en la administracion de justicia y en la acertada
aplicacion de los enormes recursos ahora distribuidos a las regiones.

El adelgazamiento del Estado, muy necesario en lo referente a la abundante fron-
da clientelista, se reflejo en la desafortunada desaparicion de aquellos estamentos
dedicados a las actividades mas serias y productivas, entre ellos los dedicados pre-
cisamente a los recomendados: estudios, records, evaluaciones. El clientelismo, al
amparo del neo federalismo, continué con ritmo triunfal e incrementado.

Una de las modificaciones mas perjudiciales se derivé de esquemas abiertos ex-
plicita o subrepticiamente a la negociacién de la legislacion y de las normas con

29 Op. Cit. Paginas 5y 6.
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grupos de poder respaldados muchas veces con el poder de las armas o el uso de la
violencia, entre ellos la distribucion de las regalias y presupuestos regionales, el de la
implantacién regional a nivel rural del Plan de Ordenamiento Territorial,” porque
abrid el perimetro urbano de casi todas las cabeceras de las vecindades rurales de
las ciudades y pueblos, convirtiendo por ejemplo la mayor parte del suelo habitable
del pafs en general y de la Sabana de Bogota en particular, en suelo de valor urbano,
sin planeacién integral, sin supervision y fiscalizacion adecuada y al arbitrio de los
mandatarios y politicos locales, quien en buena parte emplearon estas disposiciones
para traficar el desproporcionado beneficio de la norma de urbanismo en beneficio
propio o de sus clientelas.

Investigaciones del autor sobre series de larga duracién (410 afios), de precios
unitarios de la tierra escueta en valor constante, llevan a la clara conclusion de que la
tierra rural ha llegado a tener, en la época republicana, un valor cercano a una frac-
cién de la centésima parte de la tierra urbana en bruto.

Si se hubiesen atendido las recomendaciones del Bouwcentrum International en
sus cursos, de que las municipalidades hubiesen adquirido dichas tierras, con genero-
sidad, a buenos precios de tierra rural, llegando a la expropiacién con indemnizacién
justa a valor comercial, si fuere el caso, antes de la expansion del nicleo urbano, el
beneficio remanente para la comunidad, obtenido tan solo por el cambio de uso, de
rural a urbano, hubiese permitido, con creces, solucionar el crecimiento desordena-
do de nuestra cadticas urbes, los déficits de vivienda e infraestructura, en forma sub-
sidiada y con disefio y calidades superiores. Hubiese sobrado dinero patra canaliza-
cion y tratamiento de aguas negras, construccion de la red de vias e implantacion de
transporte masivo urbano y mejora de la educacion en cantidad, cobertura y calidad.

La dotacién de infraestructura para la habilitacion de
barrios subnormales

En este campo trabajamos arduamente el Bouwcentrum de Colombia, en la pla-
nificaciéon y supervision de uno de los programas piloto de la alcaldia Barco, la habi-
litacién urbana del barrio Las Colinas, que invadio parte de los terrenos del antiguo
hospital San Carlos y posteriormente con estudios patrocinados por la fundacion

30 La Constitucién de 1991 cimentd las bases del proceso de descentralizacion, de modo que las enti-
dades territoriales quedaron como responsables de la promocién del desarrollo en sus territorios, asig-
nando a los municipios la competencia directa sobre la planificacion y administracién del suelo urbano,
asi como el desarrollo fisico de las ciudades.

Estos principios fueron desarrollados por la ley (152) de 1994- Ley Organica del Plan de Desarrollo, y
la ley (388) de 1997_ Ley de Desarrollo Territorial, las cuales adoptaron nuevas figuras de planeacion
de las ciudades: (i) El Plan de Desarrollo, que hace concreto en programas y proyectos el programa de
gobierno de cada alcalde durante su periodo y (ii) el Plan de Ordenamiento Territorial (POT). El Plan
de ordenamiento Territorial incorpora el marco normativo de las ciudades, el régimen del suelo que
otorga derechos y deberes a los propietarios de los suclos, y los instrumentos de planeacién, gestion
y financiacién del desarrollo urbano. (Tomado de google: Uniderecho.com- Un espacio para estudiar
derecho- Ordenamiento Territorial y Reforma Urbana en Colombia).
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Ford y elaborados por el urbanista argentino Martin Reig Vidal, en otros barrios de
la capital, construidos por el desaparecido Instituto de Crédito Territorial, con quien
también se trabajo en el desarrollo de prototipos industrializados para vivienda. En
particular el ejemplo viviente del barrio Las Colinas, aunque puede calificarse como
experiencia pionera y de gran valor humano, mostré claramente, lo mismo que la
evaluacion para la Fundacion Ford, que definitivamente es mas econémico y renta-
ble planear desde el principio y ejecutar organizadamente, que entrar a convalidar
situaciones de hecho. La accién del ICT, adquiriendo tierras lejanas, inundables y
aparentemente econémicas, mostré también grandes sobrecostos en la construccion
de vias y alcantarillados. Fueron ejemplos dignos de no repetirse.

1B. La industrializacion de la construccion de vivienda

Para terminar, debe registrarse, que el manejo acertado y eficiente de las Decisio-
nes Tecnoldgicas y de Produccién, que en vivienda puede generar utilidades hasta de
un valor equivalente al lote donde se desarrolla el proyecto, pierde mucho de su in-
terés, cuando valores muchas veces mayores pueden obtenerse, por la manipulacion
de las Decisiones Basicas y Funcionales, entre ellas, la de la norma que rige el uso de
la tierra, la cual puede lograrse ventajosamente, por negociaciones y manipulaciones
hoy en dia posibles y que afios atras no lo eran.

Pero fue patente el éxito econémico obtenido en la aplicacion de los métodos
prospectados por el Bouwcentrum Internacional para la construccién de vivienda
en forma industrializada.

Pudieron, en efecto, lograrse resultados dificilmente obtenibles en paises eu-
ropeos, debido entre otros factores a la simplicidad de los disefios constructivos,
permitida por las bondades climaticas tropicales, que permiten eliminar complejos
aislamientos y detalles complementarios.

El éxito obtenido en el desarrollo de sistemas constructivos, llevo a su prolife-
racion y al posterior descarte de muchos de ellos, por deficiencias arquitectonicas
y de resistencia sismica. Pero prevalecieron los impulsados por la entidad de que
hablamos.

Concluimos en una apreciacion al dia de hoy, que en lo referente a las Decisiones
Tecnoldgicas y de Produccion, al menos en el campo de la planeacion de la organi-
zacion y administracion de la edificacion de vivienda, fueron ampliamente acepta-
das en Colombia las recomendaciones especificas del Bouwcentrum Internacional
y Nacional, para el empleo de la construccion de vivienda tradicional racionalizada,
en grandes series de produccién repetitiva de modelos tipificados, en esta area se
desempefi6 con lujo de eficiencia e iniciativa el ingeniero y hoy Miembro de nuestra
Academia Alvaro Silva Fajardo, quien dicté con maestria y en numerosas ocasiones
su curso “Organizacion, Programacion y Control de Obras”, el cual inclufa un capi-
tulo “Método de las series de Produccion”, especificamente referido a la produccion

113



SANTIAGO LUQUE TORRES

de vivienda en serie, el cual se entrega conjuntamente con el presente volumen.
Alvaro Silva promovié seminarios y asesoré con lujo de eficiencia grandes empresas
en estos menesteres, en Bogotd, Medellin, Cali, Barranquilla y en México, Centroa-
mérica y El Caribe, Venezuela y Ecuador.

A través de la accién de Alvaro y de los demas colaboradores del Bouwcentrum,
se laboré ampliamente en la introduccion de la programacion de obras de infraes-
tructura y edificaciones, cuya aceptacion se generaliz6 rapidamente, usando métodos
de construccién tradicional, en el sistema de series de produccién, entre nuestros
profesionales de la ingenieria y de la arquitectura.

Adicionalmente en cursos, en repetidas ocasiones impartidos en la sede interna-
cional y en el pais por el susctito, se prospecto, se ensefio y se inici6 el empleo de la
mamposteria reforzada para edificios en altura y de los métodos de moldeo continuo
Francés, Sueco y Aleman, en versiones que inicialmente se denominaron localmente
como las “mesas voladoras”, o formaletas metalicas de muros y pisos, para estruc-
turas tipificadas de concreto reforzado, de los tipos y patentes mas empleados entre
nosotros: Outinord, Contech, Western, cuyo desempefio resulté ampliamente satis-
factorio desde el punto de vista, funcional, econémico y estructural (sismico).

Con todo lo anterior se junté como ingrediente, la aceptacion y el empleo con
cada vez mayor despliegue en calidad y eficiencia de los mencionados sistemas de
construcciéon con formaleterfa metalica: Contech, Western, Outinord y la aplicacion
de texturas preformadas para la conformacion de vistosas superficies vistas luego del
desencofrado, recomendados todos en nuestros cursos internacionales y nacionales.

Reservas que siempre mantuvo el Bouwcentrum Internacional, respecto a la pre-
fabricacion de vivienda en hormigén armado, probaron también ser ciertas, por los
inconvenientes que se presentaron en distintos casos en el pafs.

Podemos decir, que se dio un paso adelante y se ayudo6 a crear una conciencia,
para que mediante el empleo de métodos y sistemas de la industria, se pudiese dar un
mejor empleo de los recursos, al menos en la edificacion, al menos a nivel particular,
si no en el estatal.

Conclusion

Desde los tiempos ya lejanos del antiguo Bouwcentrum de Colombia, venimos
escuchando referencias a lugares comunes o juicios de valor, permanentemente re-
petidos a manera de estribillo por politicos, burdcratas y profesionales dedicados a
la construccién, como aquel que dice “El mayor costo de la vivienda es la tierra en
bruto, sobre todo en el caso de la vivienda de interés social”, olvidando que la ob-
tencion de la sola norma legal que transforma el suelo rural en urbano puede valer
muchisimas veces mas que la tierra rural en bruto.

Las obras de ingenierfa de infraestructura de accesos y circulaciones viales y de
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dotacion de servicios publicos, pueden valer varias veces mas que la tierra en bruto,
especialmente cuando estan a distancias, aun cortas, de las vias de acceso y redes de
servicios publicos, en tal forma, que la vivienda en localizaciones a alguna distancia
de los barrios periféricos dotados de infraestructura, puede llegar a valer mds que la
de estratos medios con servicios completos, en terrenos mas costosos pero dotados
de obras de ingenieria de dotacién de vias y servicios.” Dice asi una de nuestras
evaluaciones al respecto de lo que acabamos de mencionar: “La incidencia menor de
costos de tierra urbanizada, se obtiene para aquellos casos en que la tierra tiene un
desarrollo periférico mayor y mds cercano, a pesar de que para este tipo de terrenos
los precios son mayores. Esto es aplicable, tanto para construccién unifamiliar como
multifamiliar. La causa es un mayor peso de las obras adicionales que de los extra

costos de la tierra en las actuales condiciones”.*?

Aunque entidades como Metrovivienda, entregan hoy en dfa, en pequefia escala,
terrenos con infraestructura a costos subsidiados, el monto de tales subsidios puede
ser muy grande si deben cubrir los referidos extra costos. Sin contar con los inmen-
sos sobrecostos sociales de tiempo de transporte al trabajo o de ingentes pérdidas
por eventual anegabilidad e insalubridad.

La actual parafernalia de normas legales, profusa y abstrusa, mas favorece el ac-
tuar de picaros clientelistas que la verdadera solucién a los problemas.

Concluimos que aun no hemos llegado a una concepcion real y de verdadero
alcance para planear realista y efectivamente el habitat urbano o rural y hasta ahora
hemos atendido tnicamente aspectos parciales, los menos importantes y urgentes,
para ello valdria la pena revivir los planteamientos de los antiguos Bouwcentrum
Internacional y Nacional.
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EL METRO DE BOGOTA D.C. PRIMERA LINEA

Heberto Jiménez Muiioz
Marzo de 2015

El escenario politico — administrativo

La limitada visién de futuro de la mayoria de nuestros gobernantes a nivel dis-
trital de los ultimos veinte afios y la consecuente insuficiencia de una articulada
planeacién regional y urbana han conducido a que a golpes de las fuerzas ciegas de
mercado, se haya llegado hoy a una aglomeracién urbana con cerca de 8,5 millones
de habitantes, que ve limitado su presente y su futuro econémico y social por una
serie de crisis de movilidad con deterioro en su calidad de vida.

Esta insuficiencia de macro — planeacion regional y urbana ha conducido a que
hoy se desconozca “cémo y por donde se va a desarrollar Bogoté en el futuro™ y
a un estrangulamiento de movilidad que pretende solucionarse con la adjudicacion
acelerada de un sistema Metro, dejando de lado las prioridades inmediatas de recons-
truccion de la malla vial, de rehabilitacion del Sistema Transmilenio, de reparacion de
la Caracas y la Autopista Norte, y de ejecucion de la Troncal de la Avenida Boyaca,

obras que han debido comenzarse en el 2012.%*

La macro-planeacion de finales de la década de los afios 60 y de la década de
los afios 70, hizo posible un revolcon que dotd a Bogota de mas de 100 km de vias
arteriales, de expansion en mas de 200.000 de KW de energfa, en mas de 500.000
teléfonos fijos, y en la construccion del Proyecto urbano mas importante del siglo
XX en Colombia: El Sistema de Acueducto de Chingaza — Teusaca, que hara posible
que Bogoti se siga desarrollando por otros 30 afios.”

A nombre de quienes participamos en este proceso, lo proponemos hoy como
ejemplo, para que a partir de 2016 pueda repetirse a fin de reubicar a Bogota en
la senda de ciudad lider en el ambito nacional y en el de Latinoamérica, mediante
medidas iniciales indispensables como serfan las que impondrian la ejecucion de los
Proyectos de Transporte Masivo en Bogota (Metro) y los de Trenes o Trams de cer-
33 Catlos Caballero Argaez. El Tiempo, 21 de febrero de 2015
34 Estudio: “Planes de Inversiones en Transporte y Movilidad para Bogota D.C. en los periodos 2012-

2016y 2016-2020” H.Jiménez. Marzo 21 de 2012.
35 Tres afios de Administracion Distrital (1966 — 1969). Administracion Barco.
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canfas (Bogota — Soacha, Bogota — Facatativa, Bogotd — Zipaquird). Estas medidas
iniciales se concretarfan con la creacién que hoy recomendamos de las siguientes
entidades:

- La Autoridad Unica de Transporte y Movilidad de Bogota y Cundinamarca.

- La Agencia Territorial de Planeacién de Bogota y Cundinamarca.

Estudios previos
SENER - INCOPLAN

A través de este estudio concluido en el afio 2009 se llevé a cabo el “Disefio con-
ceptual y operaciones de la Red de Transporte Masivo Metro; el dimensionamiento
legal y el financiamiento de la Primera Linea del Metro, en el marco del Sistema
Integrado de Transporte Publico SITP para la ciudad de Bogota”.

Primera Linea: Portal de las Américas — Calle 127.
Longitud total: 28,7 km (17,8 km en tanel).

Costo estimado: USD 2.500 millones

Costo / km: USD 87 millones / km

El estudio fue validado por la Universidad Nacional y la Universidad de Los An-
des en 2012, con un costo estimado entonces en COLP $ 9 billones.

Euroestudios — IDOM - Cano Jiménez

En el afio 2014 culminé el Estudio de Factibilidad avanzada del Proyecto, con
ingenieria de detalle en los aspectos de geotecnia, redes de servicios publicos y afec-
tacion predial.

Longitud de la Linea: 27 km
Costo aproximado: USD 7.500 millones, equivalente a COLP § 15 billones.

Costo / km: USD 278 millones / km
Estos costos no incluyen imprevistos.

Llama la atencién la gran diferencia en el costo de uno y otro estudio, asf como
el costo que se estima excesivo de este Gltimo, ya que se estima que podria alcanzar
el nivel mas alto por km en nuestro continente.

La estructuracion técnica, financiera y legal del proyecto metro

Segun se sabe, el 20 de diciembre de 2014 el Gobierno Nacional expidié un De-
creto que determiné que la Financiera Nacional de Desarrollo FND, serd la encarga-
da de la HEstructuracién Técnica, Financiera y Legal del Proyecto.
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La FND habrfa establecido un cronograma inicial en dos fases:

Fase I — de 4 meses, hasta mayo de 2015, durante la cual se definiran los recursos
ciertos, los tipos de contratos para obra civil, el material rodante, asi como la opera-
cién y el modelo institucional.

Fase II — de 7 meses, para armar los Pliegos de Licitaciones, se definira la estruc-
tura financiera y la salida al mercado internacional.

Anotaciones y sugerencias

En virtud de nexos con el desarrollo de la ciudad de Bogota,” y del interés profe-
sional y ciudadano que me suscita el tema, me permito expresar algunas anotaciones
y sugerencias, que aunque careciendo de acceso a toda la informacién del proceso
en curso, me atrevo a formular, asf:

A. Sobre el costo del Metro

El costo estimado del Metro de COLP § 15 billones, que no incluye imprevis-
tos, los cuales seran en buena parte funcioén de la bondad y eficiencia del modelo
institucional que para su ejecucion se adopte, amerita una seria revision de las es-
pecificaciones establecidas, asi como de las cuantias de obra y precios unitarios de
capitulo por capitulo.

Se sabe que la FND se propone al afecto, ejecutar un proceso de Ingenieria
de Valor, que deberfa considerar alternativas sectoriales con menor costo por ki-
l6émetro.

B. Sobre el Modelo Institucional

Con criterio de macro-planeacién urbana y regional, el Proyecto Metro de Bo-
gotda D.C., Primera Linea, debe constituirse, junto con los proyectos de cables y los
privados de Metros Ligeros de Cercanias (TRAMS), en Proyecto Estructurante de la
integraciéon de Bogota y de la Sabana.

Por esta razon, y por ser el Gobierno Nacional el aportante financiero mayori-
tario, debe disponer de un poder determinante en la Junta Directiva de la Entidad
especifica que debe crearse para la ejecucion, implantacion y operacion del Proyecto,
con la asesorfa que estimo necesaria de una Firma Internacional de Gerencia de
Proyectos de probada experiencia mundial.

36 Heberto Jiménez Mufioz. Secretario de Obras Publicas y Director (¢) del Departamento de
Planeacion de Bogota, D.E. con la Administracion Barco. Participe del Estudio de un Sistema Metro
para la Capital en 1982 INECO — SOFRETU — CONSULTORIA Y SISTEMAS LTDA. Participe del
Hstudio de un Sistema Metro Ligero para Bogota y la Sabana en 1986 y otros proyectos.
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La creacién de esta nueva empresa, ejecutora del proyecto, METRO DE BO-
GOTA S.A. ha sido recomendada por el BID, la CAF y el Banco Mundial, y asf se
le indicé a la Administracién Distrital mediante memorando del 4 de mayo de 2012,
titulado: “Planes de Inversioén en transporte y movilidad para Bogotda D.C. en los
periodos 2012 — 2016 y 2016 — 20207, de mi autorfa.

La Administracién Distrital por su parte, ha propuesto al efecto la transforma-
ci6n de la Empresa Férrea de Cundinamarca, incorporando a ella la Empresa Metro
que se conforme. En mi opinidn, esta idea es inconveniente y debe descartarse por
la precaria capacidad operativa de los dos entes territoriales involucrados.

Al crear la Empresa Metro de Bogotd S.A. con participacion mayoritaria de la
Nacion, debe crearse paralelamente la Autoridad Unica de Transporte y Movili-
dad de Bogota y la Sabana. Este primer paso de integracién propiciarfa la creacion
sub-siguiente de la Autoridad Integrada de Planeacion de Bogota y la Sabana.

Cabe citar, ademas, ejemplos latinoamericanos en que el Proyecto Metro de su
ciudad capital ha sido asumido a nivel de Ministerio de la Presidencia de la Nacion,
como son los casos de Ciudad de Panama y Santo Domingo.

C. Sobre la Financiacion

Conforme a normas vigentes para Proyectos de Transporte Masivo Urbano, la
Nacion asumirfa el 70% del costo del Proyecto y el Distrito Capital el 30%, sin
descartar la posible participacién de Alianzas Publico — Privadas y mecanismos de
valorizacién, plus-valia y otros.

La iniciacion del Proyecto ha coincidido con factores que deben incorporarse en
el Macro-Programa financiero que compromete las obligaciones de la Nacion y del
Distrito, fundamentalmente en el periodo de construccién, montaje e implantacion
urbana del Proyecto.

Se resumen a continuacion los condicionamientos financieros para cada una de
las dos partes.

El Distrito Capital, con o sin Metro, debera ejecutar dentro de los proximos
cuatro afios en forma ineludible y sin condicionar su ejecucion a la iniciaciéon del
Proyecto Metro:

- La rehabilitacion de la Red existente de Transmilenio

- La construccién del Transmilenio por la Avenida Boyaca
- La recuperacion de la Caracas y la Autopista Norte

- Laimplementacién del SITP

- La descontaminacién en un primer ciclo del rio Bogota por sentencia del C. de
Estado.

- El mantenimiento de la red arterial
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El costo de estas obras puede oscilar entre 11 y 12 billones de pesos.

LLa Nacion, debera enfrentar dentro del mismo periodo el stbito desplome en sus
ingresos por la caida del precio del petréleo, de US95 a US45 por barril, que podria
alcanzar a 20 billones de pesos.

En tal escenario financiero se impone una reingenieria del Proyecto, con un al-
cance probablemente mayor al del ejercicio de Ingenierfa de Valor que adelanta la
Financiera Nacional de Desarrollo FND.

Especificamente se considera que el costo total de COLP § 15 billones, que no
incluye imprevistos, podra reducirse en alguna medida si se consideran, donde sea
posible, sectores semienterrados (trinchera), superficiales o elevados de menor costo
por km, con posible reduccién del nimero de estaciones y con operacién conven-
cional en vez de automatica.

D. Sobre la Contratacion

Sorteados estos aspectos limitantes, el Proyecto podria ingresar a la fase de eje-
cucion ordenada por decision politica de la Nacion y el Distrito Capital, teniendo
en cuenta un cronograma detallado de actividades, algunas de las cuales han sido
ignoradas por el Distrito hasta la fecha, en su manifiesto interés de “iniciar de inme-
diato”, el cual incluye no solo motivaciones legitimas de ejecucion administrativa,
sino motivaciones politicas del Sefior Burgomaestre, con implicaciones de altisimo
riesgo.

LLa deficiencia gerencial y administrativa en el pafs ha sido factor de injustificada
premura en el tramite inicial de proyectos de interés nacional que luego han resul-
tado catastréficos, como en los casos ya paradigmaticos de la Ruta del Sol (Puerto
Salgar — Santa Marta) y el Tunel del “Paso de la Linea”.

Bogota y la Nacion no pueden, ni deben, exponerse a riesgos tan altos y por lo
tanto se formulan recomendaciones especificas asi:

Coémo lo indica el Cronograma de posible ejecucion, remitido a la Administra-
ci6n Distrital el 19 de abril de 2012, como parte del estudio de mi autoria, titulado:
“Planes de Inversiéon en Transporte y Movilidad para Bogota D.C. en los periodos
2012 — 2016 y 2016 — 20207, constituyen acciones preliminares indispensables que
deben ser realizadas para la puesta en marcha del Proyecto, las siguientes:

- Creacién y medios para la Empresa “Metro de Bogota S.A.”
- Ejecucién de los estudios adicionales de Fase 111 que ya se requieren.

- Preparacion de los Términos de Referencia para la contratacion de la Empresa
Internacional para la Gerencia General del Proyecto en las primeras etapas y
posterior asesorfa.

- Contratacion de tal Empresa.
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- Gestién de Fondos de Inversion y/o garantias para la financiacion del Proyecto.
- Registro de Proponentes, Proveedores, Interventores y Consultores.

- Elaboracién de los Términos de Referencia para la contratacién de la construc-
cion de las obras, de las instalaciones, montajes y del material rodante.

- Adquisicién de predios y zonas, proceso por concluir.

Concluidas estas tareas, serd posible efectuar la licitacién, adjudicacién y con-
tratacién de la Empresa o Consorcio de Empresas que ejecutard la construccion,
montaje e implantacién del Proyecto.

El escenario global que deberan afrontar los alcaldes de Bogota D.C. a partir de
2016 y durante el periodo de ejecucion de la Primera Linea del Metro sera objeto de
un analisis postetior.
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Marzo de 2015

Con mas de ocho millones de habitantes y la perspectiva que su poblacién con-
tinde en aumento, Bogota sigue enfrascada en la discusion sobre la construccion de
un Metro para la ciudad.

La historia sefiala que fue en 1876 cuando empez6 a desarrollarse un plan organi-
zado de movilizacién de pasajeros. La Compania franco inglesa de carruajes Alford
y Gilide aport6 un sistema de coches que inicialmente cubri6 la ruta entre el centro
actual de Bogota y el caserio de Chapinero.

En 1884 la empresa The Bogota City Railway Company desplegd su primera
ruta de rieles de madera; con ese sistema, Bogota despidié el Siglo XIX. En 1910, se
instal6 la primera ruta eléctrica del tranvia.

En 1942 debido a que varias ciudades del mundo ya contaban con Metro para el
desplazamiento de usuarios del transporte urbano, Bogota empez6 a sentir el atraso
y fue entonces cuando el alcalde Ingeniero Civil Carlos Sanz de Santamarfa decidi6
promover el primer estudio para la construccion de esta obra. Sin embargo, por ra-
zones de costos econémicos se desistié del Metro y se dio paso a los Trolley Bus y
naci6 la Empresa de Transporte Urbano de Bogota.

Después de los sucesos del 9 de abril de 1948, buena parte del centro de la ciudad
fue destruida, se eliminé el sistema del tranvia y se alcanzé a proponer un Metro por
Concesion a 25 afios que debia transcurrir de norte a sur y viceversa a lo largo de la
Avenida Caracas. Finalmente se cedi6 a la presion del capital privado y nuevamente
la ciudad quedé sujeta al monopolio de los duenios de los buses.

Cuando el General Gustavo Rojas Pinilla, asumi6 la Presidencia en junio de 1953,
con su proposito de promover obras de infraestructura inaplazables, regreso la idea
del Metro; pero los alcaldes que asumieron funciones prefirieron la importacién de
buses y la idea del Metro que fue propuesta al Concejo por el Alcalde Andrés Rodti-
guez, también fracasé en su intento. Bogota con casi millén y medio de habitantes,
de nuevo la iniciativa volvié a tener apoyo del gobierno, pero en mayo de 1957 con
la caida de Rojas Pinilla, se dio al traste la posibilidad del Metro.
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En desarrollo del Frente Nacional por iniciativa de Alberto Lleras Camargo, en
1961 fue designado como alcalde el Arquitecto Jorge Gaitan Cortés, llamado el Al-
calde planificador, quien duré hasta el afio 1966 por el éxito en su gestion y su idea
para el Metro fue un trazado de tramos subterraneos y elevados con una extension
de 93 km a lo largo de la Avenida Caracas, desde la calle 66 hasta la 22 sur; con-
templaba 15 estaciones y tres firmas colombianas alcanzaron a interesarse por la
propuesta. No obstante, al presentarse cambio de gobierno la idea del Metro volvio
a archivarse una vez mas.

Transcurrié una década en que la poblacién en Bogota siguié creciendo y el
desorden de buses y busetas por la guerra del centavo, se acrecentaba cada dfa. En
el Gobierno de Alfonso Lépez Michelsen regresé la propuesta del Metro y la idea
principal fue de origen canadiense; se penso en volver a utilizar los rieles de las lineas
térreas, pero el asunto no prospero.

En la Alcaldia de Luis Prieto Ocampo alcanzoé a contratar estudios con una firma
espafiola, pero tampoco esta vez se pudo sacar adelante el proyecto.

Sin embargo, la idea del Metro sigui6 en el primer plano de la agenda nacional y
en la Alcaldfa de Hernando Duran Dussan persistio en el objetivo de sacar adelan-
te un Metro para la ciudad, pues ya el trafico capitalino demostraba la urgencia de
este proposito publico. Cre6 la Empresa Metro y con el apoyo de Fedesarrollo, se
realizaron estudios de costos y cinco alternativas de trazado, que planteaban la cons-
truccién de la primera linea en cinco afios. Todo parecfa marchar bien hasta cuando
el Congreso de la Republica se atravesé en el proceso y reclamé nuevos estudios y
por los fragores de la politica, la ciudad que ya contaba con cuatro millones de habi-
tantes, se quedo sin Metro.

Cuando el exalcalde de Bogota Virgilio Barco llegé a la Presidencia de Colombia
en 1.9806, la férmula del metro para Bogota llego a la palestra publica. En esta oca-
sion la idea quiso concretarse con una firma italiana que habia planteado la mejor
propuesta del momento, pero durante las negociaciones con el primer alcalde popu-
lar de la ciudad, Andrés Pastrana, quedo en claro que como habia ocurrido en otras
ocasiones no habia suficientes recursos para desarrollar la obra y se prefirié hacer
inversiones en lo que se conocié como la Troncal de la Caracas.

En 1990, el entonces alcalde Juan Martin Caicedo se volvid a interesar por el
tema y plante6 al gobierno del presidente Gaviria, un acuerdo para la realizacion del
metro. Segun los entendidos se evaluaron mualtiples opciones de financiamiento y se
revisaron diversos aspectos técnicos y juridicos. Finalmente, la administraciéon Gavi-
ria desistié de la idea para datle prioridad a otros asuntos piblicos. No obstante, con
el cambio de gobierno en la capital, el nuevo alcalde Jaime Castro, recobrd la senda
del Metro para la ciudad capital.

Se alcanz6 a crear una empresa denominada Metro de Bogota, que debia adelan-
tar estudios de factibilidad y financiacién de este sistema masivo de transporte publi-
co. Al final, como todos los anteriores esfuerzos fallidos, el primer mandatario de la
ciudad prefirié apostarle al modelo masivo de buses, entonces llamado Metro-Bus.
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El impedimento volvié a ser econémico y Bogota, ya con mas de cinco millones de
habitantes siguié aplazando un sistema eficaz en las principales capitales del mundo.

En la era Samper, fue evidente que el tema de la movilizaciéon de usuarios del
transporte en Bogota resultaba ya un asunto critico. Por lo tanto, a instancias del
Departamento Nacional de Planeacion, se contraté un estudio para buscar estrate-
gias financieras y plantear el desarrollo de una primera linea del Metro para Bogota.
El trabajo lo aporté Fedesarrollo, quien reconocio la urgencia del metro, teniendo
como base la disposicién del gobierno de aportar al metro el 70% del costo total de
la primera obra.

Con el paso de los dias y ya en la alcaldia de Antanas Mockus, el asunto derivo en
la creacion del Plan Maestro de Transporte publico, que condujo a la organizacion
del Sistema Integrado de Transporte (SITP). En ese momento comenzaban a adver-
tirse dificultades en la economia nacional, lo cual conllevé a que la idea del metro
volviera a archivarse.

Cuando asumi6 la alcaldia Enrique Pefialosa en 1999, implement6 otra propuesta
para la ciudad consistente en el Sistema Transmilenio. El alcalde Pefialosa dejé en
claro que no habia recursos para el Metro y que esta obra no era la solucion al dilema
del transporte publico para Bogota. Era tal el caos que ya se vivia en el transporte ve-
hicular de la ciudad que Transmilenio resultd exitoso. En su primera fase demostré
que era una solucién de mediana capacidad y entr6 a llenar un vacio en la moviliza-
ci6n de pasajeros por algunas troncales eso si, sin desistir de la avalancha de buses y
busetas de los empresarios privados.

LLa idea sigui6 aplazada hasta cuando Samuel Moreno la convirtié en su bandera
electoral y considerd que era viable abrir una licitacién, emprender trabajos un afio
después y garantizar la primera linea al término de su cuatrienio. Al arrancar su ges-
tién en 2008 entendid que sus planes chocaban con la realidad de dificultades econo-
micas del pafs como en los anteriores esfuerzos realizados, era muy costoso invertir
en un metro para Bogota. Aun asf Samuel Moreno contraté a una firma espafiola en
consorcio con el Metro de Barcelona; tenfa interés en crear una empresa de trans-
porte férreo metropolitano que integrara Metro, tren metropolitano en la sabana,
trenes turisticos y extender los servicios hasta el municipio de Soacha. Los buenos
propositos de Moreno chocaron con las cuentas del gobierno de Alvaro Uribe, que
le dio prioridad al sistema Transmilenio.

El Consorcio contratado presentd cuatro rutas para el metro en Bogota, pero
como en otras ocasiones la discusion entré en el terreno de la politica, se presen-
taron los inamovibles y se enredd el asunto. Los avances alcanzados para el metro
habfan logrado obtener del Gobierno de Alvaro Uribe que se firmara un Acuerdo
que inclufa la construccion de la primera linea.

Samuel Moreno entré en dificultades: fue suspendido por la Procuradurfa y lue-
go llevado a prisién. Los avances para el metro volvieron a quedar en veremos. Su
sucesora Clara Lopez, le plante6 al Gobierno Santos un nuevo estudio para recobrar
el tema; pero todo quedd aplazado porque la prioridad se volvié a cumplir con las

125



GLADYS ALVARADO DE VALDERRAMA

nuevas fases del sistema Transmilenio. El objetivo cambi6 de manos y quedo a dis-
posicion de Gustavo Petro.

Con base en el decreto 469 de 2013 que determind el sistema de movilidad de la
ciudad con el metro como su columna vertebral, con una idea ademas enmarcada en
la Ley 30 de 1996 que obliga al gobierno Nacional a apoyar a Bogota en la busqueda
de esta aplazada solucion, se recobr6 la ruta del metro. En mayo de 2013, luego de
hacer gestiones ante el Banco Mundial, el alcalde Petro dio luz verde a la realizacion
de los primeros disefios para emprender la obra. Se contraté al Consorcio Euroestu-
dios y a las empresas Idom y Cano Jiménez. Esta iniciativa se fortalecié después con
un acuerdo logrado con el gobierno Santos para avanzar hacia el mismo objetivo. En
octubre de 2014, se recibieron los estudios y el costo estimado para la obra es de §
15 billones o su equivalente en US $7.000 millones.

Se tiene claro que serfa un metro totalmente subterraneo, eléctrico, con 27 es-
taciones y una primera ruta desde el Portal de las Américas hasta la calle 127con
carrera 9% todo estd por verse.

Colombia empieza a vivir los fragores de la politica de 2015; el préximo mes de
octubre Bogota tendra nuevo alcalde electo y como se avizoran los temas de discu-
sion, una vez mas el metro sera eje de las campafias. Se sabe que la senda trazada por
Petro tiene fuertes criticos. En primera instancia porque la mayoria de los recursos
tendran que salir del gobierno y en segunda instancia porque hay quienes siguen
creyendo que la prioridad es culminar todas las fases del sistema Transmilenio o de
otras obras para la ciudad.

Lo cierto es que 152 afios después que se inaugurara el primer Metro en el mun-
do, el de Londres Inglaterra, la capital colombiana con mas de ocho millones de
habitantes sigue pensando cémo hacerlo. Hay quienes siguen creyendo que es un
lujo innecesario; otros, que se trata del manido tema de todas las campanas politicas.
La unica realidad es que cada dfa es mas cadtico transitar por las vias de la ciudad;
el sistema Transmilenio parece llegar a sus topes y el metro sigue siendo una obra
eternamente aplazada.

Contintan los estudios del metro para Bogota

Se contintan al retomar las principales caracteristicas técnicas y econémicas de
los proyectos mas relevantes de Metro que han sido propuestos para Bogota, desde
la década de 1980.

En el afio de 1981, se contratd al Consorcio Sofretu - Ineco y Consultorfa y Sis-
temas, para el disefio de la primera linea de metro para la capital de la republica de
Colombia. Contaba con tres lineas y un total de 75.8 kilometros. La primera linea
de 23.6 km tendria un costo de US $ 797 millones El metro para Bogota entré a
competir por los recursos nacionales contra el proyecto del Metro de Medellin y fi-
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nalmente se tomo la decision politica en favor del proyecto del Metro para la capital
antioquefia.

Este proyecto de Metro para la ciudad de Bogota es tal vez el mejor que se ha
presentado toda vez que abarcaba los aspectos técnicos y socioeconémicos requeti-
dos para la conformacion de una Autoridad Unica de Transporte y en esta forma se
daba un paso bastante grande para la solucién de la movilidad en Bogota.

En el afio de 1987, el gobierno nacional propuso el desarrollo de un sistema
de metro en los corredores férreos el cual previd la construccion de 3 lineas de 46
kilometros, sobre el trazado existente de la red férrea La primera linea era de 23 ki-
lémetros y costaba cerca de 800 millones de délares de 1990.

Se invitd a varios paises a presentar propuestas y se selecciono a la firma italiana
Intermetro Sp A para la ejecucion del proyecto, pero su propuesta no fue clara en
cuanto a términos técnicos y de financiacion, cuyos costos estimados estaban muy
por debajo de los estandares internacionales.

El Proyecto de metro propuesto en el Plan Maestro de Transporte de JICA en
1996 en el cual plante6 un esquema integral de desarrollo para el futuro de Bogota,
que incluy6 el desarrollo de una red de transporte integrado que contemplé tronca-
les, transporte colectivo, modos férreos, que se desarrollarfan de acuerdo con la de-
manda de viajes, asi como propuestas para mejorar la fluidez del transporte privado
y para la administracion del trafico.

JICA propuso el trazado de la primera linea del Metro que tenfa una longitud de
32 km y un costo de 2.275 millones de délares de 1996 y considerd que se articularia
adecuadamente con el resto del subsistema de la ciudad y previé el inicio de su cons-
truccion en el 2000 y el inicio de la operacién en el afio de 2016.

La ciudad futura planteada por JICA se desarrollaba de manera importante en
la zona norte de la ciudad en las localidades de Usaquén y Suba a lo largo de un eje
Norte Sur, pero después de la presentacion del estudio se propuso un POT Plan de
Ordenamiento Territorial que previé un esquema de implantacion territorial diferen-
te, limitando la posibilidad de desarrollo en el norte de la ciudad y finalmente el POT
y los proyectos en torno a la movilidad en la ciudad, no adoptaron las principales
propuestas del Plan Maestro de JICA.

El SITM Sistema Integrado de Transporte masivo, empezo a set considerado en
1997.

El Consorcio Systra - Bechtel - Ingetec propuso para el Metro un esquema de tres
lineas, similar al planteado en 1981, complementado con un esbozo de troncales de
buses; de acuerdo con el estudio propuesto la primera linea del Metro tenfa una longi-
tud de 29.3 km. Debia costar alrededor de 2450 millones de ddlares de 1996. Se debia
implementar paralelamente un sistema de 29 km de corredores de buses, en esta fase
con un costo de 174 millones de ddlares. Los estudios del SITM de manera similar a lo
que sucedio6 con los de JICA no contaron con una informacion oficial del desarrollo de
la ciudad, debido a que el POT fue posterior a los resultados del estudio.
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El periodo en el cual se desarrollé el estudio fue bastante critico en términos
fiscales. Para cumplir con el requerimiento de lograr un adecuado esquema de par-
ticipacion publico —privado, se contraté una Banca de inversion. El resultado del
analisis de la primera linea arrojé un costo total de 2750 millones de ddlares. La
situacion fiscal del pafs y los compromisos con el FMI dificultaron el compromiso
de la Nacién para comprometerse con la financiacién del proyecto.

Resumen de las principales iniciativas

Los principales estudios destinados a dotar a Bogota de un sistema Metro, se han
presentado en esta sintesis. Sin embargo, se han planteado varios proyectos adicio-
nales de manera preliminar por parte de Gremios Econémicos, compafifas privadas,
académicos, promotores de Metro entre otros.

Las principales vias de la ciudad han sido objeto de una iniciativa de Metro al
menos en algin proyecto. Ademas, se destaca que vias como la Avenida Caracas y la
Autopista Sut, se han presentado como Ejes de Metro en més de 10 estudios.

En relacién con la Linea Prioritaria, las propuestas presentadas coinciden en se-
fialar una linea prioritaria de una longitud cercana a los 25 km y por lo general conec-
ta las zonas de mayor densidad con el centro de la ciudad, con excepcion del metro
de las lineas férreas. Su costo oscila entre 1900 millones de délares y 3300 millones
de ddlares de 2007, dependiendo del proyecto.

HEs importante anotar que con base en los proyectos presentados el Metro no es
unico y que las variaciones relacionadas con la capacidad, el tipo de estructura y por
consecuencia su costo, pueden ser significativos.

Las capacidades de disefio de los Metros propuestos para Bogota, eran menores a
los que transporta Transmilenio en la Actualidad en la Avenida Caracas. De acuerdo
con informacién de la Entidad, Transmilenio alcanzarfa cerca de 40.000 pasajeros
por hora y sentido en las horas pico. El Metro propuesto en 1997 tiene una capaci-
dad de 56.000 pasajeros.

En general los estudios de Metro han fallado en la necesaria integraciéon de la
visién de ciudad con su sistema de transporte. Las proyecciones de demanda y los
hipotéticos desarrollos de la ciudad.

Con esta forma de dilatar y por la falta de decision politica Bogota permanece
atrasada mas de 150 afios en relacion con todas las principales ciudades del mundo
en contar con un sistema de transporte pesado eficiente y con esa exigua defensa del
sistema por parte de nuestros dirigentes pasaran muchos aflos sin tener un sistema
de transporte pesado patra nuestra capital.
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LECCIONES HISTORICAS SOBRE EL METRO

Alvaro Pachin Murioz
Marzo de 2015

Consideraciones iniciales

Agradezco la oportunidad que me brinda la Academia Colombiana de la Historia
de la Ingenierfa y las Obras Puablicas de poder expresar algunas ideas sobre un tema
de vital importancia para la ciudad de Bogota. Me permito felicitar a Gladys de Val-
derrama y a Heberto Jiménez por su presentacion sobre el tema.

En esta conferencia quiere comenzar con algunas consideraciones iniciales re-
lacionadas con el tema de la historia y los temas de actualidad, luego dar de una
manera muy breve algunas caracteristicas de los Metros que se pueden mencionar
sobre los temas de los metros. A continuacion, hablar de algunas experiencias que he
tenido que ver con el tema del Metro y terminar con algunas consideraciones finales.

La historia y el periodismo

Cuando estudiaba en la Universidad de Harvard, tuve el privilegio de tomar un
curso de historia econémica con el profesor Alexander. En su curso que era uno de
los mas temidos por los estudiantes y que requeria un gran esfuerzo era necesario
presentar un trabajo sobre un tema de interés.

Me acuerdo que una de las condiciones que tenia el trabajo era que no se podia
hacer la investigacion sobre un tema reciente pues el Profesor mantenfa que los te-
mas recientes eran temas de periodismo y no de historia. Sin lugar a dudas, un tema
como el presente, relacionado con un proyecto de metro en Bogota no hubiera sido
aceptado por el profesor Gerschenkron.

Sin embargo, al preparar esta conferencia me puse a pensar si realmente hay una
incompatibilidad entre la historia y los temas de actualidad. Encontré que la posicion
de mi profesor de Historia econémica es muy acertada cuando se esta formando a
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personas sin mucha experiencia. Esta separacion entre la historia y el periodismo
tiene al menos dos explicaciones. La primera, el historiador no debe dejarse influir
por sus experiencias y entre mas alejados esta de su tema de estudio mas objetivo
puede ser.

En segundo lugar, el joven investigador tiene que aprender a consultar fuentes
antiguas para poder captar las dificultades que va a tener en su trabajo futuro.

Los historiadores en el periodismo

Por otra parte, pensé que la incompatibilidad no puede ser tan grande pues algu-
nos de los columnistas mas destacados son historiadores. Jorge Otlando Melo en su
columna del diario el Tiempo tiene unas columnas en los que trata temas del dia a
dfa, pero lo hace desde una perspectiva de la historia por lo general expone un tema
de actualidad y lo analiza a partir de ejemplos tomados de la historia. .o mismo hace
Hduardo Posada Carb6 que en sus columnas también trata temas de actualidad co-
lombiana y trae los resultados de investigacion historica reciente.

Por otra parte, el hablar de la historia en un lenguaje sencillo tal como lo hace
Uribe tiene mérito para acercar los temas histéricos al publico.

Periodismo que se vuelve historia

Las relaciones entre la historia y el periodismo se confunden cuando un perio-
dista ha logrado sobrevivir por un tiempo largo pues las columnas periodisticas se
convierten en documentos de caracter historico cuando ha pasado un tiempo consi-
derable. En mi caso personal, comencé a escribir en la Revista Guién en septiembre
de 1984 y luego continué con mi trabajo de escribir una columna semanal entre
agosto de 1989 y marzo de 1997 para el diario La Prensa. Esas columnas hoy en dia
recopiladas en mi Blog se han convertido en un elemento importante para entender
lo acontecido en el perfodo. Lo que era periodismo, con el paso del tiempo se con-
virtié en parte de la historia econémica.

La realidad de los Metros en el mundo

En las discusiones sobre el Metro se suelen ignorar algunas realidades sobre los
sistemas de transporte masivo. En primer lugar se debe anotar que el Metro no es si-
nénimo de modernidad, pues es conveniente aclarar que la solucion de un transpot-

132



LLECCIONES HISTORICAS SOBRE EL METRO

te masivo basado en ferrocarriles se comenzé a implementar en el siglo XIX y que
los sistemas de Transporte Masivo por Buses (BRT) son soluciones mds modernas.
El primer metro del mundo se inaugur6 en 1863 en Londres. El primer sistema de
transporte masivo basado en autobuses se inaugur6 en 1974 en Curitiba.

No siempre las zonas servidas por un sistema metro tienen una apariencia mo-
derna y no siempre las zonas servidas por un sistema de transporte masivo se dete-
rioran. Por ejemplo, la zona emblematica alrededor del hotel Nutibara en Medellin
sufrié un gran deterioro con la construccion del Metro mientras que la zona em-
presarial cercana al Centro Administrativo Nacional, tal vez el area mas moderna
de Bogota se combina muy bien con los buses de Transmilenio que circulan por la
Avenida de El Dorado.

En segundo lugar, es conveniente anotar que el Metro no es la panacea que va a
solucionar el problema del transporte en la ciudad y mucho menos lo es la construc-
cién y puesta en operacion de la primera linea de un sistema del metro. El porcentaje
de viajes realizados en la una primera linea del metro de 27 km es apenas del 6 % de
la demanda de viajes y por lo tanto el resto de la demanda no va a ser afectada favo-
rablemente por la construccién de esa primera linea y seguira teniendo problemas
de congestion.

Los usuarios del carro particular no experimentan una mejora considerable con
la puesta en funcionamiento de los sistemas metro, y tampoco los peatones ni los
usuarios de las ciclorrutas.

En tercer lugar, debe mencionarse que, en general, los sistemas de Metro no son
rentables financieramente. Es decir, un inversionista privado no esta dispuesto a
desarrolla un sistema de transporte masivo basado en el metro por cuanto no podra
recuperar las inversiones en infraestructura y equipos y cubrir los costos operativos
con los ingresos por tarifas. Se ha visto que, en el mejor de los casos, las tarifas ape-
nas dan para cubrir los costos de operacion y reposicion del material rodante. Por
tanto, la puesta en funcionamiento de un sistema Metro de una ciudad importante
afecta de manera importante las finanzas puablicas. Para la primera linea del Metro
de Bogota la inversion en infraestructura de 16 billones de pesos tendra que ser cu-
bierta con impuestos adicionales, unos asumidos por el Gobierno local otros por el
Gobierno nacional.

Si bien, el Gobierno puede emprender proyectos no rentables o puede hacer una
alianza publica privada en la que hace un aporte presupuestal para que el proyecto
sea emprendido por el sector privado, debe buscar un proyecto en que los beneficios
econémicos superen los costos econémicos a lo largo de la vida util del proyecto. La
manera de determinar si un proyecto de transporte es rentable econémica es a través
de un analisis beneficio costo. La experiencia ha mostrado que los analisis beneficio
costo de proyectos como el Metro no tienen una rentabilidad alta.

En Colombia, cuando se han revisado los estudios presentados por los promo-
tores de proyectos metro se ha encontrado que estos proyectos no cumplen con la
rentabilidad econémica minima fijada por el Gobierno para proyectos de infraes-
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tructura. Este problema de la no viabilidad financiera no serfa tan grave si el proyec-
to tiene una rentabilidad econémica. Las evaluaciones econémicas presentadas en
Colombia al ser revisadas con cuidado no mantienen las rentabilidades presentadas
en los estudios hechos por los consultores encargados del Disefio.

La experiencia muestra que las consideraciones sobre la rentabilidad econémica
del proyecto no se toman muy en serio y que se aceptan los estudios de rentabilidad
economica a pesar de su débil sustento.

Algunas experiencias personales en proyectos de Metro
en Colombia

Después de cinco afios en la Universidad de Harvard y cuando crefa que estaba
a punto de terminar la disertacién doctoral, recibi una oferta para trabajar en un
importante proyecto de investigaciéon con el Banco Mundial en Washington. Este
proyecto conocido como el City Study buscaba entender la forma cémo funciona-
ban las ciudades en un pafs en desarrollo. El Banco Mundial seleccion6 a Colombia
para el estudio y a Bogota como la ciudad en donde se realizaria el analisis principal
que se complementaria con un estudio menos profundo que en Bogota.

El estudio tenfa un enfoque de Economia Urbana y en el tuve a cargo el tema
del transporte lo que me permitié unir mi experiencia previa adquirida en el estudio
ROT en 1969, con los conocimientos adquiridos en la Universidad de Harvard.
Otros miembros del equipo de investigacion especialmente Gregory Ingram y An-
drew Hamer también habfan trabajado el tema de transporte y se habian graduado
en Harvard.

El trabajo en el City Study fue una oportunidad de poder trabajar en temas de mi
interés profesional y de avanzar en los temas de la economia urbana y la economia
del transporte con personas que estaban en la frontera del conocimiento en estos
temas.

La realizacién del City Study, julio de 1977, julio 1981 coincidi6é con un perio-
do en el que algunos sistemas Metro comenzaron a funcionar completamente. Por
ejemplo, el Bay Area Rapid Transit BART comenz6 a funcionar en 1974 uniendo a
San Francisco con Oakland a través de un tanel bajo la Bahfa de San francisco. Esta
obra iniciada en julio de 1964 dur6 10 afios.

El Metro de Washington inici6 trabajos de construccion el 90 de diciembre de
1969 y comenzo su operacion en el primer tramo de 7,4 kilémetros el 27 de marzo
de 1976. Su costo supero las previsiones y su demanda estuvo por debajo de la pre-
vista en elos estudios previos.

Gracias a la investigacion realizada en Bogota por el Banco Mundial se conté con
una visién de ciudad que permitié mirar el ‘Estudio de Factibilidad y Realizacién de
un Sistema de Transporte Masivo para Bogota” desde una perspectiva mas amplia.
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El equipo del City Study encontr6 que las tendencias de crecimiento en Bogota
y en Cali apuntaban a un sistema mas flexible que el sistema metro pues el posible
crecimiento de la ciudad y la creacion de nuevos centros de concentracion de empleo
conducirfan a un patrén de desarrollo poco apropiado para un sistema rigido con
una infraestructura tipo metro. Las optimistas proyecciones de poblacién conducian
a escenarios muy favorables a la expansion del transporte publico.

Como parte del proceso de socializacién del City Study se llevaron a cabo una
serie de presentaciones por parte del personal del equipo y de consultores colom-
bianos en los que se debatieron temas de interés entre ellos el tema del Metro para
Bogota.

El estudio urbano encontré las finanzas de Bogota y encontrd bajos margenes de
maniobra para el sistema de transporte. El conjunto de necesidades de financiamien-
to con Metro afectaba la estabilidad macroeconémica y los problemas de balanza
de pagos. La decision no fue tanto de si el proyecto metro era un buen proyecto de
transporte sino mas bien si con esos recursos se podrian hacer otras cosas mas utiles
para la sociedad. Y con el caso de que el plan de desarrollo Plan de Integracion ha-
bia hecho considerables inversiones en infraestructura. En realidad, las condiciones
macroecondmicas colombianas no hubieran soportado dos proyectos de metro en
colombia unidos a las grandes inversiones en el sector eléctrico las inversiones en la
infraestructura de transporte de orden nacional.

En septiembre de 1981 Junto a Gustavo Esguerra fui contratado por el Depar-
tamento Nacional de Planeacion para realizar una evaluacion del Proyecto Tren Me-
tropolitano de Medellin. La principal conclusion del estudio fue que el Proyecto no
era rentable econémicamente una vez se hicieran los ajustes de costos y beneficios
y se eliminaran los errores encontrados. Ademas, se indico que el Metro no resolvia
los principales problemas del Valle de Aburra. En especial el gran desbalance exis-
tente entre residentes y empleos disponibles a nivel de zona.

LLa aprobacién de un proyecto no justificable en términos econémicos solo por
consideraciones politicas fue una experiencia interesante y que lo pone uno a re-
flexionar sobre el papel que tienen los técnicos en las grandes decisiones del pais.

En febrero de 1991 fui seleccionado por parte de Planeacién Nacional para rea-
lizar con Ernesto Guhl el Estudio de evaluacion del sistema férreo en la sabana de
Bogota. El proyecto consistia en la utilizacién de los corredores férreos para un
Sistema de metro pesado. Jorge Acevedo, Manuel Salazar formaron otro equipo
que participé en la revision del estudio. Ademas, Miguel Urrutia y Catalina Valencia
Gaitan de Fedesarrollo hicieron una comparacion de la inversioén en el metro y en
gasto social en Bogota.

Con base en estos trabajos el Profesor John Kain de la Universidad de Harvard
presento un informe al gobierno nacional que concluyé Guhl y Pachén (1992) p 403
“El Gobierno de Colombia y las autoridades distritales de Bogota deben posponer
la toma de decisiones con respecto a la construccién del metro y procurar llevar a
cabo un plan de transporte urbano integrado para Bogota.”
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El Gobierno nacional acepto la recomendacion de no continuar con el proceso
del metro evitando de esta manera la realizaciéon de un proyecto sin ninguna ren-
tabilidad econémica. Ademas, el analisis realizado mostré que existian alternativas
viables al transporte masivo por rieles. Calculé que en parte de los corredores térreos
una alternativa superior al Metro era una troncal de buses similar a la propuesta ori-
ginal de Transmilenio.

Un subproducto adicional de la revision del Sistema Férreo de la Sabana de Bo-
gota fue la publicacién de un libro sobre el transporte Masivo en Bogota que edita-
mos con Ernesto Guhl en los que se hacfa una revision del tema y se presentaban los
resultados de los estudios de Evaluacién ya mencionados. Con el pasar del tiempo
los que trabajaron como asistentes de investigacion en la elaboracion del libro se han
convertido en profesionales respetados en el campo de transporte urbano.

En julio de 2009 fui contratado por la Universidad de los Andes para apoyarlos
en la validacion de los estudios para la primera linea metro. En el estudio trabajé
con Juan Benavides en el componente institucional. Como parte del trabajo pude
conocer detalles de la propuesta de Sener y de manifestar mis preocupaciones por la
manera como se estaba estructurando el Sistema Integrado de Transporte Publico
SITP, que no fueron tenidas en cuenta y que hubieran evitado muchos de los proble-
mas del SITP y Transmilenio.

Consideraciones finales

Los estudios del metro en Colombia han sobrestimado la
rentabilidad econémica

El proyecto del Metro de Medellin presentado para la revisién cuando se hizo el
calculo no resaltd rentable. Los consultores franceses consideraron que este no era
el problema basico de un Metro pues segiin uno de ellos el oficio del encargado de
la evaluacion econémica era lograr que el estudio superara la tasa interna de retorno
que se exigiera. Existe la conviccion de que hay proyectos que no deben regirse por
los criterios econémicos y que hay unos beneficios superiores que no se pueden
cuantificar y que priman sensaciones como el orgullo nacional que priman sobre el
criterio estrecho de la rentabilidad econémica.

La ley de la escasez no es inconstitucional

Sin embargo, esto no es una razon suficiente en la medida en que un estudio eco-
némico serio puede permitir tomar decisiones sobre el alcance mismo del proyecto
suprimiendo algunos tramos que no se justifiquen econémicamente o difiriendo la
entrada del proyecto hasta que este sea rentable. Algunos proyectos pueden tener
una alternativa tecnologica que permita atender la misma demanda con unos costos
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menores. Por ejemplo, unen el caso del Metro de Medellin una alternativa como los
cables con una buena red de buses hubiera podido ser una mejor solucién dados los
volimenes que se tenfan en la demanda.

En el caso del metro de Bogota es muy importante tener una idea de los verda-
deros costos y beneficios econémicos pues el monto de los recursos es muy grande.
Podriamos decir que los recursos necesarios para la construcciéon del metro son la
octava parte de Ecopetrol o todo lo que se recaude de la Venta de Isagen y un 2.5
por ciento de Ecopetrol. De Ecopetrol para el 70 por ciento que financia la nacién
y lo que corresponde a Bogota es el 30 por ciento de la EEB o toda la ETB y el 20
por ciento de la EEB.

Un proyecto deficiente puede tener consecuencias afortunadas

El metro de Sanchez no solo no fue acogido sin que puso en el tapete la posible
alternativa de una troncal con buses que fue el germen del sistema Transmilenio.
Ademas tuvo como importante consecuencia el que surgiera una nueva generacion
de ingenieros especializados en el transporte urbano que han contribuido al desa-
rrollo mundial.
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INFLUENCIA DE LA ESCUELA DE HIDROI:OGfA
DE MADRID, ESPANA, EN LA INGENIERIA
COLOMBIANA

Julidn Delgadillo
Abril de 2015

Introduccion

Por iniciativa del Doctor Alvaro Pachén, miembro de Numero de la Academia
ACHIQO, se planteé como tema de investigacion a futuro, la necesidad de establecer
la influencia técnica, cultural y pedagdgica de algunos paises europeos en el desarro-
llo de la Ingenierfa colombiana, tales como Francia, Inglaterra, Alemania, Espafia y
Holanda.

Siguiendo esta linea de trabajo, en las siguientes sesiones, el don Enrique Ramirez
Romero, presenté una breve recopilacién sobre influencias en la Ingenierfa co-
lombiana titulado: “Experiencias de Cooperaciéon Internacional en la historia de la
Ingenierfa” y el don Santiago Luque Torres, una vision sobre las influencias dejadas
por el Bau centrum de Holanda

Algunas influencias fundantes de la Ingenieria colombiana®

La ingenierfa colombiana se fue gestando durante el siglo XIX, por influencia del
pensamiento positivista del inglés Herbert Spencer y del francés Augusto Compte,
hijos del racionalismo, y autor el dltimo de un Método Cientifico general y monista
para la investigacion de las ciencias naturales. Fue asi como desde el advenimiento
de la Republica de la Nueva Granada, hoy Colombia, fue fundado un Colegio Militar
de Ingenierfa, por el procer Francisco José de Caldas en la época de la Independen-
cia, 1808, y posteriormente, se desarroll6 el Colegio Militar Politécnico, impulsado

37 Se sigue y retoman apartes del trabajo presentado a la Academia ACHO: Julian Delgadillo,
RESPUESTAS TEMPRANAS DE LA INGENIERIA COLOMBIANA A LA ILUSTRACION,
2013
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por Tomas Cipriano de Mosquera hacia el afio de 1848, en el cual se desempefié
como estricto profesor el primer ingeniero colombiano, Lino de Pombo, quien ha-
bia estudiado en Europa e influy6, segun Frank Safford, en plantear en los estudios
un enfoque de Universidad centrado en el modelo francés profesionalizante, herencia de
Napoleon y de los pensadores Augusto Compte y Herbert Spencer, implementados
pot /"Ecole Polytechnigue, y posteriormente, por la también francesa /Feole Nationale
des Ponts et Chaussées, influencias adjuntas a una menos notoria de la Acadenria de West
Point, de los Estados Unidos, que contd con una cierta influencia de la Universidad de
Berlin, al igual que toda la Universidad decimonoénica de USA, la cual enfatizaba lo
humanistico y la investigacion, aspectos que no llegaron a Colombia inicialmente.

El positivismo como filosoffa moderna, heredera de Compte y sobre todo de
Spencer, es, segun el profesor Ignacio V, Espinosa, de la Universidad Externado
hacia 1893: “guedarse en el terreno de lo cognoscible y fenoménico como el cardcter distintivo de la
[ilosofia moderna estableciendo una correlacion entre observacion, experimentacion y razonamiento
para desembocar en que la base de toda induccion es la experimentacion”’*

El modelo francés implementado enfatizaba como epicentro de los estudios de
ingenierfa las matematicas, las cuales. junto con sus férmulas de aplicacion y uso.
debian corresponder a sus propios desarrollos tedricos, mas que a desarrollos empi-
ricos o resultados de laboratorio.

Comenta Frank Safford sobre los inicios del Colegio de Ingenieros que: “Para
poder mantener un programa de Ingenieria realmente eficaz, Lino de Pombo insistid en la necesidad
de exigir un alto nivel académico tanto para el ingreso a la Escuela como en el desempeno de los
estudiantes. Pocos artesanos y no muchos provincianos podian obtener la preparacion necesaria para
superar con éxito los excamenes de admision, y una vez. inscritos en el Colegio, para mantenerse a la
altura exigida por el curriculo. ..’

Fue entonces el Colegio tachado de elitista, en plena época de los gobiernos
Radicales y, desde 1854, practicamente clausurado. Sin embargo, poco antes de su
caida, el gobierno de Mosquera lo revivié unos pocos meses en los afios de 1867
cuando se cre6 la Universidad Nacional, constituida por medio de la Ley 66 del
22 de Septiembre de 1867, a la cual se trasladaron los estudios de Ingenieria, ahora
centrados en la formacién matematica y fisica de un ingeniero generalista y todero.

Se consideraba entonces, con criterio positivista y siguiendo la escuela francesa,
que la teorfa de la Ingenierfa estaba dada fundamentalmente por las matematicas,
aprendidas hasta el cuarto afio, cuando el estudiante podia desempefiarse como pro-
fesor. A partir del quinto afio y hasta el séptimo, el estudiante iba adquiriendo la
practica de la Ingenierfa propiamente dicha, lo cual le daba el sello profesional. Este
concepto es afirmado por el ingeniero Miguel Triana en su articulo “Estudio de la
Ingenierfa” en la Revista Anales de Ingenieria: “En foda profesion se entiende por teoria el
conjunto de principios abstractos o ciencias de gue aguélla se sirve; y la practica, la aplicacion de
la teoria al ejercicio de la misma. .. 1os estudios profesionales de ingenieria se dividen en los ramos

38 German Marquinez y otros, La Filosoffa en Colombia, Bogota,El Buho, 2001,pp 290-292
39 Frank Safford, E/ ideal de lo prictico, pp 269
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de matematicas y de ingenieria propiamente dicha. En las primeras tienen cabida obligatoria los
¢ercicios tedricos. . .12 ramo de la ingenieria es el que inmpone las conferencias pricticas o ejercicios
en el campo. ....5l predominio inveterado de la escuela tedrica exclusivista ha fomentado, entre
michos errores, grandes preocupaciones, a saber: Primero, la de creer que son ingenieros los ernditos
en matematicas; Segundo, la de mirar como campo vedado a la investigacion y al cultivo cientifico

la industria”

El Ingeniero Civil, asi formado, debia ser un generalista con capacidad para abor-
dar la principal problematica del pafs en el momento: construir y dibujar cartas geo-
graficas; elaborar levantamientos topograficos, realizar el trazado y construccion de
caminos y ferrocarriles; el diseflo y construccion de puentes; conocimiento sobre
maquinas de vapor y maquinas eléctricas, elaboracién de disefios y construccion
de arquitectura de diverso tipo, al igual que conocimientos sobre resistencia de
materiales.

Importante para la topografia, sustento necesario de todas las obras, eran la
astronomia y la geodesia con las cuales se definfan puntos astronémicos con grados
de error aceptables para amarrar los levantamientos topograficos y las mediciones
de terrenos, en una época en que no existian redes de puntos geodésicos, materiali-
zados geograficamente y amarrados matematicamente a una red nacional, para ligar
cualquier levantamiento topografico, ni menos se habifa inventado el GPS.

Decia al respecto el ingeniero Abelardo Ramos en la Revista Anales de Ingenie-
tia, de Marzo 1 de 1888: “E/ ingeniero debe ser capaz; de hallar una longitud”’ con el crondne-
tro o con ¢l telégrafo, por culminaciones lunares o por eclipses de los satélites de jiipiter, por distancias
lunares o por eclipses del sol o de la luna; lo mismo para la latitud, el azimnt, la hora: en nna

palabra, debe saber astronomia prictica”?

Para los anos de 1890, el Doctor Ramén Guerra Azuola se quejaba por la falta
de trabajo para el Ingeniero Civil, ya que las pocas oportunidades de trabajo en la
principal empresa del pafs para la época, la construccion de ferrocarriles con tecno-
logia e influencia inglesa, eran acaparadas por ingenieros extranjeros: “Los gue hace
cuarenta anos emprendimos los estudios de que hablo, teniamos el alago de la novedad de la carrera
cientifica que nos abria el Gobierno, y el puesto honorifico que nos ofrecia en el ejercicio; pero los de
la generacion actual no pueden dejar de ver el desencanto que sufrimos los primeros, y por lo mismo
i entusiasmo por las matematicas es mds meritorio. Yo abrigo con carifio la esperanza de que la
actual Administracion, y la que sigue, hardn a los ingenieros que se levantan mds justicia, poniendo
a prueba sus conocimientos en leal competencia con los de los otros paises, y ocupdndolos en caso de
que lo merezean...” "

Para la época, a la Facultad de Ingenierfa, ahora con el nombre de Instituto Cen-
tral de Matematicas, se le incorporé el Observatorio Astronémico de Mutis, bajo la

40 Miguel Triana, Revista Anales de Ingenieria, Bogota, Vol I, No 2,Septiembre de 1887.

41 Se refiere a las coordenadas geograficas, longitud y latitud. En esa época, por razones practicas, se
podia definir la longitud con relacién al meridiano de Bogota.

42 Abelardo Ramos, Revista Anales de Ingenierfa, Vol I, Num.. 8, Marzo 1 de 1888, pp. 228.

43 Diodoro Sanchez, Instituto Central de Matematicas, en: Revista Anales de Ingenieria, Vol V, Bogota,
Diciembre de 1891, No. 53, pp 129-130.
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direccion del joven y brillante recién graduado, Ingeniero Julio Garavito Armero
bl >
profesor de AStI'OI’lOl’I’ll)Q,.A‘4

Hacia el afio de 1897, época de la Regeneracion de Nufez, el Rector de la Fa-
cultad de Ingenierfa, ahora de nuevo con el nombre de Facultad de Matematicas e
Ingenierfa de Bogota, el doctor Ramoén Guerra Azuola, dirigié al presidente de la
Sociedad Colombiana de Ingenieros un Informe general sobre las tareas académicas
del afio 1897, en donde menciona las asignaturas dictadas asf: Cursos Inferiores:
Aritmética elemental, Geometria elemental y Fisica experimental. Cursos Superio-
res: Algebra Superior, Geometria Superior, Trigonometria Plana y Esférica, Topo-
graffa, Geometria Analitica, Geometria Descriptiva, Calculo Infinitesimal, Mecanica,
Elementos de Quimica, de Geologia y de Mineralogia, Materiales de Construccion,
y teorfa de Resistencia, Maquinaria, Fisica Industrial, Astronomia y Geodesia, Arte
de Construir, Hidraulica, Canales y distribuciéon de Agua, Puentes y Viaductos, Ar-
quitectura, Ingenierfa Legal y Dibujo.* Esto significaba que debido a la mala pre-
paracion en matematicas con que venian los Bachilleres en Filosoffa y Letras de la
época de la Regeneracion, se les debfa hacer tomar cursos de nivelaciéon elemental
en las materias basicas de matematicas y fisica, seguidas con el fin de estudiar las
matematicas superiores, para continuar con las materias propias de la practica de la
Ingenierfa Civil.

El modelo de ensefianza de la Escuela de Ingenierfa, segun las influencias cultu-
rales externas vigentes, evolucion6 a un modelo empirista norteamericano, después
de la Primera Guerra Mundial, a partir de los afios 1920 a 1940, sin abandonar el
énfasis en las matematicas, y los profesionales egresados, a través de su practica en
la mayoria de las veces, se especializaban en algin campo especifico de la Ingenietia
Civil.

Desde finales de los afios 1940 la practica de la ingenierfa civil, siguiendo tam-
bién pautas norteamericanas, se subdividié entre Ingenieros Constructores, In-
genieros interventores e Ingenieros Consultores, surgiendo las primeras firmas
especializadas en este campo.* Esta subdivision de las pricticas de la ingenietia
es modificada a partir de finales de los anos 1990, consolidandose verdaderas
empresas burocraticas que comprenden los campos técnico y constructivo de la
Ingenierfa, al igual que los campos administrativo, legal, contable y financiero, lo
cual ha facilitado la auto financiacién de estudios y la construccién de obras civiles,
como es el caso de las Concesiones Viales, pero que en los ultimos afilos ha dado
lugar a grandes escandalos en la contratacién de obras publicas sin respaldo teéri-
co y de consultorfa, lo que ha llevado a grandes fracasos en las obras publicas, y a la

44 Revista Anales de Ingenieria. Vol V, Bogota, Abril de 1892, No. 57, pp 258.

45 Ramon Guerra Azuola, Ingenierfa Nacional, Revista Anales de Ingenieria, Vol X, Bogota, enero y febre-
ro de 1898, No. 113 y 114, pp 5-12.

46 Véase: Revista Anales de Ingenieria, ato 1981: La Ingenieria de consulta en Colombia, PP 34-37 tomado del
libro ALLADI. La Consultorfa en los pafses de la ALADI; PP34-37; Ivan Gémez Villa, Nozas para nna
Historia de la Ingenieria de Consulta en Colombia, en: Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria, Apuntes
para la historia de la Ingenieria, Vol 1, 2004-2005, pp 155-169 y en: Julian Delgadillo Romero, I.a Historia
de la Ingenieria de Consulta en Colombia, Revista de la Asociacién de Ingenieros Javerianos Bogota, 1993

-1994..
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eliminacién del mercado, de las firmas de ingenieros que no posefan un apreciable
respaldo econémico.

El declive de las influencias europeas. en la Ingenierfa Civil, sin embargo no las
hizo desaparecer, y es asi como en el campo de la hidraulica, del riego, 1a hidrologia
y la climatologfa, persistieron influencias diferentes a las estadounidenses, que com-
plementaron la ingenierfa colombiana.

Algunas de las influencias que marcaron la ingenierfa colombiana en el campo de
la hidraulica e hidrologia, a partir de los afios de la postguerra de 1920 en adelante
han sido las siguientes:

Trabajos de consultores Ingleses y Norteamericanos.”” En los afios de 1922
a 1926 fueron contratadas firmas inglesas y norteamericanas para la implementacion
de estudios de infraestructura como efecto de los empréstitos monetarios conse-
guidos por el gobierno de Pedro Nel Ospina.”® Este fue el caso de la contratacion
de los estudios de ampliacion del alcantarillado de Bogota con la firma ].G.White
Engineering Corporation de New York en 1927, y la asesoria conseguida por la Em-
presa Samper Brush & Cia., que manejaba la produccién y distribucion de la energfa
eléctrica en la ciudad capital, con firmas inglesas.

Trabajos para el mejoramiento del rio Magdalena. La preocupacioén de la
ingenierfa colombiana por el rfo Magdalena recoge la atenciéon que a través de la
historia ha representado el rio como via principal de acceso al interior del pais en
su zona andina y como fuente fascinante e inspiradora de leyendas y de sustento de
la cultura tri-étnica colombiana, al igual que como reto y modelo para los estudios
fluviales, hidraulicos, climatologicos y morfologicos de los rios.

Segun el Ingeniero German Silva Fajardo,” miembro honorario de ACHIO, los
estudios modernos sobre el rfo Magdalena se iniciaron en forma cientifica en 1922
con el trabajo del aleman Julius Berger Tietban A.C. con utilizaciéon de aero-foto-
grafia, realizada por la Empresa de aviaciéon Colombo-alemana SCADTA, ahora
AVIANCA, cuyo Informe, el autor de estas lineas, tuvo ocasiéon de hojear en la
Biblioteca del Laboratorio de Hidraulica, LEH, del MOPT, localizado en la Univer-
sidad Nacional, que SODEIC LTDA Ingenieros Consultores,” manejé algunos afios
en la década de 1990, en consorcio con la irma HIDROESTUDIOS LTDA.

Otros muchos estudios sobre el rio Magdalena se realizaron hasta finales del de-
cenio de 1995 por parte del MOPT, hasta la constitucion de CORMAGDALENA,
entidad especificamente creada para el mejoramiento y control del rio, destacando
en ellos el realizado por la firma APRON y DUQUE de Eduardo Rico Pulido, Gui-

47 Tomado del trabajo presentado a ACHIO: Julian Delgadillo, De ASODEIC I.TDA, la Asociaciin de
Ingenieros Civiles, a SODEIC 1.I'DA Ingenieros Consultores, sesenta aiios de prdctica de la ingenieria civil.

48 Lo que hizo decir al Ingeniero Laureano Gémez, lider del Partido Conservador, que se trataba de
una prosperidad a deber.

49 German Silva Fajardo, Navegando por el Magdalena, Del Champdn al Diesel en: Apuntes para la historia de la
Ingenieria en Colombia, Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Priblicas, Vol 11, 2005-
2006, Bogota, Cédice, pp 115.

50 El suscrito fue socio de SODEIC LDA, Ingenieros Consultores.
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llermo Charry Lara y Jaime Duque Estrada en los afios de 1960, firma con la cual, el
autor de estas lineas trabajé en un corto perfodo, y el trabajo realizado por el “Con-
venio Colombo-Holandés” para regulacion del rio y defensa contra las inundaciones,
cuyo co-director fue - el ingeniero Jairo Murillo, tragicamente fallecido en el mismo
rio Magdalena hacia 1976.

Tanto Jairo Murilllo, como su hija Sakik Murillo, estuvieron vinculados a SO-
DEIC LTDA, en algunos trabajos por corto tiempo. La esposa de Jairo, la ingeniera
Cirse Urania Sencial Gémez, quien es ilustre sobrina del pintor antioquefio Pedro
Nel Gomez, fue socia de SODEIC LTDA durante unos dos afios.

El Distrito de Riego de Coello y Saldafia, construido por la firma Norteame-
ricana R. J. Tipton y Asociados, hacia los afios de 1940 y 1950, ha servido de modelo
de consulta a las firmas de Ingenierfa para el disefio de estructuras hidraulicas de tie-
go, tales como bocatomas, desarenadores, estructuras de desviacion de agua, sifones,
canaletas Parshall, estructuras para disipacion del resalto hidraulico, pequefias presas
y caidas pata colocar micro centrales de energia.

La publicacion espafiola: José Luis Gomez Navarro, Saltos de Agua y Pre-
sas de Embalse, Madrid, Escuela de Caminos, 1953. Tratado general de estructuras
hidraulicas.

La ingenieria hidraulica y los modelos reducidos implementados por in-
genieros colombianos egresados de universidades en Delft, Holanda y Grenoble,
en Francia, fueron muy didacticos y ejemplarizantes como formas de estudio para
estructuras hidraulicas complejas. Tanto en el Laboratorio de Francia, instalado en
los predios de la Universidad Nacional, y luego administrado por el MOPT, como
en el Laboratorio de las Florez, instalado por el mismo MOPT en Barranquilla, se
implementaron modelos que simulaban el funcionamiento del Canal del Dique con
relacion al rio Magdalena, de donde se desprende, y en el Laboratorio de Hidraulica
de la Facultad de Ingenierfa de la Universidad Nacional, se realizaron modelos re-
ducidos para el estudio simulado de estructuras hidraulicas de separacion de aguas
residuales mixtas de un tramo del alcantarillado combinado de un sector de Bogota,
entre aguas negras y escorrentia de aguas lluvias.

Los modelos y métodos de la Ingenieria norteamericana dados por las pu-
blicaciones de la oficina gubernamental de USA, Bureau of Reclamation, y los li-
bros clasicos de la Ingenierfa hidraulica y del riego: “Small Dams”; “Ven Te Chow.
Channel Hidraulics”, “Ven Te Chow, Hidrology”; y “Linsley, Kholer and Paulos,.
Hidrology for Enginners.

Publicaciones y algunos técnicos de la Secretaria de Recursos Hidraulicos
de México asesoraron en obras Hidraulicas al INCORA durante los afios de 1966,
con recomendaciones sobre modelos hidraulicos para riego y avenamiento, muy
econémicos y apropiados para construir estructuras practicas, tales como presas
subterraneas, muros de contencién, pequefios embalses, bocatomas en quebradas y
rfos, y pequefias presas, entre muchas estructuras recomendadas.
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Sintesis de la Historia de la Hidrologia como ciencia®

Recuento diacrénico

Se puede considerar que la hidrologia, entendida como el manejo del agua para su
uso, fue conocida desde tiempos muy antiguos, siempre ligada al desarrollo de obras
hidraulicas para riego y control de inundaciones, en lugares como Egipto China,
India, Mesopotamia, México, Mesoamérica y Suramérica.

Civilizaciones antiguas, 3000 al 500 A.C

Desarrollaron sistemas de riego las civilizaciones llamadas hidraulicas, centraliza-
das en sistemas de riego que manejaba una clase dominante y despdtica, localizadas
en:

La medialuna de las tierras fértiles: Egipto con base en el rio Nilo y Mesopo-
tamia en los rfos Tigris y Eufrates.

La civilizaciéon china entre los rios Yang Tse- Kiang y Ho an-ho en el Asia
Oriental, donde se llevaron registros de caida de lluvia y nieve, y se desarroll6 una
teorfa del ciclo hidrolégico.

Las civilizaciones hindues en el Sur del Asia, Harappa y Mohenjo Daro, donde

se realizaron observaciones sistematicas de los rios Indo y Ganges, afios 900 a 400
A.C.

Las civilizaciones Azteca y Maya en Meso-América, 800 A.C.

Las civilizaciones pre-incas de los Mochicas y Chimdues, centradas en la ciudad
de Chan Chan, en la zona de la actual ciudad de Trujillo, al norte de Lima.

La civilizacion Inca del Tawntinsuyo, desarrollé sistemas de riego en la costa
pacifica del Peru.

La cultura Sind en la depresion momposina en Colombia, supo aprovechar
una red de canales naturales y artificiales para sembrar maiz, variando periédicamen-
te de habitacion, en las zonas actuales del sur del Departamento de Sucre, en los ca-
flos de la Mojana y Panseguita y las poblaciones actuales de Majagual, Achi, y Sucre.

Epoca antigua especulativa de griegos y romanos, afios 600 A.C.
a 100 D.C. cuando se inicia la filosofia, las matematicas,
las ciencias naturales y la fisica

Griegos, Explicaciones sobre el origen de las lluvias y sobre la fluencia de los
rios, tratadas por Tales de Mileto, Platén y sobre todo Aristételes, Anaxagoras plan-
ted que las lluvias venfan del agua evaporada del mar, calentadas por el sol y de éstas
provenian los rios.

51 Tomado y ampliado a partir de :http://datateca.unad.edu.co/contenidos/ 30172/MODULO%2
OHIDROLOGIA/ leccin_1_definicin_e_historia_de_la_hidrologa.html

145



JULIAN DELGADILLO

Romanos. Definieron el ciclo hidrolégico a partir de Anaxagoras; trataron el
tema Séneca y Plinio, y luego Teofrasto y Marco Vitruvio lo definieron en térmi-
nos similares a los actuales modernos, relacionando la nieve y la lluvia con el agua
subterranea.

Edad media europea

El mundo musulman de Espafia o Al Andaluz desarrollé un sistema de riego por
canales en la zona de Extremadura, al sur oeste, en inmediaciones de las actuales
ciudades de Caceres, Badajoz, y en otros lugares del Cercano Oriente.

Renacimiento europeo y época moderna: periodo de observacion y
cuantificacion, afios 1400 a 1800 en Europa

Se considera que la ciencia griega y romana se mantuvieron, sin mayores vatia-
ciones, hasta el Renacimiento Europeo cuando se inici6 la ciencia moderna en Occi-
dente, al separarse las ciencias naturales del tutelaje de la filosofia y emplear métodos
de observacion.

Leonardo da Vinci inicié observaciones y cuantificaciones de las velocidades
en cauces de rios obteniendo distribuciones de velocidades en las secciones, con
el resultado de que las velocidades en cercanias al fondo en la seccién de un cauce
natural es menor que la velocidad superficial. Igualmente trabajé el concepto de flujo
o caudal.

Leonardo Da Vinci en compafifa de Palissy perfeccionaron el concepto del
Ciclo Hidrologico estableciendo una relacion entre lluvia-Infiltracién- manantiales.

El francés Pierre Perrault implementd un sistema para cuantificar el Ciclo Hi-
droldgico a partir de sus mediciones del caudal del rio Sena en Paris y realizé estu-
dios del agua subterranea en pozos artesianos en la regiéon de Artois, en el Norte de
Francia, de donde procede la palabra artesiano.

El Ciclo Hidrolégico definido desde antiguo consiste en el movimiento del
agua sobre la tierra que se inicia cuando se halla como vapor de agua condensada en
la nube, se precipita y cae como lluvia, se mueve superficial y subterraneamente por
la tierra de donde, alguna porcion se evapora y otra desemboca en el mar, de donde
se evapora para convertirse en nube y cerrar el ciclo.

Se desarrollé una hidrologia cuantitativa a partir de las experiencias de la
hidraulica tales como los niveles piezométricos, el teorema de Bernoulli sobre la
conservacion de la energfa en un fluido en movimiento y la formula de Chezy so-
bre el régimen hidraulico en un canal.
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Periodo contemporaneo: enfoque empirista y de sustentacion tedrica
y analitica, afios de 1800 a 1970

Al igual que las ciencias Fisica o Quimica, la Hidrologfa fue consolidando un
cuerpo de doctrina materializada en férmulas de corte matematico, obtenidas de la
experimentacién, con relacién a los diferentes factores que intervienen en el Ciclo
Hidrolégico:

Dalton estudi6é en 1802 la Evaporacién, luego en el siglo XX Thornthwaite,
Martonne y Penman desarrollaron dbacos y formulas empiricas para su calculo.

Hagen y Poiseuille en 1839 desarrollaron una teoria para el flujo laminar de
los fluidos.

Darcy en 1856 estudi6 y teorizé el flujo en medios porosos subterraneos, deno-
minado percolacion.

Fundacioén de la International Meteorological Organization IMO, en Vie-
na, Austria, en 1873.

Manning en 1891 desarroll6 su férmula para el flujo de canales en funcion de la
friccion, segun diferentes materiales.

Hazen en 1914 analiz6 la frecuencia de crecidas de las corrientes fluviales y con
Williams desarroll6 su férmula para calcular el flujo por una tuberia a presion, se-
gun el didmetro, la pendiente y el material de las paredes de la tuberfa.

Horton en 1933 desarroll6 su teoria sobre la infiltracion en los suelos y mediante
indices estableci6 criterios para describir las cuencas hidrograficas.

Gumbel en 1941 desarroll6 la Ley de valor extremo para estudios estadisticos
hidrolégicos.

Formula Racional para caudales maximos. Diversos autores desarrollaron
férmulas experimentales en que intervienen diferentes variables y coeficientes que
deben ser calibrados. Ha sido muy usada la Férmula Racional, propia para cuencas
pequefias, que establece que el caudal maximo (Q) de la corriente de desagiie es igual
a un coeficiente de escorrentia (C) dependiente de las caracteristicas de pendiente y
vegetacion de la cuenca, multiplicado por la intensidad de lluvia uniforme, en toda
la cuenca (I), multiplicado por el area de la cuenca, (A). Se expresa asi: Q = C1i A.

Sherman desarrollé el concepto del hidrograma unitario como método para
predecir la forma y tiempo de las crecientes maximas en los rios, segin los aguaceros
presentados en sus respectivas cuencas hidrograficas.

Einstein, hijo de Albert, desarroll6 teorfas y sistemas de medicion de los arras-
tres de sedimentos en los tios y corrientes de agua.

Koeppen estableci6 criterios para definir todos los tipos de clima en el mundo.

Se definieron gradientes que correlacionaron la altitud de un lugar con la pre-
cipitacién y la temperatura, segun la latitud del lugar geografico.
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Se desarroll6 instrumentacion para los aforos de rios y para las estaciones de
observacion de los fenémenos climatolégicos, pluviométricos e hidrométricos, las
cuales se establecen en redes en el interior de las cuencas hidrologicas.

Se desarroll6 la hidrometeorologia como una rama de las ciencias de la Meteo-
rologfa, la Climatologfa y la Hidrografia, cuyo objeto es estudiar las mutuas transfe-
rencias de agua y energfa entre la superficie de la tierra y la atmosfera.

Fundacién de la World Meteorological Organization, WMO, en 1950 por la
ONU como continuadora de la antigua Infernational Meteorological Organization.

Decenio hidrolégico Internacional, patrocinado por la UNESCO, a partir del
afio 1965 hasta el afio 1975, con el fin de estudiar cientificamente la Hidrologfa, en
colaboracién con los paises miembros de la ONU, segun los siguientes temas:

- Redes y estaciones

- Cuencas representativas y experimentales
- Hidrologfa de calizas fracturadas

- Técnicas nucleares

- Maximas avenidas y su evaluacion

- Intercambio de informacién

- Ensefianza de la hidrologia

- Balance hidtico mundial

- Mapas hidrogeologicos

- Influencia del hombre en el ciclo hidrolégico
- Problemas de normalizacién

Cada uno de los paises participantes en el Decenio debia nombrar un Comité
encargado de implementar los estudios y trabajos definidos. El comité colombiano
para el Decenio Hidrologico Internacional de Hidrologia estuvo liderado por el In-
geniero Civil Leonardo Paredes Arce, quien laboré gran parte de su vida con el
INCORA vy luego, en forma independiente, colaboré con SODEIC Litda, hasta su
muerte acaccida hacia el afio 2003.

Periodo analitico de aplicacion de tecnologia digital y satelital,
afios 1970 al presente

Se ha venido desarrollando software adecuado para el calculo de parametros es-
tadisticos aplicados al campo de los factores que intervienen en la Hidrologia, tales
como regresiones de varios tipos, curvas de duracién y de distribuciones probabi-
listicas, analisis de aguaceros a partir de los pluviémetros, definiciéon de intensidades
de lluvias, calculo de caudales en la secciéon de rios medidos con correntémetros,
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calculos de crecientes maximas segin férmulas empiricas, estadisticas o estocasticas,
calculo de la evapotranspiraciéon a partir de los evaporimetros o de los métodos
empiricos como Penman o Thornthwaite, y el calculo del balance hidrico. En el
mercado se encuentran variados tipos de software para estos objetivos.

Igualmente se han venido implementando programas digitales para el analisis y
para la construccion de modelos matematicos en los campos probabilistico y esto-
castico con el fin de simular los factores hidrolégicos, climatolégicos y meteorologi-
cos que intervienen en el Ciclo Hidroldgico, con base a los siguientes instrumentos
tecnoldgicos, entre varios:

HidroEsta software>?

- Cartografia digital a partir de satélites o fotogratia aérea
- Sistemas de Informacién Geografica ( GIS)

- Bases de datos meteorologicos e hidrologicos, tales como ERICII, CLICOM,
BANDAS

- Imagenes satelitales LANDSAT y SPOT
- Sistemas de radar para pronésticos de lluvia ( NEXRAD )

- Sistemas de alerta de inundaciones en tiempo real ( sensores )

- Sofware HEC-HMS, SWAT, HEC-RAS. TR-20. SWMM, SSARR. SWM, Sacra-
mento

Modelos hidrolégicos utilizados en USA> Se subdividen en modelos de even-
to y modelos de procesos

Los modelos de evento son:

(1) HEC-1, desarrollado por el Centro de Ingenierfa Hidrologica (HEC), Arma-
da de Estados Unidos, para la generacion de hidrogramas de crecidas en el analisis y
disefio de formas de control de corrientes

(2) TR-20, creado por el Servicio de Conservaciéon de Suelos USDA, para la
generacion de hidrogramas de crecidas

(3) SWMM (Modelo de Gestién de Agua de Tormenta), desarrollado por la
Agencia de Protecciéon Ambiental de los Estados Unidos. Para los analisis de canti-

dad y calidad de agua.

52 Tomado de : file:///C:/Documents%20and%20Settings/ Administrador/Mis%20documentos/
Downloads/Dialnet-HidroEstaSoftwareParaCalculosHidrologicos-4835599.pdf

53 Victor M. PONCE, “Engineering Hydrology”, Editorial Prentice Hall, 1989, cap 9 Modelos Hi-
drolégicos
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Los modelos de proceso continuo son:

(1) SSARR, desarrollado y respaldado por el Cuerpo de Ingenieros de la Armada
de los Estados Unidos Divisién Pacifico Norte,

(2) Modelo de Cuenca Stanford (SWM), desarrollado en la Universidad de
Standford, para el disefio hidrolégico de una cuenca y la prediccion de escurrimien-
tos a largo plazo y en tiempo real.

(3) Modelo Sacramento, desarrollado por el Servicio Meteorolégico Nacional
de USA y el Departamento de Recursos Hidricos de California. Sus usos son iguales
que el anterior

Prediccion e informe de factores climaticos e hidrométricos: Con las fotos
satelitales se viene mejorando la prediccién del clima y de sucesos hidrolégicos en
todo el mundo, pero especialmente en las zonas tropicales, las cuales no son tan
dependientes de los frentes de onda procedentes de los Polos, como es el caso de las
zonas templadas y frias, sino de condiciones muchas veces mas locales y aleatorias
definidas por microclimas.

Igualmente se han refinado los informes sobre huracanes y tifones en tiempo
real, como fue el caso del super-tifén Hagupit de 250 km/hora sobre Filipinas, ocu-
rrido el dia 7 de diciembre del 2014 o de avalanchas y deslizamientos ocurridos por

crecientes maximas como han sucedido en rios de Indonesia en los dltimos meses
del ano 2014

Para el efecto existen los siguientes organismos:
- Centro Internacional para la Investigacién del Fenémeno de El Nifio (CIIFEN)

- Organizacion Meteoroldgica Mundial (OMM)

Hidrologia, meteorologia y geografia en Colombia®

Los indigenas y campesinos, en general, han conocido siempre empiricamente
los ciclos ecologicos y de los estados del clima en su lugar de residencia y vida, al
igual que el comportamiento de los rios y las sefiales de sus maximas crecientes,
ocurridas en el transcurso de los tiempos, aplicando estos conocimientos en sus
practicas cotidianas de siembra, cosecha y caza, al igual que han convivido perma-
nentemente con la boveda celeste y la saben interpretar, De hecho, varios mitos
muiscas son expresion de saberes sobre situaciones climaticas tales como el incesto
de una princesa con el sol, cuyo hijo, por su pecado contra natura, se volvié piedra
e hizo que la tierra de Soacha™ fuera drida, o Bochica, que produjo el desagtie de la
Sabana de Bogotd, muy periddicamente inundada en la época Muisca.

54 Tomado y complementado a partit De: de Andrés Sanabtia en: https://prezi. com/wpdcwzf_kxss/
historia-de-la-meteorologia-en-colombia/ y de http://www2. igac.gov.co/igac web/contenidos/plan-
tilla_ anclasDocs_cont_cont Docs.jspridMenu=55

55 Suacha significa en muisca el varén o hijo del sol
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Desde el punto de vista de los invasores europeos a estas tierras, hubo interés
en Espafia por conocer las realidades del clima y de los rios, sobre todo cuando se
comenzaron a desarrollar las ciencias naturales en Europa durante el siglo XVIII vy,
en Espafia en particular, durante el contexto de las Reformas Borboénicas, debido al
cambio de dinastfa, cuando los nuevos gobernantes fueron mas cercanos al siglo
de las luces y al enciclopedismo francés que los Habsburgos. Entonces Felipe V,
Carlos III y Carlos IV, se preocuparon por hacer mas productivas las tierras de
América y para el efecto se envid en comision a Jorge Juan y Antonio Ulloa en 1735,
para explorar las posibilidades y recursos econémicas de la América meridional y
se realizaron . estudios geograficos que se materializaron en cartas Geograficas de
navegacion y en los primeros mapas del Virreinato de la Nueva Granada.

En ese mismo contexto de indagacion se investigaron las plantas, la flora y la
fauna de los Virreinatos, se iniciaron las primeras mediciones meteorolégicas y cli-
matoldgicas cuando José Celestino Mutis trajo a la Nueva Granada en 1760 instru-
mentos de medicién climatolégica tales como barémetros y termoémetros, usados
en el desarrollo de la Expedicion Botanica y que sus discipulos utilizaron, el sabio
Francisco José de Caldas y Jorge Tadeo Lozano. El pluviémetro con que Caldas
inici6 la toma sistematica de la lluvia en Bogota en 1808 fue traido por Alejandro
Von Humbolt al igual que el hidrégrafo para medir humedades y, el mismo Caldas,
desarrollé un barémetro siguiendo el principio de la temperatura de ebullicion del
agua segun la altitud.

Esas primeras mediciones y estudios fueron suspendidos con ocasion de las gue-
rras de independencia y reanudados en 1823 por el general Joaquin Acosta, el padre
de la escritora Soledad Acosta de Samper.

La navegacion por el rio Magdalena, principal via de acceso al interior del pafs,
influy6 en el conocimiento empirico de su régimen y en sus periddicas fluctuaciones
y niveles, al igual que la variacion de sus principales canales aprovechables, desde los
champanes, impuestos por los espafioles en 1537, hasta los barcos de cierto calado,
a partir de la navegacién a vapor, desarrollada, ya en la Republica, por concesion con
el aleman Juan Bernardo Elbers desde 1824.

Pasados los afios de la Independencia y las primeras guerras civiles en la Republi-
ca de la Nueva Granada, en el contexto de la Revolucion Liberal de Medio Siglo en
1848, se contratd el levantamiento del mapa del pais con el coronel Agustin Codazzi
y luego hacia los afios de 1851 se organizo6 la Comision Corografica dirigida por el
mismo Agustin Codazzi, con el fin de conocer y aprovechar el pais y ser una especie
de continuacion de la Expedicion Botanica, la que dio un impulso a la elaboracion
de las cartas geograficas y a los estudios naturales y sociales, testimoniada por Ma-
nuel Ancizar, miembro y secretario de la Comision, en su obra Peregrinacion Alfa,
publicada en1853 vy, por el General Tomas Cipriano de Mosquera, presidente de la
Republica de la Nueva Granada y de los Estados Unidos de Colombia, y un inte-
resado por las ciencias naturales y el progreso de su siglo, que publicé sus propias
observaciones climatologicas realizadas en su ciudad de Popayan.
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Hacia los inicios del siglo XX las observaciones climatolégicas e hidrométricas
habfan continuado en forma regional y particular de una manera no sistematica, lo
que le permiti6 decir a Juan de Dios Carrasquilla que en el clima de Colombia: “Las
observaciones practicadas nos permiten decir que hay en el afio dos estacio-
nes lluviosas y dos secas, pero de ahi no pasan nuestros conocimientos” y en
el afio de 1914 el ingeniero Jorge Alvarez Lleras present6 una descripcion climatol6-
gica de Colombia en el II Congreso Cientifico Panamericano de Washington.

Hacia el afio de 1916, en la transicion del gobierno republicano de Carlos E
Restrepo al conservador José Vicente Concha, se creé el Servicio Meteoroldgico Na-
cional mediante la ley 74 de dicho afio, para cuyo proyecto trabajaron . Julio Garavito
y Jorge Alvarez Lleras, y hacia el afio de 1922 el mismo ingeniero Garavito realizé
el estudio “El clima de Bogotd” y se inauguré el Observatorio Meteorolégico Na-
cional de San Bartolomé.

Luego del periodo histérico de la hegemonia Conservadora, su conclusion y fina-
lizacién con la matanza de las bananeras en 1928, y como consecuencia de la crisis
del capitalismo mundial en Occidente, una de las periédicas crisis econémicas que
han ocurrido, se suscitaron en varios paises cambios gubernamentales como el que
llev6 en Colombia a la entrada del partido Liberal al gobierno, después de 44 afios
de ausencia, a partir de los afios de 1930. Entonces, siendo presidente de Colombia
el liberal Enrique Olaya Herrera y con ocasion de la guerra con el Pert, se constatd
la necesidad de tener cartas geograficas que cubrieran todo el territorio nacional a
escalas adecuadas, lo que llevo el ingeniero Belisario Ruiz Wilches a presentar un
proyecto para realizar el levantamiento cartografico general de Colombia, lo que de-
rivé, mediante el Decreto 1440 de 1935 del gobierno de Alfonzo Lépez Pumarejo, a
la organizacion del Instituto Geografico Militar, dependiente del Estado Mayor del
Ejército y luego a transformarlo en el Instituto Geografico Agustin Codazzi, en el
afio de 1958, mediante el Decreto 62, dotandolo de funciones para la implementa-
ci6n del desarrollo de los estudios geograficos del pais.

Las observaciones meteoroldgicas, climatolégicas e hidrolégicas, algunas inicia-
das desde el siglo XIX, habfan venido siendo realizadas por diferentes entidades
gubernamentales, a niveles local, Departamental o Nacional, de acuerdo con sus
necesidades especificas. Varias de estas entidades fueron los aeropuertos de las dife-
rentes ciudades, las oficinas de Acueducto y Alcantarillado de pueblos y ciudades, las
municipalidades de las diferentes ciudades, las CARS, ICA, Empresas de Energfa.
Federacion de Cafeteros, la Armada y el Ejército Nacionales, y desde su creacion
hacia 1962 el INCORA, entre otras entidades.

Hacia el afio de 1958, primer afio del Frente Nacional, se contemplé la nece-
sidad de crear una sola Entidad que centralizara las observaciones meteorolégicas,
climatologicas e hidrométricas y asi surgié el SNMH, el Servicio Nacional, de Me-
teorologia e Hidrologfa mediante la Ley 99 del afio 1958, el que se materializé diez
afios después mediante el decreto extraordinario 2420 de Septiembre del afio 1968.

La mayor parte de las estaciones para captar los fenémenos y factores climaticos
e hidrométricos se instalaron a partir de los afios de 1962 y se inici6 el paso de la
operacion de las estaciones existentes al nuevo Instituto.
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En 1965 se solicit6 al programa de las Naciones Unidas para el desarrollo de una
asistencia técnica y econémica para un proyecto conjunto cuando se inici6 el Dece-
nio Hidrolégico Internacional, decretado por la UNESCO con el fin de promover
el desarrollo de la hidrologia a nivel mundial y como se menciond, el Secretario Ge-
neral del Comité para coordinar el Decenio en Colombia fue el Ingeniero Leonardo
Eugenio Paredes Arce, por cuenta del INCORA.

Durante los afios de 1968 y 1969 se realiz6 el estudio hidro-meteorolégico del
pie de monte llanero, el cual incluy6 la instalaciéon de una red de estaciones Clima-
tologicas, Pluviométricas, Pluviograficas y Estaciones Hidrométricas, por cuencas
hidrograficas, localizadas en el Departamento del Meta,

Hacia el afio de 1976 se creé el HIMAT, el Instituto de Hidrologfa, Meteorologia
y Adecuacién de Tierras, como una continuacion del SNMH al cual se le adicion la
funcién de la adecuacion de tierras, cuando estas labores le fueron trasladadas del
INCORA, el Instituto de la Reforma Agraria, obra del Frente Nacional que se cred
para repartir, adecuar y dar tierra a los campesinos sin tierra, en el contexto de una
justicia social igualadora, dentro de uno de los paises del mundo mas desiguales en
cuanto distribucion de la propiedad,. la riqueza y las oportunidades.

Esta politica fue implementada, en cierta medida, segin los propésitos y bajo
presion de la Alianza para el Progreso, promovida por USA para contrarrestar los
grupos de Izquierda, triunfantes en Cuba y luego en Nicaragua, al igual que para
desarmar ideol6gicamente a la guerrilla de las FARC, organizada en 1964 en la region
del Guayabero, después de la emigracion de parte de una poblacién campesina toli-
mense que debid huir para salvar sus vidas de los bombardeos a Marquetalia, al Sur
del Tolima, donde dirigentes conservadores consideraron que se estaban creando
unas Republicas Independientes de tendencia comunista que debian ser extirpadas,
todo dentro del contexto de la presion de USA para eliminar posibles regimenes de
izquierda en América Latina.

Los resultados esperados del INCORA no se dieron, por efecto de sus propios
errores y debido a la presion de grupos de terratenientes que, mediante el Pacto sur-
gido en Chicoral, lograron reversar los impulsos del INCORA. y la Reforma Agraria
quedd suspendida.

En el afio de 1993, bajo la administracion de César Gaviria y en el contexto de
la apertura a los mercados internacionales del Consenso de Washington, se esta-
bleci6 y organizo el Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales,
IDEAM, sucesor del HIMAT, regresando en algunos aspectos a las labores del an-
tiguo. SNMH, ahora adicionado con las funciones centradas en el medio ambiente,
y en impulsar estudios, analisis, investigaciones, seguimiento y manejo de datos que
sustenten todos los estudios que se realicen en Colombia en materia climatolégica,
hidrolégica y en el aprovechamiento de los recursos naturales y biofisicos del pais.

En el afio de 1994 se cre6 el Ministerio del Medio Ambiente . mediante el Decre-
to 1277, con la funcién filoséfica de cuidar el medio ambiente y de manejar todas
las politicas ecoldgicas y ambientales del pafs, su ordenamiento, regulacién y control,
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al igual que todo lo relativo a la concesién de licencias ambientales y de velar por la
implementacion de proyectos mitigadores de los impactos ambientales que produ-
cen todas las obras del hombre en general y de la minerfa, de la ingenierfa y de la
industria en particular-

Influencia de la Escuela de Hidrologia de Madrid, Espaiia,
en la Ingenieria colombiana®

Objetivo

La presente investigacion se propuso identificar la influencia y contribucién del
Instituto de Hidrologia de Madrid, Espafia, en el saber y en la practica de la hidro-
logia y la climatologia en Colombia, desde los afios de 1965 a los afios de 1985,
Instituto en el cual estudi6 el suscrito en el programa de 1970, con el patrocinio del
Decenio Hidrologico Internacional yla UNESCO, en conjunto con un gran nime-
ro de ingenieros colombianos egresados en todos los afios transcurridos y que tra-
bajabamos en Empresas Privadas y Oficiales, dedicadas, tanto a la consultoria como
a la construcciéon de obras hidraulicas y sanitarias, tales como Hidrotec, Ingetec,
Hidro-estudios, Sodeic Ltda, Samel Ingenieros, CEI, y entidades gubernamentales
tales como el INCORA, el HIMAT, INSFOPAL, la EAAB, 1a CAR, CCVV, el ICEL,
la CVC, las Empresas de Energfa de Bogota. Cali, Pasto y Medellin., y otras ciudades
y poblaciones

Alcances

La presente investigacion consiste en dar cuenta de la filosofia y el enfoque espe-
cifico seguido por la Escuela Hidrolégica de Madrid, Espafia, en el curso iniciado el
15 de Enero de 1970 en la sede del Instituto en Madrid, localizada en el Paseo Bajo
de la Virgen del Puerto, en frente del rio Manzanares.

Los estudios de la Escuela buscaron fundamentalmente dotar a los alumnos con
herramientas para el logro del aprovechamiento y conservacion del agua, el conoci-
miento y maximizacion del ciclo hidrolégico como concepcion fundamental, la defi-
nicién de métodos para determinar los caudales de los rfos, sus maximos, medios y
minimos niveles y caudales, los métodos estadisticos y empiricos de los hidrogramas
unitarios, los factores climaticos que intervienen en el Ciclo Hidroldgico tales como
las lluvias, la evapotranspiracion, la radiacioén solar, la presion atmostérica, la tem-
peratura, la humedad, la definicién de la instalacién de las redes hidrologicas. plu-
viométricas y climatoldgicas para captar estadisticamente los diferentes fenémenos
que intervienen. y la construcciéon de modelos apropiados para simular la aplicacion

56 Curso master en Hidrologfa general y aplicada, en: http://hercules.cedex.es/ Hidrologia/pub/ ac-
tividades/ M%C3%A1sterHidrologia.htm
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de los resultados obtenidos, al igual que la implementacién de modelos anal6gicos, a
partir de Cuencas normalizadas como modelos experimentales.

Estos estudios planteados tenfan en el momento histérico amplia aplicacion en
los diferentes temas de la Ingenierfa Civil que se requerfan en la época, tales como
los sistemas de riego, el drenaje y avenamiento, los acueductos, las zonas de
inundacion, el disefio de embalses y represas, la definicién de niveles maximos en las
secciones de los rios donde se levanten puentes, y los disefios hidraulicos e hidrolo-
gicos de las cunetas de drenaje en las vias.

Hipotesis
Los saberes obtenidos en la Escuela de Hidrologia de Madrid, Espafia, por sus
egresados, influyeron en la consolidacién de un pensamiento hidrolégico en Colom-

bia y contribuyeron a los disefios de alguna parte de las obras de infraestructura, que
se vienen desarrollando desde entonces.

Estudios realizados

La Escuela de Hidrologia de Espafia, como componente del Instituto de Hi-
drologfa, pertenece a la Direccién General de Obras Hidraulicas de Espafa, y tiene
como mision fundamental “e/ fomentar, orientar y coordinar los estudios e investigaciones que
en el campo de la Hidrologia Cientifica y Aplicada desarrollen las diversas instituciones estatales,
paraestatales y privadas que pertenecen al mismo en calidad de mienbros permanentes o adberi-
dos””’
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Con tales objetivos, los principales saberes tematicos que se estudiaron en la Es-
cuela de Hidrologfa de Madrid, segin lo acordado por el Comité espafiol que liderd
el desarrollo del Decenio Hidrologico Internacional, fueron:

- Cuencas Representativas

- Redes y Estaciones

- Criterios y saberes en la formacién de hidrélogos
- Investigaciones especiales

- Instrumentos de Informacién

Cuencas u hoyas hidrograficas, representativas

La hoya o Cuenca hidrografica es la unidad fundamental de estudio y consiste en
una porcién de terreno limitado por una linea perimetral que une la parte mas alta
de las montafias y cordilleras que la rodean, .suponiendo que esta linea es la divisoria
de las aguas lluvias que fluyen como escorrentia superficial hacia una corriente reco-
lectora comun que le sirve de desagtie.

Factores de comparacién entre las cuencas

Se definen los siguientes indices fisico-geograficas para establecer factores de
comparacion y afinidad entre las cuencas hidrograficas o sistemas de cuencas:

- Superficie
- Perimetro
- Altitud Media ponderada de la cuenca

- La Curva hipsométrica que muestra la distribucién de Superficies por encima
de cada curva de nivel

- La Curva de distribucion de altitudes segtn el area abarcada por cada una

- EllIndice de Compacidad que muestra la relacién de Perimetros entre el pro-
pio de la cuenca y el de un circulo de igual area

- El indice de pendiente ponderada de la cuenca segun las areas correspon-
dientes

- El Rectangulo equivalente que posea igual drea y perimetro

El concepto del ciclo Hidrolégico en las cuencas®®

Cuantitativamente, desde el punto de vista de una cuenca hidrografica particular,
el Ciclo Hidrolégico es el balance de agua que entra, permanece y sale de la cuenca

58 UNESCO. Guia metodoldgica para la elaboracion del Balance Hidrico de América del Sur. Santiago
de Chile, 1980.
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durante un periodo de tiempo considerado. En términos cuantitativos se define el
Ciclo Hidrol6gico mediante la siguiente férmula, adoptada de las definiciones inter-
nacionales y seguida, entre otros organismos, por el IDEAM, el Instituto de Hidro-
logia, meteorologia y estudios ambientales de Colombia asf:*

P - Esc (total) - ETR £ AS £ Aer =0 en donde

P: Precipitaciéon (mm)

Esc: Escorrentfa total(mm) (flujo superficial + flujo subterraneo)
ETR: Evapotranspiracion real(mm) (evaporacion + transpiracion)
AS : Almacenamiento

Aer: Término residual de discrepancia

Cuencas representativas y experimentales

Con el fin de normalizar y calibrar las cuencas hidrograficas se definen Modelos,
tomando como prototipo Cuencas conocidas en todas sus variables e indices, con
datos estadisticos que cubran periodos de observacién sobre los factores climaticos,
correlacionados con los respectivos caudales generados y con los substratos poten-
ciales de agua subterranea durante perfodos no menores a 20 afios,

Estas observaciones y calibracién, permiten por analogia. el ser tomados como
modelos de otra u otras Cuencas Hidrograficas que cumplan sus parametros funda-
mentales y que sirvan como Modelos experimentales para predecir comportamien-
tos con grados de probabilidad de ocurrencia apropiados, segin clima y situacion
geografica similares. El Instituto de Hidrologia de Madrid, Espafa ha realizado tra-
bajos al respecto

Redes y estaciones hidrométricas, meteorolégicas y climatolégicas

Se utilizan redes de Estaciones para captar estadisticamente los factores cli-
maticos, meteoroldgicos e hidrométricos que intervienen en el ciclo hidrolégico de
una cuenca.

Se establecen criterios para la localizacion de las redes de estaciones hidro-
métricas, meteoroldgicas y climatolégicas por cuencas consideradas unitarias y por
envolventes de cuencas, de acuerdo con las reglamentaciones pertinentes emanadas
de la hoy en dia WMO World Meteorological Organization, fundada en 1950 por la
ONU como continuadora de la antigua International Meteorological Organization
IMO, fundada en Viena, Austria, en 1873

59 IDEAM, Subdireccion de Hidrologfa, Documento Integrado, Sistema de Informacién, Compo-
nente hidrolégico, Redes, Mediciones, Observaciones y procesos basicos, Bogota, 1999.
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Criterios y saberes en la formacién de los hidrélogos

Definicién de Hidrologia

La Hidrologfa, definida segun el ingeniero Ven Te Chow, autor del libro Hand-
book of Applied Hidrology,”” es una rama de la fisica geografica que se ocupa del origen,
distribucion y aprovechamiento del agua sobre la tierra, teniendo en cuenta sus pro-
piedades fisicas, quimicas y su relaciéon con el medio ambiente.

Para la construccion de su saber la ciencia hidrolégica utiliza la informacion su-
ministrada por las redes de estaciones de medicién de los factores climatologicos,
meteorolégicos e hidrolégicos, en las diferentes Cuencas Hidrograficas que confor-
man la geografia; y la concepcion del Ciclo Hidrolbgico como la Ley de la conset-
vacién del agua,

El profesional de la Hidrologia

El hidroélogo puede ser un profesional, ingeniero ecélogo, sanitario, hidraulico,
ambientalista, forestal, gedgrafo, agronomo, gedlogo o civil, que posea el saber del
manejo técnico del agua para el servicio de una comunidad, pudiéndose ocupar de
la descripcion de los procesos del Ciclo Hidrolégico, de la medicion de las diferentes
variables que intervienen en la produccion y distribucion del agua, en la evaluacion
del potencial hidrico existente en un determinado tiempo y lugar, y de la concepcion,
el manejo, el andlisis y la interpretacion de los datos aportados por los sensores que
captan los diferentes factores hidrométricos y climaticos por medio de las respecti-
vas estaciones, ubicadas en las cuencas hidrograficas o en una estacioén central de re-
cepcion de transmisiones de los sensores, para ser utilizados en la toma de decisiones
de caricter operativo y prospectivo, segun los usos esperados para el agua.

Saberes que conforman la ciencia hidrolégica®

a. Climatologia

Las caracteristicas hidrologicas de una region estan mediadas por su clima y por
las condiciones geoldgicas y topograficas imperantes en sus cuencas hidrograficas.

El clima de una region se define segun la confluencia de diversos factores, tales
como:

- el viento

- la temperatura

- la humedad

60 CHOW, Ven Te, MAIDMENT, David R; MAYS, Larry W. Handbook of Applied Hidrology, New
York McGrswHill,Inc US 1988

61 Escuela de hidrologfa y recursos hidraulicos, Curso internacional de Recursos Hidraulicos, Madrid,
Hspafia, 1978
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- la evaporacion
- la precipitacion
- la radiacién solar

Los climas se han caracterizado mediante diversos sistemas, entre los cuales son
seguidos: Koeppen, Martonne y Thorthwaite clasificados segun las lluvias, la hume-
dad, la temperatura y la radiacion solar dando lugar a zonificaciones segin periodos
calurosos o frios en las zonas ecuatoriales, tropicales, subtropicales, templadas, frias
y desérticas.

b. Viento

El viento se define como la circulacion general del aire en el mundo, que en ge-
neral se produce desde el trépico a los polos y de éstos al tropico.

Debido a la rotacion de la tierra, a la presencia de los continentes, a la Presion
Atmosférica, a la Evaporacion y a las Precipitaciones, se establecen zonas segin la
presencia del viento, clasificadas como zonas Ecuatorial de Bajas Presiones,; zona
Subtropical de Altas presiones, zona Subtropical de Bajas presiones y Zonas Polares.

El analisis cinematico del aire sobre la tierra se realiza te6ricamente, a partir de un
desarrollo matematico desde la ecuacion de Euler:

- - -
) dv  _  Vp + F
dt B 0

en donde:

v = velocidad absoluta

t = tiempo

o = densidad del fluido

p = gradiente de las fuerzas de presion

F = fuerzas actuantes a distancia

El movimiento del aire con velocidad constante rectilineay una aceleracion a =
0 se llama Viento Geostréfico:

La ecuacion sera:
— i
vV = AV _ vV P
i o L o L
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El viento Geostréfico se dirige paralelamente a las isobaras, curvas de igual Pre-
sion, deja a las Altas presiones a la derecha y tiene Bajas presiones a la izquierda.

En los Ciclones en el hemisferio Norte, la direcciéon del Viento Geostrofico es
contraria a las agujas del reloj y representa lluvias. En el hemisferio Sur es lo con-
trario.

En los Anticiclones en el hemisferio Norte, la direccion del Viento Geostrofico
es a favor de las agujas del reloj y representa buen tiempo. En el hemisferio Sur es
lo contrario.

Se definen las masas de aire y las zonas originarias de frentes de Ondas.

Se estudian los sistemas de observacion, medicion, andlisis y modelacion.

c. Temperatura
Constituye una medida indirecta de la energfa solar.

Se deben realizar estudios sobre la variacion de la temperatura con la latitud y con
la altitud, y la influencia de los continentes. Sistemas de observacion y de medicion
de la temperatura y su andlisis estadistico. Se definen los graficos: Toll y de isotermas.

Instrumentos de medicién, de andlisis y de graficacion.

d. Humedad

Es la masa de vapor de agua presente en un volumen determinado de aire. La
humedad es funcion de la temperatura.

Como medida de la Humedad se utiliza la Humedad Relativa que se define como
la relacion de las presiones del vapor de agua presente en el aire a una temperatura
dada con relacién a la presion de saturacion del vapor para esa temperatura.

Estudio de la distribucién geografica de la humedad con relacién a la tempera-
tura, altitud y latitud de los lugares. Sistemas de observacién, medicién y analisis.

e. Evaporacion y transpiracion

Evaporacion es la rata neta de vapor de agua que desde la superficie de la tierra
pasa a la atmésfera, requiriendo aproximadamente 600 cal por cada gramo de agua
evaporada.

Transpiracion es la rata de vapor de agua proveniente de las plantas.

La evapotranspiracion es la suma de los anteriores factores los cuales se pro-
ducen como efecto de la actuacién de la radiacion solar, la temperatura del aire, la
presion del vapor del agua, el viento, la presion atmosférica y la calidad del agua. Se
estudian los sistemas de observacion, de medicion y de andlisis.
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Sistemas empiricos para conocer la capacidad evaporante de la atmosfera y el
calculo de su evapotranspiracion: Meyer, Thornthwaite, Penman.

f. Precipitacion
Se entiende como toda el agua que cae bajo las formas de lluvia, granizo o nieve

Estudio de la formacion de la lluvia y la precipitacion, y sus clases, por convec-
cién, orografica y ciclonica.

Medidas de la precipitacion, el pluviémetro standard del Wather Bureau

Interpretacion estadistica de la precipitacién, media, modal, moda, desviaciones,
proporcién normal, curva de doble masa, gradientes, altura de lluvia representativa.

Conceptos de Intensidad de lluvia, curvas de lluvias, Isohietas.

g. Suelos y agua subterranea

Constituye el agua que se halla dentro de la tierra en tres zonas: Saturada, Con-
finada y Himeda

Estudio de los factores que influyen en la presencia y movimiento del agua subte-
rranea, Infiltracién y Percolacion. Caracteristicas de los aguaceros, textura y estructu-
ra de los suelos, condiciones de permeabilidad y condiciones de superficie.

Sistema de medicién de la infiltracién: Infiltrémetros y el método de Kessler
Coeficientes de permeabilidad

Métodos de obtencion del agua subterranea.

h. Hidrologia agricola y forestal

Suelos, caracteristicas, propiedades fisicas y quimicas clasificaciones. Unidades
parcelaria, Ecologia, sistemas de formaciones vegetales, la erosion hidrica.

i. Hidrologia karstica

El proceso de karstificacién, morfologia del karst, balance hidrico y relaciones
entre aguas superficial y subterranea en las rocas karsticas. Circulacion del agua en
zonas karsticas.

i. Corrientes de agua

Se hallan constituidas por las aguas de escorrentia, no retenidas ni absorbidas
por las plantas, que llegan a un rfo y comprenden la corriente de agua o escorrentia
total. Esta se constituye es la variable resultante o dependiente del ciclo hidrolégico:
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Esc (total) o corriente = P - ETR-I1+ AS * Aer

en donde:

Esc: Escorrentfa total (mm) (flujo superficial + flujo subterraneo)
P:  Precipitacion (mm)

ETR: Evapotranspiracion real (mm) (evaporacion + transpiracion)
I: Infiltracién

AS: Almacenamiento

Aer: Término residual de discrepancia

El hidrograma: graficacion del caudal de la creciente de un tio en el tiempo

Caudal

/ Caudal de escorrentia

P >

>

Caudal base proveniente de la infiltracion

-

» Tiempo

Estudio de los parametros y factores que definen un hidrograma producto de
un aguacero

Estudio y generaciéon de hidrogramas sintético

Estudio y caracterizacion de los sistemas de medicion de la seccién de aforo
de un rio y de las mediciones de niveles en las Estaciones Hidrométricas

Curvas de calibracion de secciones de aforo de un rio

Estudios estadisticos y correlativos de los datos hidrométricos, y la determi-
nacién de datos fallos

Estudios estadisticos y correlativos del balance hidrico de una cuenca hidrografi-
ca, su analisis y las curvas de duracién de caudales

Predicciéon de caudales medios, maximos. y minimos. Sistemas mediados por
férmulas empiricas o estadisticas. Los métodos del hidrograma unitario y de las
isocronas
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Estudio y calificacion de los regimenes de caudales

Hidraulica fluvial. Flujo bifasico, propiedades del flujo y del sedimento, para-

metros fundamentales, velocidad de caida de las particulas, flujo con contorno fijo,

Concepto de arrastre de sedimento, conceptos y métodos de captacion
Transporte solido, acarreo y suspension, evaluacion del caudal de sélidos,
Concepto de morfologia fluvial, perfiles y planta Defensas fluviales

Obras en los cauces, singularidades, defensas y encausamiento

Estadistica

Fenémenos aleatorios, algebra de sucesos

Probabilidad condicional,

Variables estadisticas y aleatorias

Esperanza metematica, Momentos respecto del origen de la serie, Moda Mediana

Funciones generatrices de momentos, Distribuciénes Bimodal, Piosson y

Normal

Ley de Galton, variable Gamma, de Pearson y de Student
Distribuciones de Gumbel y de Frechet

Variables bidimensionales, Funciones de densidad y de Distribucién
Momentos respecto al origen de la serie o al centro

Regresiones

Foto interpretacion
Conceptos generales, elementos basicos de la fotointerpretacion
M¢étodos general y aplicaciones

Fotointerpretacion en hidrologia; evaluacion del ciclo hidrolégico, disposicion

precipitaciones, pérdidas de agua, sedimentacion, reconocimiento de pérdidas por
las avenidas

1.

Geofisica
Métodos geofisicos en hidrologia
Prospecciones eléctrica y fisica

Apolicacion practica en hidrologia
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m. Geologia
Mineralogifa enfocada a las rocas, petrografia, estratigrafia.
Tectonica y Geomorfologia

Hidrologfa de calizas y dolomias, de rocas plutonicas, metamorficas, rocas sedi-
mentarias, carbonaticas y volcanicas

Técnicas y métodos geoldgicos aplicados a la hidrologfa
Investigaciones especiales

Hidroquimica, potabilidad de las aguas, caracteres generales, disposiciones le-
gales, toma de muestras, caracteres organolépticos,

Ensayos de laboratorio sobre la calidad del agua para sus usos como recurso
vital, industrial, recreacional, ecolégico o natural, segin las regulaciones existentes
emanadas de los Ministerios del Medio Ambiente y de Salud

Sistemas de tratamiento fisico-quimico o bacteriolégico para potabilizar
las aguas provenientes del medio natural, y de aguas contaminadas por procesos
agro-industriales, urbanos o naturales.

Polucion: Definicidn, origenes y testigos de la polucién, Medidas

La demanda bioquimica de oxigeno D.B.O. y la demanda quimica. DQ.O, trans-
ferencia de oxigeno a las aguas y el poder auto depurador de los rios,

Biologfa de aguas y procesos de descomposicion; sistemas aerdbicos y anaerd-
bicos.

Fases y procesos de depuracion.

Visita a la Planta Potabilizadora de agua de la ciudad de Madrid y a los complejos
hidroeléctricos de zonas del rio Tajo

Instrumentos de informacidén

Los aparatos de las Estaciones captadoras de Datos se definen, de acuerdo
con el factor climatico e hidrométrico a medir, hoy en dia, mediante radares, reglas
limnimétricas (lecturas/tregistro tradicional), de registro continuo (limnigrafo), alma-
cenador digital y otras con tecnologia satelital.

Las estaciones de aforos de los rfos deben localizarse en tramos apropiados
que garanticen su estabilidad, tener facil acceso a toda la seccion del tfo calibrada
por medio de un puente o tarabita, y contar con correntémetros o fluviémetros para
los aforos, y aparatos de registro periddico o continuo de los diferentes niveles de la
seccion del rio, con el fin de actualizar permanentemente su calibracion.
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En las Cuencas Hidrograficas Normalizadas se deben realizar correlaciones gra-
ficas o matematicas entre los caudales producidos y los diferentes factores climaticos
de la Cuenca, dentro de su Ciclo Hidroldgico.

Isotopos: Conceptos basicos sobre radioactividad y sobre el uso de trazadores
para testificaciéon genonuclear. Definicién del uso de isétopos en hidrologia superfi-
cial, en sedimentologfa y en hidrologfa subterranea

Modelos de simulacion

a. Modelos matematicos: Introduccioén, tipos de modelos matematicos, teotfa basi-
ca, condiciones de borde, acuiferos, infiltracion y evapotranspiracion. Teoria de
las semejanzas, escalas

b. Modelos reducidos: Fases de construccion de prototipos y modelos, analisis di-
mensional. Recomendaciones para modelos fluviales, métodos de medida de los
flujos

c. Modelos analdgicos: definicion y tipos, modelos digitales

Organizacién de la escuela de Hidrologia hacia 1978

Consejo de Direccion

- Director General de Obras Hidraulicas
- Director del Instituto de Hidrologia

- Presidente de la Junta de Gobierno del Instituto de Hidrologia y Recursos Hi-
draulicos

- Director del Centro de Estudios Hidrograficos
- Director de la Escuela de Hidrologfa

- Subdirector de la Escuela de Hidrologfa

- Director del Curso Internacional de Hidrologfa

Comision Docentes

- Director: Rafael Heras, Ingeniero de Caminos, canales y puertos
- Subdirectores: Antonio Milla

Jesus Cirugeda
- Jefe de Estudios: Luis Martin, Ingeniero de Minas

Secretario General: José Marcelo Rodriguez, Ingeniero de Caminos, canales y
puertos

62 Escuela de hidrologfa y recursos hidraulicos, Curso internacional de Recursos Hidraulicos, Madrid,
Hspafia, 1978, Opus Cited, pp 15 y pp 32-33
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- Secretario Técnico, Javier Lujan, Ingeniero Agronomo

- Jefe de Practicas, Pedro Altares, Ingeniero Técnico de Obras Publicas

Catedraticos

- Rafael Heras, Ingeniero de Caminos, canales y puertos

- José Catalan, Ciencias Quimicas

- Fidel Fernandez Fabrega, Agronomia

- Angel Ernanz, Hidrogeo6logo

- José Tapia, Ciencias Fisicas

- THiliberto Lopez Cadenas, Ingeniero de Montes

- Julidan Lépez Hernandez, Ciencias exactas

- Pedro Altares, Ingeniero Técnico de Obras Publicas

- Enrique Baonza, Ingeniero de Caminos, canales y puertos
- Emilio Custodio, Ingeniero Industrial

- Pedro Garcia Puertas, Doctor en Farmacia

- René Leonard, Ingeniero Consultor

- Francisco Gonzalez de Posada, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
- Juan Ruiz de la Torre, Ingeniero de Montes

- Pacual Sanchez Soria, Licenciado en Ciencias Geoldgicas
- Manuel Palomates, Doctor en Ciencias Fisicas.

- Eugenio Villamarino, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Estudiantes colombianos 1965-1982¢%

Alo largo del periodo sefialado estudiaron 500 alumnos de 31 paises en la Escue-
la de Hidrologfa, de los cuales 55 fueron colombianos, repartidos en las profesiones
de ingenieros civiles, gedgrafos, agronomos, forestales, en su mayorfa y unos pocos
fisicos, matematicos, gedlogos y un ingeniero electricista:

Curso 1965-66
- Cancelado Mufioz, Felipe. Ingeniero Gedgrafo, trabajo con el IGAC

Curso 1967

- Cancelado Mufioz, Flor Inés, Ingeniera Geografa

63 Escuela de hidrologfa y recursos hidraulicos, Curso internacional de Recursos Hidraulicos, Madrid,
Hspafia, 1978, Opus Cited, pp 34-46
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- Plata Rodriguez Eduardo, Ingeniero Forestal. trabajos en la CAR y en firmas de
Consultoria como SODEIC LTDA, HIDROTEC LTDA, CPT

Curso 1968

- Agudelo Ceballos, Luis, Ingeniero Civil
- Gonzalez Botia, Ingeniero Geodgrafo, Trabajos en el IGAC

- Ofioro Angel Rémulo, Ingeniero Agrénomo

Curso 1969

- Herrera Cortés German, Ingeniero Gedgrafo
- Pastrana Pastrana Marco, Ingeniero Geografo
- Pineda Yartes, Hermencia, Ingeniera Civil

- Ramfirez Acosta Jorge, Ingeniero Civil

- Salazar Herrera Silvio, Ingeniero Electricista

- Sanchez de la Calle, Alberto, Ingeniero Civil, trabajos con la firma consultora
HINGETEC, con las entidades gubernamentales SNMH, IDEAM, HIMAT,
con la consultora SODEIC LTDA, y con las Universidades Javeriana y Gran
Colombia

- Sanchez Lanchero Félix, Ingeniero Gedgrafo

Curso 1970

- Ardila Acevedo Jorge, Ingeniero Civil

- Avila Garcia Armando, Ingeniero Forestal, trabajos con la EPM de Cali
- Barbudo Pacheco Juan José, Ingeniero Civil, trabajos con ICEL

- Camacho Rodriguez José, Ingeniero Gedgrafo

- Delgadillo Romero Julian, Ingeniero Civil, trabajos con SODEIC LTDA y con
las Universidades Nacional, Javeriana y Gran Colombia

- Pinilla Pachén José, Ingeniero Civil, trabajos con EAAB
- Montenegro Orjuela Herman, Ingeniero Civil

- Ochoa Ramirez Alfonso, Fisico-matematico

Curso 1971

- Beltran Le6n Juan Manuel, Ingeniero Civil
- Cabal Sanclemente Eugenio, Ingeniero Civil
- Carmona Atencio Hernan, Ingeniero Forestal

- Echeverria Gerena Jaime, Ingeniero Civil
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- Ferro Ramirez German Ingeniero Civil
- Garcia Bejarano Javier, Ingeniero Civil trabajos con EAAB

- Varela Lancheros Gilberto Ingeniero Agréonomo

Curso 1972

- Azcarate Diaz Gloria, Ingeniero Civil
- Posada Nufiez Raul, Ingeniero Civil, trabaj6 con la Universidad Gran Colombia

- Rojas Quintana Jorge, Ingeniero Civil

Curso 1973

- Aldana Vivas Ismael, Ingeniero Civil

- Beltran Gualtero Rosalva, Licenciada en Matematicas
- Espinosa Granados Ciro, Ingeniero Forestal

- Medina Rengifo Héctor, Ingeniero Forestal

- Moreno Torres Luis, Geblogo

- Ospina Lopez William, Ingeniero Civil

- Quintero Name Jaime, Ingeniero Civil

Curso 1974

I

Espejo Gomez Jaime, Ingeniero Gedgrafo

- Mufioz Martinez Antonio, Ingeniero Civil

Ortega Rincon Fernando, Ingeniero Civil

- Rivera Escobar German, Ingeniero Civil

Curso 1975

- Cortés Gomez Aristébulo, Ingeniero Agronomo

- Trivifio Torres Julio, Gedlogo

Curso 1976

- Barrero Pérez José Alvaro, Ingeniero Gedlogo
- Carvajal Salazar Oscar, Ingeniero Agricola

- Guerrero Jaimes Rafael, Ingeniero Civil

Curso 1977
- Alvarez Quigua José, Ingeniero Gebgrafo
- Cuartas Chacon Carlos, Ingeniero Civil, trabajé con la Universidad Javeriana

- Gonzalez Renterfa Diego, Fisico
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Curso 1978

- Chiquito Ramirez Mauricio, Ingeniero Civil
- Forero Arenas Jairo, Ingeniero Civil

- Navia Reyes Juan Radl, Ingeniero Civil

- Velasquez Catafio Jairo Alfonso, Ingeniero Foresta

Curso 1982

- José Lombana, Ingeniero Civil, trabajé con C.C.V.V

Presencia de la Escuela de Hidrologia de Espafia en la
Ingenieria colombiana

Colombia, en los afios transcurridos entre 1965-2014, sufrié transformaciones
fundamentales en varios érdenes, entre ellos continué su proceso de urbanizacién
en la cual un gran volumen de poblacién que vivia en el campo migré a las ciuda-
des en busca de mejores oportunidades o por efecto de la violencia de la guerrilla,
de las acciones del ejército o de los paramilitares, mientras que Colombia crecia en
numero de habitantes, desde 18,5 millones de personas en el afio de 1965 hasta 47,5
millones en 2014

El modelo econémico implementado al inicio del periodo fue el proteccionis-
mo, nominado internacionalmente como una sustitucién de importaciones desde la
postguerra, cuando el gobierno de Mariano Ospina implement6 el Plan de Laudhin
Currie para capitalizar el campo y dar trabajo en las ciudades al excedente de po-
blacién inmigrante, en el periodo de la violencia o guerra civil no declarada entre
Conservadores y Liberales.

Durante los Gobiernos del Frente Nacional, surgido como una supuesta recon-
ciliacién entre los partidos, se plante6 la necesidad de una Reforma Agraria para
mejorar la distribucion de tierras entre los campesinos, a partir de propiedades muy
concentradas en una minoria, con el fin de implementar una justicia social a una
poblaciéon campesina tradicionalmente marginada y desprotegida que habia sido la
carne de cafién de la guerra civil y se traté de impulsar una presencia efectiva del
Hstado en zonas periféricas para mitigar la violencia partidista que venia azotando
el pafs desde los afios de 1948 cuando cay6 asesinado el lider Liberal Jorge Eliécer
Gaitan, y cuya herencia cuestionante y subversiva, frente al estatu quo vigente, ha sido
el grupo de las FARC, a partir del afio de 1964.

La creciente migracién campesina a la ciudad capital Bogota influy6 en su trans-
formacion, desde la ciudad provinciana de los afios cuarenta a una ciudad crecien-
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temente cosmopolita en donde sus estratos elitistas habilitaban en construcciones
modernas en barrios como el Chico, Nuevo Country, Teusaquillo, La Magdalena, El
Retiro, o la Soledad, mientras que surgfan barrios obreros periféricos en el Norte,
Sur y el Occidente de la ciudad. Simultineamente, la mujer irrumpié en las univer-
sidades y se rompi6 el régimen patriarcal existente desde la Colonia espafiola, con la
liberacién femenina, ahora profesional e independiente, con influencias de la Revo-
lucién de las costumbres promovida desde Paris en Mayo del afio de 1968.

Entonces, los gobiernos de Alberto Lleras, Guillermo Leén Valencia y Carlos
Lleras Restrepo, afios de 1958 a 1970, implementaron una reforma al agro por me-
dio del Instituto de la Reforma Agraria, INCORA desde el afio de 1961, y dentro
de sus politicas se impulsé el estudio y construccién de 14 Distritos de Riego para
la habilitacién de las tierras en esa década de 1960,°* surgiendo multiples firmas de
Ingenierfa de Consulta y Construccion para llevarlos a cabo, los cuales hicieron prio-
ritaria la aplicacion de la hidrologia, con sus énfasis en el correcto manejo de las
aguas, en una época en que, a nivel internacional, se le dio también un impulso con
la declaratoria, por parte de la Unesco, del Decenio Hidrolégico Internacional, en el
marco del cual se ofertd el Curso Internacional de Hidrologia General y Aplicada en
el Instituto de Hidrologfa de Madrid, Espafia, a partir del afio de 1965

Para la época, la ciencia hidrolégica se basaba en investigaciones empiricas que
dieron lugar a férmulas que funcionaban con coeficientes que era necesario calibrar
en las cuencas hidrolégicas en forma particular, segin la latitud y altitud del lugar, la
topografia y vegetaciéon y consideraciones cllimatolégicas basadas en las férmulas y
abacos de Koeppen, Thorthwate, Martonne, o Penman y los factores histérico-so-
ciales, ya que la secuencia de las observaciones de los factores meteorologicos e hi-
drolégicos era muy precaria y solo se impulsé en Colombia a partir del afio de 1962,
salvo en pocos casos en que se observaban las lluvias desde antiguo, previendo las
necesidades del agro planteadas por la politica del INCORA.

Dentro de los trabajos multiples que se llevaron a cabo para sustentar los Distri-
tos de Riego, se dieron investigaciones geograficas e hidrométricas como el Estudio
hidro-climatolégico del Pie de Monte llanero de las cuencas de los rios Upia en la
poblacion de Barranca de Upia, en los limites del Departamento de Cundinamarca
con el Meta, el rio Humea, el rio Guacavia, el Guayuriba, el rfo Guatiquia, el Huma-
dea y el rio Ariari o rio de Oro, en las poblaciones de Granada y Puerto Limon, entre
los afios 1967-1969,% que fue llevado a cabo por la firma SODEIC LTDA, en donde
el suscrito particip9, al igual que en el estudio para el disefio hidraulico e hidroldgico,

64 Los Distritos de Riego con inversion gubernamental se iniciaron en el gobierno de Lopez Pumarejo
con el sistema de Rio Recio, en el Norte del Tolima, y continuaron en las siguientes dos décadas, 1940
a 1960, con el Alto Chicamocha, Firavitoba y Samaca en Boyaca, Coello y Saldafia en Tolima, y en el
Valle del Cauca el disttito de Roldanillo- La Unién-Toro. Tomado de; http://es.wikipedia.org/wiki/
Riego_en_Colombia# Marco_legal_ e_institucional

65 Un resumen del Informe sobre el Estudio Hidro-meteorolégico del Pie de Monte llanero, llevado
a cabo por SODEIC LTDA se halla en Julidan Delgadillo, Conferencias de Hidrologia, Bogota, Facultad de
Ingenierfa, Universidad La Gran Colombia, 1974, escrito redactado segin lo estudiado en la Escuela
de Hidrologfa de Madrid y presentado como ponencia al Primer Seminario Nacional de Hidraulica,
Bogota, SCI, 1974
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incluyendo el cilculo de niveles maximos de las corrientes de agua segin probabi-
lidades de ocurrencia, para los puentes sobre el rio Unete en Aguazul, Casanare,
con Caminos Vecinales, C.C.V.V. en 1967; y los puentes sobre las quebradas de La
Nata, la Patimena y la Chapatrera en la via Yopal- Tauramena en Casanare. con los
mismos Caminos Vecinales, en el afio de 1968. Posteriormente y a continuacion, el
suscrito tuvo la oportunidad de asistir, durante el afio de 1970, al curso Internacio-
nal de Hidrologfa aplicada, dictado en la Escuela de Hidrologia de Madrid, Espafa,
en el contexto del Decenio Hidroldgico Internacional, organizado por la UNESCO.

Desde esa época, egresados de la Escuela de Hidrologia de Madrid, tales como el
Ingeniero Forestal Eduardo Plata, participaron en multiples estudios relacionados
con lo hidrolégico o climatolégico parala CAR, el INDERENA y como consultores
independientes para firmas consultoras particulares, como fue el caso del Ingeniero
Civil Alberto Sanchez de la Calle, quien trabaj6 con la firma consultora INGETEC
y con las entidades gubernamentales el SNMH, el IDEAM, el HIMAT, y hacia fina-
les de los afios 1970, con la firma consultora SODEIC LTDA, al igual que con las
Universidades Javeriana y Gran Colombia, ensefiando hidrologia.

Pasadas las elecciones de 1970, en donde el Presidente Carlos Lleras, gran im-
pulsador de la Reforma Agraria, fue acusado de fraude contra el General Gustavo
Rojas Pinilla, quien habtia ganado las elecciones,” asumié como presidente Misael
Pastrana Borrero, cuarto presidente del Frente Nacional durante los afios de 1970
a 1974, quien plante6 para su programa de gobierno las “Cuatro Estrategias”, una
continuacion del plan de Lauchin Currie para capitalizar el agro, desplazar mano
de obra a las ciudades y generar alli empleo a través de la construccion de vivienda,
utilizando el sistema de crédito llamado UPAC.

Para la época, a partir de los afios 1970, se produce una transformacion de los
métodos empiricos usados por la Hidrologfa ya que se cuenta con mejores series
estadisticas de observaciones climatoldgicas, hidrométricas y meteoroldgicas en ge-
neral, que permiten la implementacién de métodos estocasticas y modelos probabi-
listicos mas cuantitativos y matematicos que las formulas empiricas.

Desde los afos de 1971, el suscrito egresado de la Escuela de Hidrologfa, parti-
cip6 en los estudios hidrolégicos para el embalse sobre el arroyo Pechellin en Sucre,
trabajo contratado por SODEIC LTDA con INSFOPAL entre los afios de 1971 y
1972, estudios realizados de acuerdo con las técnicas de la Escuela de Hidrologia de
Madrid. y luego, en compatfifa del ingeniero civil Radl Posada Nufiez, egresado tam-
bién de la Escuela de Hidrologfa de Madrid, compartimos la catedra de Hidrologia
en la Facultad de Ingenierfa de la Gran Colombia.

Desde los afios de 1971 y 1972 los egresados de la Escuela de Hidrologia, de
Madrid, ingenieros civiles Javier Garcfa Bejarano y José Pinilla Pachén, en la EAAB,
y Juan José Barbudo en el ICEL, ponen en prictica sus conocimientos adquiridos,
tanto en proyectos de acueductos y alcantarillados, como en la toma de decisiones
sobre el manejo ambiental de de Centrales y lineas de trasmisién eléctricas

66 En recuerdo de este hecho surgié el Movimiento Guerrillero M19, en conmemoracion de la fecha
del 19 de Abril de 1970, cuando le fueron birladas las elecciones al general Gustavo Rojas Pinilla.
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En el afio de 1974 subi6 al poder Alfonso Lopez Michelsen, antiguo disidente y
critico del Frente Nacional, al cual se habfa referido con estas palabras: “Este experi-
mento produjo desastrosos resultados, cuyo precio todavia estamos pagando. Se partid del supuesto
de que la opinion pitblica colombiana se dividia exclusivamente entre liberales y conservadores y, en
consecuencia, se proscribieron cualesquiera otras colectividades politicas, comenzgando por la izquier-
da... Fue asi como se formaron coaliciones de gobierno y coaliciones de oposicion. .. Y en siltimo

término, se optd por apelar a la lucha armada”.”’

El presidente Lopez Michelsen goberné en un régimen transicional del Frente
Nacional a la plena competencia partidista, en un pafs en donde no existia oposicion
de partidos sino que se habfan conformado clientelas del gobierno de turno, al cabo
de 16 afios de gobierno del Frente Nacional. Lépez Michelsen inici6 el cambio del
Modelo Proteccionista® a uno de mayor apertura y en este contexto favorecié la
libre competencia industrial, y la liberacion de las entidades financieras.

Los bajos precios del café a nivel internacional y una alta inflacién golpearon a
sectores obreros que se distanciaron de Lépez como lider del MRL,” se dio una cti-
sis econémica y una gran huelga en Septiembre de 1977, apoyada por el pastranismo,
que fue violentamente reprimida, habiendo Lopez perdido apoyo popular.

Durante el Frente Nacional, en general, la industria colombiana y las empresas
constructoras se incrementaron y modernizaron, se mejoré la salud puiblica y subid
el promedio de vida de los colombianos, pero no la distribucion de la riqueza ni la
pobreza, las cuales permanecen todavia, hoy en el afio 2015 muy insatisfactorias.”

Hacia el fin de los afios 1970, la guerrilla, que se habia iniciado como un micro
ejército desde mediados de los afios 1960, se convirtié en un problema nacional y las
clases dominantes creyeron que, si no se enfrentaba decididamente, podrian impo-
ner un régimen comunista.

Sobre este periodo de la historia nacional el Doctor Oscar Mejia, consultor, so-
cio de la firma de Ingenieros INTEGRAL de Medellin, y presidente de FELAC, la
Federacion Latinoamericana de Asociaciones de Consultores, anotaba: “En /a década
de los aros setenta, precisamente cuando nacid y crecid FELAC, el mundo entero vivid nna orgia
econdmica que afectd en mayor grado a nuestros paises en desarrollo, a los que se les ofrecieron
recursos financieros prdcticamente ilimitados, que crearon un afan de gastar e invertir desenfrena-
damente, sin reflexionar en las consecuencias. La ingenieria de consulta no fue, ni podia ser ajena a
ese fendmeno y ldgicamente se embarcd en la espiral desarrollista que condujo a la crisis a que estd

abocado nuestro continente”.”’

67 Cita de Lépez Michelsen, tomada de: Luis Enrique Rodriguez, Ana Luz Rodriguez, Ricardo Arias y
otros, Historia de Colombia, Bogotd, Taurus, 2006, pp314

68 Marco Palacio y Frank Safford, Colombia, pais fragmentado, sociedad dividida, Bogota, Norma,
2002, pp 608.

69 MRL, Movimiento Revolucionario Liberal, partido fundado por Alfonso Lépez Michelsen con la
consigna de oponerse al Frente Nacional y patrocinar un movimiento reivindicatorio entre el pueblo
liberal, que contrarrestara el gaitanismo

70 Para el afio 2013, el indice de pobreza Gini en Colombia era de 0.539, el cuarto mas alto del mun-
do, el indice de pobreza de 30.6% 1y el indice de indigencia de 9.1 %, segun el Ingeniero-economista
Eduardo Sarmiento en su libro Los nuevos desafios del desarrollo. Fundamentos y politicas.

71 FELAC, Federacién Latinoamericana de Asociaciones de Consultores, VII Asamblea General y 111
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Llegado al poder el presidente Julio César Turbay Ayala para el periodo 1978-
1982, emprendié una serie de medidas represivas para enfrentar a la guerrilla con las
figuras juridicas del Estado de Excepcion, y del Estatuto de Seguridad, que llevé a
desafueros y excesos de la Fuerza Publica lo que hizo que el Presidente Turbay fuera
acusado de torturador y de violador por Ammnistia Internacional.

Algunas de las entidades financieras entraron en crisis, y hubo grandes escanda-
los en los sectores bancario y financiero, aumentando la inflacion en el pais hasta
llegar a una profunda crisis. al final del gobierno de Turbay, en 1982

Durante este periodo se implementaron disefios de carreteras y estudios hidro-
légicos para puentes, con la participacion de egresados de la Escuela de Hidrologia
de Madrid, como los trabajados por la firma SODEIC LTDA sobre el rio Casanare
en la Carretera Tame - Sdcama. con DAINCO en 1980; el puente sobre el rio Neiva
en Neiva y los puentes en las vias medio- Capote, Chinchayaco, Sardinata, Cerro-
gordo, Papagayo, Amolar, Honda, Pifial, Jagua, Boba y Jesus, correspondientes a las
carreteras de acceso al proyecto hidroeléctrico de Betania con ICE, entre los afios
1980 — 1981 para luces variables entre 22 y 70 mt. En cada estudio se defini6 la
cota de aguas maximas y la erosién esperada, segin una mirada holistica a cada una
de las cuencas hidrograficas respectivas y segun los ciclos hidrologicos simulados y
modelados.

La década de 1980 fue un perfodo de inflacion y de crisis, falta de trabajo y de cré-
ditos, en casi todos los paises latinoamericanos, efecto de la crisis del petréleo de los
afios de 1970, y fue por ello llamada una década perdida La falta de plata condujo a la
mayoria de los paises a agravar su endeudamiento lo que implicé onerosos intereses
que fueron vigilados vy, castigado su incumplimiento, por Organismos Internaciona-
les, lo que llevé a Latinoamérica como un todo a incrementar sus {ndices de pobreza.

Colombia, durante este perfodo, pasé por una crisis institucional y se vio enfren-
tada a una guerrilla crecida pero no se vio tan sometida a los organismos internacio-
nales como el FMI, segtn algunos investigadores, debido a las inversiones ilegales
del narcotrafico, ya en auge en el pais.

Finalizando la década de 1970 y durante los afios de 1980 la Ingenierfa de Con-
sulta y la ciencia hidrologica fueron beneficiadas por los gobiernos de Julio César
Turbay Ayala, 1974 a 1978, Belisario Betancur, 1982 a 1986 y Virgilio Barco, afios
de 1986 a 1990, con estudios de desarrollos hidro-eléctricos con base en embalses
de regulacion y de acumulacion, al igual que micro-centrales a filo de caidas de agua
en zonas de permanente lluvia como el Departamento del Chocé o regiones del
Putumayo y el Caqueta

Para entonces, la hidrologfa venia transformandose debido a la implementacion
de nuevas tecnologias tales como las fotos satelitales LANDSAT y SPOT vy los sis-
temas de Informaciéon Geografica ( GIS ). En ese contexto la firma SODEIC
LTDA, realiz6 los estudios hidrolégicos de pre-factibilidad para el aprovechamiento
hidroeléctrico del rio Cusiana con ICEL-FONADE en los afios 1980 a 1982 y del
rio Cucuana con ELECTROLIMA, entre los afios de 1983 a 1984, y luego el estudio

Congreso Latinoamericano de Consultorfa , Buenos Aires.
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hidrolégico de factibilidad para la ampliacién del Distrito de Riego de Coello con el
HIMAT - BIRF en los afios de 1984 a 1985, comprendiendo los estudios hidrol6gi-
cos para las vias de acceso, los sistemas de drenaje, los niveles maximos en los rios y
quebradas atravesadas y un estudio de médulos de drenaje y de climatologia general.

Los afios de 1980 estuvieron caracterizados en el hemisferio Occidental
por el predominio de gobiernos centrados en el mercado con gran influencia de la
iniciativa privada y de las grandes empresas multinacionales, como una consecuen-
cia de la politica internacional desarrollada, tanto por el gobierno republicano de
Ronald Reagan en USA como por la conservadora o Tory Margareth Thatcher en
Inglaterra, lo que llevé a un auge y predomino del Capitalismo, aspecto refrendado
por la caida del muro de Berlin y del Comunismo Ruso hacia 1989. Después de este
periodo, hacia los afios de 1994, se desarroll6 la consabida crisis de capitales y un
reacomodamiento de la nueva situacion mundial con la aparicién de China como un
gran Polo de desarrollo, con tendencia estatista y énfasis socialista.

Para la época, entre las nuevas tecnologias que se venfan implementando en Hi-
drologia fueron utilizados is6topos como trazadores de posibles rutas en la salini-
dad, dentro del Estudio para la Recuperacion de la Region Deltaico - Estuarina del
rfo Magdalena, en el area del Parque Nacional Isla de Salamanca, trabajo contratado
por la firma SODEIC LTDA con INDERENA. en los afios de 1985 — 1987, al
igual que la utilizacién de cartografia digital, a partir de satélites o fotografia aérea,
los Sistemas de Informacién Geografica ( GIS ) e Imagenes satelitales LANDSAT
y SPOT.

Durante los ultimos afios la ciencia hidroldgica viene beneficiandose y transfor-
mando su tecnologfa a partir de una amplia gama de software de tltima generacion
que complementa y actualiza los conocimientos basicos, tales como las bases de
datos meteoroldgicos e hidrolégicos ERICII, CLICOM y BANDAS, los métodos
basados en sistemas de radar para los pronésticos de lluvia como el NEXRAD, los
sistemas de alerta de inundaciones en tiempo real por medio de sensores vy, diferen-
tes softwares como el HidroEsta, el HEC-HMS, el SWAT, el HEC-RAS. el TR-20,
el SWMM, el SSARR, y el SWM, para manejar informacién y producir modelos
matematicos aplicables al manejo de Cuencas en sus ciclos hidrolégicos, tal como lo
estudiado y estimulado por la Escuela de Hidrologia de Espana.

Conclusion

La presencia de la Escuela de Hidrologfa de Espafia en los trabajos de Ingenieria
en Colombia a través del conocimiento y saber obtenido por los cincuenta y cinco
Ingenieros egresados de ella, entre los afios de 1965 y 1985, faltando conocer los
estudiantes de los ultimos treinta afios,” se halla evidenciada por los multiples tra-
bajos en que colaboraron, tanto en la Empresa Privada como en las Entidades Gu-
bernamentales, principalmente los Distritos de Riego del INCORA, desarrollados

72 La Escuela de Hidrologfa no conserva archivos actualizados de los ultimos afios.
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en su fallido intento por realizar una reforma agraria en Colombia, pero también
en los multiples trabajos de hidroeléctricas, puentes, disefio de acueductos, alcan-
tarillados, plantas de potabilizacién de agua, estudios ecolégicos y ambientales, y
estudios hidrdulicos e hidroldgicos para la estabilidad de las vias y carreteras en que
participaron activamente durante los ultimos afios del Frente Nacional y durante el
periodo siguiente, de grandes conflictos y traumas en la sociedad colombiana, hasta
la época presente.

Un legado de la Escuela de Hidrologia que debe destacarse es el énfasis de los
saberes impartidos puesto sobre el concepto del Ciclo Hidrolégico de cuencas ca-
racteristicas, tomadas como unidades base, en las cuales se hacen intervenir todos los
factores climaticos, agro-geograficos e hidrolégicos de flujos de escorrentia y agua
subterranea de percolacion, para constituir balances hidricos fundamentadores, des-
de un aspecto ecolégico y ambientalista, de forma que garanticen la viabilidad de las
obras que se estan planeando o manejando, y contribuyan a la conservacion de ese
recurso, que en aflos futuros, va a escasear en el orbe, y puede llegar a constituirse en
argumento de confrontacion entre pafses y grupos sociales localizados en regiones
con la escasa presencia del agua, fundamental para los seres vivientes.

En el caso de Colombia, uno de los pafses con mayor potencial hidrico del mun-
do, es preciso llevar a cabo una politica gubernamental y privada urgente que solu-
cione la ardua problematica de salud publica del agua potable, para acometer la con-
servacion y purificacion inmediata del agua natural, cuando solo existen 200 Plantas
Purificadores de aguas servidas que tratan solo el 9 % del agua de las alcantarillas en
todo el pafs, con un faltante de 900 Plantas, segun comenta el Ingeniero Civil y Sani-
tario Jairo Rojas,” experto en el tema, y cuando la gran mayoria de los rios existentes
en el pafs se hallan contaminados, tal como se testimonia con los t{os Magdalena,
Cauca y Bogota, arterias fundamentales de la zona Andina, y que en la actualidad
se han convertido en verdaderas cloacas que recorren media Colombia sembrando
focos de desestabilizacion sanitaria.

Se debe entonces considerar que los saberes impartidos por la Escuela de Hi-
drologfa de Espafia, se constituyeron en una base del conocimiento fundante de la
Ciencia Hidrolégica en Colombia a través de los egresados de la Escuela, entre los
cuales se halla el suscrito que, con el tiempo y la experiencia, han venido siendo
enriquecidos tecnologicamente por medio de los adelantos cientificos desarrolla-
dos en todo el planeta y por la revolucion del conocimiento que ha tenido lugar
en las ultimas décadas, la llamada sociedad del conocimiento, principalmente en el
campo de la comunicacién a nivel mundial y espacial, los modelos matematicos y
estadisticos realizados mediante softwares de ultima generacion, la estacion espacial,
que lanza peliculas de la superficie de la tierra desde una distancia de 400 kilome-
tros de altura, los sistemas de robotica aplicados a la fotografia aérea y los satélites
que permanentemente circunvuelan la tierra y deben servir a las telecomunicaciones
para, en el caso de la informacién hidrométrica y climatolégica, como medios para
transmitir las sefiales enviadas por los sensores que crecientemente captan todos

73 Tomado del diario El Espectador, Septiembre 24 de 2008

175



JULIAN DELGADILLO

los fenémenos climaticos e hidrométricos en las redes de estaciones localizadas a lo
largo y ancho del pafs y los transmiten a estaciones centrales que los procesan y los
conservan, para ponetlos al servicio de las cuencas hidrologicas que constituyen el
conjunto de un pafs como Colombia, y que son el principio de la conservacion del
recurso agua y del fundamento de la Ciencia Hidroldgica,..
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Palabras introductorias*®

Imposible dejar pasar desapercibida y sin comentar, la aparicion del reciente libro
de nuestro Miembro Numerario y Presidente suplente, Don Gabriel Poveda Ramos:
“Ingenieros y Cientificos migrantes a Colombia”. Obra con un gran aporte inves-
tigativo en una de las lineas de trabajo prioritarias en nuestra Academia, propuesta
por nuestro Miembro, también Numerario y de nuestra Junta Directiva, Don Alvaro
Pachén Mufioz, referente al origen de nuestras técnicas en los distintos paises de
los cinco continentes. Sin agotar el tema, el libro referido presenta sin duda el mas
completo recuento hasta ahora elaborado entre nosotros, abarcando desde luego la
electricidad y la quimica, las matematicas y la estadistica, especialidades del autor,
pero también la ingenieria civil, la geografia y cartografia y muchas otras vertientes
y especialidades.

Por ser un tépico de gran valor académico, el presente resumen se reduce a
una simple enumeracién de los titulos y subtitulos, con la adicién, entre paréntesis
cuadrados de algunos que consideramos han debido ser incluidos y no aparecen,
todos con la adicién de comentarios extraidos literalmente del volumen en comento.
Creemos que con esto estamos generando una guia para explorar y explotar adecua-
damente ese estupendo trabajo. También queremos inducir motivaciéon a su lectura
y aprovechamiento.

Serfa de gran utilidad la digitalizacién del trabajo comentado, con la inclusion
de un indice, ojald atn mas completo que el que proponemos, mas otros indices,
onomastico, tematico y geografico, para identificar con este dltimo el lugar de origen
de los personajes que se mencionan, todo con el animo de mejorar la posibilidad

* Palabras introductorias y resumen guiado del indice del libro por Santiago Luque Torres.
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de buen aprovechamiento y complementacioén de tan valiosa labor de recoleccion,
analisis y clasificacion de datos, tan relevantes para nuestra “Historia de la Ingenieria
y de las Obras Publicas en Colombia”, que pretendemos lograr a través de la accion
misional de nuestra Academia.

Con nuestras mas encarecidas felicitaciones al autor, a continuacion, presen-
tamos el proyecto de indice tematico comentado, al cual acabamos de hacer refe-
rencia.

Fines de la Colonia y venida de ingenieros alemanes para
mejorar la mineria

A fines del siglo XVIII la minerfa de metales preciosos en la Nueva Granada atra-
vesaba un periodo de declinacién. A solicitud de las autoridades coloniales, la corona
envi6 un grupo de técnicos mineros alemanes, de quienes quedan entre nosotros los
apellidos Wiessner, Bayer y Burkhardt. Poco después, enviado por el rey de Espafia
vino el Ingeniero Juan José D’ Elhuyar, quien llegd a las minas de Santa Ana (hoy
Falan, departamento del Tolima), donde, con ayuda de algunos de los mineros ale-
manes logré dificilmente restablecer en algo la produccion.

Ingleses, franceses, alemanes, polacos, rusos e, inclusive,
hasta espafioles, luchan en la independencia

Mencién especial merecen los militares europeos que vinieron a combatir en
nuestras tierras para luchar por nuestra libertad. Los hubo ingleses, franceses, ale-
manes, polacos, rusos e, inclusive, hasta espafioles. Entre ellos se destaco la Legion
Britanica, de entre cuyos oficiales y soldados casi la mitad murié luchando por nues-
tra libertad. Unos pocos, muy pocos, sobrevivieron y menos aun permanecieron en
tierra colombiana.

Las guerras de Independencia redujeron fuertemente la
produccion de oro del pais. La produccion de plata termind
casi de agotarse

Santander traec numerosos europeos para trabajar en minerfa: ingleses, franceses,
alemanes, polacos, rusos e, inclusive, hasta espafioles, con conocimientos de geolo-
gia, de hidraulica, del calor, de mecanica, de metalurgia, de mineralogfa, de geologfa,
de topograffa, de quimica mineral
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En 1824, a pedido del Presidente General Santander, comenzaron a venir de
Europa una larga y brillante serie de Ingenieros de minas que trajeron y dejaron
en nuestro pais numerosos nombres que aun sirven con brillo en sus profesio-
nes: Hausswolf, de Greiff, Moore, Haeussler, Johns, Johnson, Boussingault, Grei-
tfesntein, Nicholls, Wills, Stephenson, Fastman, Cock, Nisser, Paschke, Gartner,
Goldsworthy, Klinkert, Kennedy, Coymat, Woltf, Freydell y los otros varios inge-
nieros europeos que trajeron la entonces moderna tecnologia minera a la Gran Co-
lombia.

LLa mayoria de ellos vinieron a trabajar en las minas de oro de Marmato o en las
de Titiribi, que eran riquisimas y que duraron produciendo oro hasta ya muy entra-
do el siglo XX. Con aquellos ingenieros vinieron los instrumentos topograficos, la
maquina de vapor, las bombas hidraulicas, los molinos mecanicos, los aparatos y los
reactivos de laboratorio, los conocimientos de geologfa, de hidraulica, del calor, de
mecanica, de metalurgia, de mineralogfa, de geologia, de topografia, de quimica mi-
neral, y de las demas ciencias fundamentales de la Ingenieria de minas, y que nuestro
pais, bajo el poder oscuro y torpe de Espana durante mas de tres siglos, jamas habfa
conocido.

Jean Baptiste Boussingault es uno de los cientificos extranjeros que nos han vi-
sitado, que mas detenidamente estudi6é nuestro pafs. Después de pasar un afio en
Bogota tratando infructuosamente de abrir una escuela de minerfa debido a la falta
de recursos, se dedicé a viajar por el pais para conocer sus recursos naturales. Estu-
vo en los Llanos orientales, en Antioquia, en las minas del Tolima y en las minas de
Marmato y en otras regiones, llevando un diario mediante el cual pudo después escti-
bir sus memorias. Sus tltimos dias en Colombia los dedicé a reconocer la entonces
extensa provincia del Cauca, con sus numerosas minas de oro; y finalmente viajé al
Hcuador, para después regresar a Francia, donde gané prestigio mundial como crea-
dor de la ciencia de la Quimica agticola.

Con los ingenieros de minas vienen también médicos

Detras de los ingenieros vinieron los médicos a estas tierras llenas de riesgos y
peligros, mucho mayores entonces que hoy en dia. De ellos se recuerdan todavia
los apellidos de Blair, Fallon, Williamson, Jervis, Roulin, Broc, Daste, Davoren, y
Gregory. Con ellos vinieron a la Nueva Ganada las escuelas médicas imperantes
entonces en Huropa, las técnicas y los instrumentos de cirugfa, los medicamentos
farmo-quimicos, las pocas vacunas que se conocian, las rudimentarias practicas or-
topédicas y obstétricas de su tiempo, y los libros clasicos de anatomia y de cirugia
que eran universales en entonces. Desde el primer momento de su llegada, estos
médicos europeos tenfan sobra de trabajo (Especialmente los que venfan a servir
en las minas, como las de Marmato, Santa Ana y Titiribi), atendiendo pacientes de
malaria, tifo, sifilis, viruelas y tuberculosis, curando heridas de mina, cuchilladas por
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peleas por oro o por mujeres, recibiendo partos, amputando miembros destrozados
por la dinamita o por caida de rocas, y, en fin, ayudando a bien morir a los mineros
en desgracia y en medio de la peor pobreza.

Después de los ingenieros de minas vienen también
los siderurgicos

Después de los Ingenieros de minas vinieron los sidertrgicos, a montar siderur-
gicas, de las cuales funcionaron cuatro en el siglo XIX: la de Samaca (Boyacd), la
de Pacho Boyaca y la de La Pradera (ambas en Cundinamarca), y la de Amaga (en
Antioquia). Trajeron los apellidos de Perry, Bruce, Bunch, James, Forrest, Bonnet,
Corradine y otros, varios de los cuales se radicaron en Colombia. Estas ferrerfas
llevaron una vida con muchas dificultades financieras y técnicas, que en su mayoria
fueron debidas a la falta y la pobreza de mercado nacional, y también a no pocas difi-
cultades técnicas. Sin embargo, ocasionalmente lograron éxitos industriales notables,
como que la de Pacho produjo municiones para los ejércitos patriotas; y la de La
Pradera, hacia fines del siglo XIX, logré construir maquinas de vapor. La ferrerfa de
Samaca dej6 de producir hierro a fines de ese siglo, y fue sustituida por una fabrica
textil que funcioné hasta los afios cuarenta del siglo XX. La de Pacho produjo hierro
y aparatos de hierro fundido hasta los afios ochenta del siglo XIX. La de La Pradera
cerré finalmente en 1911; y la de Amaga produjo inclusive maquina minera, pero
termind su actividad en 1931, con motivo de la gran crisis econdémica de esos afios.

Terminadas las guerras de independencia vienen empresarios
espanoles, franceses, ingleses, que establecieron algunas fabricas

Cuando terminaron nuestras guerras de Independencia, y gracias a la favorabi-
lidad de los gobiernos de Santander y de Marquez hacia la produccién nacional, al-
gunos empresarios espafioles que habfan abrazado la causa patriota, permanecieron
en el pafs y establecieron fabricas de varios productos industriales: papel, cerveza,
ceramicas, tejidos de lana, fundiciones, y otras. Algunos de ellos son recordados en
el libro “Industria y protecciéon en Colombia”, de Luis Ospina Vasquez. De ellos
merecen recordarse los nombres de Peralta (espafiol), Stevenel (espanol), Gautier
(francés), y Sayer (inglés), que fundaron sendas fabricas de manufacturas en Bogota.
Varias de estas industrias subsistieron durante diez o veinte anos, hasta cuando la
desafortunada politica “liberal” de mediados del siglo abri las puertas sin medida
a las importaciones de mercancias que venia a rodo desde Inglaterra, y se inicié asi
el perfodo de casi medio siglo de declinacién y empobrecimiento del pais, lo que ha
expuesto contundentemente William Mc Greevey en su libro de historia econémica
de Colombia.
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Mosquera establece la Comisiéon Corografica,

mejora el conocimiento cartografico del pais, y establece
un plan de caminos, navegabilidad y obras como el
capitolio nacional

El General Tomas Cipriano de Mosquera albergd siempre un ingeniero en su
corazon. El trajo al brillante Codazzi a levantar la primera carta corografica de Co-
lombia. El fundé el Colegio Militar de Ingenieria, primera escuela de ingenieros del
pais y que subsiste como la escuela de Ingenieria de la actual Universidad Nacional,
El elaboré personalmente una excelente carta geografica de toda Colombia; €él trazd
un ambicioso plan de construccién y mejoramiento de caminos del pafs. El concibi6
el primer gran camino de ruedas desde Cali hasta Buenaventura y trajo, uno tras otro,
los excelentes ingenieros europeos que lo construyeron: Hopkins (quien murié de
fiebre amarilla en ese trabajo), Zawadski y los hermanos White (quienes permanecie-
ron, todos, en Colombia y formaron familias que han enriquecido las profesiones en
Colombia). Mosquera trajo al ingeniero norteamericano George Totten a limpiar y
hacer navegable el Canal del Dique, cosa que se realiz6 en cuatro afios. El gran Pre-
sidente payanés trajo al arquitecto britanico Mr. Tracy para disefiar y para comenzar
a construir el capitolio nacional. Ademas, el progresista Presidente convino con em-
presarios colombianos (Francisco Montoya y Joaquin de Mier), la reanudaciéon de la
navegacion del rfo Magdalena desde la actual Puerto Salgar hasta el mar. El implanto
en el pais el uso del sistema métrico decimal y el sistema bimetalico de monedas
(de plata y de oro, en la relacién de uno a 12). Ademas, trajo de Francia al ingeniero
civil Antoine Poncet para que abriera un camino de ruedas desde el término sur de
los barcos del Magdalena hasta Bogotd. Poncet no pudo lograrlo porque la fiebre
amarilla mat6 a todos sus obreros. Pero dej6 un trazado desde el rio hasta Facatativa,
que, afios después serfa adoptado por el Ingeniero tolimense Indalecio Liévano para
el ferrocarril Facatativa-Puerto Salgar.

Mosquera trae también quimicos, médicos y matematicos

Mosquera también encargé a Europa a otros profesionales, en su empefio de
elevar el nivel técnico y cientifico del pafs. Asi vinieron Bernard Lewy, quimico danés
(muy problematico); Giusseppe Eboli, (quimico italiano), Eugene Rampon (médi-
co); Aimé Bergeron (Matematico, para el Colegio Militar).

Fines del siglo XIX y venida de ingenieros de ferrocarriles,
estadounidenses, peruanos y cubanos

El proceso historico de la construccién de ferrocarriles fue uno de los que traje-
ron al pafs, por si mismos, un mayor numero de ingenieros inmigrantes. Comenzo en
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1868, con el comienzo de la linea de Puerto Salgar, en el mar Caribe, a Barranquilla,
que fue realizado por ingenieros alemanes durante el afio de 1869. Sigui6 con la ve-
nida del ingeniero Francisco Javier Cisneros, quien vino en 1874 a contratar con el
Estado soberano de Antioquia la construccion de una linea desde el rio Magdalena
hasta el Valle de Aburra. Este tltimo fue un trabajo hercileo que durd hasta 1929,
cuando fue completado por la terminacién de un gran tunel (el tanel de La Quie-
bra). Siguieron varias otras construcciones de ferrocarriles, en distintas regiones del
pals, y otras cuatro de ellas fueron realizadas (al menos parcialmente y superando
dificultades indecibles) por el mismo Cisneros: de Buenaventura a Cali, de Girardot
a Bogota, de La Dorada a Honda y de Puerto Salgar a Puerto Colombia. La epopeya
histérica de este proceso ha sido relatada por el autor de este mismo libro en su obra
“Carrileras y locomotoras en Colombia” y se extiende desde las fechas ya dichas has-
ta 1961. En realidad, considerando esos 90 afios, la gran mayoria de los ingenieros
y de los médicos que hicieron esas ferrovias fueron colombianos. Los pocos inge-
nieros norteamericanos, ingleses y alemanes que intervinieron en esta tarea colosal
fueron duefios o empleados de compafiias extranjeras que explotaron rapazmente a
Colombia y muy poca obra hicieron realmente.

Para trabajar en sus ferrocarriles, Cisneros trajo varios ingenieros del exterior a
Colombia: Denning Thayer, John B. Dougherty (ambos estadounidenses), Ernes-
to Luaces (cubano), Ernesto Marquetti (peruano), Aniceto Menocal (cubano), EF,
Whitekin, Neville Craigh, Charles S. Brown, Louis Johnson y Luciano D. Battle (es-
tos ultimos, todos, estadounidenses).

Vienen otros ingenieros para colaborar en la navegacion fluvial
a mediados del XIX| vienen otros ferrocarrileros, naturalistas,
gebdgrafos y mineros

Mucho mayor que el de la construccion de ferrocarriles fue el aporte de la na-
vegacion fluvial al caudal de técnicos extranjeros que vinieron a Colombia. Estos
vinieron, en su mayotia, como capitanes de barcos o como técnicos constructores
de los mismos. No pocos apellidos barranquilleros, de origen aleman o de origen
inglés los recuerdan.

Dos notables personajes franceses vinieron a Colombia a mediados del siglo
XIX: el ingeniero civil Alfredo Callén y el naturalista y gedgrafo Eliseo Reclus. El
primero vivié en la poblacién de Sonsén, desde donde traz6 un camino de carretas
hasta el rio Magdalena y donde fundé un liceo técnico de nivel avanzado. El segundo
llegd a Santa Marta, recorrié la Sierra Nevada de ese nombre, viaj6 estudiando nu-
merosas regiones del interior del pafs y luego volvié a su patria, donde colaboré en
la redaccion de una gran enciclopedia de geografia mundial aportando toda la parte
correspondiente a Colombia.
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En aquellos afios medianeros del siglo vinieron a Antioquia varios personajes eu-
ropeos que sentaron sus reales en esta tierra. Ellos trajeron los apellidos de Bedout,
Tisnés, Lutz, Klinkert, Paschke, Siegert, Bonnet y otros, que vinieron atraidos por
leyendas que circulaban en sus patrias sobre la riqueza en oro de Antioquia, de la cual
se decfa exageradamente que era una tierra “donde el oro daba hasta los tobillos”.

Cuando Cisneros hubo de entregar el ferrocarril Dorada-Honda, lo vendié a
una compaffa inglesa que desde entonces lo exploté durante muchos afios (hasta
los afos cincuenta del siglo XX), a lo largo de los cuales vinieron numerosos inge-
nieros ingleses a trabajar en esa empresa (la que después fue complementada con el
cable aéreo de Mariquita-Manizales). Muchos de esos ingenieros permanecieron en
Colombia y dejaron sus apellidos en la region donde operaba el ferrocarril. Fueron
nombres como Lindsay, Hunter, Bateman, Johnson, Cutbill, Linnet, Mc Ewan, Car-
ter y Presti, para solo citar unos pocos.

La empresa de la mina de El Zancudo fue, a finales del siglo XIX, una de las
dos empresas mas grandes del pais. Ella era la que, por si sola, atrafa mas ingenieros
extranjeros. Hacia 1880 alli llegaron los ingenieros Leopoldo M. Kefer (belga), Jorge
Fiebiger (aleman), Le6n y Andrés Fould, (hermanos franceses), Bosford (inglés) y
Vogt (francés).

Vienen empresarios a Santander, Tolima y Bogota

Al mismo tiempo la riqueza aurifera de Santander estaba atrayendo a inmigrantes
extranjeros con grandes capacidades empresariales, como los sefiores Golkel, los Jo-
nes, los Hederich, los Ogliastri, los Burelli, los hermanos Penagos, el sefior Kopp y el
sefior Clausen, quienes fundaron y operaron fabricas de cerveza, talleres metal- me-
canicos, empresas de energfa eléctrica, fabricas de hielo y otras empresas industriales.

Al final del siglo XIX vinieron a Bogota tres inmigrantes profesionales franceses
que sirvieron bien a Colombia; el Ingeniero Joseph de Brettes, quien vino a explorar
la Costa Atlantica y fue encargado por el Estado del Magdalena de encontrar una
ruta y hacer el trazado de un futuro ferrocarril desde Magangué hasta la Guajira. El
General Jean Marie Marcellin Gillibert, quien vino traido por el gobierno de don
Carlos Holguin para fundar la Policfa Nacional. Y el Ingeniero y pedagogo Gabriel
Dydime-Déme quien vino como profesor de Matematicas y Fisica a una escuela
técnica superior que el gobierno quiso fundar en Bogota (pero que no funciond), y
después lo hizo en la Universidad Republicana. Luego se trasladé al Tolima a trabajar
como ingeniero geodlogo, alla se casé y vivid el resto de sus dias en Ibagué. Fue un
gran servidor de Colombia, durante los 50 afios que vivié en este su pais adoptivo.

La zona de la Cordillera Central que recorre el Tolima, en su parte central y en su
parte norte, fue siempre una regioén aurifera que atrajo mucho interés de los mineros
extranjeros y nacionales... A lo largo de los afios de la segunda mitad del siglo XIX
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trabajaron allf numerosos Ingenieros de minas extranjeros, abriendo y explotando
minas de oro. Entre ellos, hay que recordar los nombres de John Harker, George Eu-
slice, William Welton, William Pouwles, Edward Gledhill, James G. Green, William
Mac Cann, John Halstedt y Thomas Southan.

Titulos que aparecen en el libro, pero no en la resefa:

[Ellegado de la Expedicién Botanica y de la politica borboénica ilustrada.]

[La modernizacion de los trapiches e ingenios azucareros]

[En 1901 ocurri6 en el ingenio La Manuelita, propiedad de la familia Eder, la
importacion del primer molino de cafia con motor de vapor, el primer equipo de
evaporadores al vacio, caldeados por vapor de alta temperatura, con una baterfa de
maquinas centrifugas accionadas por turbinas de vapor Laval].

[Anteriormente, Don William Wills, habia iniciado la modernizacion de la desti-
lacion del aguardiente en su hacienda Cune en Villeta].

[Los comienzos de la electrificacion del pais]

[Primero existio6 la planta de generacién eléctrica instalada en Bogotd por Tulio y
Pedro Nel Ospina, a fines de 1888, a orillas del rio Bogota, alimentada por carbén. A
comienzos de 1889, en Panama se instal6 la segunda planta de generacion eléctrica,
la tercera planta se instalé a fines de 1889, en Bucaramangal].

[Los sefiores Gélkel y Patifio Johnes parece que instalaron en Bucaramanga dos
pequenos alternadores trifasicos para la planta de Chitota. Lo que si es seguro, es
que los hermanos Samper lo hicieron en El Charquito con el ingeniero Vergniaud,
inaugurado en 1900, para alumbrado publico de los 123 000 habitantes de Bogotd].

[Empresas que no han trabajado por el bien del pais, sino en la explota-
cion voraz de sus recursos naturales, sus mercados y sus finanzas]

[Cita entre ellas, el ferrocarril de Panama, que usaba doble contabilidad, para
engafar al gobierno colombiano, la Tropical Oil Company, que pagaba al Estado
sumas irrisorias, la Punchard, Taggart McLowder, que sin poner un polin de ferro-
carril, logré que un tribunal suizo condenara a Colombia con una indemnizacién
monumental, la Frontino Gold Mines, extrayendo oro desde 1830 hasta 1970, pa-
gando solamente un exiguo impuesto de importacion y varias otras que ocupan
cinco paginas del libro]
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[Libros de texto]

[Segun la relacion de textos de enseflanza presentada por Julio César Garcia, en
“Historia de la Instruccién Pablica en Antioquia hacia 18907, y los escritos por Don
Lino de Pombo para sus clases]

[Escuelas de enseflanza por correspondencia e importantes ingenieros
que hicieron sus estudios en ellas, entre ellos el autor de este libro, fundadas
en 1910 en Estados Unidos, extendiendo sus actividades a América Latina.
Permanecieron en el pais hasta cerca de 1960]

[La escuela nacional de minas, creada en 1886, cerrada en 1895 y reabierta
durante el gobierno de Catrlos E. Restrepo, donde vinieron varios profesores
europeos]

187



GABRIEL POVEDA RAMOS

GABRIEL POVEDA RAMOS

Ingeniero Quimico, Universidad Pontificia Bolivariana, Medellin; Electrotécnico, National Schools, California;
Ingenieria Eléctrica, Universidad del 1 alle; Matematicas Superiores, Universidad Nacional, Bogotd; Integracion de
Awmierica Latina, Intal, Buenos Aires; Maestria en Matematicas Aplicadas, Escuela Nacional de Minas, Universidad
Nacional, Medellin..

Profesor en la Universidad Pontificia Bolivariana, Escuela Nacional de Minas, Universidad de Antioguia, Deca-
10 de la Facultad de Estadistica de la Universidad de Medellin; Jefe del Departamento de Fisica y Matemiticas de la
Universidad del 1/ alle, Profesor visitante en las Universidades de Sao Paulo y de Hondnras.

Doctor Honoris Cansa en Ingenieria. Universidad Pontificia Bolivariana. Premio “Alejandro Ldpez, y Medalla
“Juan de la Crug Posada” Sociedad Antioquenia de Ingenieros; Premio “Diodoro Sdnchez”, Sociedad Colombiana de
Ingenieros; Orden al Mérito Julio Garavito; Medalla “Pedro Justo Berrio” de la Gobernacion de Antioquia; Premio
Nacional de Periodismo “Simin Bolivar”.

Entre otros cargos, Jefe del Departamento Técnico, |V ice-presidente y miembro de la_junta directiva de la Andi;
Viice-presidente Unidn Industrial de Astilleros; asesor Oficina del Plan Metropolitano de Medellin, de Cerromatoso S.A

9 de la Electrificadora de Antioguia S A; Consultor del Instituto de Economia Latinoamericana (Intal) y la Organiza-
cion de Estados Americanos (OEA); Miembo de las juntas directivas de la Sociedad Antioqueina de Ingenieros, Instituto
de Investigaciones Tecnoldgicas, Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, Pinturas Colombianas S.A., Sidersirgica
de Medellin, Cerromatoso S.A., Instituto para el Desarrollo de Antioquia, IDEA, Consejo Asesor del Programa de
Ciencias Bdsicas de Colciencias.

Miembro de la Academia Colombiana de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales. Ex-presidente y socio honorario
Sociedad Antiogueria de Ingenieros, Miembro y Ex-presidente de la Academia Antiogueiia de Historia, de la_Academia
Colombiana de Ciencias Econdmicas, .Sociedad Colombiana de Matematicas; Miembro honorario, Asociacion Colom-
biana de Estadistica; Mientbro de niimero de la Academia Antioqueia de Historia y de la Academia Colombiana de
Historia de la Ingenieria y de las Obras Piiblicas.

Libros publicados: Problemas del Aborro Privado en Colombia, 1968; Antioquia y el Ferrocarril de Antio-
guia,. 1974; Dos Siglos de Historia Econdmica de Antioguia,. 1979; Politicas Econdmicas, Desarrollo Industrial
9 Tecnologia en Colombia 1925-1975. Colciencias, 1977 y 1980; Nuevas Alternativas Industriales para Colombia,
1982; Minas y Mineros de Antioquia;. Empleo y Desempleo en Colombia 1963-1983-2003,. Historia Econdmica de
Abntioguia, 1988. Medio Siglo de Siderurgia en Colombia. 1988, La Electrificacion en Colombia, 1993; Ingenieria e
Historia de las Técnicas (2 tomos). Coleiencias. 1993; Rafael Reyes, Gran Constructor de Colombia, 1992. Antioguia.
Pioneros de Siempre. 1990;. Los Vapores Fluviales en Colombia. 1.a Quimica en Colombia: Ciencia, Ingenieria,
Industria e Historia. 2003.

Ademds, coantor de otros varios libros y antor de numerosos articulos y ensayos sobre historia, economia, ciencia
9 tecnologia entre ellos: Dieg presidentes constructores de Colombia, Ia gestion econdmica de Alfonso 1dpez Pumarejo
(1934-1938), Caldas, el Ingeniero en Antioquia, Ingenieria e Ingenieros hacia 1820-1830, Codazziy la Comision
Corogrdfica, Ingenieros inmigrantes y mineria en la Antioguia, Los Ferrocarriles y la Ingenieria, EI Primer Ferrocarril
en Colombia, La Ingenieria en Colombia, sus ciencias y su historia. En Cincuenta Personajes de Antioquia, Iuis Angel
Arango. Algjandro 1.dpez Restrepo. Pedro Nel y Tulio Ospina 1 dsquez; Historia de la Mineria, en Antioquia; El
carbin en el balance energético de Colombia, Usos y Demandas de Energia en Colombia, Hacia nna Planificacion
del Desarrollo Cientifico-Tecnoldgico. Antecedentes y Desarrollo de la Industria en Colombia, El Comercio Exterior
Colombiano 1950-1978.

188



LA ELECTRIFICACION DEL NORDESTE DE
COLOMBIA EN EL CONTEXTO DEL DESARROLLO
ELECTRICO NACIONAL

Heberto Jiménez Murioz
Junio de 2075

Antecedentes

Desde la década de los afios 60, el Consultor del Banco Mundial Chatles P. Kind-
lerberger identific6 como principales cuellos de botella en el desarrollo econémico
y social de Colombia a dos sectores claves: La Infraestructura de Transporte y el
Sistema Eléctrico Nacional.

Para el periodo 1966 - 1970 fue elegido como Presidente de la Republica el Doc-
tor Carlos Lleras Restrepo quien para afrontar la compleja problematica nacional
consider6 indispensable disponer de un competente y autorizado Departamento
Nacional de Planeacién y se dio impulso asi a un estilo de Gobierno orientado al
desarrollo econémico y social mediante procesos basicos de Planeacion — Progra-
macion y Ejecucion que significo, para el caso que nos ocupa el despegue del sector
eléctrico en Colombia.

Al efecto el Gobierno Nacional creé en el afio de 1967 la Empresa Interconexion
Eléctrica S.A. — ISA y dio impulso a la capacidad ejecutora del Instituto Colombiano
de Energia Eléctrica — ICEL a cuyo cargo se encontraban los sistemas eléctricos
aislados que entonces operaban en la Region, nor-oriental de Colombia, a saber:

* Electrificadora de Boyaca
* Central Hidroeléctrica del Rio Lebrija (Santander)
* Centrales Eléctricas del Norte de Santander

Mediante contrato celebrado el 13 de Agosto de 1968 entre el Instituto Colom-
biano de Energfa Eléctrica (ICEL), el Banco de la Republica (sustituido luego por
el Fondo Nacional de Proyectos de Desarrollo (FONADE) con participacién del
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Departamento Nacional de Planeacién (DNP) y del Agencia para el Desarrollo In-
ternacional (AID), se encomendé a las Firmas SAMEL INGENIEROS y GIBBS &
HILL, INC. La elaboracion del estudio de electrificacion del Nordeste de Colombia.
El contrato original fue posteriormente complementado con un contrato adicional
entre las mismas partes.

En desarrollo de estos Estudios se present6 en Febrero de 1970 un Primer In-
forme denominado” Informe sobre proyectos de desarrollo inmediato”, en el cual
se recomendo la integracion del Nordeste con el Sistema Eléctrico Central del Pais
y se identificaron proyectos para desarrollo inmediato en el Nordeste Colombiano.

A solicitud de los Entes Contratantes los Consultores presentaron un Segundo
Informe titulado “Proyectos de Primera Prioridad para desarrollo inmediato en el
Sistema Eléctrico del Nordeste y Analisis del Sistema de Interconexién Nacional —
de Mayo 15 de 1970”.

El contrato de Consultoria

CONTRATANTE: - Banco De La Republica.

- Fonade.

- Departamento Nacional de Planeacién - DNP

- Instituto Colombiano de Energfa Eléctrica — ICEL
CONTRATISTAS:  Samel Ingenieros, Gibbs & Hill. Inc
DIRECTOR DEL PROYECTO: Ing. Heberto Jiménez Mufioz IC-MS
SUB-DIRECTOR DEL PROYECTO: Ingeniero Leonide Hassilev.
PERIODO DE EJECUCION: Enero de 1969 — Junio 15 de 1971

Resultado de los estudios
El resultado final de los estudios, se resumio en cuatro Tomos, asi:
TOMO 1. Aspectos basicos y perspectivas de desarrollo eléctrico.
TOMO 1II.  Estudios de Factibilidad de Desatrollos a Corto Plazo.
TOMO III. Estudios preliminares sobre Centrales Hidroeléctricas y
Posibilidades de Desarrollo a largo plazo.
TOMO IV. Anexos.
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El Estudio Efectuado en relacion con Aspectos Bésicos y perspectivas del Desa-
rrollo Eléctrico en el Nordeste Colombiano ha identificado entre sus mas salientes
aspectos, los siguientes:

e Un potencial hidroeléctrico total del orden de 7.800 MW.

* Un potencial hidroeléctrico con posible desarrollo técnico y econémico factible,
del orden de 1.840 MW. (Proyectos rios Sogamoso, Fonce y Upia)

¢ Un volumen de reservas de carbén combustible y coquisable de gran importan-
cia para futuras posibilidades de generacion técnica y de produccion de coque
con posibilidades de exportacion.

* Un programa de instalaciones a corto plazo en el Nordeste que incluye el con-
junto de Proyectos de primera prioridad.

Programas de Instalaciones a corto plazo

En el nordeste:

El Programa de instalaciones a Corto Plazo en el Nordeste supone su interco-
nexion al Sistema Central y comprende obras de generacion, transmision, subesta-
ciones, sub-transmision y distribucion necesarias para cubrir los requerimientos de
energia eléctrica hasta 1977.

Los proyectos recomendados y las inversiones de capital que ellos conllevan, se
resumen a continuacion:

INSTALACIONES ANO DE ENTRADA  INVERSION
EN SERVICIO US$ 1000

Unidad de 66 MW en Termo-
Barranca

1973 9480
Lineas de Transmisién a 220 kV:
Paipa-Bucaramanga-Cucuta 1972 5588
Barranca-Bucaramanga-(Linea No.1) 1973 1853
Chivor-Paipa (Circuito No. 1) 1974 3177
Chivor-Paipa (Circuito No. 2) 1975 1087
Barranca-Bucaramanga (Iinea No.2) 1976 — 1977 370
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Subestaciones:

Barrancabermeja 1972-73-77 1478
Bucaramanga 1972-73-77 1564
Paipa 1972-74-75-76 3438
Cucuta 1971-72-77 896
Lineas a 115 kV, 66kV y 34.5 kV 1972 2 1977 7740
Distribucion:

Lineas a menos de 34.5 kV 1972 a 1977 7403
Inversion Total Miles de US$ 44074

Posibilidades de desarrollo a largo plazo

Las posibilidades hidroeléctricas de prioridad en el Nordeste, cuyos estudios pre-
liminares se presentan en el Tomo III de este informe, con las siguientes:

Sogamoso 740 MW
Fonce 600 MW
Upia 500 MW

Otros desarrollos hidroeléctricos de interés en el Nordeste, definidos a nivel de
pre-factibilidad en el estudio son la de Catatumbo con 550 MW y el Margua con 450
MW.

En cuanto Centrales térmicas, ademas de las ya estudiadas en Paipa y Barranca-
bermeja con 66 MW cada una, el Nordeste presenta las siguientes posibilidades a
largo plazo:

Barrancabermeja (con combustéleo) 400 MW
Pamplona (con carbén) 300 MW
Tausa-Tunja-Sogamoso (con carbon) 340 MW

Evaluacion ex -pos-facto del estudio de electrificacion del
nordeste colombiano con fecha agosto 8 de 2014

El estudio efectuado por el Consorcio Samel Ingenieros — Gibbs & Hill Inc.
Entre 1969 y 1971, es por la adopcion sistematica y afortunada por parte del Estado
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Colombiano de las recomendaciones entonces formuladas, un ejemplo singular de
planeacién y ejecucion a corto, mediano y largo plazo en Colombia.

La electrificacion de los Departamentos de Boyacd, Santander del Sur, Santan-
der del Norte, Cesar y areas circundantes significé y sigue sustentando en forma
ejemplar el desarrollo econémico y social de una amplia region de la nacién, con
proyeccion al nivel nacional con la ejecucion de Proyectos especificos de generacion
térmica e hidroeléctrica como el del Rio Sogamoso y otros identificados y de futura
ejecucion, asi como por trascendencia de su contribucion al Sistema Interconectado
Nacional y posible integracion con Venezuela.

Un ejemplo del circulo virtuoso planeacion - estructuracion -

ejecucion

La central hidroeléctrica del rio Sogamoso

Como Ingeniero Consultor que ha tenido la suerte de ver “el suefio de una region
hecho realidad”, Heberto Jiménez Mufioz IC-MS, Director del Estudio de Electrifi-
cacién del Nordeste Colombiano, terminado el 15 de Junio de 1971 dirigi6 el 20 de
Enero de 2015 la carta cuyo texto se anexa al Sefior Gerente General de ISAGEN
S.A. E.S.P. con motivo de la inauguracion de la Central Hidroeléctrica del Rio Soga-
moso con capacidad instalada de 820.000 KW., una de las multiples obras ¢ instala-
ciones integrantes de la electrificacion de tan importante region del pais.

Bogota D.C., 20 de enero de 2015

Sefior Doctor

TLuis Fernando Rico Pinzén

Gerente General de ISAGEN S.A. E.S.P.
Carrera 30 No. 10C - 280

Medellin

Referencia: La Central Hidroeléctrica de Sogamoso y la Electrificacién del Nordeste de Co-
lombia.

Como ingeniero consultor que ha tenido la suerte de ver “el suefio de una region hecho
realidad®, segin sus palabras en la inauguracion de la Central Hidroeléctrica de Sogamoso,
debo dar testimonio del Estudio a nivel de Pre y Factibilidad de tal Central, que se incluyé
en el macro Proyecto de Electrificacién del Nordeste de Colombia, elaborado entre enero de
1969 y junio de 1971, por el Consorcio Samel Ingenieros — Gibbs & Hill Inc., para el Banco
de la Republica, FONADE, el Departamento Nacional de Planeacion DNP vy el Instituto
Colombiano de Energfa Eléctrica ICEL.
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Como Director de los estudios constitutivos de tal Macro — Proyecto, debo destacar la
afortunada continuidad que ha guardado el pais en el proceso de Planeacién - Estructura-
cion — Ejecucion del Sector Energético Nacional, a diferencia del caso del Sector Transporte,
donde nuestra infraestructura vial clasifica en los dltimos lugares de América Latina.

ISAGEN debe continuar siendo en manos del Gobierno Nacional, una entidad cataliza-
dora del desarrollo energético nacional.

Con mi cordial saludo de felicitacién por esta ejecutoria, me suscribo atentamente.

Heberto Jiménez Mufioz IC-MS

Ingeniero Consultor

Ex — Presidente Sociedad Colombiana de Ingenieros
hebertojimenezmunoz@yahoo.es

El presente y el futuro del sector eléctrico nacional

Ejecutados por el ICEL todas las instalaciones programadas a Corto Plazo por
medio de sus Empresas Electrificadoras de Boyacd, Santander y Norte de Santander
y desaparecido este Instituto, la electrificacion del pafs fue asumida por Empresas
como CORELCA, para la electrificacion de la Costa Norte del pafs, la EPM, Em-
presas Publicas de Medellin, la E.E.B. Empresa de Energia de Bogota, La CVC,
Corporacion del Valle del Cauca, la CHEC, Corporacion Hidroeléctrica de Caldas y
la Empresa de Interconexion Eléctrica S.A. ISA, creada por el Gobierno Nacional
en 1967, convertida hoy en una compleja Corporacion Internacional con Proyectos
de Infraestructura Vial, e Infraestructuras de Conectividad en Telecomunicaciones,
en territorios de Colombia, Centro América y Sur América.

A suvez, ISA dio origen en 1995 a ISAGEN, entidad encargada de Proyectos de
generacion eléctrica.

A 2015 esta Empresa ISAGEN dispone de una capacidad instalada de 3,032 MW,
distribuida en 2,732 MW hidraulicos y 300 MW térmicos, con una generacién total
en 2014 del 19.69% de la demanda de energfa eléctrica nacional.

En la actualidad la Planeacion, Regulacion y Control del Sector Eléctrico Co-
lombiano estd a cargo del Ministerio de Minas y Energfa, que mediante su Unidad
de Planeaciéon Minero Energética, UPME, ha sido factor destacado del ordenado
desarrollo energético del pais,

A la fecha la capacidad de Generacién del Sistema energético colombiano, se
distribuye, asi:
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Capacidad instalada por agente (mw)

Empresas Publicas de Medellin S A. E.S.P. 3.459.7
ISAGEN E.S.P. 3.000.9
EMGESA SA.ESP. 3.024.1
Generadora y comercializadora de energfa del Caribe S.A. E.S.P. 1.197.0
Empresa de Energia del Pacifico S.A. E.S.P. 1.017.0
AES CHIVOR & CIA. S.CA. ES.P. 1.000.0
CELSIA S.A. ES.P. 206.8

Otros agentes 2.608.3
TOTAL 15.513.7

En cuanto al futuro del Sector Eléctrico Colombiano, existe un Plan de Expan-
sion de Referencia Generaciéon — Transmision para el perfodo 2012-2025, que se
concreta para el Sistema de Transmision Nacional en el Grafico 1-3 Visién de Largo
Plazo Sistema de Transmision Nacional, que se anexa.

Acotacion historica

En el desarrollo de las tareas de Planeacion, Prospeccion y Gestion descritas
en los numerales precedentes, debe consignarse como anotacion histérica la signi-
ficativa participacion en esta etapa temprana (Década de los 70) de la creacion del
moderno Sistema Energético Nacional, del cual hoy disfruta la Nacién, de nombres
como los que se relacionan a continuacion.

Gerardo Silva Valderrama, distinguido industrial santandereano, que con prover-
bial dinamismo impulsé la electrificacién del Nordeste Colombiano y de las regiones
apartadas dentro de su jurisdiccion.

Los ingenieros Alvaro Salgado Farfas y Miguel Meléndez Meléndez, socios de
la firma Samel Ingenieros, que paralelamente al Proyecto del Nordeste, prestaron
servicios muy destacados a la naciente Empresa de Interconexion Eléctrica S.A., en
la creacion del Sistema Interconectado Nacional, asi como en la creacion de la Em-
presa CORELCA S.A., para la electrificacion de la costa norte colombiana.

German Jaramillo Olano, primer Gerente de la Empresa de Interconexién Eléc-
trica S.A. ISA, convertida hoy en Corporacion Internacional en los campos de inter-
conexion eléctrica continental, telecomunicaciones e infraestructura vial.

Culmina esta mencién historica, el ingeniero Alberto Marulanda, Gerente de la
firma INGETEC S.A., galardonado en conjunto con ISAGEN S.A. con el Premio
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Nacional de Ingenietfa por la ejecucion de la Central Hidroeléctrica del Rio Sogamo-
so, recientemente inaugurada.
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EL PRESIDENTE Y CUASI- INGENIERO TOMAS
CIPRIANO DE MOSQUERA

Gabriel Poveda Ramos

Quien llevaria el imponente nombre de Tomas Cipriano Ignacio Marfa de Mos-
quera Arboleda y Salazar nacié en Popayan el 26 de septiembre de 1789 en una
casa situada en el centro histérico de esa ciudad y alrededor de la cual han nacido
doce presidentes de Colombia. Fueron sus padres don José Marfa de Mosquera y
Figueroa-Arboleda y dofia Marfa Manuela Arboleda y Arrechea, prima hermana del
anterior.

Nuestro personaje desposd como su primera esposa a dofia Mariana Arboleda y
Arroyo, el dia 3 de mayo de 1822, y con ella tendrfa los hijos Anibal y Amalia (quien
serfa, aflos después la esposa del general Pedro Alcantara Herran). Ya en su ancia-
nidad, el 15 de julio de 1872, desposé a dofia Marfa Ignacia Arboleda y Arboleda,
que le darfa el hijo José Carlos. Sus aventuras extra-matrimoniales le proporcionaron
cinco hijos de distintas madres.

Desde joven, don Tomas Cipriano fue duefio de un caracter tormentoso, autori-
tario, dcrata, muy inteligente, imaginativo, apasionado y —en resumen- fuertemente
primario. Pero fue también hombre de una gran cultura, como destacado autodi-
dacta y poliglota que dominaba el inglés, el francés, el italiano y el latin; y que llegd
a tener una muy fuerte preparacién en Matematicas, en Geografia (en lo que fue
también un excelente cartografo) y en Ciencias Naturales.

Varias sociedades cientificas internacionales lo hicieron miembro suyo con dis-
tincion: la Sociedad de Geograffa de Nueva York, la Sociedad Geografica de Patis, la
Sociedad de Meteorologia de Francia, la Sociedad Etnolégica de Francia, el Instituto
Histérico y Geografico del Brasil y la Sociedad de Agronomia del Brasil.

Mosquera inici6 su carrera militar en 1814, a los 24 afios, como cadete voluntario
en uno de los cuerpos de tropa que se preparaban para ir a combatir al Pertd. Pronto
ascendio a subteniente (1815), a teniente (1816), a capitan (1820), a teniente-coronel
(1822), a coronel (1824) y a general (1829).
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En 1816, como Capitan combati6 en la calamitosa Cuchilla del Tambo, donde
compartio6 la terrible derrota de la fuerzas patriotas, De alli escap6 por poco de ser
aprisionado por los espafioles, y huy6 a caballo hacia Popayan, Cali, Cartago y No-
vita; y ya en el Choco, encontré un velero que lo llevé a Panamad. Luego, de alli fue
a Jamaica donde permaneci6 hasta 1820, cuando ya Santander y su gobierno domi-
naban todo el territorio de la actual Colombia. Entré al pais por el Choco y Cartago.
En esta poblacion recibi6 la visita de Codazzi, quien vino desde el mar Caribe por la
misma ruta del Chocd, con una misién para Bolivar en Bogota.

Cuando Bolivar pasé por el Cauca en su camino hacia el [actual departamento de]
Narifio y El Ecuador, Mosquera fue en sus fuerzas, en las que tuvo rapidos ascensos
por su inteligencia, su arrojo y su denuedo como combatiente. Desde 1822 Bolivar
lo nombré su edecan y como tal combatié en Bombona, en Pasto, en Pichincha y
en Ayacucho.

En 1824, regresando del Sur, dirige el combate de Barbacoas y derrota al guerri-
llero realista Agustin Agualongo. Herido y con la mandibula destrozada, se retira del
servicio durante un afio. Va a Panamd, donde es operado y le adaptan una mandibula
de plata. Por el hablar tartajoso que le quedé para el resto de su vida, lo llamaron
siempre “Mascachochas”.

Vuelto al servicio como coronel, va como Intendente (Gobernador de Provincia)
a Guayaquil y luego a Popayan.

En 1828 combate a José Hilario Lopez y a José Marfa Obando, quienes se habian
levantado en el Cauca contra la dictadura de Bolivar, a quienes derrota

En 1829 Bolivar se retira del poder, y la Presidencia de la Gran Colombia queda
en manos de don Joaquin Mosquera, hermano mayor de Tomas. Joaquin nombra
a Tomas Cipriano como embajador en Pert, Bolivia y Chile, y este es ascendido a
General de Division por Bolivar.

En 1830 muere Bolivar. Se disuelve la Gran Colombia. Mosquera viaja a Estados
Unidos y luego a Europa., donde estudia, expone y aprende, para regresar al pafs en
1833, a su hacienda Coconuco.

En 1837 es Ministro de Guerra del Presidente José Ignacio de Marquez y, en
consecuencia, combate activamente en la estipida Guerra de los Supremos (o de
los Conventos), y en ella derrota a sus viejos oponentes José Hilario Lopez y José
Marfa Obando. Viaja a Argentina y Chile, como embajador, y regresa de alli en 1845,
trayendo consigo al sacerdote jesuita José Gumilla, como profesor de Fisica para su
proyectada escuela de Ingenierfa.

En abril de 1845 Mosquera se posesiona como Presidente de la Republica. Serd la
primera de las cuatro ocasiones en que lo hara, y alli estara hasta 1849.

En 1846 el Presidente contrata con el Ingeniero norteamericano George Totten
la limpieza y reapertura del Canal del Dique, el que por su largo abandono se habia
atarquinado de lodos y se habfa colmatado de la vegetacion acuatica. Totten cobrd
US$ 5.000 e hizo el trabajo durante el resto del periodo de Mosquera, con lo cual el
canal pudo volver a dar paso a barcos de vapor.
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Este gran Presidente del progreso decidio restablecer la navegacion a vapor por
el rio Magdalena, que se habia suspendido desde el retiro de Elbers. Con tal fin, en
1839 contrat6 esa nueva empresa con los empresarios Francisco Montoya Zapata
y Joaquin de Mier, a quienes concedié un subsidio para establecer una empresa de
navegacion. Hstos dltimos trajeron de Inglaterra el vapor “Unién”, que, desafortu-
nadamente poco durd en servicio porque en 1841 fue hundido por un cafionazo
en la llamada “Guerra de los Supremos”. Pero dicha navegacion quedo restablecida
porque en 1850 los comerciantes de Cartagena trajeron un nuevo vapot, al que bau-
tizaron el “Cartagena” y que destinaron a navegar el Canal del Dique (recién despe-
jado) y el rio Magdalena hasta el interior del pais.

En julio de 1849, Mosquera ordené un censo nacional de poblacién, que encon-
tr6 2°050.000 habitantes, incluyendo a Panama, pero que por razones politicas no
fue aprobado oficialmente.

El 20 de julio de 1850, el Presidente firmé con Mr. John Lloyd Stephens, gerente
de la firma neoyorkina Aspinwall, Chauncey and Stephens, el contrato por el cual
se autorizé la construccion del ferrocarril de Panama, y cuya obra dur6 desde ese
afio hasta 1855. La construccion fue dirigida por los Ingenieros George Totten (ya
mencionado) y John Trautwine, y fue una obra colosal por sus dificultades técnicas
y naturales.

Pero el gobierno de Mosquera cometié un error gigantesco, En 1847 nombré
como Secretario de Hacienda a don Florentino Gonzalez, uno de los conjurados de
la noche septembrina contra Bolivar, intoxicado de ideas econémicas del mas crudo
liberalismo manchesteriano. Gonzalez convencié a Mosquera de:

- Rebajar drasticamente los aranceles con que Santander, Marquez y Herran habfan
favorecido a las industrias nacientes, y éstas comenzaron a declinar

- Abolir la propiedad comunal de las tierras indigenas, violentando una tradiciéon
inveterada de siglos, con lo cual los indigenas fueron siendo despojados de sus
tierras por terratenientes capitalistas codiciosos

- Abolir (estupidamente) los titulos y las escuelas profesionales requeridos para
ejercer las profesiones llamadas “liberales” (como el derecho y la ingenieria)

- Expropiar los latifundios creados a lo largo de siglos por la Iglesia Catdlica, en
un proceso que se llamé la desamortizacion de bienes de manos muertas

- Suprimir el monopolio fiscal (o estanco) del tabaco (en 1847), entregando la
compra de la hoja, su elaboracién y su exportacién a dos o tres monopolios
privados, de los cuales el mayor fue el de los sefiores Montoya, Saenz y Arrubla,
en Ambalema (Tolima)

- El historiador Leén Elguera dice que Mosquera no compartia estas medidas
pero que cedia a estas disposiciones de su Secretario debido a su propia con-
ciencia de insuficiente preparacién en Teorfa Econémica. El hecho es que, tal
como lo ha demostrado el historiador William Mc Greevey, esta politica generd
cuarenta aflos de retroceso econémico para Colombia.
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Este excelente historiador de nuestra economia colombiana informa que como
consecuencia de estas politicas insensatas, a lo largo de los 30 afos trascurridos de
1850 a 1880 el tamafo de los mercados artesanos en el pafs se contrajo permanen-
temente desde 20 millones de pesos anuales a mediados del siglo, hasta 7.5 millones
anuales en la dltima de esas fechas

Pero la inteligencia de Mosquera no cesaba de producir grandes decisiones. En
1850 hizo producir a su Secretario de Fomento un gran plan nacional de construc-
cién y mejoramiento de caminos carreteables con afirmado en Mac Adam, que el
Presidente pretendia hacer ejecutar en los proximos diez afios. Entre esos caminos
estaban los de Ibagué-Cartago, Bogota-Tunja, Cali-Popayan, Bogota-rio Magdalena
y otros que eran y siguen siendo ejes vitales para el comercio interior del pafs.

En enero de 1848 cre6 el Instituto Nacional de Ciencias Naturales, Fisicas y Ma-
tematicas, donde participaron los médicos, ingenieros y cientificos mas importantes
de su tiempo.

En 1852 reorganizo todo el sistema monetario del pafs, recogiendo muchos tipos
de moneda metdlica de distintos valores, distintos metales, distintas procedencias y
estableciendo un patrén bimetalico de oro y plata contra el cual deberfan confron-
tarse todas las demds monedas que circulaban, a raz6n de 1 parte de oro equivalente
a 12 de plata. Al mismo tiempo trajo e instalé nuevas maquinas en las casas de la
moneda de Bogota y Popayan.

Implanté por ley el sistema métrico decimal (el metro, el kilogramo, el litro, el
segundo, sus multiplos y sus sub-multiplos) tal como habia sido definido por la Aca-
demia francesa, y disponiendo su empleo obligatorio y exclusivo en las transacciones
del Estado.

En 1850 trajo a los Ingenieros-arquitectos Henry Tracy y Thomas Reed para
diseflar y comenzar a construir el capitolio nacional. Casi al mismo tiempo ordend
al escultor italiano Pietro Tenerani la produccién de la estatua pedestre de Bolivar
para la Plaza de su nombre, en Bogotd, y alli la hizo instalar, en el centro de esa plaza.

En 1847 trajo de Paris al Quimico hebreo-danés Bernard Karl Lewy para trabajar
en la casa de moneda, pensando también en ocuparlo como profesor de la materia
en el Colegio militar que Mosquera proyectaba fundar. Con este mismo proposito,
Mosquera trajo también en esos dias al Matematico Aimé Bergeron, como profesor
de Calculo para dicho Colegio.

En 1848 Mosquera fundé el Colegio Militar de Ingenierfa, donde se proponia
formar tanto oficiales para mandar el Ejército como Ingenieros profesionales cons-
tructores de obras publicas, Puso su direccién en manos de don Lino de Pombo O
Donell, quien habia sido graduado como Ingeniero Militar en la Academia de Alcala
de Henares; y lo doté de un brillante cuerpo de profesores. Alli se graduarfan los
primeros Ingenieros colombianos que se formaron en el pafs.

Por esos mismos afios su gobierno reabri6 y reorganizé la antigua Universidad
Central (fundada afios atras por Santander y cerrada por Bolivar) y la doté de bi-
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blioteca, de laboratorios y de profesores. La Universidad contaba con escuelas de
Medicina, Ciencias Naturales, Artes y Letras, y Leyes.

Y para el servicio de la cultura, Mosquera ensancho la Biblioteca Nacional (que
habia sido fundada por Santander), con valiosas colecciones de libros importados
de Europa

Trajo de Caracas al Quimico italiano Giusseppe Eboli como profesor de esa
ciencia en la Universidad de Popayan.

Aprovechando uno de tantos momentos de turbulencia politica en Venezuela,
trajo de allf a quien llegatfa a ser su amigo, Juan Bautista Agustin Codazzi y Antone-
1Ii, a ejercer como profesor en el Colegio Militar de Ingenierfa, mientras iniciaba las
expediciones de la Comision Corografica a las que se proponia destinarlo. Codazzi
hizo, para comenzar su tarea, uno de los primeros planos urbanos de Bogota que se
trazaron de esa capital.

De la Ecole Nationale de Ponts et Chausées, en Paris, vino en 1846, el Ingeniero
Civil Antoine Poncet para reiniciar la construcciéon del camino carretero desde Bocas
del Rionegro (junto al actual Puerto Salgar) a Bogota. Poncet no llegaria a lograrlo
porque la fiebre amarilla mato a todos sus obreros; y regresaria decepcionado a Fran-
cia. En 1931 la ruta trazada por Poncet y relocalizada por el Ingeniero tolimense In-
dalecio Liévano Reyes serfa la que seguiria el ferrocarril Puerto Liévano-Facatativa.

Fue en ese primer periodo en la Presidencia cuando Mosquera reorganizé toda
la Hacienda Publica (de la Nacién, de las Provincias y de los Distritos) y expidié una
ley ordenando la formacién, el registro y la publicacién permanente de estadisticas
publicas en todos los distritos (hoy municipios) del pais.

Su gobierno favorecié especialmente las migraciones antioquefias hacia el sur de
esa Provincia, otorgandoles numerosas concesiones de tierras baldias para fundar
pueblos y para dar tierra a sus familias colonizadoras. Esta politica permitié fundar
numerosas poblaciones del norte del actual Departamento de Caldas, como ocurrié
con Aranzazu, Neira, Manizales y varias mas.

Gracias a los preparativos que dejé hechos Mosquera, pudo su sucesor José Hi-
lario Lépez despachar en 1850, la primera expedicién de la Comisién Corografica
de Codazzi.

Durante todos sus gobiernos, este gran Presidente dio un fuerte impulso a la
educacién publica, creando numerosas Escuelas Nacionales secundarias, dotandolas
de bibliotecas y nombrandoles directivos y profesores selectos.

Uno de sus ultimos actos en este perfodo, fue que para estimular las economias
de estas dos regiones fronterizas, declaré la libertad de cometcio entre Centro Amé-
rica y Panama, y entre la Amazonia y el Ecuador.

El 31 de marzo de 1849 termino este fecundisimo primer gobierno de Mosquera,
quien entregd el poder a su paisano, el General José Hilario Lopez Valdés.

Desde 1849 hasta 1854 Mosquera sirve como Gobernador de la Provincia de
Popayan, donde se ocupa especialmente del mejoramiento de sus caminos y de la
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posible navegacion de los rios Cauca y Patfa. En esta época realiza personalmente el
primer gran mapa completo de la Nueva Granada.

En 1855 y 1856 viaja por Estados Unidos y por Europa. El Instituto de Francia
y la Sociedad Geografica de Inglaterra elogian la abundante cartografia que lleva y
de que es autor él mismo.

Vuelto al pafs, en 1859 asume la Presidencia del Estado Confederado del Cau-
ca, donde culmina su gran empefio de muchos afios: terminar el camino catrretero
de Buenaventura a Cali, con el trabajo de los tres hermanos White (Roberto, John
Henry y Franklyn).

Allf gobierna a su patria chica hasta 1861, cuando, indignado por los atropellos
de Ospina contra la autonomia de los Estados Confederados, Mosquera se levanta
contra aquél. Obando, su pariente y enemigo, lo acompana hasta la batalla de Suba-
choque, donde Obando es asesinado a sangre fria. Mosquera toma a Bogota. Apresa
a Ospina y lo pone en capilla. El cuerpo diplomatico acreditado en Bogota logra que
Mosquera le conmute la pena a aquél y a toda su familia por el destierro con toda
su familia.

Mosquera es ahora un furibundo radical y anti-clerical. Constituye una Junta Re-
volucionaria, que, después de unos meses, le entrega todo el poder al payanés (1861).

Aprovechando la confusion reinante en la Nueva Granada, el dictador Juan José
Flérez del Ecuador invade nuestro pais, pero Mosquera marcha contra él y lo derrota
en Cuaspud (hoy Carlosama, Narifio).

En 1861 re-funda, con nuevo nombre, el Colegio Militar y Escuela Politécnica,
que habia sido cerrada por los trastornos politicos de Melo y Obando, y por los
torpes idedlogos liberal-manchesterianos. Ademas, crea un Cuerpo de Ingenieros
Nacionales, asignando a cada uno de los graduados del antiguo Colegio Militar a
cada uno de los Estados, como directores de obras publicas.

Ya como Presidente en pleno uso del poder, se dedica a expedir leyes para reot-
ganizar el pafs:

- El20 de julio de 1861: Ley de tuicién del Estado sobre la Iglesia
- El29 de diciembre: Expulsa a los jesuitas y confisca todos sus bienes

- El29 de marzo de 1862: Crea la Corte Suprema de Justicia y nombra sus nuevos
jueces

- El24 de agosto de 1862: Ordena la primera gran emision de billetes de tesorerfa,
respaldados por oro fisico

- El 9 de septiembre de 1862: Expide la ley de desamortizaciéon de bienes de
manos muertas, con que expropia las tierras de la Iglesia.

En 1863 redne en Rionegro (Antioquia) una Convencion encargada de hacer una
constitucion federal, y que produce muchos cambios politicos. El pais se llama ahora
“Estados Unidos de Colombia”, y queda formado por los “Estados soberanos” de
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Antioquia, Cauca, Tolima, Cundinamarca, Boyaca, Santander, Magdalena, Bolivar y
Panama, cada uno con su propia legislacion, su propio ejército y compartiendo so-
lamente la moneda y las relaciones internacionales. El escritor francés Victor Hugo,
a quien le fue presentado el texto, dijo: “C” est une constitution pour un peuple d”
anges”.

En uno de sus frecuentes accesos de ira, Mosquera renuncié a la Presidencia,
casi solo para ser nombrado en el mismo cargo por cuarta ocasion, de 1863 a 1864.

En 1865 tomo un empréstito en Londres por 300 millones de libras esterlinas
para financiar la construccién de caminos prevista en su correspondiente plan. Pero
este su segundo perfodo no fue tan fecundo en realizaciones como lo habia sido el
primero, y, mas bien, se vio signado por una serie de conflictos con algunos estados
conservadores y con la Iglesia. Un fracasado atentado contra su vida casi tiene éxito.
En 1864 entregd el poder al Dr. Manuel Murillo Toro. Este nombra a Mosquera
como embajador ante varios paises europeos

El 20 de mayo de 1866 toma posesion de la Presidencia por cuarta vez. Esta vez
su gobierno es un desastre. Desde el principio se embarca en una agria disputa con
el Congreso, hasta cuando el 11 de mayo del afo siguiente es apresado por orden de
sus copartidarios parlamentarios, es encerrado en el Observatorio astronémico y de
allf es desterrado al Pert.

En 1871 es amnistiado por el Congreso y regresa a la Patria, a Popayan, donde
contrajo segundas nupcias con su prima Marfa Ignacia Arboleda. En los afios finales
de su vida fue Presidente del Estado del Cauca, senador por el mismo y Alcalde de
la poblacién de Coconuco, vecina a su finca.

Falleci6 el 7 de octubre de 1878, a la edad de 80 afios.

Mosquera fue hombre de serios estudios. En 1866, poco antes de ser depuesto,
terminé de escribir un “Compendio de Geografia General, Politica, Fisica y Especial
de los Estados Unidos de Colombia”.

En 1868, estando exilado en Lima escribié una “Cosmogonfa. Los diversos sis-
temas de la creacion del Universo y de los adelantos en estas ciencias en los dltimos
tiempos”

Y en 1862, en una de sus escasas estancias en Popayan, escribié su “Memoria
sobre Geografia Fisica y Politica de la Nueva Granada.

Juzgando por su primer cuatrenio presidencial y parte del segundo, puede decir-
se que Mosquera fue uno de los 13 grandes Presidentes de nuestro Pais.
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Jorge Edunardo Ardila

Contestacion A/lfonso Davila Ortiz

Contestacion Carlos Sanclemente Orbegoso

-Infraestructura de transporte terrestre colombiano - 1950 a 1970
Ivdan Nicholls Nicholls

-Historia de los cables aéreos en Colombia

Gustavo Pérez Angel

Contestacion Tomuis Turriago Paez

-El devenir de la ingenieria colombiana

Carlos Sanclemente Orbegoso

Contestacion Ivan Nicholls Nicholls

-Ingenieria y academia: Un siglo hacia el gran reto

Abvaro Silva Fajardo

Contestacion

Ivdan Nicholls Nicholls

Santiago Luque Torres

-Una Aventura Forestal de medio siglo

Alfonso Davila Ortiz

Contestacion Antonio Castilla Samper

-Notas para una Historia de la Ingenieria de Consulta en Colombia
Tvan Gomez VVilla

-Desarrollo de la ingenieria colombiana de construcciéon
Hernando Monroy Valencia

Contestacion A/fonso Orduz, Duarte
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-Historia de la construccion del ferrocarril de Girardot - Bogota
Gustavo Pérez Angel

CONTENIDO VOLUMEN II

-Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

-Erase una vez un pais...

Jorge Arias de Greiff

-La ingenieria del Canal de Panama. Un esclarecimiento historico
Carlos Sanclemente

Contestacion Gustavo Pérez Angel

-Ingenieria y desarrollo nacional

Diego Salazar Valencia

Contestacion [vin Nicholls Nicholls

-La historia de los ferrocarriles colombianos
Alfonso Ordug Duarte

Contestacion Germdn Silva Fajardo

-Rafael Torres Marifio - Facetas de una época
Santiago Lugue Torres

-Mutros Tairona, Sierra Nevada de Santa Marta
Roberto Maldonado

Contestacion Santiago Lugue Torres

-Navegando por el Magdalena: del champan al diesel
Germidn Silva Fajardo

Contestacion Enrigue Ramirez Romero

-El catastro colombiano en el siglo XX

Ernesto Parra ileras

Contestacion A/lfredo Diaz Picalnga

-Historia de la ingenieria en la cuenca del rio Bogota
Liuis Gabriel Cock Hincapié

Contestacion

Jaime Castro

Carlos Yeregui

Maria Isabel Cock

-Historia del ferrocarril de Panama

Gustavo Pérez Angel

Contestacion Gustavo Arias de Greiff

CONTENIDO VOLUMEN III

-Presentacion
Enrigue Ramirez Romero Presidente Academia
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-Por los origenes de la literatura

René Mezgiat Restrepo

Contestacion. Santiago Lugne Torres

Comentario. Enrigue Ramirez Romero

-Mineria de metales preciosos precolombinos

Jaime Arturo Arias Restrepo Disertacion de posesion como Miembro Correspondiente
Contestacion. Santiago Lugue Torres

-Geografia e Ingenieria

Alfredo Diaz Piccaluga Disertacion de posesion como Miembro Correspondiente
Contestacion. Enrigue Ramirez

-Historia de las telecomunicaciones en Colombia - 1865-2005

Carlos Rubén Camacho Camacho Disertacion de posesion como Miembro Correspon-
diente

-La construccion del Tunel de La Quiebra en el ferrocarril de Antioquia
(1926-1929)

Gabriel Poveda Ramos Disertacion de posesion como Miembro Correspondiente
Comentarios: Gustavo Arias de Greiff

-La infraestructura de transporte en Colombia en la segunda mitad del siglo
XX

Alvaro Pachén Moz Disertacién de posesién como Miembro Correspondiente
Contestacion: Enrigue Ramirez Romero

-Dilemas morales y éticos de un joven ingeniero colombiano de comienzos
del Siglo XX (Julian Cock Arango)

Alberto Mayor Mora Disertacién de posesion como Miembro Correspondiente

-Los caminos de acceso a la meseta de la Cordillera Oriental en la época
colonial

Santiago Lugue Torres

-El antiguo ferrocarril del Pacifico

Gabriel Poveda Ramos Posesion como Miembro de Numero

CONTENIDO VOLUMEN IV

-Presentacion

Enrigue Ramirez Romero Presidente de la Academia

-Preambulo del Director de la Academia

Santiago Lugue Torres

-Vapores del Magdalena

Gustavo Arias de Greiff. Discurso de posesion como miembro correspondiente
Contestacion. Enrigue Ramirez Romero

-Mesa redonda sobre Francisco Javier Cisneros

Francisco Javier Cisneros, un luchador

Gustavo Pérez Angel
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Francisco Javier Cisneros, como ingeniero y otras consideraciones relativas al atre-
vimiento y a la ighorancia

Gustavo Arias de Greiff

Francisco Javier Cisneros como administrador de negocios

Alberto Mayor Mora

Aportes tecnologicos de Francisco Javier Cisneros a Colombia

Gabriel Poveda Ramos

-Aspectos de la historia del petréleo hasta mediados del siglo XX

Tomds Turriago Pdez. Discurso de posesion como miembro fundador

-Coémo naci6 el proyecto de Chingaza

Heéctor Parra Gdmez. Discurso de posesion como miembro honorario

-Tres afios precursores del devenir dinamico de Bogota

Heberto Jiménez Musiog Discurso de posesion como miembro honorario
Comentario del miembro de ntiimero Carlos Sanclemente

-La concesiéon Barco

Carlos Sanclemente O

Contestacion. Tomis Turriago Paez

-Vida y obra del ingeniero Dario Rozo Martinez (1891-1964)

Fernando Bazzani Rozo. Discurso de posesion como Miembro Correspondiente
-Camacol. Esbozo de articulo para “Construyendo”

Alfonso Davila Ortiz

Contestacion. Hernando VVargas Caicedo

-Mesa redonda sobre la Administracion de Carlos Lleras Restrepo

La Administraciéon de Carlos Lleras Restrepo. Planeamiento, ingenieria y
progreso

Enrigue Ramirez Romero

Semblanza de Carlos Lleras Restrepo

Alfredo Diaz, Piccalnga

La integracién eléctrica

Carlos Sanclemente Orbegozo

-Notas para una historia de la molineria de granos en Colombia

Alvaro Castillo Nirio. Discurso de posesion como Miembro Correspondiente
-Gestion ambiental - Obras civiles y construcciones

René Andrés Meziat Restrepo

-Hipotesis sobre la Historia de la Facultad de Ingenieria de la Universidad
Nacional de Colombia: 1867-2000, sede Bogota

Alberto Mayor Mora

-Presentacion del libro “Nos dejo el tren”

Gustavo Pérez Angel

-Evolucion de la edificacion colombiana a través de la historia de Camacol
1957-2007

Hernando Vargas Caicedo. Discurso de posesion como Miembro Correspondiente
-Arinco. Cuatro décadas de ingenieria colombiana

Antonio Castilla Samper. Discurso de posesion como Miembro Correspondiente
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-Evolucion del transporte en Bogota (1876-2000)

Enrigue Ramirez Romero

-La astronomia y la ingenieria en Colombia

Jorge Arias de Greiff

-Cartografia y valor de la tierra en nuestra historia social

Santiago Lugue Torres

INTERVENCIONES ANTERIORES NO PUBLICADAS Y
CONTRIBUCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA ACADEMIA
— Comentario a la conferencia de Gabriel Poveda Ramos: la construccion del
tunel de la Quiebra en el ferrocarril de Antioquia (1926-1929)
Gustavo Pérez Angel

— El Cemento de Puzzoli a Colombia

Gabriel Poveda Ramos

CONTENIDO VOLUMEN V

-Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

-Preambulo

Santiago Lugue Torres

-El origen de la aviacion comercial colombiana: verdades y mitos
Gustavo Arias De Greiff-Septiembre 2009

Comentario Gustavo Pérez Angel

-La Reforma Agraria del Frente Nacional al pacto de Chicoral
Carlos Viillamil Chaux -Octubre 2009

Contestacion de Jaime Aponte Vanegas

Comentarios: Enrigue Ramirez, Alfonso Davila Ortiz, Santiago Lugue
-Thomas Manby - Soldado en Europa y en Suramérica

Heberto Jiménez Murioz -Novienbre 2009

Contestacion Santiago Lugune Torres

-Bosquejo de la historia de la radio colombiana

Gustavo Pérez Angel -Febrero 2010

Comentario de Nelson Castellanos

-De la Javeriana a la Nacional. Remembranzas y vivencias en la Facultad de
Ingenieria

Enrigue Ramirez Romero

Comentarios de:

Jorge Arias de Greiff

Gustavo Arias de Greiff
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Alberto Mayor Mora

Antonio Castilla Samper

Gonzalo Jiménez

Santiago Saavedra

Alfredo Diaz, Piccalnga

-Puentes preesforzados en Colombia

Augusto Ruiz Corredor

-Puentes de arco de ladrillo en la regiéon del alto Cauca, Colombia: una
tradiciéon constructiva olvidada

Jorge Galindo Diaz,

-OTRAS CONTRIBUCIONES NO PRESENTADAS EN SESION
ORDINARIA

El olvidado ingeniero civil francés Alfredo Callén

Gabriel Poveda Ranos

CONTENIDO VOLUMEN VI

- Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

- Preambulo

Santiago Lugue Torres

- Puente de Occidente

Alberto Corradine Angulo - Julio de 2010

Comentarios para contextualizar la época de Don José Maria Villa
Gustavo Arias de Greiff

Comentarios de Dosia Lanra VVilla De Van Cotthem

- Juan Bernarno Elbers, patriota y pionero

Capitin de Navio (R) Ricardo Garcia Bernal - Agosto de 2010

- Puentes, viaductos y pontones del ferrocarril

Gustavo Arias de Greiff - Septiembre de 2010

- Breve ojeada histérica al desarrollo de la construccion y el disefio de las
edificaciones

Luis Guillerno Aycardi - Octubre de 2070

- El Canal del Dique y su historia

Bernardo Cerdn Martinez, - Noviembre de 2010

- Caminos, ciudades y fronteras en nuestra Historia Geopolitica
Santiago Luque Torres - Febrero de 2011

- El caso de Incaribe

Alfonso Davila Ortiz - Marzo de 2011

Comentarios de Don Santiago Lugue Torres
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- Sorpresas, descubrimientos y errores de un Arriero en la Historia Colom-
biana

Profesor Frank Safford - Abril de 2011

- Edificacion colombiana: Innovaciones en organizaciones, materiales, pro-
cesos y productos en las décadas de 1950 y de 1960

Hernando V argas Caicedo - Mayo de 2011

- Don José Manuel Restrepo y Vélez, Geodgrafo -El mapa de Antioquia de
1808-

José Manuel Restrepo Ricaurte - Junio de 2011

- Desarrollo de la Ingenieria Colombiana de Construccion

Elsiltimo articulo de nuestro fallecido Mienbro Fundador Don Hernando Monroy Valencia

- OBITUARIO

Gustavo Pérez Angel

Santiago Luque Torres

Carta de Gustavo Pérez Figueroa

- OTRAS CONTRIBUCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA ACADEMIA
NO PRESENTADAS EN SESION ORDINARIA

- El Ingeniero Militar Vicente Talledo y Rivera

Gabriel Poveda Ranwos

CONTENIDO VOLUMEN VII

- Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

- Preambulo

Santiago Lugue Torres

- Transporte e Infraestructura

Enrique Ramirez Romero - Julio de 2011

Comentarios de .A/fonso Davila, 1.C.

- Del protagonismo del profesor al del alumno en la historia de la Facultad
de Ingenieria de la Universidad Nacional

Alberto Mayor Mora - Agosto de 2011

- La infraestructura de transporte en la primera mitad del Siglo XX
Alvaro Enrique Pachin Muiiog - Septientbre de 2011

- Preludio a la presentacion de don Fernando Mayorga

Santiago Lugue Torres

- La Historia y sus fuentes

Fernando Mayorga Garcia - Octubre de 2011

Comentarios de Don Santiago Lugue Torres

Preludio a la presentacion del Coronel Ricardo Torres
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- “La Ingenieria en caliente”

Santiago Lugue Torres

- Ingenieria Militar “Ingenieria en caliente”

Coronel de Ingenieros (r) Ricardo Humberto Torres Salamanca - Novienbre de 2011

- Los ferrocarriles colombianos ¢Podran resurgir de sus cenizas?

Alfonso Ordug Duarte - Febrero de 2012

- Invencién, empresa y construccion: Aportes de la Ingenieria en la Historia
de Nuestra Infraestructura

Hernando Vargas Caicedo - Marzo de 2012

Comentarios al libro de Hernando Vargas Caicedo

Enrigue Ramirez Romero

- Historia del disefio de pavimentos en Colombia

Ingeniero Fernando Sanchez, Sabogal - Septiembre de 2012

- El nacimiento de una profesion: anotaciones para el caso de la
ingenieria electrénica en Colombia

Antonio Garcia Rozo - Mayo de 2012

- Palenques, cimarrones y rochelas como principio de colonizacién y
origen de poblados

Julidn Delgadillo Romero - Junio de 2012

Comentarios de Don Santiago Lugue Torres

OTRAS CONTRIBUCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA ACADEMIA
NO PRESENTADAS EN SESION ORDINARIA

- Presentacion del libro “50 afios haciendo Ingenieria con arte, pasion y
dedicacion” a la Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y
de las Obras Publicas

Gladys Alvarado de Valderrama - Marzo de 2012

- Montevideo

Alfonso Ordug Duarte

CONTENIDO VOLUMEN VIII

- Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

- Prélogo

René A. Meziat Restrepo

- Presentacién para acceder a Miembro Correspondiente de la Academia
Gladys Alvarado de V alderrama - Julio de 2012

- Ingenieria en Colombia, antes, despues y ahora

Aproximacion a la coyuntura desde la perspectiva de la Academia

Enrigue Ramirez Romero - Agosto de 2012
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- Don Lino de Pombo. Ingeniero, matematico y hombre de leyes

Santiago Diaz Piedrahita

- Estudios Técnicos S.A.

Tomds Turriago Pdez - Octubre de 2012

- Estudio de los conflictos de uso del territorio colombiano

Tvin Dario Gomez Gugyndn

Notas para una crénica de las especificaciones de construccion de carreteras
en Colombia

Fernando Sdnchez Sabogal - Enero de 2013

Breve historia de la mineria antioquefia

Intrepretacion de un estudio de Gabriel Poveda

Carlos Sanclemente - Febrero de 2009

- Gente del altiplano en el poblamiento y primitiva colonizacion minera de la
antigua provincia de Antioquia

Comentarios de Santiago Lugue Torres

- Hitos de una profesion en el progreso de Colombia

Enrigue Ramirez Romero

- La infraestructura de transporte y el sistema de ciudades en Colombia du-
rante el periodo 1938 - 1951

Alvaro Enrique Pachin Muiioz - Mayo de 2012

- Tres caminos y un solo destino

Oswaldo Escobar Muriel - Junio de 2013

CONTENIDO IVOLUMEN IX

- Presentacion

Enrigue Ramirez Romero

- Preambulo

Santiago Lugue Torres

- La industria colombiana de construccién, reparacién y mantenimiento
naval

Capitdan de Navio Ricardo Garcia Bernal - Julio de 2013

- Los teléfonos colombianos como proceso sociotécnico

Juan Arturo Camargo - Agosto de 2013

- Desarrollo urbano de Bogota 1940- 2000 - Recuento historico
Fernando Ruiz Gutiérrez, - Septiembre de 2013

- La reconstruccion de la historia demografica de Bogota 1951-2005
Alvaro Enrigue Pachén Musioz, - Octubre de 2013

- La aviacién en Colombia y “Cecolando contra el viento”

Gustavo Arias de Greiff - Noviembre de 2013
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- Planeacion en Bogota. De las leyes de indias a los planes de ordenamiento

Enrigue Ramirez Romero - Febrero de 2014

- Laliquidacion de resguardos indigenas y de los ejidos de las ciudades en la
temprana republica

Fernando Mayorga Garcia - Marzo de 2014

- Reflexiones sobre la privatizacion del Acueducto de Bogota en el paso del
Siglo XIX al XX

Juan Camilo Rodrignez Gomez - Mayo de 2014

- Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas
(10 Afios)

Tomds Turriago - Junio de 2014

Obituario

CUADERNO N°I
German Silva Fajardo-

CHAMPANES, VAPORES Y REMOLCADORES- HISTORIA DE LA
NAVEGACION Y LA INGENIER{A FLUVIAL COLOMBIANA
Presentacion Enrigue Ramirez Romero -

Prologo Carlos Angulo Galvis

Consideraciones Santiago Lugue Torres

1. Introduccién

2. La navegacion prehispanica

3. La navegacion fluvial y el transporte durante la Conquista y la Colonia

4. La navegacién a vapor

5. La era de los remolcadores, de los motores diesel y los motores fuera de
borda

6. Aportes de la ingenieria al conocimiento y mejoramiento de los rios nave-
gables de Colombia

7. Control de la navegacion en el Siglo XX

8. Lecciones que la historia nos ensefia

Anexo 1. Vapores fluviales

Anexo 2. Registro de remolcadores

Anexo 3. Equipo de dragado adquirido por el gobierno colombiano

Anexo 4. Leyes y decretos promovidos o expedidos por el Gobierno Nacional rela-
cionados con la navegacion fluvial

Lista de Figuras

Indice de Mapas

Indice de Cuadros

Indice de Fotografias
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CUADERNO N°2
Alfredo Diaz Piccaluga-

LOS INGENIEROS Y LA GEOGRAFIA
Prefacio. lvin Dario Gomez Guzpmdn
Presentacion Enrigue Ramirez Romero
Comentario Santiago Lugue Torres

1-  Geografia e ingenieria
Principios metodologicos
Definiciones de geografia
Avances de la ciencia geografica
La geografia en Colombia
2- La expedicion Botanica
3- El Observatorio Astronémico
4.- La comisién Corografica
5- La Oficina de Longitudes
6- La sociedad Geografica
7- La Comisioén Cientifica
8- El Instituto Geografico Agustin Codazzi
9- La educacion
10- Estado del catastro, cartografia y suelos, 2008
11- Caracteristicas de los primeros estudios geograficos
12- Resulatados de los ingenieros y la geografia
13- Cartografia historica de mapas
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