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PRESENTACION

Por Enrique Ramirez Romero, Presidente de la Academia

La publicacion de este Segundo Volumen de Apuntes para la Historia de la Ingenieria y las
Obras Publicas en Colombia, constituye nuevo e importante hito en desarrollo del objetivo
central de la Academia, de registrar y consignar en autorizados y documentados escritos,
elementos que hacen parte no solamente de las ejecutorias de nuestra profesion sino de
nuestra misma historia como pais. Compilados como se ha acordado hacerlo, incluyendo
referencias documentales y notas bibliogréficas, se espera han de servir tanto al investigador
del presente como al historiador del futuro, cuando se trate de identificar los protagonistas,
controvertir sus actuaciones, exaltar sus realizaciones y evaluar su aporte al avance en el
camino del progreso del pais.

Como el Primer Volumen'y es de esperar igual lo sera en los que a éste Segundo sucedan,
lo que hoy con satisfaccion se entrega, es ante todo contribucién generosa de distinguidos
colombianos que como historiadores, estudiosos y en no pocas 0casiones como sus propios
protagonistas, prepararon estas presentaciones para someterlas al escrutinio de la Academia.
Su particular vision, sus explicaciones, nuevos hallazgos o documentos no a todos accesibles,
son valiosas contribuciones al objetivo del mejor conocimiento y divulgacion sobre lo que
ha sido esta importante faceta de nuestro devenir. En ho menor grado han contribuido
quienes con sus contestaciones han enriquecido y complementado esas presentaciones, y
desde luego, los comentarios, no por espontaneos menos ilustrados, de los miembros y
amigos de la Academia que mes a mes se retinen en la que ademas del debido rigor, se ha
convertido en estimulante y grata actividad.

Asuntos diversos y episodios de trascendencia para el desarrollo del pais, como de indudable
interés general, conforman este Volumen 11 de los Apuntes. En sus detalladas presentaciones,
los distinguidos expositores hacen aparecer personajes que intervinieron en la gestacion, el
desenvolvimiento, las vicisitudes y la ejecucion de emprendimientos, desde finales de la
Colonia hasta la época republicana reciente. Tanto esos personajes como sus realizaciones,
constituyen hitos que como mojones marcan el derrotero del progreso del pais. Conocido
es que en los iniciales pasos del desarrollo de nuestra infraestructura, como que para la
direccion y ejecucion de las obras hubo de trasplantarse personas y avances técnicos de
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paises mas adelantados; explicable es también la poca o ninguna participacion de la ingenieria
colombiana, apenas en embrién entonces. Desafortunadamente si fue mucha, mal
intencionada y hasta nefasta, la participacion de oscuros intermediarios y comisionistas,
como poco acertada la de desinformados y candidos dirigentes, en actuaciones de unos y
otros que llevaron a episodios vergonzosos para la dignidad los intereses de la nacion,
hasta el mas doloroso y afrentoso que culminé en la pérdida del mas preciado de nuestros
recursos naturales, tangencialmente aqui tratados.

Avanzado el siglo XX y ya consolidadas nuestras facultades de ingenieria, irrumpio y
empez0 a tener protagonismo la ingenieria colombiana, respaldada con su personal prestigio,
suficiencia técnica y sobre todo una casi innata capacidad empresarial, de quienes fueron
sus pioneros. Con solvencia e idoneidad se asumio la ejecucion de un sinnimero de obras
en los mas diversos y complejos proyectos de infraestructura social y econémica, que
llevaron al pais a destacada posicién entre los llamados en vias de desarrollo. En proceso
paralelo desde la administracion, ingenieros de todas las épocas participaron en la creacion
y consolidacion de instituciones que dieron bases para la concepcion y ejecucion de los
proyectos. En un sinnimero en entidades y empresas del Estado en todo el pais, distinguidos
colegas les dieron brillo con su prestigio e idoneidad, como se presenta en este y lo sera en
proximos Volumenes de Apuntes, que incluirn las exposiciones que esta previsto se ocupara
la Academia.

A nadie podra parecerle extrafio ni redundante, que en esta recopilacion aparezcan de
nuevo como objeto central los omnipresentes y recurrentes temas del rio Magdalena, los
ferrocarriles y el Canal de Panamé, actores principales a la vez que escenarios de los mas
importantes capitulos de nuestra historia contemporanea. El Rio, remontado en los albores
de la Conquista por Quesada, tempranamente aprovechado por Venero de Leyva y en
auge a partir de laimplantacion de la navegacion a vapor. El suefio visionario del Libertador
de construir un camino de hierro por el Istmo, aprovechando ventajosa y codiciada
condicion para unir los dos grandes océanos, realizado infortunadamente cuando ya se
habia consumado su despojo. En medio de los diversos asuntos que se han tratado en la
Academia, aparecen también en este Volumen episodios y realizaciones tanto en la
infraestructura como en el desarrollo institucional, con aportes y participacion de la ingenieria
colombianay los ingenieros, que sin seguir el orden en que aparecen en este Volumen 11, se
resefia brevemente a continuacion.

Con vision le cupo a Colombia propiciar la construccion del Ferrocarril de Panamé, uno
de los primeros ferrocarriles del continente. Segun lo describe Gustavo Pérez Angel, a
penas inaugurado se constituyd en la inversién de mayor rentabilidad en su momento,
pero no para el pais, como casi siempre ha sucedido, ademas de haber sido preAmbulo
triste de una de nuestras mayores pérdidas. Como si se hubiera ideado y programado esta
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obra por quienes finalmente se quedarian con el Istmo, el ferrocarril seria ademas definitivo
para la posterior construccion del Canal. Asi lo observa Carlos Sanclemente en sus
comentarios de un informe sobre la Ingenieria del Canal, en el que aparecen también las
discusiones sobre sus alternativas técnicas, planteadas en medio de intrigas geopoliticas e
intereses econdmicos internacionales, en los que en nada intervino ni en verdad tenia
posibilidad de intervenir Colombia. Acogida finalmente la alternativa a nivel, respaldada
por la nombradia y prestigio del constructor del de Suez, conocido es el fracaso de su
obstinado intento; valga anotar en honor a la verdad, que ademas de las previstas dificultades
técnicas y las consecuentes financieras que llevaron a colapsar esa empresa, en N0 menor
medida incidieron las adversas condiciones del entorno ambiental que diezmaron a sus
colaboradores. Pasado el proyecto a otras manos luego del rapto del Istmo, se culminaria
exitosamente la colosal obra desarrollando la alternativa con esclusas propuesta por los
norteamericanos, que lustros atras fuera descartada en el congreso de Paris.

Erase un pais es un relato en el que aparecen de nuevo los ferrocarriles, en un episodio poco
conocido, entre estimulante y desapacible, presentado por Jorge Arias de Geriff. Mediando
los afios veinte vino a Colombia P. C. Dewhurst, afamado disefiador y constructor inglés
de locomotoras, quien luego de recorrer las tortuosas trochas de nuestra naciente red
ferroviaria introdujo novedosas y acertadas modificaciones técnicas, desarrollando la que
se llam6 Locomotora Estandar Colombiana. Sus innovaciones produjeron notable
mejoramiento para remontar las empinadas cuestas, pero principalmente para sortear las
cerradas curvas que en los trazados obliga nuestra arisca topografia. Menos que agridulce
es en este episodio el frio recibimiento, si es que lo tuvo el dedicado disefiador inglés, por
parte de los colegas de la época. Calificado y experimentado ingeniero mecénico, como
poCos en su época para ese trabajo, dice el autor con su ironia y picante gracia, que tal vez
se le considerd por los colegas colombianos y alin por nuestra benemérita Sociedad, poco
menos que un deshollinador, lo que explicaria por qué su trabajo no tuvo mayor
reconocimiento en el medio. Epilogo triste fue el culposo e indolente abandono de més
de 100 de esas como de otras numerosas locomotoras construidas para durar hasta cien
afos, cuando devino el furor modernizante. Tal vez no fue de buen recibo haber sido
adquiridas en paises distintos al de donde provinieron los dineros de la indemnizacion por
el despojo de Panamé, como también irdnicamente lo anota el autor, excusandose por
haberse demorado ochenta afios en escribir este episodio.

En visidn de conjunto en este campo, Alfonso Ordlz Duarte, la persona mas autorizada
en la materia, expone La Historia de los ferrocarriles colombianos. La inicia con el recuento de lo
que ha sido tradicion del pais en materia de obras, la expedicion de sucesivas leyes y
decretos que ordenan su ejecucién. Acometidas sin conocimiento claro del alcance, el
costo, ni la disponibilidad de recursos, su ejecucion se prolongé por afios, y no pocas
lineas quedarian inconclusas. Aparecen leyes desde 1871, como marco para un auge en la
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construccion de ferrocarriles por los Estados de la Federacion, continuado luego por los
Departamentos, que afanosamente buscaban el estratégico Magdalena, tanto para llegar a
los puertos con los productos de exportacion, como para asegurar el control territorial en
eventuales confrontaciones, como lo fue en numerosas ocasiones durante esos
convulsionados afios. Como resultado positivo, antes de finalizar el siglo XI1X estaban en
gjecucion numerosos trayectos de lineas que ademas de buscar el Rio, como siguiendo el
plan vial de Mosquera, se orientaban a los puertos y las fronteras, ahora en caminos para
vehiculos de ruedas como pocos afios antes lo habia propuesto Murillo Toro. El desarrollo
de leyes posteriores, pero principalmente el ingreso de la indemnizacién por Panama,
dieron un notable impulso a la construccidn de ferrocarriles en las décadas de los afios
veinte y treinta. Mediando el siglo XX, se conformaba una red integrada en los Ferrocarriles
Nacionales, que permitia llegar desde varias capitales del interior y otras ciudades menores,
a los principales puertos del Atlantico y el Pacifico. Bien conocidas son las vicisitudes
recientes de los ferrocarriles, que acusaron la competencia producida por la expansién y
mejoramiento de las carreteras, paraddjicamente poco después de concluida la importante
obra, la linea del Ferrocarril del Atlantico.

De comparable importancia y trascendencia que las mismas obras de ingenieria ha sido la
contribucién de la ingenieria con destacados miembros de la profesion, en la gestacion y
desarrollo de instituciones que han sido pilares para le progreso del pais, como se da
cuanta en los trabajos La ingenieria y el desarrollo nacional, y El Catastro colombino en el siglo XX.

En La Ingenieria y el desarrollo nacional, Diego Salazar ratifica con cifras incuestionables lo que
ha sido el progreso del pais durante el siglo pasado. Como trasfondo y soporte tangible
aparecen los aportes de ingenieros colombianos y sus empresas, en la ejecucién de obras,
unas veces al ritmo de las necesidades de la produccion como fue el caso de los ferrocarriles
para la exportacion del café, y otras, como base para futuros desarrollos y crecimiento
econdmico, como las carreteras y las centrales eléctricas. Han sido formidables los avances
en todos los sectores y aspectos de la vida nacional, en buena parte desarrollos a partir de
los estudios y las visionarias propuestas del Profesor Lauchlin Currie, que recogidas en
programas concretos, recibieron para su ejecucion importante apoyo financiero
internacional. Pese a las prolongadas perturbaciones del orden, se mantuvo crecimiento
reflejado en todos lo indicadores de la economia durante el mismo periodo, lo que puede
calificarse como el verdadero milagro colombiano.

En la Historia del Catastro, uno de sus protagonistas, Ernesto Parra Lleras, con indiscutible
autoridad e idoneidad, describe el proceso de los levantamientos y acopio de informacion
catastral desde la época de la Colonia, destaca los avances introducidos desde los inicios
de la republica, hasta la sofisticacion y masificacion de sus procesos a partir de la creacion
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del Instituto Geografico Agustin Codazzi. En dedicado y laborioso trabajo de distinguidos
ingenieros por mas de medio siglo, con copioso acervo de precisos mapas a las mas
diversas escalas que hoy alcanzan amplia cobertura del pais. Ademas, con informacién
detallada sobre aspectos fisicos y econdmicos del territorio, constituyen valioso instrumento
para su ordenamiento y planeacion de usos. Aungue no siempre de manera constante por
las periddicas interferencias politicas que este sensible asunto conlleva, mucho se ha avanzado
profundizando en la descripcion de las condiciones juridicas, calidades y potencialidades
de los predios, indispensables para una equitativa y técnica tasacion de los gravdmenes a la
propiedad, tanto rural como urbana.

Santiago Luque Torres, en Facetas de una época, hace relato biografico de su ilustre abuelo,
Rafael Torres Marifio, personaje polifacético de incuestionable valia y mérito. Luego de
recibir cuidadosa formacion humanistica se gradué muy joven de ingeniero civil en la
Universidad Nacional, de cuya Facultad de Ingenieria fue decano en dos ocasiones.
Finalizando el siglo XIX viajé a Europa, se graduo de ingeniero electricista en Europa, y
desde donde envi célebres cartas abiertas al general Reyes, sobre temas de interés nacional..
A su regreso al pais fue empresario con sus hermanos, por afios escritor, polemista en
asuntos econdmicos y en areas que después serian ciencia de punta en el mundo, como sus
trabajos alrededor de lo que luego se llamé la teoria de los juegos. Oriundo de perdida
comarca del frio Altiplano boyacense, su prestigio lo llevo a la direccion del Ferrocarril de
Antioquia, especie de Vaticano de la ingenieria antioquefia, en donde su autoridad técnica,
vision y determinaciones, fueron de decisiva influencia en esa empresa en la operacion y
como en la ejecucion de importantes obras, algo tan meritorio entonces, como que hoy
fuera llamado un bogotano a ocupar la gerencia de las Empresas Publicas de Medellin o
elegido gobernador de Antioquia.

Remontandose no se sabe cuantos siglos atras, el connotado especialista Roberto Maldonado
presenta la descripcion de Las terrazas de los Tayronas. Es un examen técnico detallado de
los vestigios de la asombrosa cultura que se asentd en la Sierra Nevada de Santa Marta, lo
que con la 6ptica de hoy pudieran llamarse las obras de Ciudad Perdida. S6lo quien como
el autor que conoce tan a fondo la materia, hace posible descubrir y admirar, como
desconocidos ingenieros precolombinos idearon y usaron procedimientos de mecéanica
de suelos para el control de fallas y estabilizacion de taludes en muros y terrazas construidos
en suelos residuales; el uso de lajas y tensores, procedimiento conocido hoy como tierra
armada, amén de otras obras complementarias como disipadores de energia, drenajes,
etc., que para la construccion de muros de contencion y estabilizacion de taludes son ahora
tecnologia de punta en esa rama de la ingenieria.. Por si hiciera falta agregar algo a esos
admirables hallazgos, el autor ilustra la aplicacidn de los principios de los muros Tayrona
en un proyecto disefiado y ejecutado por él recientemente.
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Y regresando al agua, siguen los trabajos, Navegando por le Magdalena — del Champan al diesel,
e Historia de la ingenieria en la cuenca del rio Bogotd, que hacen surgir inevitable comparacion
entre lo que ha significado el rio Bogotd como eje y cuna de una civilizacion desde la
época de los Chibchas y de la que los sustituyd, y lo que andlogamente ha sido y ain
representa el Magdalena para la Colombia contemporanea.

En Navegando por el Magdalena, del champén al diesel, German Silva Fajardo, experto ingeniero
hidraulico y Director que fuera de la desaparecida Direccion de Navegacion y Puertos,
presenta dentro del limitado espacio de su exposicion, el mas completo resumen de lo
que ha sido esta arteria para el pais a lo largo de toda su historia. Asi lo ilustran en este
relato, la aparicion de los prohombres que tuvieron influjo desde el origen de la nacionalidad
hasta el presente, pasando por las confrontaciones de las que fuera escenario estratégico.
Figuran desde Jiménez de Quesada, Venero de Leyva quien establecid la navegacion regular,
pasando por Humboldt quien levant6é su primera carta, Caldas, Bolivar, Santander,
Mosquera, Nufiez, Reyes... los pioneros empresarios que introdujeron el vapor como
Elbers, Mier, Montoya, hasta los inversionista contemporaneos, nacionales y extranjeros,
que llevaron la operacion del rio a los niveles que el desarrollo del pais demandé. Entre los
muchos hitos de destacar, digno es mencionar la irrupcién de los ingenieros con la llegada
del empresario Francisco Cisneros, a quien ademas de sus muchas intervenciones, se debe
el haber introducido el uso del carbon en sustitucion de la lefia, aporte ain no reconocido
por los ambientalistas; del mismo importante caracter, cuando establecida en la segunda
década del siglo pasado la produccion de petréleo, se adoptd su uso como combustible
para los vapores. El desarrollo de los ferrocarriles que convergian al rio, y empresas que
complementaron las operaciones de carga y pasajeros hacia las capitales, con auge que
declinaria con la competencia de las carreteas, y el ferrocarril, a su vez afectado por el
camién. En cuanto a la ingenieria, constante fue ademas su presencia en el Rio a lo largo
del siglo pasado, como detalladamente lo describe el autor. Destacada fue su participacion
en la realizacion de importantes estudios econdémicos y disefios técnicos, como en
sofisticadas investigaciones y trabajos con modelos hidraulicos en el Laboratorio del
Ministerio de Obras, y en la ejecucion de obras para el mejoramiento y profundizacién de
su cauce que aqui se relatan, asociados a todos los cuales aparecen los nombres de empresas
y destacados ingenieros colombianos. Casi paradoja es también que al declinar y
practicamente desaparecer la navegacién a vapor, en adaptacion y utilizacion de tecnologia
apropiada irrumpieron los convoyes con remolcadores, que compitiendo con éxito con
la carretera, el ferrocarril y los oleoductos, superan los volimenes y movimiento de las
mejores épocas del vapor.

En Historia de la ingenieria en la cuenca del rio Bogota, Luis Gabriel Cock comienza con el

repaso de aspectos geoldgicos, la transformacion luego de la desecacion del que fuera
enorme lago para el aprovechamiento en la agricultura por sus primitivos pobladores, de

12
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quienes se da cuenta a través de remotos vestigios arqueoldgicos. Se destacan en el relato,
tempranas intervenciones de ingenieria en la Colonia con la construccion de puentes, el
aprovechamiento de fuentes de su cuenca con chorros y pilas, para abastecer de agua a
Bogotd, hasta las imponentes obras que suplen a la metropoli actual. De destacar, los muy
importantes desarrollos de propdsito mdltiple, integrados en el conjunto de embalses
originalmente construidos para atenuar las inundaciones, que desde hace afios se utilizan
para los acueductos de Bogota y varias poblaciones de la Sabana. Y como si lo anterior
fuera poco, conformando mas recientemente uno de los sistemas hidraulicos més eficientes
del mundo, que usando el rio como canal conducen las aguas de la casi totalidad de su
cuenca a las turbinas de la cadena del Tequendama, para a los costos mas bajos, generar
proporcion significativa de la energia que demanda el pais. Oportuno es observar que
desde la fundacion de la Sociedad Colombiana de Ingenieros que coincide con la entrada
en servicio unos de los primeros acueductos en que se usaron tuberias de hierro, y hasta las
obras de Chingaza, San Rafael y los complejos hidroeléctricos, ha sido constante la
contribucién de la ingenieria colombiana, tanto en los proyectos como en desarrollos
institucionales materializados en empresas modelos para el pais como el Acueducto y la
Energia de Bogota, y en cuya gestacioén y operacién descollaron los mas destacados
ingenieros y hombres de empresa de la ciudad. Parte menos grata y eventualmente mas
compleja dentro de este relato, aparece al afrontar el problema de la contaminacion del
rio, que llegando al Magdalena como ya ocurre, se convertird en catastrofe ecoldgica
nacional Aqui se pasa de la historia a situaciones graves del presente, y a la urgencia de
adoptar adecuadas soluciones hacia el futuro, sobre lo cual se adelantan debates tanto
técnicos como politicos, por sus enromes implicaciones sociales, ambientales y financieras,
de las que algo se incluye en este Volumen.

No se hace mencidn en el anterior relato a vestigios de intervencidn de ingenieros Chibchas
en su rio Bogot, que sus pacificos habitantes convivian armoniosamente con las lagunas
de inundacion, los hoy casi extinguidos humedales y que al parecer tampoco necesitaron
cruzarlo con estructuras; desarrollaron si un sistema de caminos que seguian paralelamente
sus margenes, al occidente, uniendo poblaciones que aln conservan sus nombres indigenas
originales, y los que por la margen derecha llevaban a los santuarios de Guatavita y Ubaque
y poblaciones del oriente cundinamarqués. Pero eso es parte de otra historia que alguien
habra de escribir.

No ha sido desde luego el propésito de esta apretada diseccion, distraerles su interés ni
obviarles la lectura de estos valiosos trabajos, que de todos modos es de esperar cumplan
los propositos de su futura consulta por investigadores e historiadores. Asi haya sido algo
a la ligera, se trata de destacar en esta presentacion del Volumen 11 de Apuntes para la
Historia de la Ingenieria en Colombia, unos pocos aspectos de los trabajos que en €l se
incluyen, para dar una primera vision de su contenido, pero ademas y ante todo, destacar
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la seriedad de sus autores y su generoso espiritu de participacion. Debo reiterar mi
agradecimiento por la honrosa designacion de la que nuevamente he sido objeto, ademas
decir cuan grata y en verdad facil ha resultado la tarea que se me ha encomendado de
presidir la Academia, méaxime cuando todo el trabajo lo aportan sus miembros, como en
este documento se estd corroborando. En consecuencia quiero finalmente hacer muy
especial reconocimiento a quienes con tanto empefio y dedicacion vienen contribuyendo
con sus trabajos, con su constante presencia y activa participacion, al desarrollo de las
tareas para el logro exitoso de los objetivos de la Academia, muestra tangible de lo cual se
entrega para satisfaccion de todos en este nueva y valiosa recopilacion.
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ERASE UNA VEZ UN PAIS...

Jorge Arias de Greiff

...que contraté a un ingeniero mecanico para que hiciera los disefios estandarizados de
material rodante para unos ferrocarriles nacionales que, en un nuevo periodo presidencial,
habrian de modernizarse y ponerse a tono con las necesidades de un progreso que se
hacia posible por los millones de ddlares que entrarian como indemnizacion por la accion
de Panama veinte afios atras, y este ingeniero mecanico a mas de talentoso y consagrado,
tenia ya buena experiencia en el uso del material rodante en ferrocarriles de montafia,
tanto de trocha angosta como normal, caracterizados por curvatura cerrada y fuertes
pendientes. Al hacer para Colombia su mejor trabajo profesional, se hizo la autoridad
mundial en ferrocarriles de trocha angosta en terreno montafioso y entonces, habiéndose
en Colombia resuelto los problemas concretos planteados por su realidad, en ella se
genero la tecnologia de punta del conocimiento ferroviario en vias de montafia, pero eso
ocurrié una vez y nada mas, como en un cuento de hadas.

Enterado Paul C. Dewhurst! de la escalada ferroviaria que se veia venir para el nuevo
periodo presidencial de 1922 a 1926, envi0 el ingeniero inglés una carta ofreciendo sus
servicios aun amigo del Ferrocarril del Magdalena que la remiti6 al Ferrocarril de Girardot,
quien se la envio a su agente en Londres, el conocido ingeniero Alejandro Lopez, quien
contactd al inglés y capto al instante la importancia para Colombia de contratarlo como
un elemento clave del proceso ferroviario que Pedro Nel Ospina tenia planeado para
Colombia durante su mandato. Paul C. Dewhurst firmé contrato en el mes de junio de
1923 en el consulado de Colombia en Londres y viajé a Bogota luego de haber terminado
su vinculacion con los ferrocarriles gubernamentales de Jamaica; siete afios de trabajo en
esa isla en donde habia tenido bajo su cargo la responsabilidad del mantenimiento del
material rodante. Dewhurst envié a la Asociacion de Ingenieros Mecénicos de Inglaterra
una extensa memoria en la que compard los métodos de disefio y construccion de

! Paul C. Dewhurst naci6 en 1883 en Londres. Culminé sus estudios universitarios en el “London Polytechnic
School. Realiz6 entrenamiento técnico en el “Midland Railway”. Trabajé en Chile de 1910 a 1913 y en
Jamaica de 1915 a 1923. En Colombia de 1923 a 1929. Pas6 a Grecia en 1931 y al Uruguay en 1946.
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locomotoras en Inglaterra y Norteamérica segun su experiencia al trajinar con material
rodante de ambas procedencias?, estaba entonces altamente preparado para disefiar el
material rodante estandarizado que era lo que el presidente deseaba para Colombia,
usando las mejores précticas americanas e inglesas y para optimizar los disefios para las
condiciones de las vias colombianas que tienen trayectos excepcionalmente dificiles y
ajustarlos a esas condiciones.

Una de las primeras tareas de Dewhurst en Colombia fue el estudio detallado de cada
una de las locomotoras de los ferrocarriles de la nacion y el analisis del estado de las vias
en sus diferentes trayectos y las condiciones de su trazado y construccion. Mas tarde el
presidente Ospina le extendio su responsabilidad a varios ferrocarriles no de propiedad
de la Nacion a los que recomend6 tener en cuenta los consejos y disefios del Ingeniero
Mecénico del Ministerio de Obras, que asi se llamo el cargo que se cred para Paul C.
Dewhurst.

Su primer trabajo de disefio fue la “Locomotora Estandar Colombiana”. Establecida
una carga por eje no mayor de 12 toneladas® y un nimero maximo de cuatro ejes
acoplados, dictado ello por el peso de los rieles usados en Colombia y, sobre todo, por
los cortos radios de curvatura usados, el paso inicial fue la escogencia de la disposicion de
ruedas motrices y de guia que debia usarse en dicha locomotora estandar. Adopto el tipo
llamado Doce Ruedas: un carretillo delantero de dos ejes seguido de cuatro ejes motrices
acoplados. Aungue el porcentaje de peso no adherente no es muy alto, al estar concentrado
en un carretillo de dos ejes esta en condiciones de asumir él solo la tarea de ir girando la
locomotora en las curvas con lo cual puede el disefiador prescindir de las pestafias del
primer eje motriz, las que usualmente asumen esa tarea en las locomotoras corrientes y
sufren por lo tanto el maximo desgaste, que se minimiza al trazar la via con amplia
curvatura, pero como en las rutas de montafia es necesario recurrir a una curvatura del
menor posible radio, resulta indispensable disefiar la locomotora para minimizar el desgaste
en la maquina y en la via®. Dewhurst adopt6 en su disefio de locomotoras de via angosta

2 Dewhurst, P.C. (1922) British And American Locomotive Design and Practice. The Institucion of Mechanical
Engineers, London.

% Con anterioridad a la era Dewhurst los ferrocarriles colombianos tenian como maxima carga ‘por eje 10
toneladas. El paso a 12 toneladas y su consiguiente aumento de la capacidad de arrastre de las locomotoras
significo una escalada general que estaba compensada como se vera por la disminucion de las bases rigidas y
algun otro detalle. Fue entonces una escalada responsable e inteligente.

4 El trabajo realizado por la pestafia externa del primer eje motriz queda reemplazado por las pestafias
externas a la curva del carretillo delantero cuyos ejes no se apartan mucho del radio de la curva que pasa por
si pivote. En cambio la pestafia de la primera rueda motriz se enfrenta al riel con un angulo de ataque mayor
pues en la curva la maquina va “atravesada” y el radio de la curva normal a la maquina pasa muy atras, cerca
del Gltimo eje motriz, una de las razones del rapido desgaste de la pestafia de la rueda externa del primer eje
motriz que Dewhurst elimin6 en su general disefio de la locomotora estandar colombiana.
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el bastidor exterior de barras en acero fundido. La colocacion exterior a las ruedas hace
mas accesibles las cajas de eje para su limpieza y lubricacion y le da bastante mas separacion
a las dos hileras de resortes a lado y lado de la locomotora con lo cual los esfuerzos
adicionales por fuerzas de inercia y centrifugas en las curvas o por oscilaciones de la
locomotora en vias en mal estado se reducen bastante. En una via de yarda la distancia
entre bastidores pasa de 70 cm a 125 cm cuando los bastidores se colocan exteriores a las
ruedas. La eventualidad de rotura de resortes se minimiza entonces. El bastidor de barras
permite colocar algunos resortes en sus espacios vacios y no exigir su colocacion encima
0 debajo del bastidor lo que hace imposible o incbmodo en locomotoras de ruedas no
muy grandes, como las requeridas en las vias de montafia. No todos los fabricantes
europeos de la “Locomotora Estdndar Colombiana” conocian este tipo de tecnologia;
lo aprendieron para cumplir con los pedidos colombianos. Otro detalle de disefio consistio
en la colocacion de los areneros en el pasillo y no en domos sobre la caldera, facilitando
asi que un solo operario los pueda llenar facilitando la operacion; la arena baja entonces
impulsada por aire comprimido. También el disefiador adopté una caja de humos de
buena longitud con tapa frontal de tipo americano, facil de abrir para limpieza en la via.

Dos detalles del disefio son importantes: por una parte hacer coincidir el maximo
rendimiento con el maximo esfuerzo, algo no usual pero importante cuando la via tiene
algun trayecto de alta pendiente que de hecho se convierte en cuello de botella de la via;
cualquier alivio a esa condicion es mas importante para la economia de la empresa y aun
para la de la nacion cuando esa limitacion implica que menos sacos de café lleve al puerto
de embarque, que otras condiciones de rendimiento. Por otra parte el disefio lleva a la
maquina a disponer de una buena capacidad de traccion lo mas cerca posible del limite
de adherencia, otra ventaja para superar la limitacion en los cuellos de botella, asi la
locomotora trabaje en esos casos cerca del limite antes de patinar, pero dispone de una
manija grande para operar finamente la vélvula de admision lo que también requiere un
maquinista que conozca bien, tanto la via y sus exigencias, como la maquina y sus
capacidades. Otro detalle es la capacidad de la caldera y el hogar de producir el vapor que
las situaciones extremas exijan y la capacidad del inyector de mantener el nivel del agua en
la caldera.

Habiendo eliminado la pestafia del primer eje motriz y colocando cajas “Dewhurst-
Cartazzi® en el eje trasero, que le dan a ese eje un juego lateral de algo menos de un

5 Se le conoce asi en la literatura. A la caja de ejes “Cartazzi” con un ligero juego lateral, planos inclinados
transversales labrados en su cara superior sobre la que apoya otra pieza sin juego lateral pero también con
correspondientes planos inclinados de modo que al desplazarse lateralmente por efecto de las curvas la caja
trata de levantar la locomotora y de la reaccion en los planos inclinados resulta una fuerza auto centrante.
En los tramos rectos y curvas amplias no hay desplazamiento de la caja de ejes con lo que resulta una base
semirrigida mayor que la que hay en las curvas cerradas.
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centimetro, logra una base rigida de un 1m 19cm, tal vez, lo mas importante del disefio.
Y, para la seguridad del tren en los descensos, dispuso usar frenos de represién evitando
asi el desgaste excesivo de zapatas y llantas de locomotora y vagones que se producen
cuando se desciende aplicando el freno convencional. Colocado el distribuidor en posicion
de marcha atras, cerrada la entrada de vapor a los cilindros en la vélvula de admision,
abierto al aire libre el escape y aislado este de la caja de humos, con una valvula desde la
cabina se controla la presion en el interior de los cilindros y la velocidad del tren en el
descenso. Este freno de represion lo tuvieron las locomotoras estandar colombianas
fabricadas por Skoda para Girardot y el Ferrocarril del Pacifico asi como todas las Kitson
de Girardot y Cundinamarca. Y el detalle final: La chimenea es de estilo inglés, con aro de
bronce en la parte alta. Una chimenea inglesa sobre una caja de humos americanos. Es el
toque Dewhurst y el “Colombian look” de sus disefios colombianos.

Ademas de la locomotora estandar en su disefio basico hubo un disefio de una maquina
mas pequena y liviana para la urgente tarea de incrementar la llegada de café a Buenaventura
antes de que se completara la reconstruccion de la via y colocacion de nuevos puentes en
los ferrocarriles de Caldas y Pacifico y estas fueron las primeras que se fabricaron; y, en el
otro extremo de la situacion, hubo un disefio algo mas pesado y alto para las vias de
trocha de metro del altiplano de Cundinamarca y Boyacd, que enmarcaron el disefio
estandar para yarda. Colombia tuvo 108 locomotoras del tipo estandar colombiano, 90
llegaron entre 1924 y 1929 y mas tarde 18, llegadas al pais en 1947 y 1951°.

Dewhurst disefio6 muchos otros tipos de locomotora, en especial se dara alguna noticia
del perfeccionamiento de la Kitson articuladas del Ferrocarril de Girardot. El tipo Kitson-
Meyer, derivado de una primera locomotora articulada, montada en un chasis sobre dos
trugues motrices con movimiento libre sobre eje vertical, disefiada por el francés Meyer,
fue modificada en Chile por un ingeniero de esa linea, responsable del material rodante
en la vertiente chilena de la via. Alli las encontr6 Dewhurst. Luego, en Jamaica, volvio a
dar con ellas. Su proyecto de voltearles el truque delantero para darle a las pestafias del
primer eje un mayor brazo de palanca y facilitar la marcha de la locomotora en las curvas,
pues esos truques no tenian carretillo guia para ayudar esa tarea, no fue favorecido por su
jefe y esto motivd su deseo de dejar el trabajo de 7 afios en Jamaica y aspirar a la
oportunidad colombiana. En Girardot encontrd 21 de esas Kitson, extraordinarias
maquinas que alun presentaban algunas deficiencias para la via de Girardot; cosa no de

6 La reparticion de esas 108 locomotoras es como sigue: Por fabricantes. Baldwin 31, Schwartzropff 28,
Skoda 20, Tubize 14, Haine St. Pierre 9, Hawthorne Leslie 4, Kitson 2. Segun la empresa que las recibio
inicialmente la reparticion es asi: Pacifico 59. Caldas 11, Tolima 7, Norte 6, Puerto Wilches 5, Nacederos
Armenia 4, Dorada 4, Ambalema 3, Magdalena 3, y Girardot 2. Pronto las de Tolima y 2 de Nacederos
Armenia pasaron a Girardot y dos de Pacifico a Narifio. Luego las de Caldas pasaron a Pacifico.
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extrafiar pues no habian sido disefiadas para esa dificil via, una de las mas dificiles del
mundo, sino para otra casi tan dificil pero que iniciaba su ascenso desde el nivel del mar.
Dewhurst hizo un redisefio de esa maquina ajustando de 9 a 12 toneladas el peso por eje
motriz con los depositos de agua y carbén a media carga, agregando un carretillo guia a
los trugues motrices, adelantando los tanques laterales de agua para darle plena amplitud
al hogar y alargando el depdsito trasero de agua y carbdn. Con lo que resulté una
hermosisima locomotora. De gran potencia y suave paso por las curvas, el pinaculo, la
corona del disefio Kitson-Meyer, en el mundo, con inclusién, ademas de muchas de las
caracteristicas del disefio estdndar, caja de humo, areneros, bastidores externos, etc. El
empleo de esta maquina, de las que se construyeron cinco unidades, cuatro para Girardot
y una para Cundinamarca, redujo en una hora de duracion del recorrido entre ese San
Joaquin y Facatativa; desde luego tenian freno de represion para el seguro descenso de los
trenes.

Para el servicio de trenes rapidos entre Cali y Cartago nuestro héroe hizo un disefio tipo
“Pacific” 4-6-2, de tres cilindros. Al tener tres cilindros en vez de dos la fuerza que hace
avanzar al tren resulta aplicada en forma mas pareja, con menos notorios picos de esfuerzo
y menor tendencia por consiguiente a patinar; es posible entonces, con el mismo peso
sobre motrices, aumentar algo la fuerza de traccion de la locomotora; asi, con sélo tres
ejes acoplados se lograba una buena capacidad de traccion y también con el uso de
ruedas motrices de mayor didmetro, conseguir asi mayor velocidad; dos de estas maquinas
de tres cilindros, se construyeron para el ferrocarril del Pacifico y tres, del tipo “Montafia”
4-8-2, para los largos trayectos del ferrocarril del Norte que habria de llegar hasta Santa
Marta, al empatar en Fundacion con el Ferrocarril del Magdalena, el proyecto al que el
presidente Ospina le otorgd su atencidn principal luego de haber logrado que el Ferrocarril
del Pacifico hubiera quedado en capacidad de atender la exigencia primordial de la
exportacion cafetera. Estas cinco locomotoras de tres cilindros fueron las primeras
locomotoras de via de yarda de tres cilindros que se construyeron en el mundo y fueron
vistas en la literatura internacional como un real aporte a la optimizacion de esas vias. La
frontera de la tecnologia de ferrocarriles de via angosta pasé entonces por Colombia.
Como luego vino la destorcida capitalista del afio 29 y el fin de la era del vapor, fueron
estas cinco locomotoras, las Ultimas y también las Unicas locomotoras de via de yarda de
tres cilindros que hubo en este planeta. Hubo también un disefio para la locomotora
estandar en tres cilindros, que fue licitada y de las que recibio propuesta de Baldwin para
construirlay aun se anuncio en la prensa internacional que se habia ordenado dos méquinas
al fabricante; estos ultimos disefios se quedaron en el papel. Otros disefios consistieron en
una locomotora con disposicion de ruedas 2-6-2, de ténder para vias de menor densidad
de trafico, varios tipos de locomotoras de patios de tanques laterales y una pequefia
locomotora autoferro para arrastrar con rapidez una o dos coches de pasajeros.
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Un paso importante del gobierno central fue la creacion de una oficina comercial en el
Ministerio de Obras Pablicas y la adopcion de normas para licitar y contratar, el origen
del sistema gubernamental de licitaciones y contrataciones ain existente. Fue asi entonces
como los pliegos se enviaron a los consulados en cuyas cercanias hubiese importante
industria de material rodante ferroviario; recogido ese material por las fabricas interesadas,
la industria manufacturera entendié que estaria en competencia internacional para acceder
al importante plan de escalada ferroviaria, una especie de globalizacion a la inversa en la
que muchos paises del primer mundo se ponen al servicio de los intereses de un comprador
en via de desarrollo y no muchos paises subdesarrollados se ponen al servicio de
vendedores del primer mundo. Esa modalidad trajo varias consecuencias: por una parte
las fabricas bajaron precios, un 10% de reduccion en el precio de las locomotoras y un
20% en lo referente a coches y vagones; por otro lado, al ofrecer todos los fabricantes un
producto similar, basicamente idéntico, desapareceria la oportunidad de desplegar por
parte de los agentes locales de los fabricantes las sutilisimas y productivas artes de “lobby”
de altura y al disminuirse las comisiones con la rebaja de precios, mucho sefiorote se
enemistd con el proceso de estandarizacion de material rodante y con el “intruso”, que
dictaba esas especificaciones y con el presidente que le habia dado total respaldo.

Una vez llegadas al pais las primeras locomotoras estandar, aquellas para Caldas y Pacifico
que habrian de dar inicio al esquema desarrollista basado en el aumento de exportacion
cafetera, el jefe de la oficina comercial del Ministerio present6 ante la Sociedad Colombiana
de Ingenieros el plan de renovacion del material rodante, la adquisicién de un centenar de
locomotoras estandar, quinientos coches de pasajeros y mil quinientos vagones de carga.
Anuncio el doctor Alvarez Lleras que ya habian llegado al pais las primeras locomotoras
“hechas segln los dibujos del ingeniero mecénico del Ministerio de Obras Publicas”. No
dijo una palabra sobre lo que significaban los disefios. Para la imponente y hegemonica
ingenieria civil colombiana de esos tiempos un ingeniero mecénico era algo asi como un
deshollinador, si mucho se le aceptaba como dibujante. En el libro “Ferrocarriles
Colombianos”, de Ortega Diaz, tres volimenes, s6lo una o dos veces aparece mencionada
la “locomotora tipo Dewhurst”, sin mencionar eso que relacion tiene con Colombia. Las
historias de la ingenieria e historias de ferrocarriles que siguieron lo ignoran por completo.
Por més de sesenta afios quedo6 su nombre en el olvido, lo que demuestra lo bien que la
ingenieria nacional oculté a Paul C. Dewhurst y camuflo su trabajo. Sus jefes lo escondian.
Cuando abrian a licitacion, no enviaban el texto de especificaciones presentado por el
disefiador; no, transcribian en carta firmada por ellos esas especificaciones, desde luego
plagadas de errores pues era tema de su ignorancia; los fabricantes pedian explicaciones,
que ya Dewhurst debia aclarar con todo derecho de entenderse personalmente con ellos.
Paul C. Dewhurst fue miembro de la Sociedad Colombiana de Ingenieros y concurrié
puntualmente a las sesiones pero en algin momento dejo de asistir; no me queda duda de
que fue objeto de alguna molestia incomoda y, esta claro que él, sabiamente, sobre todo
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cuando vencido el periodo presidencial perdio el apoyo irrestricto de Pedro Nel Ospina,
asumio un perfil bajo. Después de todo, tener la oportunidad de disefiar el material
rodante de una nacion con disefios estandarizados y optimizados para sus condiciones
concretas, era una oportunidad Unica en el mundo. Sorda y disimulada inquina contra
Paul C. Dewhurst, al final de su estadia en Colombia, se generd cuando la Direccién de
Ferrocarriles del Ministerio le encargd, con plazo de un mes, que elaborara un proyecto
para la construccion del taller de Chipichape. Entregado el proyecto, se desatd sobre él
una campafia de descrédito, calumnia e injuria, activada por los agentes de Baldwin en
Colombia, que presentaron con bombo y platillo otro proyecto. Que el segundo era una
burda patrafia se ve al leer la calmada critica con que Dewhurst desbaraté una a una las
estupideces que contenia ese proyecto de la casa Baldwin, que nunca perdoné que los
millones de Panama no regresaran a sus bolsillos pues aspiraban a que la totalidad de los
pedidos fuera para ellos. ;COmo asi que alemanes, checos, belgas e ingleses mermaban el
negocio que era solo para gringos? Mas tarde, ya no renovado el contrato con el ingeniero
inglés, y perdida para Colombia su lucidez mental, se construyd el taller de Chipichape.
La Ingenieria Nacional exaltd el trabajo del constructor colombiano: jhabia cambiado las
cerchas metélicas del proyecto del inglés por cerchas de madera y habia mejorado las
ventanas de los bafios! jQué maravilla, como si eso fuera la esencia del proyecto de un
taller ferroviariol Amargado por el vulgar chovinismo con que esta pendeja patria agradecio
su fenomenal servicio, dejo Dewhurst a Colombia conservando sin embargo su afecto
por ella y no dejando nunca su proyecto de escribir la historia de los ferrocarriles
colombianos para lo que en Colombia recopilé cuantioso material documental y grafico.
Mientras Dewhurst trabajaba en Colombia recibié una medalla de oro en 1925. No sé la
entrego la ingenieria colombiana, si la Asociacion de Ingenieros Mecénicos de Inglaterra:
la medalla que cada cinco afios entregaba al mejor trabajo de ingenieria mecanica de uno
de sus miembros. Un trabajo que beneficié a Colombia y que Dewhurst consider6 el
mejor trabajo de su vida.

Llegado al poder el gran partido liberal, ya sin el consejo de Paul C. Dewhurst, se iniciaron
nuevas compras de material ferroviario. Entre 1934 y 1951, llegaron 49 locomotoras
para los Ferrocarriles Nacionales con disefios convencionales: de nuevo bases rigidas
largas, 14 toneladas de peso sobre motrices, bastidores interiores, relaciones de peso
adherente a peso total de la locomotora por debajo de 80% todo lo contrario de los
estudiado, analizado y dispuesto por Dewhurst para los trayectos de montafia, y esas
maquinas se enviaron a Girardot, Cundinamarca y Pacifico. Ni que Dewhurst hubiera
trabajado para un pais babiecas. Maquinas sobrepesadas, que si bien en lo plano arrastraban
un 16% mas que el disefio estandar, ya para una pendiente de 4% lo igualaban, y frente al
disefio estandar de tres cilindros se quedaban cortas, y ello con peso por eje de 14 toneladas
y bases rigidas de 3 m 50 cm. A gastar llanta y pestafia, a gastar rieles y con otras tres
locomotoras extrapesadas traidas para Girardot, a desarreglar la carrilera. Que la cuadrilla
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vaya a ver como la Kitson - Stephenson dejé la curva del kilometro 86 al subir, antes de
que baje la Baldwin - Mallet, en reverso, para no achicharrar el hogar; que vuelva la
cuadrilla para que deje lista la curva para cuando suba la otra Kitson - Stephenson. No
hay por qué extrafarse del alto nimero de trabajadores requeridos para el mantenimiento
de nuestra vias férreas. jLa ingenieria de locomotoras en Colombia en la frontera del
saber escamoteada para retornar al mercantilismo vulgar, y los Ferrocarriles, jal desastre!

Ya que la ingenieria colombiana no aprendio la leccion ferroviaria de los afios de 1920,
voy a enunciar bien explicitas esas dos lecciones: 1: “Si se desea 0 se requiere usar los
corredores de montafia necesariamente de curvas estrechas y pendientes fuerte, se debe
disefiar el material rodante para esas condiciones... es decir: peso maximo por eje doce
toneladas, base rigida menor de dos metros, carretillos capaces de hacer ellos solos girar
la maquina en las curvas, bastidores externos, peso sobre motrices con relacion al peso de
la locomotora superior a 80%. En otras palabras usar las especificaciones de Dewhurst.
Y esto vale para locomotoras diesel, desde luego. 2: Si se desea o se quiere mover material
rodante con peso sobre eje de 14 0 mas toneladas, con base rigidas superiores a 2 metros,
se deben construir vias férreas con pendiente maxima de 2%, con curvatura minima de
150 metros, por planicies y valles amplios cuya pendiente no exceda el 2%, es decir, se
construye y equipa el ferrocarril como lo hizo en esos afos el Ferrocarril del Nordeste.
iQue no vengan a hablar de irresponsabilidad en el manejo ferroviario de la década de
1920!

Y, para finalizar, los ferrocarriles colombianos deben manejarse simultdneamente en dos
modalidades: en los tramos de pendiente, con estaciones no mas distantes una de otra de
diez kilémetros, los ferrocarriles seran intensivos: 10 6 12 trenes subiendo y otros tantos
bajando por dia, que con el equipo que dejé Dewhurst para maxima traccién y esas
curvas, pueden mover 5000 toneladas diarias. En los tramos de suave y escasa curvatura
los ferrocarriles seran extensivos, se moveran pocos trenes muy pesados, con locomotoras
grandes y pesadas, no importa, que arrastren muchos vagones. Por ejemplo, 6 trenes en
un sentido y 6 en otro, con estaciones a unos 20 kildmetros de separacion y una carga
transportada de 10.000 toneladas al dia. En Facatativa y en San Joaquin, en Facatativay en
Bagazal y luego en Dorada, se partiran o reuniran los trenes. Los dos sistemas son bien
diferentes tal como las condiciones de la topografia lo son. Y la trocha debera ser angosta
pero de metro por exigencia de los trayectos de montafia y de los fabricantes de material
rodante. Obvio que el sector industrial debe trasladarse de las alturas andinas al nivel del
mar 0 a una altura no muy grande, si se quiere poder competir en el mercado internacional.

Ochenta mil disculpas por haber demorado ochenta afios en presentar este cuento de
hadas ante la ingenieria nacional, que son ustedes, infinitas gracias por su atencion.
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La locomotora No. 55 del Ferrocarril del Pacifico fabricado en 1928 por Skoda, de Plsen, Checoslovaquia,
muestra la hermosa estampa de la “locomotora estandar” colombiana con su “Colombian look”,
que caracterizo los disefios de P.C. Dewhurst para Colombia y sus condiciones especificas.

JORGE ARIASDE GREIFF

Ingeniero civil de la Universidad Nacional; Profesor, Decano de la Facultad de Ciencias,
Rector dela Universidad Nacional y Director del Observatorio Astronémico Nacional; Autor
del libro Historia dela Astronomia en Colombia; conferencista y autor de numer0sos ensayos
sobre astronomia y protagonistas de la ingenieria; Miembro de Nimero de la Academia
Colombiana de Historia; Miembro de NUmero de la Academia de Ciencias Exactas, Fisicasy
Naturales; Miembro de Numero de la Academia Colombiana de Historia dela Ingenieriay de
las Obra Publicas.
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LA INGENIERIA DEL CANAL DE PANAMA
Un esclarecimiento histérico

Carlos Sanclemente

La novelesca historia del Canal de Panama, que ha motivado a tantos ilustres escritores a
lo largo de dos siglos, registra esencialmente los aspectos politicos y econdémicos de este
gran proyecto, que agit6 la opinién publica internacional y afecté profundamente la vida
colombiana, pero sus aspectos técnicos no han trascendido a pesar de su complejidad y
de las sucesivas rectificaciones de los disefios en el curso de 27 afios.

Asi se percibe en el profundo recuento de nuestro compatriota Eduardo Lemaitre, publicado
en 1971, porque los aspectos técnicos no fueron suficientemente analizados hasta 1977 en
que aparecid el libro “The Path Between the Seas”, de David McCullough, que fuera calificado
por la prensa norteamericana como la mejor obra histdrica de aquel afio.

Comprendiendo que este libro solo ha llegado al conocimiento de pocos colombianos,
he considerado interesante la posibilidad de divulgar el complejo proceso de la concepcion
de este gran proyecto, que en su tiempo se calific6 como una de las maravillas del mundo

Los estudios previos

Las primeras ideas sobre la conexién de los océanos Atlantico y Pacifico a través del
istmo de Panama surgieron durante el imperio espafiol y motivaron varias iniciativas
durante los afios iniciales de nuestra era republicana, pero sélo empezaron a concretarse
con motivo de la culminacion del Canal de Suez en 1869. En efecto, dos afios después se
reunié un Congreso Geografico en Amberes, que lanzd la idea de una via navegable a
través del istmo centroamericano, y en 1875 se celebrd un segundo Congreso en Paris
bajo la presidencia de Fernando de Lesseps, enaltecida por su éxito en la construccion del
Canal de Suez, que promovid las primeras exploraciones de las posibles rutas de esa via.

Entonces se integré una Comisién liderada por el joven marino Luciano Bonaparte Wyse,

que en 1876 inicio las exploraciones con 10 ingenieros europeos y el colombiano Pedro
Sosa. Esas investigaciones se ubicaron en el Darién, entre el golfo de San Miguel y el cauce
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del Atrato, con resultados negativos por la considerable altura y espesor del cruce de la
cordillera. En el afio siguiente, después de su retorno a Francia, exploraron la garganta
istmica entre la Costa de San Blas y el Pacifico. Entre tanto el gobierno norteamericano
habia integrado una Comision para investigar todas las posibles rutas desde el istmo
mexicano de Tehuantepec hasta el Darién.

Con base en estas informaciones en 1879 se convoco un Congreso Internacional en Paris,
por iniciativa de Lesseps, para analizar las alternativas de la ruta y el esquema del proyecto,
cuando el grupo francés ya contaba con un privilegio de concesién otorgado por el
gobierno de Colombia en el “Convenio Salgar-Wyse”, que se inspird en la concesién del
Canal de Suez y la ruta del ferrocarril ya construido a través del istmo de Panama.

El debate técnico

Relata McCullough que el 15 de mayo de 1879 se reunid en Paris el “Congreso Internacional
de Estudios del Canal Interoceanico” con la participacion de 136 delegados de 22 paises
de Europay América, en que se destacaban las delegaciones de Francia y Estados Unidos,
en tanto que Colombia fue representada por Pedro Sosa y otros tres compatriotas.
Concurrian muchos personajes de organismos oficiales y distinguidos ingenieros de diversas
disciplinas.

Después de los actos protocolarios de instalacion, a cargo de Lesseps, se designaron tres
comisiones para evaluar el trafico, las dimensiones del canal y la tarifa necesaria para la
rentabilidad del proyecto. Sus informes establecieron que el trafico anual seria el doble del
de Suez, las dimensiones podrian ser iguales a las de ese canal (22 metros de ancho por 8
metros de profundidad) y una tarifa de US$ 3 por tonelada podria ser suficiente para
justificar una inversién del orden de US$ 100 millones.

A continuacion se inici6 el debate en el Comité Técnico, que debia establecer la rutay el
esquema del proyecto con la participacién de la mayor parte de los delegados. Las
deliberaciones fueron iniciadas por el grupo norteamericano, presidido por el almirante
Ammen y los ingenieros Selfridge y Menocal, quienes analizaron los esquemas del Atrato
y el lago de Nicaragua con apoyo en multiples documentos. Las posibilidades del Atrato
para un canal a nivel no motivaron mayor interés, en tanto que el esquema de un canal de
esclusas por el lago de Nicaragua fue presentado como promisorio.

En efecto, este esquema consistia en la adecuacion del rio San Juan en unas 40 millas del
lado del Atlantico, por medio de pequefias presas con 10 esclusas para acceder al lago y
recorrerlo en unas 56 millas, continuando con un canal de 16 millas de largo y 10 esclusas
para desembocar en el Pacifico. La longitud total de la ruta, incluyendo el tramo inferior
del rio San Juan, se estimaba en 182 millas con obras de ingenieria en el 30% de ella.
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El grupo francés, encabezado por Wyse, presento el esquema de la ruta de Panama con
un canal a nivel de unos 55 km de longitud, localizado a proximidad del ferrocarril
existente.

Este planteamiento produjo una reaccién critica del ingeniero Menocal, fundamentada en
sus experiencias durante la exploracion de esa ruta, por los posibles efectos de las crecientes
del rio Chagres. Sustitutivamente sugirié la solucion de un canal de esclusas por encima
del nivel del Chagres, provisto de un largo viaducto en el sitio del cruce de ese rio. Sin
embargo mantuvo sus reservas sobre la seguridad y conveniencia de esta variante.

Surgieron después las propuestas de un canal a nivel por el istmo de San Blas y la solucién
mexicana de un canal de esclusas por el istmo de Tehuantepec, que no lograron respaldos.
Con lo cual el debate se centrd en las soluciones por Nicaragua y Panamg, en que los
norteamericanos mantuvieron sus opiniones y los franceses contrapropusieron el cruce
en tunel del cerro de Culebra, que luego fuera desechado. Finalmente Lesseps tomo la
palabra para defender la solucién por Panaméa como la Unica posibilidad de un canal a
nivel, con el argumento de que sus problemas podrian resolverse en el curso de los
trabajos, como ocurrio en el caso de Suez.

En ese estado del debate intervino el barén Godin de Lepinay, un famoso ingeniero
francés que conocia la selva americana por haber trabajado en un ferrocarril mejicano.
Comenz6 por observar la inclemencia del clima en Panama y los riesgos de las crecientes
del Chagres, para concluir que el canal a nivel no era técnicamente factible. Sustitutivamente
sugirio la realizacion de dos lagos artificiales a 24 metros de altitud, que se conectaran por
un canal a través del cerro de Culebra y se vincularan a los dos océanos por medio de
esclusas. Para el lago norte propuso la construccién de una presa alta sobre el rio Chagres
en el sitio de Gatln, en tanto que para el lago sur sugirié una presa baja en las cabeceras
del rio Grande. A pesar de las multiples ventajas de este esquema, elocuentemente descrito,
no encontro respaldos en la audiencia.

Finalmente el 29 de mayo de 1879 el Comité Técnico se pronuncié diciendo que las
soluciones propuestas por Panamé y Nicaragua resultaban viables, pero el costo de la de
Nicaragua seria menor, aunque el canal a nivel era especialmente recomendable. Entonces
el Congreso procedi6 a votar la resolucion, que recibié 74 votos a favor del canal a nivel,
8 en contra y 34 abstenciones. Entre los votantes en contra figuraron los tres miembros
principales de la delegacion norteamericana, ademas de Godin de Lepinay, Gustave Eiffel
y otros tres delegados de la Sociedad Francesa de Ingenieros. Asi se aprobd el proyecto
inicial, se le otorg6 la direccién a Fernando de Lesseps y se autoriz un presupuesto de
1.200 millones de francos, con valor equivalente a unos 300 millones de dolares.
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Mapa del libro “The Path Between the Seas”, de David McCullough.

La iniciacion de las obras

En enero de 1880 se inauguraron los trabajos en una ceremonia simbdlica en Panama,
presidida por Lesseps en compafiia de un selecto grupo de ingenieros y empresarios
franceses que respaldaron el proyecto, en medio del entusiasmo colectivo. De regreso a
Paris se constituy6 la “Compafiia Universal del Canal Interoceanico de Panama” y el 1 de
diciembre se logré la suscripcion del capital inicial, en cuantia de 300 millones de francos.

El desarrollo de las obras cubrié un periodo de ocho afios en que la Compafiia debid
afrontar las dificultades del clima, la selva indémita y la insuficiencia local de mano de
obra, seriamente agravadas por tres factores adversos: el cerro de Culebra, el rio Chagres
y la fiebre amarrilla.

Asi se explica que la organizacion de los trabajos tuvo tres etapas en su ejecucion por
sucesivos contratistas internacionales. En la primera, que durd dos afios bajo la direccion
de Armando Reclus, se avanz6 muy poco en las excavaciones. En la segunda, a cargo de
Jules Dingler, los trabajos adquirieron un ritmo acelerado, pero la fiebre amarilla acabd
con su familia y la revolucion panamefia del 85 culminé su derrota. En la tercera etapa, a
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cargo de Ledn Boyer, ya se hizo evidente que el proyecto a nivel sobrepasaba las
posibilidades econdmicas de la Compafiia y que la solucién de un canal de esclusas podia
realizarse en condiciones razonables de tiempo y de costo. Pero Lesseps no aceptd la
sugerencia, bajo la conviccion de que las limitaciones eran sélo financieras, y decidio
continuar los trabajos a ritmo lento, con deterioro de la mistica del personal que contaba
con unos 1.500 europeos y 25.000 obreros de diversas nacionalidades.

La situacion financiera de la Compafiia se orientd entonces hacia la obtencion de un
empréstito en bonos premiados por valor de 720 millones de francos, que complementara
los 1079 millones ya captados. Pero el trdmite de las autorizaciones del gobierno francés
desatd una profunda especulacién con repercusiones politicas, que afectd la suscripcion
de los bonos. En esas circunstancias la Compafiia se declar6 en estado de quiebra y el 20
de enero de 1889 fue legalmente disuelta.

La reconsideracion del proyecto

Las obras quedaron suspendidas hasta 1904, en que la concesion fue transferida por la
nueva Republica de Panaméa a los Estados Unidos, como secuela de un conflicto
internacional que conmovi6 al mundo y ha dejado una profunda huella en la vida
colombiana. Los intereses econdmicos y politicos de los Estados Unidos se habian impuesto
finalmente.

Entonces la nueva direccion norteamericana, a cargo de la Comisién Istmica, orientd sus
acciones hacia un programa sanitario bajo la direccion del doctor Gorgas, para la
erradicacion de la malaria y la fiebre amarilla, ademas de la recuperacion del equipo, el
acondicionamiento de los campamentos y la incorporacion de mano de obra. Pero subsistia
la incAgnita del esquema definitivo del proyecto, que en enero de 1906 motivo la
convocatoria de un Comité Internacional de ingenieros consultores. Aqui surgen nuevamente
los esclarecimientos técnicos del libro de McCullough.

El Comité fue integrado por ocho norteamericanos y cinco europeos, bajo la direccion
del General Davis y la coordinacion del ingeniero Stevens. Después de tomar conocimiento
de toda la documentacion y de visitar el sitio del proyecto, el Comité se pronunci6 a
favor del canal a nivel a pesar de su mayor costo y su mas largo plazo de construccién,
pero el informe de minoria acogid la solucién con esclusas, que esencialmente coincidia
“con la propuesta de Godin de Lepinay en Paris, veintisiete afios antes”.

Esa solucidn consistia en crear un lago a 25.50 metros de altitud con una presa en el sitio
de Gatln, al cual se accedia por medio de tres esclusas, para recorrer el lago en 38
kildbmetros y continuar por el corte de Culebra en 15 kildmetros. En el costado sur de la
divisoria se ubicaban una presa baja y una esclusa de 9.30 metros de altura para descender
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a un pequefo lago, que se continuaba con un canal de dos esclusas para desembocar en el
Pacifico.

Los proponentes de este esquema lo identificaban con el Soo Canal norteamericano,
construido de tiempo atras entre los lagos Superior y Huron, sin desconocer que el
verdadero “arquitecto” del plan era Godin de Lepinay. La propuesta se abrié camino
con el respaldo de la Comision istmica y la presentacion del ingeniero Stevens ante el
Congreso de los Estados Unidos, donde el 29 de junio fue aprobada por 36 votos
contra 31. Asi se adopto la Unica solucion viable, en concepto de varios expertos.

La longitud de la via navegable entre aguas profundas de los dos océanos es de 80
kildbmetros, con una seccién de 90 metros de ancho por 13.50 metros de profundidad en
el trayecto del corte de Culebra. Estas dimensiones y el disefio de las esclusas con doble
camara de 33.50 metros de ancho por 305 metros de largo permiten un tréafico simultaneo
en las dos direcciones, con buques de un maximo de 50.000 toneladas. La operacion de
las esclusas es automatizada por una central hidroeléctrica en la presa de Gatan.

El proyecto asi concebido constituyd un record mundial para su tiempo, tanto en su conjunto
como en cada una de sus obras principales, porque la presa de Gatln era la mayor presa
construida sobre formaciones sedimentarias, su lago el de mayor superficie, las esclusas eran
las de mayor seccion y las excavaciones del canal ascendieron a 180 millones de metros
cubicos por las caracteristicas excepcionales del corte de Culebra. También influy6 la
relocalizacion del antiguo ferrocarril, que en su tramo norte quedaba inundado.

Este disefio mejord también las especificaciones de la solucidn francesa, concebida con
las dimensiones iniciales del canal de Suez, porque el incremento en el ancho y la profundidad
de la via proporcion6 un aumento de 25 veces en su capacidad anual de transporte, que
ha registrado 150 millones de toneladas.

La realizacion del canal

El desarrollo del disefio y la ejecucion de las obras le fue adscrita al Cuerpo de Ingenieros
del ejército norteamericano, bajo la direccion del ingeniero George Washington Goethals,
con vasta experiencia en proyectos hidraulicos y una gran capacidad administrativa, que
quedd demostrada en el estricto cumplimiento de los siete afios del programa de
construccion. A ese éxito contribuyd especialmente el ingeniero Gaillard, como director
de las excavaciones del corte de Culebra, que le ha merecido la referencia de ese sitio con
su nombre.

Este esfuerzo realizador requirié una inversion de US$ 366 millones del tesoro
norteamericano, ademas de una tercera parte de los 1.330 millones de francos que captd
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la Compariia francesa, porque el resto de esa suma se gastd en comisiones financieras.
Estas cifras indican, para la economia de su tiempo, que este proyecto no podia realizarse
exclusivamente por iniciativa privada.

El 15 de agosto de 1914 se inaugurd el canal en una ceremonia ensombrecida por el
reciente estallido de la guerra europea. En ese dia el vapor Ancon hizo el recorrido entre
los dos océanos en un lapso de nueve horas. Asi se convirtié una quimera en realidad,
cuyo podio ocupan para la historia los ingenieros Goethals y Gaillard bajo la imagen
inmortal de Fernando de Lesseps.

Pero el libro de McCullough ubica a Godin de Lepinay como el verdadero arquitecto de
este grandioso proyecto. Asi se configura este esclarecimiento histdrico.

CARLOS SANCLEMENTE ORBEGOZO

Ingeniero Civil de la Universidad Nacional, Premio Ponce de Ledn; Cursos de postgrado en M.1.T. Ex Gerente del
Instituto Colombiano de Energia. Fue Director Ejecutivo Alterno del Banco Mundial en representacion de
Colombia, Brasil, Filipinas, Ecuador, Reptblica Dominicana y Haiti; Autor de los libros Resefia Histdrica del a
Ingenieria Colombiana. Miembro de Nlimero de la Academia Colombiana de Historia, Miembro Correspondiente
de la Academia Colombiana de la Lengua, Miembro de Ndmero de la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y de las Obras Pdblicas.
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CONTESTACION

Gustavo Pérez Angel

LA CONSTRUCCION DEL CANAL DE PANAMA

La construccion del Canal de Panama se convirtié en un hecho histérico que influy6 de
manera decisiva en el devenir de muchos acontecimientos importantes durante el siglo
XX. Si el primer intento de los franceses por cavar un canal a nivel se inspir6 en el éxito
indiscutible logrado en el Canal de Suez, las repercusiones de los aciertos y los fracasos
ocurridos durante la exitosa construcciéon por parte de los Estados Unidos, habrian de
encausar importantes sucesos en diversas naciones y marcarian nuevos caminos para toda
la humanidad.

Los 33 afios que requirio la obra, acaballados entre el final del siglo X1X'y el principio del
siguiente, marcaron el ocaso de una época en materia de ingenieria, medicina, finanzas y
diplomacia y abrieron las puertas a una era caracterizada por la técnica y el poderio
econdmico, cuando aparecio en la palestra global una forma diferente de predominio
internacional. La construccion del Canal de Panama fue la més clara sefial de la terminacion
del siglo XIXy la entrada del XX, con el inmenso significado que esta transicion represento
para la humanidad.

Al concluir el siglo XIX, Francia, liderada por el empresario Ferdinand de Lesseps,
exhibiendo con orgullo el mérito de haber cavado el canal de Suez, gigantesca obra de
interés mundial, se dio a la tarea de repetir el contundente triunfo en tierras americanas.
Nada parecié oponerse en un principio a la capacidad técnica, financiera y operativa de
este personaje y de esta nacion. Para ello contd con el apoyo de la Nueva Granada, débil
pais suramericano poseedor de los terrenos que mejor alternativa ofrecian para la
comunicacion de los océanos, que apostd sus restos al juego de los franceses. En la
complejidad del proceso que inesperadamente se presento en el transcurso de los trabajos
y su financiacion, Francia, Lesseps, Colombia y 20.000 colaboradores que perdieron la
vida durante el intento francés, resultaron los grandes perdedores. Como lo vio en su
momento un mordaz caricaturista norteamericano, al clavar la primera pica en selva
panameria, el empresario francés no supo si comenzaba a cavar el nuevo canal interoceénico,
0 su propia tumba, la de millares de personas y la de muchas esperanzas colombianas.

El orgullo norteamericano nunca vio con buenos ojos el intento de Lesseps. Para ellos, de

acuerdo a la doctrina Monroe, América era para los americanos, por lo que los esfuerzos
europeos por extender su influencia a su patio trasero no podian ser bienvenidos, mucho
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menos apoyados. Los inversionistas norteamericanos no aportaron un solo délar al
proyecto francés, a pesar de las reiteradas y atractivas ofertas de inversién que se les
presentaron; el gobierno de Washington se limit6 a observar por encima del hombro el
esfuerzo de los europeos, sin mostrar ningln deseo por su éxito.

Corto de financiacion y de equipos, aferrado con terquedad al disefio del canal a nivel y
atacada su fuerza de trabajo de manera inclemente por las enfermedades y los riesgos
tropicales, Lesseps, envejecido, tuvo que abandonar la obra, para enfrentar un escandalo
que convertiria su prestigio internacional en un vergonzoso calvario.

Los norteamericanos, siguiendo el refran chino, se sentaron en el quicio de su morada a
esperar que pasara el féretro de su enemigo. Cuando vieron la ocasién, se aprovecharon
certeramente de las debilidades y flaquezas de franceses y colombianos, asimilaron el
resultado de los fracasos y dotados de mejores equipos, sin limitaciones de presupuesto
y con mejores conocimientos sobre el control del tropico y sus enfermedades, apoyados
por la tesoreria federal concluyeron el proyecto, dandole al mundo un ejemplo de eficiencia
y poderio, que los introdujo en el escenario internacional, en visperas de la Primera Guerra
Mundial, como los controladores de la navegacion interoceénica, arbitros indiscutibles de
la geopolitica estratégica, seguros aliados de los futuros combatientes.

Pero no solo la nacion norteamericana y su preponderancia mundial se beneficiaron con
el éxito alcanzado. El comercio mundial se vio favorecido por unos mares encogidos; la
actividad privada vio mejorados sus ingresos con las obras o las gestiones durante la
época americana y en algunos casos durante el intento francés. Proveedores de equipos y
suministros, contratistas, transportadores, empleados etc. se aprovecharon de la bonanza
que genero la extraordinaria actividad, y tristemente, muchos se beneficiaron de la quiebra
de los franceses. Dentro de los empresarios particulares, una de las mejores tajadas del
ponqué servido por los franceses se la llevaron los accionistas de la Panama Railroad Co.

Para adelantar las obras del canal, Ferdinand de Lesseps necesitaba imperiosamente
controlar el ferrocarril de Panama. En su contrato de concesion figuraba una clausula que
lo obligaba a llegar a componendas amistosas con la compafiia propietaria del tren, pues
el contrato entre el gobierno de la Nueva Granada y la Panama Railroad, incluia una
clausula que impedia la construccion de otro ferrocarril o de un canal por el Istmo, sin
consentimiento de la compafiia.

El principal accionista de la compafiia del ferrocarril cuando los franceses iniciaron labores
era el inversionista norteamericano Trenor Park, quien ejercia ademas el cargo de presidente
de la Panama Railroad. Naturalmente estaba alerta de la imperiosa necesidad que tenian
los constructores franceses de hacerse al control de la via férreay su contrato de concesion,
y no tenia ninguna objecion a que asi fuese, siempre y cuando pagasen cara su premura.
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En agosto de 1881, presionados por la poca colaboracion que el ferrocarril americano
prestaba a los primeros intentos por cavar el canal, se llevd a cabo la compra de la
mayoria de las acciones de la sociedad propietaria del sistema férreo con dineros
provenientes de una emision de bonos respaldada por la Compafiia Universal del Canal
Interoceénico de Panama. El costo de la compleja transaccion en términos reales llego a
25 millones de ddlares. La cifra es enorme comparada con el valor real invertido por los
americanos que ascendia a $7.400.000 dolares. Para facilitar las cosas, en lugar de adquirir
los activos de la compafiia, se decidié comprar las acciones de la sociedad, de manera que
las relaciones de la Panama Railroad con terceros permanecieron inalteradas.

Quedd claro con esta negociacion que los americanos, aprovechando la encrucijada en
que se encontraba Lesseps, vendieron caros los derechos que habian adquirido de los
gobiernos de la Nueva Granada y de los Estados Unidos de Colombia, y que lo que méas
valia de su empresa no eran los activos, o la rentabilidad de su negocio, sino la clausula de
exclusividad de construir un ferrocarril o un canal por el Istmo. También quedo claro la
incapacidad negociadora de nuestros gobiernos que sélo nueve afios atras, durante los
cuales se produjeron pingtes utilidades, el gobierno habia declinado la posibilidad de
comprar la empresa por cinco millones de dolares.

La sociedad continué funcionando en Nueva York tutelada por sus mayores accionistas
franceses, bajo la presidencia de John McCullogh, yerno de Trenor Park, el anterior
presidente y principal accionista, quien al final de la jugosa negociacion se dedico a disfrutar
de su acrecentado capital, con el infortunio que en diciembre de 1882, sélo un afio y
medio después de la operacién, murié a bordo de un crucero entre Nueva York y Colén
a causa de una sobre dosis de narcoticos.

No habian transcurrido 20 afios, cuando las adversas circunstancias revirtieron el orden
de las cosas, y los Estados Unidos adquirieron por 40 millones todos los activos remanentes
de la quiebra de los franceses: la concesion colombiana, el ferrocarril, la maquinaria
abandonada, las obras parcialmente realizadas, las construcciones, los hospitales, los estudios
del terreno...

El tortuoso proceso de construccién del Canal de Panam4, signific para Colombia un
paquete de lecciones que los gobernantes de los siglos siguientes no deben olvidar. Los
errores cometidos, con franceses y con americanos, condujeron a la pérdida del ferrocarril
de més tréafico en el mundo, del canal interoceénico con todo lo que este representa, del
mas querido departamento del pais, y lo mas grave, de la confianza de los nacionales en
sus gobernantes. Otro hubiera sido el destino de Colombia al comenzar el siglo XX si
nuestra patria, en lugar de empefiarse en sangrientas luchas fratricidas y en mezquinas
componendas, hubiese volcado con un criterio pragmatico sus esfuerzos hacia la
construccion y preservacion del canal de Panama.
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INGENIERIA'Y DESARROLLO NACIONAL

Diego Salazar Valencia

1. Transformaciones de la economia colombiana

El desarrollo econémico moderno comenzé a insinuarse en las primeras décadas del
siglo XX, y se acelerd a partir de los afios treinta. La gran depresién internacional, que se
inici6 con el colapso de la bolsa de valores de Nueva York, en octubre de 1929, fue un
catalizador de este proceso, porque permitid que la expansion cafetera ya iniciada, se
irradiara hacia otros sectores de la economia. A partir de entonces, el pais experimentd
una transformacion profunda de su estructura productiva, apoyada en la integracion del
mercado, la construccién de infraestructura fisica y en la activa intervencion del Estado en
la actividad econdmica. Colombia pas6 de ser una sociedad rural y agropecuaria a una
urbana y semindutrializada.

La base cafetera

La herencia que tenia el pais en los afios de 1930 era su economia cafetera. La produccion
del grano habia crecido en forma dindmica en las tres primeras décadas del siglo XXy
sus formas de produccion habian experimentado transformaciones profundas. La
produccidn se habia incrementado de unos 610.000 sacos de 60 kilogramos a comienzos
de siglo hasta 3.454.000 sacos en 1932.

El sector cafetero experiment6é cambios estructurales significativos durante esos afos.
Las haciendas tipicas de la zona oriental del pais fueron afectadas por la guerra de los Mil
Dias y por el colapso de los precios internacionales de comienzos de siglo. Se mostraron
incapaces de reanudar su crecimiento, cuando, en la década de 1910, se restablecio
plenamente la paz y los precios del café se recuperaron.

Al mismo tiempo, en la zona occidental del pais, en los suelos volcanicos de la Cordillera
Central, que habian empezado a ser poblados por los antioquefios desde mediados del
siglo XIX, el cultivo del café empez6 a prosperar. En efecto, la produccién de los
departamentos de Antioquia, Caldas, Valle y Tolima aument6 de 110.000 a 2.423.000
sacos de 1900 a 1932, es decir, a un ritmo anual del 10%. En abierto contraste con los
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patrones tipicos en el centro y oriente del pais, la produccion se concentr6 en el occidente
en propiedades de tamafos pequefio y mediano. Como resultado de ello para 1932, el
60% de la produccion de café de Colombia provenia de 145.000 predios con 12 hectéareas
0 menos de superficie cultivada.

Red incipiente de transporte

La diferencia con respecto al patrén de transporte del siglo XIX, fue el comienzo de una
infraestructura moderna de transporte. A principios de la década de 1930, la red ferroviaria
colombiana (3,262 km) era 6.6 veces mas extensa que la que existia a finales del siglo XIX.
Para esta época, los ferrocarriles de Caldas y del Pacifico habian creado la primera red
integrada que conectaba las regiones cafeteras con la Costa del Pacifico. Por otra parte, la
apertura del canal de Panaméa en 1914 habia justificado el desarrollo de un puerto moderno
en el Pacifico, que era la salida natural para la produccidn de las nuevas regiones cafeteras
del occidente del pais. La navegacién a vapor por los rios Magdalena y Cauca y la
introduccién lenta del transporte automotor apoyaron igualmente esta revolucion en los
sistemas de transporte interno, dominados, hasta comienzos del siglo, por la mula.

La economia cafetera desde 1930

Gracias a las siembras realizadas en las décadas del veinte y treinta, la produccion de café
siguio creciendo a ritmos relativamente rapidos hasta el primer lustro de los afios cuarenta,
cuando la cosecha cafetera alcanz6 un promedio de 5.3 millones de sacos.

Desde comienzos de la década del cuarenta, se inicié un largo periodo, que se prolongaria
hasta mediados de los afios setenta, en el cual la produccion de café perdi6 el dinamismo
que la habia caracterizado durante las cuatro primeras décadas del siglo. Efectivamente,
en los primeros afios del setenta, la produccién sélo alcanzé 7.7 millones de sacos. El
ritmo del crecimiento del grano se redujo a sélo 1.3% por afio durante estas tres décadas.

El envejecimiento de la caficultura comenzo6 a ser una preocupacién central de las
autoridades cafeteras del pais desde fines de los afios cincuenta. Para ese entonces, era
evidente que la caficultura colombiana no podia seguir creciendo sobre la base de la
tecnologia tradicional. En los afios sesenta la Federacion Nacional de Cafeteros puso en
marcha una gran campafia de asistencia técnica, para difundir las nuevas técnicas de cultivo,
producto de las investigaciones del Centro Nacional de Investigaciones de Café
(CENICAFE). El aumento de las densidades de siembra, la utilizacion de la variedad
caturra, el empleo sistemético de abonos quimicos y el uso de agua de calidad para el
lavado del grano, fueron los elementos basicos de esta transformacion.

El proceso de modernizacion de la caficultura avanzé a un ritmo lento durante los primeros
afos, porque los bajos precios internacionales del café generaban pocos incentivos a la
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inversion en la produccién del grano. La revolucion tecnoldgica sélo cogié vuelo durante
la bonanza cafetera que se inicié en 1975. La produccion se elevo rapidamente, alcanzando
12.6 millones de sacos a comienzos de los afios ochenta. El proceso se acelerd una vez
mas entre 1986 y 1990. La produccion alcanz6 15.5 millones de sacos a comienzos de la
década de 1990.

Exportaciones

La bonanza cafetera de principios del siglo XX, estuvo reforzada por el desarrollo de
plantaciones bananeras en gran escala, bajo el control de la United Fruit Company. En la
segunda mitad de los veinte, las exportaciones petroleo, igualmente en manos de compafiias
extranjeras, reforzaron la expansion de la base exportadora. El banano, el petréleo y el
oro, conformaban el sector de enclave de la economia exportadora, el cual manejaba una
cuarta parte de las ventas totales de Colombia al resto del mundo. Durante la década del
treinta, las exportaciones representaban el 24% del PIB.

A partir de los afios cuarenta se inicié un largo periodo, de cerca de medio siglo, durante
el cual esta participacion se redujo en forma sensible. El elemento mas importante que
desencadend este proceso fue el lento crecimiento de la produccién de café. La desaparicion
del enclave bananero y la crisis de la mineria de exportacion, reforzaron el proceso. La
caida de la participacion de las exportaciones en el PIB fue rapida durante las décadas del
cuarentay el cincuenta.

En los siguientes veinticinco afios el proceso fue menos acelerado, gracias a dos factores. El
primero fue el auge de las exportaciones menores, agricolas e industriales, que sucedio
durante toda la década del sesenta y el primer lustro del setenta, cuando llegaron a representar
un poco mas del 40% de las ventas externas del pais. El segundo factor fue el aumento de
la produccion y ventas externas de café, en la segunda mitad de los afios setenta.

A comienzos de la década de los ochenta, la crisis simultanea de las exportaciones cafeteras
y menores, desencadend una nueva caida de la base exportadora, que alcanzé el punto
mas bajo de la historia moderna del pais, sélo un 14% del PIB.

Desde mediados de los afios ochenta, el sector exportador tuvo un repunte rapido. Este
cambio estuvo liderado por una verdadera bonanza minera, que incluyé renglones
tradicionales como el petroleo y el oro y también renglones nuevos como el niquel y el
carbon.

Transformacion estructural rapida

Desde la década del treinta hasta mediados de los afios setenta, la economia colombiana
experimentd una transformacion estructural rapida. Desde 1925-1929 hasta 1970-1974,
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la contribucidn de la agricultura al PIB cay6 del 48 al 24%. Al mismo tiempo las
manufacturas, el transporte, los servicios publicos, las comunicaciones y, en menor grado,
el comercio y los servicios financieros aumentaron en buena medida su participacion en
la generacion del valor agregado de la economia.

La urbanizacion progresé a un ritmo igualmente rapido durante estos afios. Mientras en
1938 el 31% de la poblacidn vivia en areas urbanas y el 8% en las cuatro grandes ciudades,
en 1973 estas proporciones se habian elevado al 59 y al 25%, en ese orden.

Este proceso de urbanizacion coincidié con un cambio asi mismo en la estructura del
empleo. La generacién de ocupaciones en las actividades primarias cayé del 62% en 1938
al 35% en 1978, mientras se expandian las actividades secundarias (produccion
manufacturera y construccién) que elevaron su participacién en la generacion de empleo
del 17 al 22%, en las cuatro décadas mencionadas. El resto de la economia, sobre todos
los servicios, aumento su participacion del 21 al 43%.

En cuanto a la industrializacion, la participacion de la produccion industrial en la generacion
del PIB paso6 de 7.8% en el periodo 1925-1929 al 22.9% para el periodo 1975-1979. La
composicion interna del valor agregado industrial total también se modificd. Las industrias
tempranas, (alimentos, tabaco y productos de madera), generaban el 77.4% del valor
agregado industrial en 1925-1929, y su participacion bajé al 32.7% en 1975-1979. Las
industrias intermedias (bebidas, textiles, confecciones, cuero, derivados del petréleo,
minerales no metalicos y manufacturas diversas), aumentaron su participacion en el mismo
periodo del 13.7% al 35.7%. Las industrias tardias (papel e imprentas, quimicos y caucho,
metales bésicos y metal-mecanica) incrementaron su participacion del 8.9% al 31.6% en
1975-1979.

La industrializacion estuvo también acompafiada por una acumulacion importante de
capital fisico. Las firmas privadas nacionales, muchas de ellas negocios familiares, lideraron
el proceso durante las primeras etapas del crecimiento industrial. A partir de las décadas
del cincuenta y del sesenta, las multinacionales y las empresas publicas desempefiaron un
papel creciente en el desarrollo industrial, pero en menor grado, que en otros paises
latinoamericanos. Desde sus inicios el proceso estuvo acompafiado de altos indices de
concentracion de cada sector en unas pocas empresas. Desde la década del setenta este
proceso evoluciond hacia la conformacion de conglomerados industriales verdaderos,
en cabeza de unos pocos grupos econdémicos.

Infraestructura fisica

En los comienzos de la transformacion el transporte no servia todavia para conectar los
principales centros urbanos entre si y con su entorno. Fue solo con el cambio en la
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orientacion de la red, hacia el transporte automotor. que empezé a tomar forma lentamente
una verdadera red moderna de transportes internos. En 1951 se definio el plan conocido
como Plan Vial 1. Este proyecto, financiado por el BIRF, consistio en esencia en la
concentracion de inversiones, para permitir en un tiempo relativamente corto la integracion
y mejoramiento de un sistema de carreteras troncales para comunicar las capitales de
departamentos entre si, y dando buenos accesos hacia los principales puertos maritimos.
Un poco después se definié un segundo Plan Vial para completar el anterior. Los
empréstitos del BIRF introdujeron en el pais la ingenieria de consulta. El Banco establecio
como requisito previo a los empréstitos, la realizacion de estudios sobre planeacion vial,
hechos por consultores especializados. EI BIRF por primera vez, acepto6 que dichos estudios
fueran realizados por firmas nacionales de un pais latinoamericano, asociada con una
compafiia extranjera.

El sistema eléctrico colombiano se remonta a finales del siglo XX, cuando se constituyeron
las primeras empresas de energia eléctrica, la mayoria de caracter privado. Cada poblacion,
cada ciudad, se consideraba satisfecha con resolver por si misma su problema de
alumbrado, méas que de utilizar fuerza eléctrica para fines industriales, mediante la instalacion
de pequefias plantas.

La primera solucion importante al problema de una electrificacion nacional se origind
por la ley 126 de 1938, que sentd las bases de un programa especifico. Se orientd la
construccion de obras de electrificacion adelantadas con financiacion del Fondo de
Fomento Municipal, o mediante la constitucion de sociedades, con acciones de la Nacion,
el Departamento y los municipios interesados.

En 1946 se cred el Instituto Nacional de Aprovechamiento de Aguas y Fomento Eléctrico
ELECTRAGUAS. Se dictaron medidas sobre el estudio, construccion y reembolso de
obras de irrigacion, desecacion y similares.

A principios de 1979 la capacidad instalada en MW (megavatios) era la siguiente:

EMPRESA HIDRAULICA TERMICA TOTAL
EEEB 555.0 136.5 686.5
EPM 991.4 - 991.4
CVC-CHIDRAL 534.0 50.0 584.0
ICEL-CHEC 345.4 336.0 681.4
CORELCA - 603.6 603.6
ISA 500.0 - 500.0
TOTAL 2.920.8 1.126.1 4.046.9
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Posteriormente se adelantaron estudios en todos los campos de la energia. En 1982 se
presentd a la opinién publica el trabajo titulado “Estudio Nacional de Energia”, que
buscaba tres objetivos:

— Crear un instrumento de planeacién integrada.

— Establecer un sistema de informacion.

— Ofrecer alternativas de politica energética sobre un horizonte de tiempo hasta el afio
2000.

En cuanto a acueductos y alcantarillados la Ley 12 de 1926 fue la primera que contemplé
un aspecto general de estas obras. Declard de suprema necesidad y utilidad puablica el
saneamiento de los puertos maritimos, fluviales y terrestres del pais. En dicha ley se
contempld, como plan para sanear esas ciudades, la dotacidon de agua potable en
abundancia, alcantarillado, canalizaciones y pavimentaciones adecuadas. Posteriormente
se adelantaron algunas de las obras mencionadas.

El afio de 1940 fue crucial para esta clase de obras, la situacion de los acueductos en los
807 municipios del pais, segun estudios del Departamento de Ingenieria Sanitaria del
Ministerio de Obras Publicas, era:

SITUACION NUMERO
— Sin acueducto 555
— Con acueducto por reconstruir 121
— Con acueducto por ensanchar 93
— Con acueducto en construccion 26
— Con acueducto completo 12
TOTAL 807

Como resultado de estos estudios e informaciones, el gobierno del doctor Eduardo
Santos, siendo Ministro de Hacienda el doctor Carlos Lleras, en ejercicio de facultades
extraordinarias cre6 el Fondo de Fomento Municipal. El decreto fijé rentas especiales al
Fondo y dicté normas para su inversién. Determind que el objetivo del Fondo era la
realizacion de las siguientes obras: acueducto, alcantarillados, hospitales, plantas eléctricas
y locales escolares.

En 1950 se organizé el Instituto de Fomento Municipal para encargarse Unicamente de
acueductos y alcantarillados. Las grandes ciudades como Bogot4 y Medellin atendian
directamente el ensanche de sus acueductos en las décadas de 1960 y 1970. En el afio de
1975 se cred y reorganizé el Instituto Nacional de Salud, se ampliaron sus funciones,
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entre las cuales quedo realizar el programa de saneamiento basico rural para, dotar de
agua potable y disposicion adecuada de excretas a las poblaciones rurales con menos de
5.000 habitantes.

La politica econémica

La fase de réapida transformacion estructural coincidié en Colombia con una caida de
largo plazo en la relacion entre exportaciones y produccion nacional. Esto indica claramente
que el mercado interno fue el motor de esta transformacion. Ocurrié un proceso de
“desarrollo hacia adentro”, a diferencia del “desarrollo hacia fuera”, caracteristico de los
afios de fuerte expansion cafetera de comienzos de siglo. Este proceso, impulsado por las
politicas econdmicas adoptadas por los sucesivos gobiernos se ha denominado “substitucién
de importaciones”. Si bien la politica econémica tuvo un papel en la transformacion
estructural, no operd en contra de las fuerzas del mercado, ni tuvo un patrén uniforme.

El pais hizo un transito temprano hacia un modelo “mixto”, que combind la substitucion
de importaciones con una promocion activa de nuevas exportaciones. El paquete de
politicas adoptado desde mediados de la década del cincuenta, y perfeccionado por el
famoso decreto 444 de 1967, combinaba el proteccionismo arancelario y parancelario,
con la promocion de exportaciones y un manejo activo de tipo de cambio. Las principales
decisiones estatales durante este periodo estuvieron asociadas con la politica cambiaria y
de comercio exterior, y solo secundariamente con el manejo financiero o con inversiones
directas en la industria u otros sectores. El Estado colombiano intervino también en los
asuntos laborales, agrarios, y mas generalmente sociales, pero de manera moderada. En
términos macroeconOmicos, su gestion se caracterizd por una dosis alta de continuidad y
de ortodoxia monetaria y fiscal.

Desde comienzos de la década de 1990, la politica econémica que domina el pais, esta
impuesta por el llamado Consenso de Washington.

2. La construccion

La construccidn constituye una parte muy importante del ejercicio de la ingenieria. Es una
industria clave para alcanzar el desarrollo econdmico y el bienestar social. En términos
generales es una actividad consagrada a la ejecucion de obras fisicas con las cuales se
logran mejores condiciones del habitat y se posibilita la intercomunicacion de los centros
de produccion, transformacién y consumo.

Ramas

Es usual subdividir el sector de la construccion en dos grandes ramas: el de la edificacion,
que se encuentra subordinada a las normas urbanisticas y arquitectonicas que establecen
las autoridades municipales para la construccidn de vivienda, oficinas, locales comerciales,
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bodegas, etc.; y las obras de infraestructura, ligadas muy de cerca de la ingenieria civil y a
la accion e Intervencion estatal.

La primera de ellas se desarrolla prioritariamente en las ciudades y zonas urbanas. Las
obras de ingenieria se encargan de proporcionar la infraestructura para el abastecimiento
de agua potable, transporte, riego, generacion de energia eléctrica, urbanizacién y otras,
las cuales se desarrollan en todo el pais.

A estas actividades constructoras se les reconoce su efecto multiplicador en términos de
empleo y demanda derivada. Al tiempo que se les sefiala como instrumentos para la
descentralizacion y el desarrollo regional.

La empresa constructora
Es una sociedad industrial, que al orientar recursos humanos, técnicos, financieros y
operativos, hacia un conjunto determinado de materiales e insumos, lleva a cabo obras
especificas en los campos vial, portuario, hospitalario, recreativo, energético, urbanistico,
habitacional y demas que le son concomitantes, para satisfacer las necesidades de la
poblacion en multiples &reas.

El mercado de la empresa constructora esta constituido por dos tipos de clientes, de
caracteristicas diferentes. Por una parte, el sector oficial, a quien le corresponde la
financiacion y contratacion de las obras publicas, mientras al sector privado le compete
atender el sector habitacional y las construcciones industriales y comerciales.

Es comdn que algunas empresas constructoras, se dediquen exclusivamente a trabajar
con el Estado en la ejecucion de los programas de obras publicas, debido a que estos por
su magnitud y complejidad, requieren de un grado alto de especializacion que dificulta a
las empresas diversificar operaciones en otros frentes de la actividad constructora. Para
estas empresas las fluctuaciones de la inversion publica, se reflejan necesariamente en su
propia actividad, con la consiguiente pérdida de capacidad operativa y financiera en las
épocas de recesion.

La contratacion con el Estado tiene peculariedades significativas debido a su complejidad
y, en muchas ocasiones, representa inversiones de importancia, no siempre compensadas
en los procesos de adjudicacion. La sensibilidad de la empresa constructora a los cambios
de politicas gubernamentales es, en este caso, mayor y de efectos mas acentuados que en
las empresas de otros sectores econémicos.

Gasto publico en construccion
Algunos gobiernos consideran en forma totalmente equivocada la inversién en edificacion
y obras publicas como de naturaleza inflacionaria. En consecuencia, proceden a establecer
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restricciones y disminuyen el nivel del gasto publico en el campo de la construccion, como
uno de los correctivos tendientes a estabilizar la economia nacional y a fortalecer las politicas
monetarias, lo cual tiene como resultado inmediato un gran desempleo en los sectores de
baja calificacion, que pierden su capacidad de consumo. Entonces, la actividad constructiva
cae en un receso gue a su vez, afecta las otras actividades econdmicas y se agravan por
consiguiente los problemas sociales del pais. La inversién en las actividades de construccion
produce un gran efecto multiplicador en la economia. Sus obras generan otras actividades,
por tanto, nuevas fuentes de empleo y mayor capacidad de consumo.

Las obras puablicas incrementan los niveles de la inversién privada. El impacto de su
accion desarrolla las perspectivas generales de la economia, con lo cual el conjunto del
sector privado se siente atraido a realizar nuevas inversiones. Si la inversion agregada
aumenta, esto es, la inversion publica mas la inversion privada, la demanda agregada
aumentara y necesariamente la produccion y el empleo.

En la década de 1970, el economista Rodrigo Botero introdujo en la politica econémica
colombiana, la tesis falsa, que el gasto publico en construccidn es inflacionario. A lo largo
de los afios posteriores, esta hipdtesis absurda ha sido defendida por los monetaristas
doctrinanos, con perjuicio mayor para el crecimiento econdémico, el progreso y bienestar
del pais.

Vivienda

Es importante distinguir dos periodos que caracterizan las politicas de vivienda en el pais.
El primero se inicia con el proceso de semiindustrializacion del pais en la década de 1930
y adquiere rasgos mas definidos con la tecnificacién de la agriculturay la intensificacion de
los flujos migratorios hacia las ciudades y areas urbanas. El segundo comienza en 1972
con la puesta en marcha de la estrategia macroeconémica de vivienda como “sector
punta de lanza” de la economia. Se cred para ello un sistema de financiacion de largo
plazo, sustentado en el sistema UPAC, que permitia mantener constante el valor del ahorro.

En el primer periodo la construccion de soluciones habitacionales corria en gran medida
por cuenta del Estado, que cred en 1939 el Instituto de Crédito Territorial. Ademas, las
personas de mayores recursos encargaban la construccién de su vivienda. Mas tarde,
cuando sobrevino la violencia politica y los sectores productivos fueron incapaces de
absorber toda la fuerza de trabajo del campo, el énfasis recayd en el mejoramiento de las
viviendas existentes y no en la construccion de nuevas unidades. Las politicas de vivienda
desarrolladas por el Estado cubrian s6lo una parte minoritaria de la poblacién.

Asi, la urbanizacion colombiana se fue configurando mediante un amontonamiento forzoso
de gentes, y la construccion de vivienda adquiri6 un caracter predominantemente informal.
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La edificacion del habitat se realizd al margen de la racionalidad del mercado: produccion
artesanal que involucra procesos de autoconstruccion, altos costos, baja productividad y
ausencia de mecanismos de financiacion privada.

En 1972 la orientacion de la politica de vivienda tuvo un cambio radical. La vivienda, con
una demanda amplia, un componente de importacidn bajo, una alta elasticidad de empleo
de la demanda, e interrelacionada con una gama grande de actividades productivas, podia
cumplir con el objetivo de ser el sector lider capaz de producir efectos multiplicadores
sobre el empleo, el ingreso, el consumo y la inversion. En afios posteriores al sistema
UPAC sigui6 en general el comportamiento de la economia. A finales de la década de
1990 este sistema entrd en crisis.

El problema de la vivienda es complejo y tiene maltiples aspectos. Sin embargo, cada vez
es mas clara que la raiz de la situacidn es la incapacidad de nuestra economia de crear
suficiente empleo con salarios adecuados.

3. Inversion

Producto Interno Bruto (PIB)

Es el agregado que mide la actividad productividad del pais, realizada por los diferentes
agentes que se encuentran en su territorio, durante un periodo determinado. Puede definirse
con base a sus formas concretas de célculo:

a. Es el total de los ingresos (pagos a factores productivos) generados en el proceso de
produccién. El célculo se hace sumando todos los valores agregados de las diferentes
unidades productivas residentes en la economia, mas los impuestos indirectos.

b. Es lasuma de los bienes y servicios finales (demanda final) disminuidos en el valor de
las importaciones CIF. La demanda final estd conformada por: el consumo final
(hogares y administraciones publicas), la inversién (formacion bruta de capital fijo),
los cambios de existencias y las exportaciones.

El PIB se expresa en 2 sistemas de valoracién principales:

— A precios corrientes, cuando la medicion de sus componentes esta a los precios de
transaccion del afio.

— A precios constantes, cuando se han tomado los precios de un afio base para valorar
las cantidades producidas en los afios anteriores o posteriores a éste.
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Inversién o formacidn bruta de capital fijo

Es el valor de los bienes durables adquiridos por las unidades productivas residentes para
ser utilizados en el proceso productivo. Estos bienes pueden clasificarse en. Vivienda,
otros Edificios, Obras de Ingenieria, Equipo de Transporte, Maquinaria y Suministro
Eléctrico y otras. Ver cuadros 1y 2.

La inversion es el motor del desarrollo, econdmico. Cuando el porcentaje de inversion
con relacion al PIB es alto el pais esta en auge. Por el contrario, cuando la anterior
proporcion es baja la economia esta languideciendo.

En el cuadro 2 se observa, en la columna de total, el marchitamiento de la inversion en
forma dramética en el periodo 1994-2001. El porcentaje de inversion cayé de 23.3% en
1994 a 13.6% en el 2001. La inversion se redujo practicamente a la mitad. Los niveles de
inversion observados en los afios 1999-2001, sélo son comparables a los registrados en
el pais, durante los duros afios de la Segunda Guerra Mundial.

Es valido comparar el desempefio de la economia colombiana en cuanto a inversién, con
las realizaciones de otras economias en desarrollo para el afio 2001. La situacion se aprecia
en el cuadro 3, donde las cifras muestran la gravedad de la situacion.

Por otra parte, la columna inversion en construccién de vivienda, muestra el desplome
dramético en esta actividad econémica. De un 5.8% del PIB en 1994 se pas6 a 1.6% en
el 2001. Menos de la tercera parte. Una situacion similar de retroceso se aprecia en la
inversion en otros edificios, la cual pasé de 2.9% del PIB en 1994 al 1.2% en el afio 2001.

En cuanto a la inversién en obras de ingenieria, el descenso es menos pronunciado aunque
sin perder su gravedad. Se pasé de un 4.3% del PIB en 1994, o del 5.5% en 1997, a un
valor del 3.5% del PIB en el 2001.

Las cifras anteriores son expresiones de la crisis de los Gltimos afios, junto con otras
manifestaciones entre las cuales se pueden citar, el desempleo y el subempleo que padecen
los ingenieros, la constante pérdida de cargos técnicos del sector publico que
tradicionalmente habian sido ocupados por profesionales de la ingenieria, la casi inexistencia
de las comunidades técnicas, el marchitamiento de las sociedades profesionales y la pérdida
del liderazgo que en otras épocas tuvo la profesion.

4. Personas

Arnold Toynbee dedicé su vida entera a intentar comprender las fuerzas que configuran
la historia humana. Por ello resulta oportuna una cita extraida de su A Study of History,
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en el que habla de su basqueda de un “factor positivo”, responsable de la “diferenciacion
de la historia™; dice asi:

“Hasta la fecha he tratado de introducir en mi investigacion el influjo de fuerzas sin alma
—fuerza de inercia, mas raza y ambiente— y he pensado en términos deterministas de
causa-efecto. Ahora que he llegado al limite de estos intentos sucesivos, frente a mi esbozo
en blanco, me inclino a reflexionar si mis fallos sucesivos no seran debidos a algun error
metodoldgico... ;No me habré equivocado al aplicar al pensamiento histérico, que es un
estudio de seres vivos, un método cientifico pensado para la naturaleza inanimada, ;Y no
me habré equivocado ademas al tratar los resultados de las conjunciones entre personas
como casos del principio de causa y efecto? El efecto de una causa es inevitable e invariable.
Pero la iniciativa que adopta cualquiera de las partes vivas en un encuentro, no es una causa:
€s un reto. Su consecuencia no es un efecto: es una respuesta. .. a diferencia del efecto de una
causa, la respuesta a un reto no esta predeterminada, no es necesariamente uniforme en
todos los casos y, por tanto, es intrinsicamente imprevisible. A partir de ahora, consideraré
el problema con una nueva visual. Veré “personas” alli donde, hasta ahora, he visto “fuerzas”.
Describiré las relaciones entre personas como retos que suscitan respuestas”.

Para finalizar este trabajo, es conveniente mencionar algunas personas.

En los Gltimos sesenta afios cuatro ingenieros han sido presidentes de Colombia:
Mariano Ospina Pérez

Laureano GOmez Castro

Gustavo Rojas Pinilla

Virgilio Barco Vargas

Dentro de la historia de la ingenieria, el transporte y las obras publicas no puede faltar
algo de la historia del Ministerio de Obras Pablicas, porque en varias ocasiones fue el eje
del progreso.

Al comenzar el gobierno del doctor Alfonso Lopez Pumarejo (1934-1938), fue nombrado
Ministro de Obras César Garcia Alvarez, quien desempefio el cargo durante todo el
cuatrenio, primer caso ocurrido en Colombia, Garcia estudi6 en Londres en el Stonyhurst
Collage y en el City Engineering College, hasta obtener el titulo de ingeniero civil; en su
época se organizd la Administracion de Bienes. Se cred la Seccion Especial de Acueductos,
y se adscribid a la Direccion General de Ferrocarriles y Carreteras Nacionales la Oficina
de Turismo.

Al iniciarse la administracion Santos, fue nombrado Abel Cruz Santos, quien se habia
graduado en Economiay Finanzas en Chile. Se organizé la Seccion de Arquitectura de los
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Edificios Nacionales. Se instal6 el Consejo Profesional Nacional de Ingenieria y se reorganizé
la Comisién de Tarifas Férreas y Fluviales para incluir las tarifas terrestres. Cruz fue
reemplazado por Francisco Rodriguez Moya quien hizo estudios en la Universidad de
Antioquia y obtuvo el titulo de Ingeniero Civil. A su retiro fue encargado el Ministro de
Hacienda y Crédito Pablico Carlos Lleras Restrepo, enero de 1941 hasta febrero de
1942, cuando se posesiond José Gémez Pinzon, ingeniero civil de la Universidad Nacional.
En esa época se cred la Direccion Nacional de Transportes y Tarifas. Se cre6 el Fondo
Rotatorio. Se reglamenté el Premio Nacional de Ingenieriay se cred la Caja de Sueldos de
Retiro de los Ingenieros.

Al iniciarse la segunda administracion Lépez (1942-1946) Gémez fue reemplazado por
Marco Aurelio Arango, ingeniero de la Escuela de Minas de Medellin. En esa época se
adscribié al Ministerio de Obras el Departamento de Empresas de Servicio Publicos,
encargado del ramo de plantas eléctricas. Arango fue sucedido por Hernan Echavarria
Ol6zaga, quien hizo estudios en London School of Economics. Luego fue nombrado
Alvaro Diaz, ingeniero de la Universidad de Grenoble. Se cre6 la Compariia Nacional de
Navegacién, Cuando se retird Diaz para sumir la gerencia de la Flota Mercante
Grancolombiana, fue encargado el Ministro de Comunicaciones Luis Garcia Cadena,
ingeniero de la Escuela de Minas de Medellin.

Al iniciarse el gobierno del ingeniero Mariano Ospina Pérez (1946-1950) fue nombrado
ministro Dario Botero Isaza, ingeniero de la Escuela de Minas. En esa época se cred el
Instituto de Aprovechamiento de Aguas y Fomento Eléctrico; Botero fue reemplazado
por Luis Ignacio Andrade, graduado en Filosofia y letras en el Colegio Mayor del Rosario.
A consecuencia de los hechos del 9 de abril de 1948 se constituy6 la Seccion de
Reconstruccion de Bogota, destinada a acometer los planes de reconstruccion con base
en un empreéstito del gobierno de Estados Unidos para este fin. Se cre6 el Consejo
Nacional de Transporte y se organizé el Departamento Nacional de Conservacion de
Carreteras y Puentes. Luego fue nombrado Victor Archila Bricefio, ingeniero de la
Universidad nacional.

Al iniciarse el gobierno del ingeniero Laureano Gomez (1950-1953) fue nombrado ministro
Jorge Leyva, abogado de la Universidad Javeriana, especializado en economia en Bélgica
y Londres. A raiz de las conversaciones con el BIRF sobre la financiacidn del primer Plan
Vial, se crearon los Departamentos Administrativos de Carreteras, Conservacion de
Carreteras, Disefio de Carreteras y Equipos de Carreteras. Se organiza el Departamento
de Navegacion y Puertos. Paso a formar parte del Ministerio la Direccion Nacional de
Aerondautica Civil. Se cre6 la Seccidén de Valorizacion. La Ley 17 de 1952 ordend la
creacion de la Empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia.
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En el comienzo del gobierno del ingeniero Rojas Pinilla asumi6 el Ministerio Santiago
Trujillo Gdmez con estudios profesionales en Bélgica. En agosto de 1954 lo reemplaz6
Rubén Piedrahita Arango, ingeniero civil de la Escuela de Minas. En su época se cre0 el
Consejo Central de Puertos Maritimos y una Comision de Estudios y Proyectos de
Carreteras Nacionales. El decreto legislativo 3145 de 1954, faculté al gobierno para
adjudicar contratos por el sistema de concesion para la construccion de puentes, viaductos,
tlneles, obras hidraulicas y portuarias, carreteras y autopistas con financiaciones reguladas
por las entradas calculadas en el cobro de pontazgos y peaje de las obras objeto de la
concesion. Se crearon la Empresa Colombiana de Aerédromos, el Departamento de
Interventoriay la Policia Vial para la vigilancia y control de las carreteras nacionales. Cuando
Rubén Piedrahita pas6 a formar parte de la Junta Militar fue nombrado Tulio Ospina
Pérez, ingeniero de la Escuela de Minas, quien luego fue reemplazado por Roberto Salazar
GoOmez. También ingeniero de la Escuela de Minas

El primer Ministro de Obras del gobierno de Alberto Lleras Camargo fue Virgilio Barco
Vargas, ingeniero del MIT. Se cre6 la Empresa Puertos de Colombia como entidad
autébnoma con patrimonio y organizacion propias. Se reorganizo el Ministerio, se establecio
la Direccion del Ministerio, las oficinas asesoras y tres ramas. Técnica, Operativa y
Administrativa. En noviembre de 1960 asumio el Ministerio Misael Pastrana Borrero,
abogado de la Universidad Javeriana. Se cre6 el fondo Nacional de Caminos Vecinales
como entidad auténoma vinculada al Ministerio que inici6 labores en febrero de 1961.
Asumid luego el Ministerio Carlos Obando Velasco, ingeniero civil de la Universidad del
Cauca, quien termino el gobierno de Lleras Camargo y desempefid el Ministerio en los
primeros meses de la administracion de Guillermo Ledn Valencia. Lo sucedid6 Tomas
Castrillon Mufioz en mayo de 1963 quien estuvo hasta el final del gobierno de Valencia.
Se dictaron normas generales sobre valorizacion y se crearon el Consejo Nacional y la
Direccion General de Valorizacion. Se dictaron los Estatutos de la “Orden al Mérito Julio
Garavito”.

Al iniciarse la administracion de Carlos Lleras Restrepo fue nombrado Ministro Bernardo
Garcés Cordoba, estudios en economia y ciencia politica en Canada y Estados Unidos,
estuvo en el Ministerio durante toda la administracion de Lleras. En su época se crearon
la Corporacién eléctrica de la Costa Atlantica, CORELCA, y Centro Interamericano
de Fotointerpretacion. Se establecio el Fondo Vial Nacional cuyo ingreso principal fue
el impuesto sobre la gasolina y los aceites combustibles. Se cred el Instituto Nacional
del Transporte INTRA, encargada de dirigir y ejecutar la politica de transporte terrestre.
Se reorganizé a ELECTRAGUAS que tomd el nombre de Instituto Colombiano de
Energia Eléctrica ICEL.
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Misael Pastrana al iniciar nombré Ministro a Argelino Duran Quintero, ingeniero civil de
la Universidad Nacional, quien permanecié en el cargo durante todo el periodo de Pastrana.
Se cred el Fondo de Inmuebles Nacionales y se hicieron varios ajustes en el Ministerio. Se
establecio el Comité de la Carretera del Darién y la Secretaria Ejecutiva del mismo. Se
cred el Consejo Nacional de Coordinacion del Registro de Informacion para la Planeacién
del Transporte.

En agosto de 1974 al comenzar el gobierno de Alfonso Lopez Michelsen fue nombrado
Ministro Humberto Salcedo Collante, ingeniero civil de la Facultad de Minas, quien estuvo
al frente de dicho Despacho durante toda esa administracién. Se reestructuro el Ministerio.
Ademas se modificaron las funciones de los Consejos nacionales de Obras Publicas, de
Trénsito y Transporte Terrestre y de Valorizacion y Peaje.

Al comenzar el gobierno de Julio César Turbay, llegé al Ministerio Enrique Vargas Ramirez,
ingeniero civil de la Universidad Nacional, quien estuvo a su frente durante toda esa
administracion. Se reorganizo el Ministerio en una forma radical y se crearon dos Secretarias,
la Técnica y la General. También se hicieron modificaciones en los organismos
descentralizados.

Faltan en esta corta resefia otras personas, especialmente las decenas de proyectistas,
constructores, gerentes, empresarios, planificadores, etc., que desde todas las ramas de la
ingenieria han contribuido al desarrollo econdmico de Colombia. Queda una buena tarea
para esta Honorable Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras
Publicas.

49



Apuntes para la Historia de la Ingenieria Volumen 11

CONSTRUCCIONES

MAQUINARIA'Y EQUIPO ‘

Cuadrol
INVERSION

EDIFICIOS

VIVIENDA
OTROS EDIFICIOS

OBRAS DE INGENIERIA

EQUIPO DE TRANSPORTE

EQUIPO DE TRANSPORTE

MAQUINARIA
Y SUMINISTRO ELECTRICO

A

(" - Carreteras, puentes, tdneles

- Vias férreas y pistas aterrizaje

- Vias de agua, puertos, represas
- Tuberias y cables larga distancia
- Obras urbanas auxiliares

- Construcciones mineria

- Construcciones agricolas

\. - Otras obras

- Unidades para semirremolques
- Vehiculos transporte publico

- Automoviles pasajeros

- Equipo férreo

- Embarcaciones

- Aeronaves, etc

- Turbinas

- Bombas, compresores
- Hornos, motores

- M. Agricola

- M. Industrial

- M. Construccién

- Receptores T.V,, audio

- Computadores, etc.

Maquinaria y

) Cuadro 2
INVERSION % DEL PIB COLOMBIA

Otros Obras de Equipo de
Afo Vivienda edificios ingenieria transporte
1994 5.8 2.9 4.3 3.2
1995 5.0 2.7 5.2 2.4
1996 4.6 3.0 4.9 1.8
1997 3.5 2.2 5.5 2.0
1998 3.2 2.0 5.2 1.7
1999 1.9 1.0 3.8 1.1
2000 15 1.1 3.7 1.0
2001 1.6 1.2 3.5 1.6

Fuente: DANE. Cuentas Nacionales.
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S. eléctrico Otras Total
5.5 1.6 23.3
5.8 1.1 22.2
5.2 2.1 21.6
5.6 1.4 20.2
5.6 1.2 18.9
4.1 1.3 13.2
4.1 1.2 12.6
4.5 1.2 13.6
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) Cuadro 3 ;
FORMACION BRUTA DEL CAPITAL % DEL PII§ PAISES
EN DESARROLLO DE INGRESOS MEDIOS ANO 2001

Ao 2001 % del PIB
Colombia 13.6
Bolivia 18.0
Chile 23.0
Ecuador 25.0
Egipto 23.0
Perl 18.0
Tailandia 24.0
Turquia 15.0

Fuente: Banco Mundial. Informe sobre el Desarrollo Mundial 2003
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CONTESTACION
Ivan Nicholls Nicholls

INGENIERIA Y DESARROLLO NACIONAL

Ante todo tengo que decir que conoci a Diego Salazar en Cali en 1974 cuando éste hacia
de consultor para la firma Lopez Arango Ingenieros, la cual tenia contratos con la
Gobernacion del Valle. Yo estableci y gerencié laempresa por generosidad de los hermanos
Lépez Arango, quienes fueron testigos de la destitucion fulminante que padeci por parte
de un prestigioso grupo econémico al cual servi también como gerente e interventor de
obras durante dos afios en Bogotd. Ahora no puedo dejar de sonreir acordandome de
aquellos tiempos, aun cuando, en su momento, sufri un golpe casi mortal, al ver premiados
mis esfuerzos y lo que yo creia mi honestidad profesional con semejante retribucion.
Menos mal que tengo testigos como Federico Estrada, Camilo y Nicolas Samper, lvan
Gomez Villa y los mismos LOpez, a quienes con excepcion de Ivan Gomez yo habia
contratado y que llevaron a buen términos las obras bajo mi responsabilidad, sustituyendo
a un contratista que no tenia ni siquiera el titulo profesional pero si el de futuro yerno del
entonces gerente de laempresa del grupo para el cual yo trabajaba. Fue una leccion dréstica
y corta de como funcionan las cosas en este pais en buena parte de los casos. Los Lopez
me dieron la mano y la oportunidad de conocer a algunos ingenieros de la Universidad
Nacional, por quienes conservo el mayor respeto por su mistica y conocimiento de las
matematicas y de la ingenieria y por la inquietud intelectual y social que los impulsaba.
Léstima que todo ese idealismo de izquierda qued6 en manos del Movimiento
Revolucionario Liberal, al cual el Dr. Lépez Michelsen se encarg6 de liquidar para facilitar
su acceso a la presidencia de la republica. Con el movimiento liquidé también la ilusién de
muchos profesionales y ciudadanos colombianos. La anterior anécdota personal tiene por
objeto puntualizar el respeto que desde entonces tengo por las capacidades intelectuales,
por la condicién humana y por el criterio social de Diego. Tengo que partir de ahi para
hacer el comentario que me pidié Santiago Luque sobre el trabajo que se presenta hoy a la
Academia. Conozco el sentido de la ironia del expositor, asi como su modo dialéctico y
la prudencia de su discurso intelectual y desde alli parto para hacer este breve comentario:
El trabajo titulado Ingenieria Nacional esta contenido en 26 paginas y tres cuadros. Es
sintético, con exposicidn tedrica clara y elemental de los conceptos econdmicos que quiere
resaltar y con lagunas cripticas y misteriosas, cuya razon de ser corresponde a la Asamblea
averiguar y al expositor explicar. Yo me limitaré a expresar las que veo para propiciar la
discusion y el anélisis, dentro de lo que mi juicio me dicte.Parto de la Presentacion en la
cual nos dice que va a cubrir el periodo de 1930 hasta el presente o sea el afio 2005. Dice
también que defendera y modificara sus conclusiones si los académicos aportan el analisis
necesario. Afiade que, en resumen opina que el objetivo de la Academia es la bisqueda de
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la verdad en el campo de la ingenieria y de las obras publicas en Colombia. A mi modo de
ver esta provocando debate y esta previniendo contra la frivolidad de las Academias, que
muchas veces deriva en un culto excesivo a la formalidad y a la vanidad personal, en
detrimento de su objetivo. Pero cuales son las conclusiones de este trabajo, que desde el
principio alertan a la confrontacion y a la autocritica? No estan expuestas tan evidentemente.

Para tratar de puntualizarlas voy a resumir lo expuesto y ustedes veran si se le debe dar la
razon o no al expositor. La exposicion consta de cuatro capitulos: La Transformacion de
la Economia Colombiana, la Construccién, la Inversion y las Personas.

En la Transformacion de la Economia Colombiana Diego expone tres subcapitulos en
seis paginas: La Base Cafetera, La Red Incipiente de Transporte, La Economia Cafetera
desde 1930 y las Exportaciones. Nos dice que la transformacion econémica durante el
siglo XX, consistié en un transito de una sociedad rural agropecuaria a una urbana y
semiindustrializada. Parte de la base cafetera de principios de siglo, menciona su crecimiento
a partir de 1930 y la creacién colateral de un sistema de transporte. Continta con la
pérdida de dinamismo de la economia cafetera, entre 1940 y 1970 y con la renovacion
tecnoldgica de 1975 hasta 1990 para legar a la desaceleracion de las exportaciones a partir
de 1940 y a su repunte con el café en 1975 y con la mineria y el petréleo en 1985. Nos
muestra una transformacion estructural de la economia a partir de 1974 por aumento de
las manufacturas, transporte servicios, comunicaciones comercio. Aumento de la
urbanizacion, cambio de la estructura del empleo. Aumento de la participacién industrial,
la cual nos dice, se caracteriza por la concentracion en pocas manos hasta hoy. En estas
primeras seis paginas hay una mencion de hechos fundamentales y muy conocidos de la
historia econémica de Colombia, en la cual no alcanzo a percibir unas conclusiones
particulares, base de discusion. Son enumeraciones que por reconocidas ni siquiera necesitan
una cita de fuentes bibliogréaficas. Deja el expositor a los oyentes cualquier juicio sobre los
hechos expuestos. No nos dice aun si esa transformacion fue buena o mala para la gente,
si cambio la tenencia de la tierra, la distribucién del ingreso o la concentracion de la
propiedad. Tampoco compara la evolucion de Colombia con otros paises similares, ni
usa ningun indicador. No dice si esta transformacion obedecié en alguna forma a un
modelo politico y socioecondmico propuesto o si fue resultado de fuerzas externas e
internas no explicitadas. No nos habla de la influencia del narcotréafico en la economia
durante los Gltimos 25 afios, ni de los modelos neoliberales, ni de las privatizaciones.
Naturalmente que Diego, como economista que es, conoce mejor que yo estos temas. Mi
pregunta es qué pretende dejdndolos por fuera. ;Les interesa a los oyentes discutirlo?

Infraestructura fisica. En este subcapitulo de tres péginas propone otro enigma, cuyas

razones no alcanzo a vislumbrar. Llega solamente hasta 1975, cuando explicitamente
presentd como tema de andlisis un periodo que llega hasta el presente. Nos habla del Plan
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Vial 1y 2, de la Ley de Electrificacion Nacional de 1938, de la creacion de Electraguas, del
Fondo de Fomento Municipal y del Instituto Nacional de Salud de 1975. Deja por fuera
la creacion de ISA, los Ferrocarriles Nacionales, su caida y los intentos de renovacion del
sistema, asi como las concesiones de carreteras, por no citar las privatizaciones del sector
eléctrico, las telecomunicaciones y los acueductos. ;Qué quiere decirnos el expositor con
este silencio de mas de treinta afios? En el dltimo subcapitulo de una pégina titulado La
Politica Econdmica nos habla de la caida de largo plazo en la relacidn entre exportaciones
y produccion nacional y afirma que en términos macroecondmicos el Estado Colombiano
intervino en los asuntos laborales, agrarios y mas generalmente sociales, pero de madera
moderada y que su gestion se caracteriz6 por una dosis alta de continuidad y de ortodoxia
monetaria y fiscal. Dice también que el pais, bajo estas politicas, hizo un transito hacia un
modelo mixto que combind la sustitucion de importaciones con la promocion de
exportaciones. Asi llega hasta 1990, para afiadir que a partir de ahi la politica econémica
esta impuesta por el llamado Consenso de Washington. La Unica referencia que hace en lo
que toca a la ingenieria es la de que las decisiones tomadas en este periodo solo
secundariamente se preocuparon por las inversiones directas en la industria 0 en otros
sectores. ; Qué relacién tiene esta afirmacidn con las grandes inversiones en infraestructura
eléctrica de las décadas de los 70 y los 80? No fueron significativas, aunque fueran impuestas
por el Banco Mundial?Pasamos asi al segundo capitulo, titulado La Construccion, al cual
dedica cuatro péginas. Divide la construccion en publica y privada, fundamentalmente
infraestructura y vivienda. Mira la empresa constructora desde esos puntos de vista. Habla
del gasto puablico en construccién y lo ve como un impulsor de la economia y del empleo.
Descalifica a los economistas monetaristas que la restringen y dice que esta tendencia la
inicio el Ministro Rodrigo Botero en 1970. Toca el tema de la vivienda, de la urbanizacion
del pais y del manejo informal de la misma hasta la creacién del UPAC en 1972. Lo ve
como un motor de la economia hasta su crisis en 1990. Concluye diciéndonos que cada
dia es més claro que hay una estrecha relacion entre el tema de la vivienda, tema muy
complejo, y la incapacidad de nuestra economia de crear suficiente empleo con salarios
adecuados. Aqui se vislumbra un aspecto critico de la relacion entre ingenieria y desarrollo
nacional.

Y asi estamos en el tercer capitulo, el de La Inversion, al cual le da el expositor dos péaginas
y media. Nos define en términos académicos el Producto Interno Bruto PIB y sus formas
de célculo y expresién. En el cuadro 1 amplia estos conceptos y en el cuadro 2 muestra la
evolucion de estas inversiones entre 1994 y el afio 2001. La conclusion, ahora si, es
francamente negativa, si tenemos en cuenta que su criterio para medir la salud de la economia
es la inversion. Concluye que ha decaido dramaticamente en relacién con el PIB. Afiade
que las cifras son expresiones de la crisis de los ultimos afios junto con el desempleo, el
subempleo que padecen los ingenieros, la constante péerdida de cargos técnicos en el sector
publico que tradicionalmente habian sido ocupados por profesionales de la ingenieria, la
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casi inexistencia de las comunidades técnicas, el marchitamiento de las sociedades
profesionales y la pérdida de liderazgo que en otras épocas tuvo la profesion. Naturalmente
que se pregunta a los oyentes si estan de acuerdo con estas afirmaciones francamente
pesimistas respecto de los ingenieros en la actualidad, las cuales no estan acompariadas de
ningun indicador. Podrian en alguna forma considerarse afirmaciones un tanto romanticas
que no se corresponden con la evolucion natural de las carreras académicas, porque
antiguamente la ingenieria era una de las cinco opciones posibles: derecho, medicina,
ingenieria, sacerdocio o fuerzas armadas. Ahora, la politica y la economia se han
profesionalizado y han monopolizado buena parte de las opciones de gobierno. Entonces
la pregunta mas bien que dirigirse hacia una pérdida de liderazgo de los ingenieros seria la
de si los ingenieros estan desempefiando bien sus funciones y la defensa de sus derechos,
asi como la de puntualizar esas funciones en la sociedad. En otras palabras regresar a que
los ingenieros sean ingenieros y no burdcratas o politicos.

La parte mas criptica de la exposicion de Diego es la ultima. Titulada Personas, a la cual
dedica cinco paginas. Comienza citindonos a Arnold Toynbee quien en resumen dice que
las personas influyen en la historia y determinan el manejo de los hechos. Luego enumera
a los presidentes ingenieros y a los ministros de obras hasta la presidencia de Julio Cesar
Turbay. En 1982. Hace una buena sintesis del Ministerio de Obras hasta esa fecha. Pero
omite, no se si voluntaria o involuntariamente casi 25 afios de historia y de ingenieria.
Nuevamente. ;Como leer este capitulo? ;En 1982, con el gobierno de Turbay Ayala se
acabaron los ingenieros importantes? Pero también cita, como presidente, a Virgilio Barco
que es posterior. Omite hablarnos de las transformaciones del Ministerio de Obras Publicas
en Ministerio de Transportes. ;Ha sido o no relevante para la politica de obras publicas y
para la ingenieria esta transformacién? ;Se ha hecho a espaldas de los ingenieros o por
voluntad de estos? ;Qué papel han jugado las asociaciones gremiales en las politicas
gubernamentales respecto a la ingenieria en los ultimos veinte afios? Diego no lo dice,
pero si concluye que la economia se ha debilitado por falta de inversion y que las personas,
los ingenieros supongo como parte de ese grupo, y en especial 10s que Nno merecen citarse
en los Gltimos veinte afios, probablemente sean responsables de esta decadencia. Esta
presentando a la Academia un panorama de la ingenieria y de su relacion con el medio y
con la economia que invita a pensar y a discutir, tal como lo propuso en la presentacion de
su trabajo. Este tipo de exposiciones me parecen criticas, como lo hizo Toynbee con su
propia obra, deben ser bienvenidas y deberian tener una continuidad tematica porque no
es posible resolverlas en una sesion. Son consecuentes con el planteamiento de la presentacion
sobre la funcion de la busqueda de la verdad y ponen en guardia contra el anquilosamiento
académico.
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LA HISTORIA DE LOS FERROCARRILES
COLOMBIANOS

Alfonso Orduz Duarte

La historia de los ferrocarriles colombianos se remonta practicamente al nacimiento de
nuestro pais, a la independencia; el historiador doctor Raimundo Rivas da cuenta que El
Libertador con clara visién de estadista como lo era, plante6 la posibilidad de unir los
océanos Atlantico y Pacifico con la construccion de un ferrocarril que atravesara el istmo
de Panama4, cuando ni siquiera se pensaba en la posibilidad de un canal. Segln nos relata
la historia, las diferencias entre él y Santander no permitieron que esta iniciativa se convirtiera
en realidad; como si se logré afios después por medio de la Ley expedida el 4 de julio de
1850, siendo este ferrocarril el primero que se construyera en Colombia. Le cabe entonces
a nuestro pais el privilegio de haber sido uno de los primeros en nuestro continente que
introdujo el invento de la locomotora, es decir la capacidad del vapor de generar
movimiento, a sus sistemas de transporte.

Grabado delocomotora
del FC de Girardot.
De EI papel periédico §
ilustrado.
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Lo cierto es que, salvo la Ley 69 de 1871 que ordend la construccion de un ferrocarril que
uniera a la capital de la Republica con el Mar Caribe, que tuvo un sentido y proposito de
integracion nacional, pero que solo se convirtié en realidad casi cien afios después, todas las
rutas que se fueron construyendo atendieron a las necesidades locales de cada una de las
regiones. Fue asi como a partir de 1850 se siguen promulgando disposiciones legales que
ordenan la construccion de ferrocarriles, en el siglo X1X y comienzan a darse al servicio.

Como iniciativa de integracion internacional, Colombia adhirié a la idea del Ferrocarril
Panamericano segln Ley 8 de 1890. Leyes para la construccion de ferrocarriles no han
faltado como la que ordend el Ferrocarril de Oriente entre Bogota y Chipaque pasando
por Usme y Yomasa; hasta 1931 se habian construido 26 kilémetros que fueron levantados
en 1935 por la carretera paralela que se construyd. Entre Barranquillay Puerto Colombia
se dio una concesion la cual dio al servicio en 1893 incluyendo el muelle; alli podian
atracar buques de gran calado para la época; una vez se dieron al servicio las obras de
Bocas de Ceniza y se pudo llegar a Barranquilla este tramo perdié importancia y hubo de
ser abandonado en 1932. El Ferrocarril entre Cartagena y Calamar se dio al servicio en
1894; la regularizacion del Canal del Dique hizo obligé a abandonar este tramo en 1951.
Otro tramo que se abandono fue el de Clcuta que en realidad fue el primer ferrocarril
internacional como que comunic6 Puerto Villamizar y La Jarra en 1880 hasta llegar a
Cucuta en 1.888, con un ramal hasta Puerto Santander que fue dado al servicio en 1924
en donde se conectd con el ferrocarril venezolano que llegaba hasta Encontrados - sobe
el rio Zulia. EI tramo entre Cucuta y el rio Tachira fue terminado en 1897. Hasta EI
Diamante se construyeron 43 kilémetros. El auge de las carreteras obligo al abandono de
estos esfuerzos locales y nacionales.

Esta es una muy breve e incompleta seleccién de programas ferroviarios que no pudieron
tener feliz culminacion. Sin embargo simultaneamente con estos fallidos intentos con las
autorizaciones legales correspondientes, se fueron construyendo vias que comunicaron
entre si a Cali, Buenaventura, Popayan, Armenia, Pereira. La linea de Cali a Popayan se
dio al servicio en 1925, entre Cali y Cartago en 1923, entre Zarzal y Armenia en 1927
para darle forma a lo que luego se llamé el Ferrocarril del Pacifico. En 1915 se da por
terminada la linea entre Cali y Buenaventura. Con miras a la construccion del Ferrocarril
Troncal de Occidente se dispuso llevar el ferrocarril por la orilla del rio Cauca hasta La
Virginia, trabajos que quedaron terminados en 1931. En el departamento del Tolima, a
partir de Girardot se construyeron dos lineas, una hasta Ibagué, 1921, y otra hasta
Neiva, 1937. El empalme Buenos Aires y La Dorada se dio en 1931. La Leyes 23y 62
de 1873 fueron las partidas legales para la comunicacién entre la capital y Girardot;
desde 1848 se habia comenzado a pensar en la comunicacién entre Bogota y el rio
Magdalena en La Dorada; se dio al servicio en 1934. Simultdneamente se habian
construido las lineas entre Bogota y Zipaquira y la de Girardot. La linea entre Chusaca
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y El Salto pretendi6 llevarse hasta Fusagasugé; los rieles se tendieron hasta San Miguel
y posteriormente se suspendid y se levantaron entre Chusacé y San Miguel. En 1935 el
ferrocarril lleg6 hasta Barbosa y se iniciaron los trabajos para llevarlo hasta Bucaramanga,
pero solo llegaron hasta Gliepsa pero también corrieron la suerte del abandono. En
1931 se dio al servicio el ferrocarril hasta Sogamoso. Tumaco - El Diviso que deberia
haber formado parte del Ferrocarril de Narifio fue inaugurado; deberia haber formado
parte de la linea hasta Pasto y luego al Putumayo. Hubo de ser abandonada en 1964 por
falta de tréfico. El tramo entre Manizales y el rio Cauca que data en su contratacion de
1911 dio origen al Ferrocarril de Caldas. La linea entre Bucaramanga y Pto. Wilches se
dio al servicio en 1941; formaba parte de la idea de comunicar entre si a Cundinamarca,
Boyacé y Santander a través de Barbosa y luego Bucaramanga que solo alcanzé a llegar
a Guepsa para ser abandonado después.

El Ferrocarril de Antioguia se origind en una disposicion del Estado Soberano en 1866;
se traba de comunicar a Medellin con un rio navegable ya fuera por ferrocarril o por via
carretera. En 1873 se concret6 la comunicacion con el rio Magdalena, la cual fue dada al
servicio, incluyendo el conocido tdnel de La Quiebra, en 1929.

Llegamos al Ferrocarril de Santa Marta cuyo origen legal es la Ley 69 de 1871 que ordend
la construccion de una linea férrea que uniera al puerto con El Banco, obra que solo llegd
hasta Fundacion en 1906.

Asi fue como los diferentes departamento fueron creando su estructura férrea, cuya
accion era coordinada por el Consejo Nacional de los Ferrocarriles, hasta cuando se dicto
la Ley 12 de 1949 que autoriz6 al gobierno nacional a construir un ferrocarril entre La
Dorada o Puerto Salgar y Bocas del Rosario; posteriormente, la Ley 17 de 1952 dispuso
la construccion de un ferrocarril entre La Dorada o Puerto Salgar y Capulco en la
jurisdiccion de Gamarra, puerto a partir del cual el rio Magdalena es navegable todo el
afio. Se pretendia asi plantear un transporte bimodal: ferrocarril y rio. Esta linea se llamé
Ferrocarril del Magdalena hasta cuando el Decreto 32784 de 1954 dispuso que esta linea
hubiera de empatarse con el Ferrocarril de Santa Marta que habia quedado en Fundacion
y asi tener la comunicacion férrea con el puerto. Este Ferrocarril construido en medio de
una incipiente guerrilla se inici6 siendo Ministro de Obras Pablicas Jorge Leyvay Presidente
de la Republica Laureano Gomez; se continud la construccién durante el gobierno del
General Gustavo Rojas Pinilla y fue inaugurado el 29 de julio de 1961 siendo Presidente
el dr. Alberto Lleras Camargo y Ministro de Obras Publicas el dr. Misael Pastrana Borrero.

Luego de debates serios, se llego a la conclusion que comunicados los océanos Atlantico

y Pacifico y las lineas férreas dispersas unidas entre si, podria obtenerse un mayor beneficio
para los departamentos y para el pais, que todos los ferrocarriles funcionaran bajo una
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sola administracion de caracter nacional. Se dictd entonces el Decreto 3129 de 1954 por
medio del cual se cred la empresa industrial y comercial del estado denominada
FERROCARRILES NACIONALES DE COLOMBIA, adscrita al Ministerio De Obras
Publicas. Se inici6 la negociacion por parte del Gobierno Central de la compra de los
ferrocarriles regionales, gestién que terming en 1961.

Guardando una cierta concordancia con el origen de las vias que se recibian, esta empresa
se organizd en cinco Divisiones a saber: Magdalena, Santander, Antioquia, Pacifico y
Centrales. Cada una de ellas tenia sus modalidades de manejo administrativo, pago de
salarios y primas a los trabajadores las cuales hubo necesidad de armonizar, no sin
dificultades.

Debe sefialarse que la construccién del Ferrocarril del Atlantico hubo de adelantarse en
medio de una situacion de orden publico dificil; fue asi como cuando se inaugurd, el
gobierno dispuso incorporar a la némina de la recién creada empresa a todos los
trabajadores que estaban vinculados a la construccién. Duray dificil carga para una naciente
empresa; tuvo gque enfrentarse ademas a la coexistencia de dos sindicatos de base prohibidos
por la ley, pero tolerados por las autoridades laborales. Uno, el mayoritario que convocé
a todos los trabajadores de las lineas que fueron adquiridas por el gobierno y otro por los
trabajadores de la construccion del Ferrocarril del Atlantico. Los dos sindicatos fueron
siempre muy aguerridos, pero mucho mas beligerante el compuesto por los extrabajadores
de la construccion denominado Sintraferrat. No faltaron los enfrentamientos entre unos
y otros, particularmente cuando se trataba de discutir los pliegos de peticiones que siempre
se hizo con el mayoritario. Esa fue una situacion que tuvieron que manejar los sucesivos
gerentes de la empresa.

La empresa acudio para la construccion del Ferrocarril del Atlantico y luego para la
rehabilitacion, a empréstitos con entidades de crédito, Banco Mundial, que le permitieron
mejorar las vias y equiparse. Como caso bastante notable fue el paso de locomotoras de
vapor a diesel eléctricas o eléctricas, a pesar del peso sindical; no hubo mayores
traumatismos como si los hubo en algunos ferrocarriles del mundo en los cuales los
fogonerosy otros trabajadores tipicos de las de vapor, no se resignaron a su obsolescencia.
Hasta no hace mucho, en algunos de ellos en las locomotoras no movidas por vapor era
necesario, por pactos sindicales, llevar como parte de la tripulacién a los fogoneros. Se
adquirieron locomotoras a diversos proveedores; la adquisicion mayor fue la de las
locomotoras U10 a Espafia que en total sumaron 88, adquisicion que fue financiada por
la Federacion Nacional de Cafeteros.

Dentro de esta modalidad, bajo una sola direccién, los ferrocarriles fueron tomando una
posicién importante dentro de los medios de transporte nacionales. Las metas de manejo

60



Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas

interno del material rodante y de traccién se fueron consiguiendo poco a poco; en la
parte comercial se incrementd la distancia media de transporte, que llegé a los 500 km, el
ciclo de utilizacién de los vehiculos de carga se fue rebajando de més de 20 dias a menos
de 8 dias; la disponibilidad de locomotoras cuyo parque era de de 180 con un indice de
disponibilidad en aumento, el cual llegd hasta el 87%; estaban sobre la via circulando,
produciendo permanentemente, 156 locomotoras de diferentes capacidades. Las otras
en los talleres en revision o reparacion. El namero de vehiculos de carga de diferentes
tipos ascendia a 6.200. Estos indices, comparables ventajoasamente con los internacionales,
sefialan el aumento en la disponibilidad de los equipos que hace 6ptima su utilizacion.

La posicion importante de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia en el pais se reflejo en
sus resultados contables; en 1974 logro equilibrar los gastos con los ingresos arrojando un
muy pequefio saldo positivo. De haber seguido con este impetu tal vez en el dia de hoy
pudiera el pais contar con una red ferroviaria, aun con las limitaciones propias de la topografia,
en fin de su planeacion, que como se dijo antes obedecio a necesidades de las regiones y no
aun sentido de integracion nacional. La Unica via de las que finalmente se construyeron, que
tuvo ese sentido, fue el Ferrocarril del Magdalena, luego Ferrocarril del Atlantico que por la
abrupta geografia del pais comunicé los océanos Pacifico y Atlantico. Su planeacién y
construccion obedecio a una decision politica. La prueba de ello fue que sus prop6sitos no
sufrieron mengua a través de los disimiles gobiernos bajo los cuales se realizaron.

A partir de 1975 comenz0 el decaimiento de este medio de transporte, huérfano de una
politica nacional sobre el particular, sin embargo se le exigian resultados los cuales se
fueron deteriorando inexorablemente.

Fue entonces como, a finales de la década de los afios ochenta, se dispuso la liquidacion
de la empresa industrial y comercial Ferrocarriles Nacionales de Colombia, que en su
momento, como lo reconocié el Banco Mundial, fue ejemplo de una efectiva rehabilitacion
fisica, administrativa y financiera.

Siendo Presidente de Colombia el ing. Virgilio Barco Vargas y Ministro de Obras Publicas
la ing. Priscila Ceballos se dictd el Decreto 1586 del 18 de julio 1989, en uso de las
atribuciones que le concedié al Articulo 8° de la Ley 21 de 1988, por medio del cual se
dispuso la liquidacion de la empresa por la “profunda crisis institucional, administrativa y
financiera del servicio publico ferroviario” y dispuso por medio del Decreto 1587 de la
misma fecha, fijar las “Normas Generales para la Organizacion y Operacion del Transporte
Publico Ferroviario” el cual en a su Articulo 4° dice. “El estado es responsable de las
inversiones en la infraestructura férrea y de la regulacion de la operacion de los servicios
de transporte publico ferroviario”. En la misma fecha se dict6 el Decreto 1588 por
medio del cual se cre6 la Empresa Colombiana de Vias Férreas, Ferrovias. EI Articulo 3°
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decia: “La Empresa Colombiana de Vias Férreas —Ferrovias— tendra por objeto principal
mantener, mejorar, rehabilitar, extender, modernizar, explotar, dirigir y administrar la red
férrea nacional con las anexidades y equipos que la constituyen, asi como regular y controlar,
en general, la operacion del sistema férreo nacional”. Asimismo por medio de los Decretos
1589, 1590 y 1591 se autorizo la creacion de la Sociedad Colombiana de Transporte
Ferroviario —STF—, se establecid el Régimen de pensiones e indemnizaciones para sus
empleados y se cred el Fondo del Pasivo Social de Ferrocarriles Nacionales. El objeto de
STF fue el de, segun lo dispuesto en el Articulo 4° “...prestar servicios de de transporte
publico ferroviario con criterio comercial”. El régimen de pensiones fijé las normas
generales para el otorgamiento de pensiones e indemnizaciones a los trabajadores. El
Fondo del Pasivo Social, se cred para manejar las cuentas y organizar el pago de los
derechos de los empleados y pensionados.

Bien vale sefialar aqui que por razones que no se han podido entender al Fondo del
Pasivo Social se le adjudicd el equipo ferroviario, salvo el que fue aportado por el gobierno
nacional como parte de sus acciones en STF. Este organismo, creado para otros menesteres,
ha estado en el proceso de liquidar, vale decir vender estos equipos lo cual ha hecho en
publica subasta. Recientemente vendio un lote de locomotoras para ser exportadas a
Chile. Contrasta esta actitud gubernamental con los sefialamientos que ha hecho el gobierno
nacional a través del Sefior Ministro de Transporte, sobre él incumpliendo de los
concesionarios del occidente, por no haber aportado los equipos a los cuales se
comprometio. Eventualmente los que estan en poder de aquel organismo, con las
reparaciones y adecuaciones del caso podrian haber solventado esta situacion.

Asi comenzé una nueva vida para el sistema del transporte férreo que en teoria podria
haber prestado un servicio eficiente al pais. Sin embargo Ferrovias, no cumplié con el
objeto para el cual fue creada. El balance luego de cerca de diez afios de operacién es
lamentable; en sus manos se acabaron de deteriorar las vias y sus instalaciones, las cuales
fueron objeto de saqueos en todo el pais. Se llevd de calle a STF, que tuvo que entrar en
proceso de liquidacion voluntaria pues no tuvo vias aceptables sobre las cuales poder
circular. El poco equipo del cual disponia fue vendido en el pais; unas locomotoras
para usos industriales, cementeras de Antioquia y otras junto con el equipo rodante a
FENOCO.

En resumen, después de diez afios de actividad, después de haber gastado mil millones
de dolares y de haber recibido 3.200 km de vias férreas, cuando se dictaron los decretos
que se han mencionado, la red férrea del pais se limitaba a 381 km que es la longitud entre
La Loma y Puerto Drummond y Lebrija San Rafael esta inconexa.

Ante este panorama desolador, se dispuso dar en concesion algunas de las vias que se
consideraron importantes para una operacion eficiente del sistema ferroviario. Se abrieron
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las licitaciones correspondientes; una de las concesiones fue adjudicada a FENOCO,
Ferrocarriles del Norte de Colombia. Las vias a rehabilitar, segan el contrato, son Bogota
— La Dorada — Santa Marta, con excepcion de las lineas Grecia — San Rafael y La Loma
— Puerto — Drummond (381 km) que fueron entregadas para ser conservadas pues
habian sido debidamente reconstruidas, Bogota — Belencito, Bogotad — Lenguazaque y
Puerto Berrio — Medellin. En resumen, la obligacién de los concesionarios es la de conservar
las que le fueron entregadas ya rehabilitadas, 381 km, y rehabilitar y conservar las otras
cuya longitud es de 1.112 km.

El plazo pactado fue de 5 afios a partir del 3 de marzo de 2000 y el de conservacion es
el de la concesién, 30 afios. El de la construccion fue ampliado hasta el hasta el 27 de
marzo de 2008, es decir tres afios mas del inicialmente pactado.

A lo largo del andlisis de los diferentes documentos que forman parte del contrato de
concesion se puede observar que algunos de los compromisos contractuales fueron
desvirtuados y algunos complementados. Es conveniente hacer notar que del compromiso
de conservar las vias dadas en concesion antes de ser rehabilitadas, fue exonerado el
concesionario. Se le entregd sin contraprestacion alguna la balastera del Montecristo,
Antioquia, para su explotacion. Por otra parte se amplio el objeto de la concesion
agregandole la obligacién de rehabilitar el tramo Bello — Envigado, 20 km, aumentandose
asi la longitud de vias a rehabilitar, con las excepciones atras mencionadas, de 1.473 km a
1.493 km. Transcurrido el 62% del plazo ampliado se ha rehabilitado el 23% de las vias a
las cuales se obligd el concesionario, si se dan por terminados los tramo Lebrija — La
Loma y Bogoté La Caro que estan en proceso, cuya longitud es de 260 km.

En resumen se puede concluir que el plazo inicial no ha sido cumplido; que las vias
rehabilitadas hasta ahora no forman una red que pueda ser utilizada para satisfacer
necesidades del transporte férreo nacional.

La linea entre La Loma y Puerto Drummond, esta prestando un eficiente servicio al pais
pues por ella se transporta el carbon que le estd generando divisas importantes. Esta linea
esta préacticamente saturada; un factor de contingencia es el estado de los puentes algunos
de los cuales tienen setenta afios de antigiiedad. Su estado de conservacion deja qué
desear.

Asi es como llegamos a este afio 2005 cuando esta concesion deberia estar adelantada y
préxima a concluirse, con tan serios problemas en su desarrollo que en la reciente visita a
Espafia que hiciera el Sefior Presidente de la RepUblica, entendemos que uno de los temas
en su agenda con el gobierno de ese pais, fue el del futuro de este contrato.
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Se ha sabido que uno de los accionistas principales o mayoritarios de FENOCO,
DRAGADOS que posee el 62%, desea vender sus acciones. Es de suponer que el otro
accionista espafiol TECSA LTDA. que posee el 5% tenga el mismo propdsito. Se han
buscado con detenimiento los condicionamientos para esta venta, pero no se ha encontrado
ninguno diferente a aquel que fijan las normas legales para la venta de acciones de una
sociedad andnima. Esto no significa, desde luego, que el gobierno nacional sea ajeno a
esta negociacion que de llegarse a concretar, tiene que ser a favor de la realizacion de los
compromisos que la sociedad ha adquirido contractualmente, los cuales
desafortunadamente para el pais, no han podido ser cumplidos hasta ahora.

La otra concesion que comprende los tramos del occidente del pais fue adjudicada a la
Sociedad Concesionaria de la Red del Pacifico S. A., luego transformada en Tren de
Occidente, comprende las siguientes vias: Cali — Buenaventura, Cali — Cartago — La Felisa
y Zarzal — Armenia para una longitud total de 498 km. El tramo comprendido entre
Cartago y La Felisa el cual, al momento de la licitacion y mucho tiempo antes, no podia
formar parte de la concesion pues estaba invadido. El compromiso del estado colombiano
através de la extinta Ferrovias, fue el de entregar todas las vias en estado de funcionamiento,
es decir que un tren por lo menos pudiera circular. EI tramo atrds mencionado, por
efectos de la invasion tolerada y en ciertos casos auspiciada por las autoridades no podia
ser entonces entregado. En tal virtud Ferrovias y el Concesionario firmaron un contrato
de transaccion por medio del cual la primera se obligd a entregarle al segundo la suma de
28 millones de délares sin que la obligacidn del concesionario quedara clara. A instancias
de la extinta Ferrovias y del Ministerio de Transporte, la Sociedad Colombiana de Ingenieros
hizo un estudio de lo que costaria poner en estado de servicio el tramo Cartago La Felisa,
asi como la construccion de una variante. El resultado de este estudio arrojé la suma de
17 millones ddlares, estimativo este que guarda una marcada diferencia con lo pactado en
el contrato de transaccion.

Lo que parece evidente es que el contrato de concesidn se convirtié en un contrato de
construccion, pues los concesionarios no parecen estar en disposicion de operar las lineas
que han venido rehabilitando por falta de equipo tanto tractivo como remolcado.

Asi es como llega el sistema de transporte por riel en Colombia a este afio 2005 en una
situacién que no deja campo al optimismo. La concesion de las vias del norte va a paso
lento pero lo que es més grave, con un cuello de botella que inutiliza las vias rehabilitadas
para cargas de importacion y exportacion por el puerto de Santa Marta, puesto que el
tramo entre La Loma y Puerto Drummond esta practicamente dedicado a la exportacion
de carbdn de la compariia que le da nombre al puerto, exportacién que le esta dejando al
pais un saldo apreciable de divisas. Se impone pues resolver esta situacion para lo cual
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existen varias alternativas en cuanto a la financiacién y operacion, pero que imponen la
necesidad de una via alterna desde La Loma hasta Santa Marta.

Las lineas de la concesion del occidente no han sido puestas en operacion como se dijo,
por la falta de equipo del concesionario, lo que ha llevado al Sefior Ministro de Transporte
a pensar en declarar la caducidad del contrato por incumplimiento del mismo. Una
determinacion de este tipo embarcaria al pais, seguramente en un pleito, una vez resuelto
el cual se pueda disponer de las vias que han sido rehabilitadas.

La determinacion de separar la construccion y mantenimiento de las vias férreas de la
explotacion comercial, fue la esencia de las modificaciones en el sistema en la época del
colega Virgilio Barco; en términos ferroviarios se entiende esta modificacion como la
separacion del riel y la rueda, que antes marchaban juntos bajo la administracion oficial.
Hoy se han vuelto a juntar el riel con la rueda, pero ahora en manos privadas con los
resultados que hasta ahora se han visto, mejor expresado, que no se han visto.

En la construccion y vida siempre creciente, salvo en la actual coyuntura, de los ferrocarriles
colombianos desde mediados del siglo antepasado, cuya breve resefia se ha hecho en esta
ocasion, se ha invertido una parte importante del ahorro nacional de varias generaciones
de colombianos, cinco por lo menos. Ademas este medio de transporte ha estado
vinculado al desarrollo nacional y estoy seguro que si existe la voluntad politica, podra
salir del marasmo que lo agobia y podra continuar siendo un aliado insubstituible en el
progreso nacional. Es una verdadera lastima que en los Gltimos tiempos haya sido huérfano
de aquella, indispensable ahora que se anuncia la vigencia del famoso TLC.

Muchas gracias por su atencion y por la paciencia de oir a quien le ha dedicado buena
parte de su vida profesional a estas disciplinas del transporte ferroviario. En otras palabras
que ha saboreado lo que los del oficio llamamaos, caldo de riel.

ALFONSO ORDUZ DUARTE

Es ingeniero civil de la Universidad Nacional de Colombia, economista de la Universidad de Los Andes y tiene una
maestria en economia de la misma institucion. Ha ejercido su profesion en los campos privados, pablico y gremial
dentroy fuera del pais. En la catedra ha sido profesor en las Facultades de Ingenieria de las Universidades Nacional,
Javeriana y Santo Tomas.

El Ingeniero Alfonso Orduz Duarte fue elegido el 3 de diciembre de 2002 Presidente de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros y reelegido el 7 de diciembre de 2004.
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En el sector pablico se ha desempefiado como Secretario de Obras Pdblicas de Bogota, Secretario de Hacienda de
Cundinamarca, Embajador de Colombia en Austria, en las Naciones Unidas y ante la Agencia Mundial de
Energia Atdmica. En el sector privado ha sido constructor de obras civiles, consultor nacional ¢ internacional e
interventor de obras y de estudios.

En el sector gremial ha sido Presidente de ACIC, Asociacién Colombiana de Ingenieros Constructores, y miembro,
en varias oportunidades, de su Junta Directiva, Secretario Técnico, Director Ejecutivo y Director del Centro de
Conciliacién y Arbitraje de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, Presidente del Club de Ingenieros, Secretario
General de la Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles, ALAF.

Como Escritor se destaca como columnista de importantes diarios del pais como EI Tiempo, La Prensa y el Nuevo
Siglo; también escribid un libro titulado “Nueve Afios de Politica Ferroviaria”.

Ha sido distinguido por el Gobierno Nacional con la Orden al Mérito Julio Garavito en la categoria de Gran Cruz,
también pertenece a la Academia Panamericana de Ingenieria.
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CONTESTACION

German Silva Fajardo

LAHISTORIADE LOS FERROCARRILES COLOMBIANOS

Me corresponde el honor de dar contestacién a la ponencia presentada por don Alfonso
Orduz Duarte, reconocido como uno de los mas conocedores y prestantes Gerentes de
los Ferrocarriles Colombianos, un defensor incansable del sistema ferroviario, quien ha
seguido de cerca y ha opinado sobre el desenvolvimiento del sistema ferroviario
Colombiano y a quien le correspondio la tarea de liquidar la Sociedad de Transporte
Ferroviario S.A. STF S.A. empresa creada por la ley 21 de 1988.

Alfonso en su ponencia hace inicialmente una sintesis de la historia de la construccién la las
principales lineas férreas, explica como la mayoria de ellas fueron el resultado del esfuerzo
de gobiernos departamentales para satisfacer necesidad es de transporte local entre regiones
vecinas de nuestra geografia, y como, a mediados del siglo pasado, el Estado decidid
integrar los dispersos ferrocarriles para comunicar el centro del pais con los puertos del
Atlantico y el Pacifico adquiriéndolos y creando la empresa Ferrocarriles Nacionales de
Colombia.

Narra también cémo varias de las lineas construidas fueron abandonandose y sus rieles
levantados como consecuencia inexorable del desarrollo del transporte por carretera. El
ferrocarril fue el gran competidor de la mula y las carretas en el siglo IXX por su velocidad,
confort y menor costo, pero en la medida que el automovil, los buses los camiones y el
avion, irrumpieron en el mundo en el siglo XXy se construyeron en el pais aeropuertos y
carreteras, las mismas razones de velocidad, confort, costo, confiabilidad y servicio entre
origen y destino, empezaron a redistribuir en forma obvia los pasajeros y la carga entre el
ferrocarril, la carretera y el avion.

Describe igualmente Alfonso el objeto de la ley 21 de 1988 y los decretos 1588, 1589,
1590 y 1591 de 1989 mediante los cuales se reestructuro el sistema ferroviario, se liquido
la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia y se crearon las empresas Ferrovias, y el
Fondo de Pasivo Social y se autorizé la creacién de la empresa Sociedad de Transporte
Férreo STF S.A. con participacion del capital privado y con amplia mayoria privada en
sus 6rganos directivos.

Deja entrever su desacuerdo con el sistema adoptado por el gobierno del Presidente
Barco de separar el control y mantenimiento de la red férrea de la operacidn de transporte,
o dicho a la manera tipica de los antiguos ingenieros de ferrocarriles, separando el riel de
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la rueda, aunque reconoce que al integrarlas nuevamente en manos de los Concesionarios
el modelo tampoco ha sido exitoso.

Expone con detalle las consecuencias de entregar gran parte del equipo férreo al Fondo
de Pasivo Social y no a las empresas operadoras y cémo Ferrovias no cumplié con el
objeto para la cual fue creada haciendo inviable la operacién de STF.

Analiza como al otorgar el monopolio de explotacion de los corredores del Atlantico y
el Pacifico a dos empresas Concesionarias, constituidas fundamentalmente y
mayoritariamente por empresas de construccién y no de empresas de transporte
ferroviario, estos concesionarios no han puesto a operar el sistema de transporte a su
cargo, pero lo mas grave, tampoco han cumplido con las metas de rehabilitacion establecidas
en el contrato de Concesion.

Coincido en gran parte con el interesantisimo andlisis realizado por Alfonso aunque diverjo
en algunos puntos, por lo que quiero contribuir a completar algunos temas presentando
informacién adicional y en otros, mi vision personal sobre ellos.

Se ufanan y pregonan con valido orgullo, quienes trabajaron en los Ferrocarriles Nacionales,
su pasion por el sistema férreo y lo atribuyen al hecho de haber tomado en su momento
“caldo de riel”. Algunas pocas cucharadas de este caldo las he tomado como consultor y
especialmente durante los afios 1989 y 1990 del gobierno del Presidente Virgilio Barco
cuando tuve la responsabilidad de presidir la Junta de la Empresa Ferrocarriles Nacionales
de Colombia, y dar cumplimiento a lo previsto por la ley 21de 1988 de re-estructurar el
sistema ferroviario, iniciar la liquidacion de la antigua empresa, crear la empresa Ferrovias
y el Fondo de Pasivo Social y presidir sus primeras Juntas Directivas.

Con Jorge Eduardo Cock, Enrique Luque Carulla 'y Luis Alberto Zuleta promovimos y
logramos que el sector privado volviera a creer en el desacreditado sistema ferroviario,
invirtiera cuantiosos recursos y cristalizara la creacién y puesta en marcha de la Sociedad
de Transporte Ferroviario S.A.

Recordar como era la Empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia en el afio 1988
cuando se analizaron las opciones que existian para liquidar definitivamente el sistema
ferroviario o reestructurarlo para salvarlo, nos permite establecer el contexto en el cual se
tomaron las decisiones derivadas de la ley 21.

El Gobierno del Presidente Barco inmensamente preocupado por el estado agénico del

ferrocarril, decidié contratar un estudio con las compafiias Consultecnicos de Colombia
e Ineco de Espafia para evaluar la viabilidad econémica de transporte férreo en Colombia
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y proponer alternativas. EI Conpes al referirse a los resultados del mencionado estudio
concluye: “...bajo ningln aspecto seria deseable continuar operando el sistema férreo en las condiciones
actuales y que lo conveniente seria rehabilitarlo de suerte que opere eficientemente o, de no ser posible,
cerrarlo en forma definitiva™.

Debe recordarse que el Presidente Barco siendo ministro de Obras publicas del Presidente
Alberto Lleras Camargo, dio el mayor impulso al ferrocarril del Atlantico como bien lo
registra Alfredo D. Bateman en el libro “Historia de los ferrocarriles en Colombia™2.

Con base en los resultados del estudio de Consultecnicos-Ineco, el Gobierno conformo
un equipo de trabajo conjunto del Ministerio de Obras Publicas y Transporte, miembros
del Junta directiva y funcionarios de la Empresa Ferrocarriles Nacionales encabezado por
su gerente ingeniero Sergio Hugo Amaya, asesorados por las Firmas Consultecnicos de
Colombia e Ineco de Espafia y Cole Sherman del Canada y Transmark de Inglaterra
cuyo resultado fue el esquema institucional de reestructuracion que finalmente se adopto.

La decision de liquidar la antigua empresa por tanto no fue otra distinta a que esta habia
llegado a un punto tal que no era viable técnica, comercial, laboral ni financieramente, y
que por lo tanto, precisamente para preservar el sistema férreo en Colombia se debia
liquidar la inviable empresa y reestructurar el sistema.

Conviene aqui recordar cuales eran las condiciones de la Empresa en los afios 1987
y1988%3;

Condiciones operativas

— De 158 locomotoras que disponia, solo eran operativas 35 y de estas el 70% del
tiempo de servicio se dedicaba a reparaciones.

— De 3.998 vagones quedaban operando 2.331 y en el afio 1988 el 50% del material
rodante disponible estuvo fuera de servicio.

— Habia mas de 1 descarrilamiento por tren corrido.

— La velocidad media era menor de 15 km/hora.

Condiciones comerciales
— Su participacién en el mercado de transporte pasé del 40% en los afios 50 al 4% en la
década de los 80.

1 CONPES - Documento DNP-2403-UNIF, Nov. 17 de 1988.

2 Bateman Quijano, Alfredo D. - Historia de los ferrocarriles de Colombia, SCI 2005.

% Silva Fajardo German, “El Proceso de reestructuracién del sistema Ferroviario Nacional”- Presentacion
ante los miembros de las comisiones VI del Senado y Camara y los nuevos miembros de las juntas directivas.
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La capacidad de transporte pasd de 2682 ton/afio en 1977 a menos de 1.000.000.
ton/afio en 1988.
Perdi6 imagen y credibilidad por falta de regularidad, confiabilidad y seguridad.

Condiciones financieras

El Costo operativo anual era de $19.600 millones de pesos mientras que los Ingresos
anuales eran de $6.248 millones que tan solo cubrian el 60% de los costos de personal.
Las perdidas acumuladas de la empresa en 1987 ascendian a 48.217 millones de pesos
(160 millones de ddlares) y tenia un patrimonio negativo de 2.999 millones de pesos
(10 millones de dolares).

La empresa FNC fue incapaz de pagar su servicio de la deuda y el Banco de la
Republica a través del FODEX asumi6 US$ 100.000.000.

La empresa FNC fue incapaz de pagar las cargas pensionales: EI gobierno Nacional
debid asumir el pago de las pensiones que costaban US$ 23.000.000 anuales.

Condiciones institucionales y laborales

Tenia una estructura organica y laboral anacrénica que recogia 100 afios de historia del
ferrocarril.

Tenia un reglamento interno de trabajo obsoleto adoptado en 1946 que dificultaba la
competencia frente a otros medios de transporte ya que todos los contratos eran a
termino indefinido.

Tenia una planta sobredimensionada de 7.106 empleados de 2000 que se estimaban
necesarios.

Era la Unica empresa del Estado que tenia un tribunal laboral especial y una comision
de Conciliacion y Arbitraje que la sustraia de la Justicia Laboral ordinaria llegando
hasta eliminar el recurso de casacion ante la Corte Suprema de Justicia.

Tenia 13.800 pensionados y 7106 trabajadores activos.

Por todo lo anteriormente descrito, era completamente inviable continuar con la empresa
Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Ahora bien, habiendo analizado el porque se liquido
la antigua empresa, bien vale la pena hacer algunas anotaciones sobre el esquema adoptado
y sobre las razones por las cuales la implementacion del nuevo esquema de servicio
publico ferroviario fracaso.

El esquema estuvo orientado en las experiencias de los ferrocarriles Suecos y Britanicos
que acababan de adoptar medidas similares, eliminando el monopolio estatal, la ineficiencia
derivada de las centenarias convenciones colectivas y buscando la eficiencia en la operacion
mediante la competencia entre operadores.

70



Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas

El Estado, como en los sistemas de carretera, aéreo y fluvial estableceria las politicas
sectoriales, y ejerceria la regulacion y el control del sistema, y por otra parte se
responsabilizaria de construir y mantener la infraestructura, cobrando a los terceros
operadores un peaje por el uso de la infraestructura, en igualdad de condiciones para
todos, tal como se hacia en las carreteras y l0s aeropuertos.

Al iniciar actividades la empresa Ferrovias* se establecio la necesidad de realizar un plan
de emergencia de un afio para restablecer las condiciones operativas minimas de la red y
un plan de rehabilitacién de largo plazo basado en las recomendaciones del estudio de
Consultecnicos-Ineco, dando prioridad a la reconstruccion de la via Santa Marta-Puerto
Salgar y posteriormente la linea Buenaventura Zarzal Se propuso utilizar en la linea del
Atlantico rieles de 90 libras, traviesas de concreto, fijaciones elasticas y modernizando los
sistemas de sefializacion y telecomunicaciones, para lo cual se preveian inversiones de 338
millones de délares®. La organizacion administrativa de Ferrovias preveia una reducida
planta de personal de menos de 1.000 personas en consideracion a que los trabajos de
construccion, conservacion y mantenimiento de las vias serian contratadas con empresas
privadas. Estos planes de Emergencia y de Rehabilitacion fueron oficializados por el
gobierno en el Documento CONPES - 2517 de 1991.

Pocos meses después de aprobado el mencionado documento CONPES, la empresa
Ferrovias basado en sus propios estudios financieros®, decidié modificar el plan de
rehabilitacién originalmente propuesto, manteniendo entre otras, el uso de traviesas de
madera y el riel de 75 Ib., con excepcion del tramo La loma Puerto Drummond,
convirtiendo en la préctica el plan de rehabilitacién en una extension permanente del plan
de emergencia. Para la realizacién de las labores de mantenimiento, Ferrovias decidio
realizar pequefios contratos de mano de obra en los cuales suministraba directamente los
materiales en los sitios de obra, y realizo compras masivas de traviesas en Colombia,
Canada (Pino) y Bolivia (Quebracho), clavos, balasto etc., instalando por la urgencia en
muchas lineas, traviesas crudas que duraron pocos meses, tal como lo describe el Presidente
STF a la asamblea extraordinaria de accionistas en Diciembre de 19997: “EI mantenimiento
no fue continuo ni sistematico, Se ha limitado al cambio de traviesas en algunos sitios criticos: con muy
contadas excepciones se utilizaron traviesas de hormigén: en la mayoria de la red se han puesto traviesas
crudas, sin inmunizar; por esta razon los tramos asi tratados presentan un avanzado deterioro, el cual
ocurre a los seis meses de efectuado ese tipo de mantenimiento™.

4 Rojas Martinez, Jorge - Presidente Ferrovias, Memorias, Seminario sobre la recuperacion del sistema
ferroviario Colombiano, Julio 1990.

5 CONPES’ Documento DNP 2517-UNIF, Febrero 21 de 1991.

® Ferrovias, “Estrategia de Inversién” 1991.

" STF’ Informe del Presidente de la Sociedad a la Asamblea Extraordinaria de Accionistas del 24 de
diciembre de 1999.
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A pesar de que al crear Ferrovias se habia tomado la decision de que esta entidad no
operaria trenes, al poco tiempo ésta decido operar sus propios trenes para el transporte
de materiales, lo que junto con el suministro directo de materiales creé problemas
contractuales y operativos muy serios, pues cuando llegaban traviesas a las obras no habia
clavos y cuando habia traviesas y clavos no habia placas de asiento ni balasto y viceversa
y asi la determinacién de responsabilidades en el cumplimiento de los contratos se diluyo
al coparticipar en ellos y en muchos casos al ser el responsable de los atrasos. Ferrovias
regres6 demasiado pronto a los sistemas operativos que habian fracasado en los antiguos
FNC.

En 1994, tan solo 4 afios después de su creacion, el CONPES® evalu6 el desempefio de
Ferrovias estableciendo que: “... los sistemas de contratacién que se han venido aplicando son otro
obstaculo para el cumplimiento de las metas propuestas. La entidad suscribi6 durante el periodo 1991-
1993 250 contratos de reparacion con el fin de resolver problemas puntuales de la red que no obedecian al
plan de rehabilitacion preestablecido... ...Por tratarse de obras localizadas y enfocadas al reemplazo de
elementos especificos, tienen una vida util de corta duracion frente a las obras de rehabilitacion. La
ineficacia de las obras ejecutadas se vio reflejada en el incremento del numero de novedades”.

Pero mas grave que la equivocada estrategia de mantenimiento, fueron que la aun no
consolidada Ferrovias fue convertida a los pocos afios en un botin politico con graves
escandalos de corrupcion y el que Estado mismo no mantuvo sus decisiones de inversion,
lo que contribuyo decisivamente en el incumplimiento de las metas de rehabilitacion y
mejoramiento de la red.

El mismo documento CONPES 2776 citado establecia que: “ A pesar de los grandes cambios
estructurales, el sector enfrenta problemas que no han permitido su recuperacién definitiva, entre los que se
destacan: (1) el deteriorado estado de la infraestructura (2) un inadecuado esquema institucional, en el que
el Estado ha descuidado la gestion de los recursos y la funcién principal de rehabilitar y mantener las vias;
(3) un insuficiente marco regulatorio, que ha generado conflictos institucionales y ha desestimulado una
mayor participacion del sector privado en el transporte férreo; y, como resultado de los problemas mencionados,
(4) la falta de consolidacion de un mercado que asegure una adecuada rentabilidad a las empresas operadoras.”

Con relacion a STF el mismo documento CONPES 2776 establecia: “El caso de STF
merece especial atencién, teniendo en cuenta la participacion accionaria de la Nacién y la critica situacion
financiera de la Empresa.” ...“A partir de dicha evaluacion el gobierno propondrd a sus socios privados un
Plan de Accion que tendra como objetivos: (1) detener el deterioro financiero de la empresa en el corto
plazo;... (3) alcanzar en el mediano plazo un rendimiento de capital aceptable para los socios...”.

& CONPES - Documento 2776 Estrategia para la modernizacion de la red férrea, 1994.

72



Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas

Con relacion al Fondo de Pasivo Social establecia: “El fondo de Pasivo Social fue creado para
que la Nacion asumiera, a través de dicha entidad, el pago de los pasivos laborales y financieros de los
antiguos FCN, evitando asf el surgimiento de un nuevo sistema de transporte sujeto a una carga laboral
excesiva. Sin embargo, actualmente el fondo es propietario y administrador de bienes muebles y equipos
ferroviarios que distragn su atencién de la funcion primordial inicial. EI Fondo de Pasivo Social recibid
parte del equipo rodante de los FNC, equipo que esta siendo administrado por Ferrovias”.

Finalmente el documento Conpes recomendaba a Ferrovias y al MOT cumplir un
cronograma para implementar un programa de rehabilitacion de la red mediante
concesiones y al DNP, Ferrovias y a STF ajustar los compromisos de los convenios de
desemperfio firmados en dicho afio.

Pero los equivocados cambios introducidos al esquema de re estructuracion propuesto
por la ley 21 al poco tiempo de su entrada en vigencia, no seran tan graves en el largo
plazo como las consecuencias del contrato firmado con Drummond en la cual se le
otorgo a esta compafiia la prioridad de uso de la via que en la préactica lo ha convertido
en el tnico usuario real de la linea La Loma Santa Marta o la de los contratos de concesion
otorgados a Fenoco y al Tren de Occidente mediante los cuales se vulnero el principio
establecido en la ley 21 segun el cual todos los operadores podian operar en la red
publica ferroviaria en igualdad de condiciones, otorgando por el contrario a cada
concesionario un monopolio privado de operacion y en la realidad desapareciendo el
servicio de transporte ferroviario diferente a los trenes de carbén.

Después de haber incumplido reiteradamente con las metas de rehabilitacion de la red
férrea, y siendo el directo responsable de la dificil situacién financiera de STF, el Gobierno
del presidente Andrés Pastrana en cabeza del Ministro de Transporte Gustavo Canal,
accionista mayoritario de STF y quien por estatutos presidia su junta directiva, decide
entregar en concesion el mantenimiento de los corredores férreos y la operacion del
transporte, y fija unas condiciones precisas en el pliego de licitacion paraimpedir que STF
pudiera continuar su objeto social.

El requisito establecido para el asistente técnico operativo de acreditar experiencia en
mantenimiento y reparacién de via y en control de trafico férreo, eran de imposible
cumplimiento para STF por haber sido estas funciones asignadas por la ley 21
exclusivamente a Ferrovias, por lo cual STF no pudo formar parte de ningun grupo
proponente. Tampoco pudo continuar operando en forma independiente como operador
usuario de la via al exigirsele un pago de 30 millones de dolares, lo cual obligo a liquidar
la empresa.

Coincido con Alfonso en que los actuales concesionarios, dado su composicion mayoritaria
de empresas constructoras, muy probablemente jamas lleguen a prestar el servicio de
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transporte férreo y me atrevo a pensar que una vez terminadas las obras de construccion,
estos buscaran un sin nimero de argumentos para terminar el contrato de concesion o a
lo sumo a operar el tramo la Loma Santa Marta. Manteniendo en optima operacion 200
km el concesionario asegura actualmente el pago de peaje de 23 millones de toneladas de
carbén, que en un futuro préximo pueden alcanzar las 54 millones de toneladas®, mientras
que deberia invertir en el mantenimiento de mas de 1.000 km de red adicional para
mover unos pocos millones de toneladas, lo cual sustenta mi afirmacion. En el momento
que los concesionarios finalmente no organicen las empresas de transporte ferroviario,
serd imposible convencer de nuevo al sector privado para que invierta en la formacion de
empresas de transporte como STF, pues la nefasta experiencia de los cambios y virajes
bruscos de la politica gubernamental que les obligaron a liquidar la empresa y perder sus
inversiones, lo impedira.

Ante la urgente necesidad de ampliar la capacidad de la linea férrea La Loma Santa Marta
para la exportacion de los carbones del Cesar y permitir el acceso a terceros explotadores
de este valioso mineral, serd necesario resolver los problemas contractuales y de peaje
derivados del contrato Drummond-Ferrovias, y los derivados del contrato de concesion
otorgado a Fenoco. Ojala no se cometa de nuevo el error de otorgar privilegios a grandes
exportadores internacionales de carbén como Drummond y Glencore en desmedro de
los demés usuarios del sistema férreo.

A pesar del esquema adoptado de separacion de la rueda del riel, ha sido indudablemente
exitosa la operacion del tren carbonero de Drummond que mueve en la actualidad cerca
de 22 millones de toneladas, cifra que es casi diez veces mayor que los volumenes de
carga que movilizaron los antiguos FNC en su mejor época y su reunificacion en manos
de los concesionarios no ha movilizado ni una sola tonelada. La separacién de la rueda
del riel o su unificacion empresarial en mi opinion no es el elemento esencial para que un
sistema ferroviario sea 0 no exitoso.

Creo firmemente en la necesidad imperiosa del sistema férreo en Colombia para movilizar
grandes volumenes de cargas a granel o unitizadas en aquellas zonas de la geografia con
topografia apropiada para el ferrocarril como es el caso del ferrocarril del Cerrején, o
como el tren de carbdn del Cesar, pero no creo que pueda competir con el transporte
por carretera en las zonas de montafia. La combinacién modal ferrocarril-carretera si
representa en mi opinién una oportunidad real de competencia. Si Bogota, Medellin y
otras grandes ciudades estuvieran ubicadas en el valle del Magdalena, seguramente la
participacion del ferrocarril y del transporte fluvial seria muy diferente a la que hoy tienen,

® Consorcio Silva Carrefio S.A.- Hugo Millan, Unidad de Planeaciéon Minero Energética - Upme Plan de
Infraestructura de Transporte y Portuaria para el desarrollo minero en Colombia , 2004.
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pero el roméantico recuerdo de las vaporinas y de los barcos de ruedas impulsados por
calderas de vapor, no hard cambiar la realidad de la competencia en tiempo, costo,
confiabilidad y servicio puerta a puerta que ofrece hoy el transporte por carretera en las
zonas de montafia.

Finalmente, creo justo reconocer que el ferroviario fue el primer proceso reciente de
participacion privada promovido y apoyado por el Estado, proceso que fue pionero en
Colombia y demostro la posibilidad real de liquidar empresas del Estado no viables, con
sindicatos aguerridos y centenarios y abrié el camino a la liquidacién y transformacién de
otras empresas del estado, focos de corrupcidn, ineficiencia y tirania sindical como fueron
en su momento Colpuertos, los distritos de obras publicas, los sistemas de buses urbanos,
la telefonia, la television estatal, los sistemas de acueducto etc., y esta contribucion de la
Ley 21 de 1998 a la organizacién institucional del pais fue invaluable.
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RAFAEL TORRES MARINO
Facetas de una época 1859 - 1946

Santiago Luque Torres

Introduccion

En la presente resefia, pretendemos resaltar, a través de la vida de un personaje, que
transcurre de mediados del siglo XIX a mediados del XX, distintas tendencias de
pensamiento y accion de esa época, que ademas de ilustrarnos histéricamente, tuvieron
consecuencias que aun hoy, sin lugar a dudas, nos afectan y presentan cuestionamientos e
inquietudes vigentes.

El sujeto de esta recopilacion y analisis fue ingeniero civil de profesidn, constructor de
ferrocarriles, con posteriores estudios de ingenieria eléctrica, cafetero ademas y ganadero,
politico, representante al congreso, poeta, catélico convencido y practicante, militar
ocasionalmente, al estilo de esos tiempos, académico y escritor de varios libros. Llevé sus
inquietudes intelectuales al campo de la economia, en la cual fue autodidacta, mediante el
estudio de los juegos de azar y especulacion a los cuales aplico los modelos conocidos en
ese entonces de la probabilidad matematica. Litigo y debatié en pro de sus ideas econdmicas
y sociales y por lo que crey0 justo. Conservador, sin embargo rechazo ideas y pensamientos
de algunos de sus copartidarios y tuvo de contera grandes amigos liberales. Fue un hombre
tedrico y a la vez practico, sin entregarse irrestrictamente a ninguna de estas actitudes,
mantuvo el necesario equilibrio entre pensamiento y accion.

El objetivo principal de estas lineas es rescatar sus experiencias y vivencias para nosotros.

No aspiramos a montar un pedestal para ‘el abuelo’, como de ahora en adelante me
referiré al personaje de que trataremos, como tampoco el esbozar su biografia. Nuestra
intencion es la de utilizar provechosamente como fuentes primarias y sacar a la luz su
valioso acerbo de apuntes, cartas, memorias, diarios, pensamientos politicos, articulos de
periodico, libros cientificos, poéticos y religiosos y confrontarlos con las visiones de otros
autores sobre temas similares, con el animo de revivir constructivamente el debate, en el
seno de nuestra Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria, en lo que se considere
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vigente. Nos orientaremos desde el comienzo con un marco de referencia de historia
politica, social y econémica, por cuanto las actividades del abuelo incidian en todos esos
campos.

Cronologia del abuelo y su época

1848 - Se crea una escuela militar en Bogota orientada hacia la ingenieria, perdura hasta
1854 - Por reaccion antimilitarista, producto del golpe de estado y la revolucion de los
artesanos de 1854, la institucion desaparecio.

1855 - EI Congreso permitio la desaparicién del Colegio Militar y en su lugar no se
proyecto ningn equivalente civil.

7 de Enero de 1859 — Nace el abuelo en Somondoco. (2) meses después fue llevado a
Belén de Cerinza.

1866 - Viene la familia Torres Marifio a vivir a Bogota.

1866 y 1867 el General Mosquera revive la Institucion de la Escuela Militar, se llamé
“Colegio Militar y Escuela Politécnica”. Estuvo bajo la direccion de Lorenzo Maria Lleras.
1867 - Entra el abuelo al Colegio de Don Domingo Martinez. Mosquera es derrocado
por los radicales.

1868 - Se inicia la Escuela de Ingenieria de la recién creada Universidad Nacional. Fracasa
la Escuela Militar y los cursos técnicos se transfieren a esa nueva Escuela de Ingenieros.
1869 - Entra el abuelo a la “Escuela de Literatura y Filosofia” de la Universidad
Nacional (San Bartolomé).

1870 - El abuelo ingresa de interno al Seminario.

1874 - A los quince (15) afios de edad es matriculado en la Escuela de Ingenieria de la
Universidad Nacional.

1876 - Estalla la revolucion del partido conservador contra el Gobierno Nacional.
Antioquia y el Tolima tenian gobiernos conservadores.

1878 - A los Diecinueve (19) afios, el abuelo obtiene el diploma de Ingeniero.

1881 - Marcha a Clcuta como ingeniero, ocupa alli el puesto de jefe de seccion.

1883 - Regresa de Cucuta a fin de afio.

1884 - EI 20 de enero muere su madre dofia Carlota Marifio. Tenia 25 afios.

Es nombrado representante al Congreso durante la presidencia de Rafael Nufiez.
Estalla la revolucion de los Radicales contra Nufiez.

1885 - El abuelo marcha a la guerra.

1886 - Constituye con Gerardo Torres Marifio la Sociedad ‘Torres Marifio Hermanos” y
se dedican a la agricultura y siembra de café en Quebradagrande, en Tena.

Es nombrado Rector de la Facultad de Mateméticas e Ingenieria de la Universidad Nacional
de Bogota.

1887 - Se establece la Sociedad Colombiana de Ingenieros y la Escuela de Minas de
Medellin.
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1890 - Adriano Torres vende sus derechos como conyuge sobreviviente en ‘Torres Marifio
Hermanos”.

1891 - Se liquido la Sociedad ‘Torres Marifio Hermanos”.

1893 - Se publican en Nueva York sus traducciones poéticas de Longfellow.

1894 - El abuelo es nombrado gerente del Ferrocarril de Antioquia.

1895 - Se presenta la revolucién de 1895 y la Batalla de Enciso.

1895/96 - Es nombrado al Congreso por Chocontd y de nuevo rector de la Facultad de
Mateméticas e Ingenieria.

1897 - Se encuentra en Europa con su padre Adriano Torres y su tio Inocencio
comisionado a Roma.

1899 - Contrae matrimonio con Diia. Eloisa Echeverria en Vitoria (Espafia).

1900 - El se graduia en Lieja (Bélgica) de Ingeniero Electricista, en el Instituto electrotécnico
de Montefiore, anexo a la Universidad de Lieja. Tenia 41 afios. Trabaja con una casa Suiza
y otra Belga (La Westinghouse).

Realiza importantes proyectos y montajes con la Ultima, quien lo envia como representante
a Esparia. Presenta trabajos sobre electricidad en una revista que se publica en Madrid
“La Energia Eléctrica”.

1912 - Regresa a Colombia con su hijo José Torres Echeverria.

1914 - Regresa toda la familia Torres Echeverria a Colombia.

A finales de 1912 muere el bisabuelo Adriano Torres, vivian en la casa de la carrera 4 N°
10 - 42, enfrente de la actual sede de la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

1918 - Ocupa la posicion de superintendente del ferrocarril de Antioquia, cargo que
ocupa hasta el 1 de abril de 1919, lo sucede el ingeniero Mariano Ospina Pérez.

1922 - Gerencia el Ferrocarril de la Sabana. Instala importantes tramos de iluminacion en
Bogota.

Entre 1922 y 1944 - Maneja sus fincas, escribe numerosos articulos de periodico y sus
libros: “Armonia Fisica del Mundo”, “Juegos de Azar y Especulacion”, “El Agua”,
“Climatologia Colombiana y Geografia Fisica”, ‘La Providencia Divina en el Mundo”, e
intenta patentar un nuevo método de aprendizaje de lectura.

1946 - Muere en Bogota. Tenia 88 afios cumplidos.

Fue miembro Fundador de la Academia Colombiana de Ciencias Exactas, correspondiente
de la de Madrid Espafia.

En este breve recuento cronoldgico de solo algunos puntos escogidos al azar en la vida
del abuelo. Se anotaron fechas aproximadas, hay otras versiones.

Renacimiento e llustracion que nos llegan

Arrancando en el siglo XIX y en palabras nuestros connotado miembro de numero
Jorge Arias de Greiff ...“A partir de ese movimiento subversivo que algunos todavia se
atreven a llamar Independencia”, estamos en Colombia en plena irrupcién de un
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Renacimiento que nunca antes nos llego, por la férreas disposiciones de la Contrarreforma
y el Concilio de Trento, de comienzos de la Colonia. Renacimiento e lustracion llegan
entonces a la vez, directamente a continuacion, ambos gravitando sobre las mentes
medioevales de nuestros campesinos, en este aislado Tibet Suramericano, lejos de todo y
de todos.

Maés de la mitad de la Republica habia desaprobado la independencia, una gran mayoria
campesina era partidaria de continuar en la tranquilidad del régimen colonial, al amparo
de la Iglesiay de lamonarquia. Las clases altas de la sociedad buscaban mayor representacion
burocraticay el pueblo en general un alivio en el exagerado régimen de impuestos. Muchas
personas, de cierto nivel cultural, veian la necesidad de sacudir y derribar las que se
consideraban anquilosadas estructuras sociales, fuertemente vinculadas a la ideologia
religiosa dominante, con el &nimo de generar el progreso, necesariamente unido, segun se
pensaba, a la libertad de pensamiento, de cultos, de accidén y desde luego, de la libre
empresa. La igualdad de derechos era otra de las utopias que se defendian, olvidando que
“la igualdad de derechos es el derecho del més fuerte”, para ventaja de las potencias
rivales del régimen espafiol, que buscaban desplazarlo para usufructuar ventajosas posiciones
comerciales, la parte del ledn, frente al debilitado régimen de la peninsula en la lucha por
el predominio geopolitico de la época. Para este objetivo se buscaron alianzas y se apoyaron
facciones en nuestro territorio, colaborando primero en la independencia y luego en las
luchas internas, politicas o armadas.

El 25 de septiembre de 1828, los enemigos de Bolivar concibieron el proyecto de asesinarlo,
lo que en adelante se llamo “la conspiracion septembrina”, entre los confabulados se
encontraba don Mariano Ospina Rodriguez, el cual después del frustrado intento, huyo
por los paramos de Guasca y se dirigié de incognito a Antioquia donde fue secretario del
general José Maria Cdrdoba, y luego de la muerte de este volvio a ocultarse.

Durante el gobierno de José Ignacio de Marquez (1837-1841), se presento la revolucion
de 1840, cuyas causas entre otras fueron: el despecho de la fraccion liberal exaltada por
haber sido derrotada en las elecciones, de la cual dice Alberto Lleras ..“ninguna otra
revolucién colombiana ha sido mas cruenta. Fue también ella, sin duda, la que marcé y
parceld el territorio colombiano con el peor estigma de violencia partidaria, y sefialo las
aldeas como liberales o conservadoras para siempre”... “Marquez, apoyado por el
presidente ecuatoriano, Juan José Florez, el mas probable de los sindicados por la muerte
de Sucre, logra restablecer el orden... En Huilquipamba, Mosquera, Herran y Florez
destruyen a Obando” (1). En 1841 fue electo Pedro Alcantara Herran, como ministro del
interior fue designado Mariano Ospina Rodriguez y regresan los Jesuitas al pais. Poco
después son expulsados en el siguiente gobierno. En 1849 fue electo presidente el general
José Hilario Ldpez, en eleccion forzada por los demdcratas en el Templo de Santo
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Domingo. Organiz6 la comisién Corogréfica, donde tomaron parte Agustin Codazzi y
don Manuel Ancizar, encargada de levantar el mapa general de la RepUblica. En ese
gobierno se presentd la insurreccion conservadora de 1851, donde figur6 Pastor Ospina
como jefe de la guerrilla de Guasca, su patria chica.

Elegido como presidente José Maria Obando en 1853, promovid la constitucion federalista
de ese afo, considerada ademas hostil a la Iglesia por haber declarado la separacion de
esta y el estado, la libertad de cultos y la abolicion del patronato, el cual, ineficaz desde la
finalizacion de la monarquia, creian algunos patriotas que todavia existia, motivandose el
descontento de militares y artesanos lo que llevo a la guerra civil de 1854 acaudillada por
Melo e inmortalizada por don Eugenio Diaz Castro en “El Rejo de Enlazar”. A Obando
se le imputaba complicidad en la revolucion de Melo, por lo cual fue condenado a la
pérdida de la presidencia y electo Manuel Maria Mallarino quien integré un gabinete
mixto de conservadores y radicales. Al término de su periodo fue electo Mariano Ospina
Rodriguez quien se ocup6 por regresar a los Jesuitas al pais. A Ospina le tocé afrontar la
revolucién de 1859 acaudillada por el general Mosquera, el cual tomé a Bogota.

En palabras de Alberto Lleras “...el testarudo Ospina, que habria podido evitar la guerra
y la disolucion de la patria y su partido, estaba preso y en capilla, mientras se movia todo
el establecimiento para pedir que no se les fusilase a el y a su hermano Pastor”(2). Mosquera
hizo fusilar algunas personas, entre ellas a Ambrosio Hernandez, acusado de la muerte de
Obando en El Rosal. A los Ospina se les conmutd la pena de muerte por la de presidio
en Bocachica. Lograron evadirse a Guatemala, donde se dedicaron al comercio, al cultivo
del café y a la ensefianza.

Mosquera desatd una persecucion religiosa, declard disuelta la Compafiia de Jesus,
ocupados sus bienes y expulsados otra vez mas sus miembros con orden de salir en 72
horas del pais. Establecio ademas los decretos de desamortizacion de bienes de manos
muertas o de ufias vivas, como dijeron algunos. Ordend la prisién del Arzobispo Antonio
Herran y Zaldua, hermano del expresidente Pedro Alcantara Herran, esposo de dofia
Amalia Mosquera, hija del presidente. Dijo al respecto don Marco Fidel Suérez “..la
tierra colombiana experimentd lo que son la anarquia, disfrazada con el nombre de libertad,
el odio por el de fraternidad y la injusticia con el de igualdad... el pueblo de Antioquia,
profundamente religioso, recordéd las persecuciones contra los primeros cristianos”.

La educacion para el progreso

Don Mariano Ospina Rodriguez, Tomas Cipriano de Mosquera, Pedro Alcantara Herran
su yerno, José Manuel Restrepo, Lino de Pombo y otros conservadores, fueron algunos
de los lideres politicos que impulsaron el estudio de las ciencias en el siglo XIX, en busca
de lo préactico del racionalismo cientifico, rechazando eso si el ateismo materialista de la
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lustracion. (3) Como resultado de este esfuerzo, algunos colombianos recibieron
capacitacion técnica en el exterior. Entre ellos Tulio, Pedro Nel Ospina y Juan de la Cruz
Posada, en Berkeley, en la década de 1880. Su padre, Mariano Ospina Rodriguez les
escribia desde Medellin: “Religién y Moral cuanto les quepa en el alma y en el cuerpo,
ciencia aplicable y aplicada muchisima, idiomas vivos bastante, ciencia puramente
especulativa, literatura e idiomas muertos, algo; novelas y versos nada”. (4)

Entre 1848y 1854, existio en Bogota la primera escuela militar orientada hacia la ingenieria
civil. Antes de 1840 no existia en el pais escuela moderna de esta disciplina, como tampoco
los recursos materiales para la construccion de obras publicas.

Desaparecido el Colegio Militar, en 1866 y 1867, el General Mosquera revivio dicha
institucion, la cual fue clausurada como resultado del derrocamiento de Mosquera y los
radicales transfirieron sus recursos técnicos a la Universidad Nacional recién creada (1868),
donde se organizd una nueva escuela de ingenieros.

En 1879 de nuevo se cred una escuela de ingenieria civil y militar y la segunda administracion
Nufez (1884-1886), volvid a incorporar los estudios de ingenieria a la Universidad
Nacional, en forma definitiva.

Hacia el periodo de 1881 a 1885 ya habia ingenieros colombianos trabajando con extranjeros
en la construccién de algunas lineas de ferrocarril. (5)

En 1880 se crea la Escuela Nacional de Minas de Medellin, su primer rector fue Tulio
Ospina, hijo del expresidente Mariano Ospina Rodriguez, entre sus mas notables impulsores
se encontrd el célebre ingeniero Alejandro Lépez. Su divisa pedagdgica “moral sin religion,
conciencia sin fe”, represent6 no solo un paso mas, sino un giro de 180 grados hacia el
pragmatismo, de grandes repercusiones en todo el pais, por la influencia que los egresados
de dicha escuela llegaron a tener desde finales del siglo XIX hasta mediados del XX. (6)
Una ética de corte calvinista, al estilo preconizado por Max Weber, que tanto entusiasmo
hasta épocas recientes a nuestro expresidente Alfonso Lopez Michelsen. Se trataba de la
difusion a nivel nacional de morales eudemonistas, el utilitarismo de Bentham o de Stuart
Mill.

El pais entro en la época moderna, inici6 sus primeros desarrollos tecnoldgicos e industriales
y empezd a obtener con ello el beneficio de los adelantos de la ciencia para un mayor
bienestar y desarrollo econémico. Pero ;estdbamos vendiendo nuestra alma al diablo,
vale decir, a la diosa razon, impudicamente adorada en los albores de la revolucion
francesa, sobre los altares de la repudiada Iglesia Catolica?
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¢Eran todas las instituciones coloniales insensatas, descartables y rechazables de plano, en
aras del progreso?, muy pocos hoy en dia podrian sostenerlo seriamente. Es verdad que
tocaba aprender cosas, rectificar otras, ¢pero habia para esto que cambiar de arriba abajo
toda una estructura de valores, al punto de trastornar la propia identidad? ;No hubiera
bastado con buscar un balance del poder politico?

Examinemos someramente la historia del interés del dinero en nuestro pais, por ser este
un tema que interes6 profundamente al hombre por quien estas lineas se escriben.

El interés del dinero

Examinaremos brevemente el tema de la historia del interés de dinero, por ser este un
topico, el cual, enmarcado dentro del méas general de la especulacion, interesé al abuelo
profundamente en los afios maduros de su vida y que como veremos adelante, o motivé
a profundos estudios, pleitos contra las nuevas instituciones y finalmente a la redaccion de
su libro “Juegos de azar y especulacion”.

Dentro de las instituciones que la nueva tendencia al pragmatismo buscé afanosamente
reformar, se encontraban las que controlaban el interés del dinero. En época colonial, la
Iglesia, rectora de las costumbres, patron de la nobleza basada en la hidalguia, educadora
y consejera era ademas banco a quien se acudia en busca del crédito monetario, que en
aquellas épocas se otorgaba al 5% anual y normalmente a 10 afios de plazo.

Sobre el tema del interés habia desde antafio diversas opiniones, Las Siete Partidas, prohibian
el interés. Aristoteles no lo admitia, pero Santo Toméas y los Jesuitas lo defendieron.
Calvino defendié también la legitimidad del interés.

En la época de la Revolucion Francesa, la Asamblea Constituyente expidié un decreto

liberandolo. Luego de que Bentham escribi6 “Defensa de la Usura”, empezaron a generarse
disposiciones que permitian la absoluta libertad en la estipulacién de las tasas.

Fundada la Republica de Colombia y expedida por el Congreso de Cucuta la constitucion
de 1821, se dispuso en su articulo 88 “Decléaranse en su fuerzay vigor las leyes que hasta
aqui han regido, en todas las materias y puntos que directa o indirectamente no se opongan
a esta Constitucion, ni a los decretos y leyes que expidiere el Congreso”. En virtud de esta
disposicion, las leyes espafiolas sobre el interés del dinero conservaron su fuerza durante
todo el primer tercio del siglo XIX. (7)

Santander como amigo personal de Bentham y admirador suyo, promulgo sus ideas en

nuestra recién establecida Republica. En 1835, durante su presidencia (1833-1837), decretd
en Colombia la libertad de interés.
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En dicho afio, el Congreso expidio la ley del 26 de mayo, en cuyo articulo segundo
menciona que en casos en que el interés no hubiese sido fijado se entendera al 6%. (8).

En 1841 don Mariano Calvo, Secretario de Hacienda, se dirigié al Congreso de la Republica
exponiendo los funestos resultados de la Ley de 1835 recalcando que por esas épocas
una mayoria de diputados franceses negaba la libertad legal del interés.

José Maria Plata y Rafael Nufiez en 1854 y 1856 se dirigieron al Congreso anotando
sobre el alto costo del dinero.

Manuel Murillo Toro en carta a Anibal Galindo del afio 1859 dice textualmente: “...La
economia... desentendiéndose enteramente de las leyes eternas de la moral... ha reemplazado
el feudalismo nobiliario por el feudalismo monetario ...ningun sofisma mas funesto en
nuestro pais que el de la libertad de usura... la usura que fomentada por el gobierno, por
no haber puesto orden en sus gastos... Io obligo al fin... a dar carta blanca a la explotacion
de la industria por el capital, sin tasa ninguna y autorizando las mayores infamias... por
esto se nota, de algunos afios a esta parte una tendencia irresistible a la concentracion del
capital en pocas manos... es palpando las iniquidades que se ejecutan en los campos por
los gamonales avarientos que concluyen por engullirse pueblos enteros convirtiéndolos
en feudos... El gobierno ha influido de dos modos en la subida del interés del dinero,
PRIMERO por su desarreglo fiscal... el otro fue el de reconocerle legitimidad o justicia a
todo interés por subido que fuese, con desprecio absoluto de la equidad... el sofisma de
los economistas al servicio de los banqueros...”.

Durante la dictadura de Mosquera, luego de la toma de Bogotd, en el afio 1861,
encontrandose el estado con grandes deudas que era necesario pagar inmediatamente, se
expidid el decreto del 9 de septiembre de dicho afio, que decia asi: “Todas las propiedades
rasticas y urbanas, derechos, acciones, capitales de censos... que tienen o administran
como propietarios o que pertenezcan a las corporaciones civiles o eclesiasticas y
establecimientos de educacién... se adjudican en propiedad a la nacion por el valor
correspondiente a la renta neta que en la actualidad pagan calculada como rédito al 6%
anual...”. (8A).

El anterior decreto, desarrollado por Rafael NUfiez como secretario del tesoro, le acarred
la excomunion. Pero elimind del panorama prestamista a los estamentos eclesiasticos.
Aquello dio pabulo a las nacientes entidades financieras, las cuales asumieron entusiasmadas
su papel, sin la timorata competencia de la Iglesia.

Salvador Camacho Roldan, en defensa de las desamortizacion de los bienes llamados de
“manos muertas”, del presidente Mosquera, la cual incluia los capitales de los eclesiasticos
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y de los conventos, colocados a interés al 5% anual, amortizables a 10 afios, aducia entre
otros los de la subdivision y libre circulacion de las propiedades y la reduccion del
interés de los capitales. (9)

Arios después el presidente Tomas Cipriano de Mosquera le impuso limitaciones al interés
que luego la Convencion de Rionegro derogd en 1863.

El mismo Camacho Roldén, en su intervencion ante el Congreso en 1871, y en forma
similar a Murillo Toro, se referian a los abusos de los gamonales prestamistas de los
distritos rurales, los cuales estaban convirtiéndose en grandes acaparadores de tierras.

La constitucion de 1886 de nuevo restringio el interés, las disposiciones reglamentarias
exigian que los bancos y compafiias anénimas no cobraran un interés mayor al 8% anual
en crédito hipotecario, ni del 10% en los demas casos, pero en 1890 de nuevo se le
devolvid a bancos y corporaciones la libertad de fijar las tasas.

Salvador Camacho Roldan, en su memoria al Congreso de 1871 decia que por cuenta de
la escasez de los capitales “la situacién de la agricultura es una de las mas tristes que
puedan presentarse, en lo que hace relacion a los préstamos. El interés agricola, que en las
ciudades no baja de 10 a 15% anual, sube en las pequefias poblaciones al 24, al 36 y al
100% anual...

La propiedad territorial que la naturaleza tiende a dividir todos los dias por medio de las
herencias, vuelve a centralizarse en pocas manos por medio de la accion absorbente de la
usura”. (10)

La Iglesia, en sus conferencias episcopales de 1908, 1912 y 1913, manifestd que la usura
era uno de los males mas graves que afligian a Colombia protestando por la increible rata
del 20% mensual. (11)

Todas nuestras guerras civiles se iniciaron luego de grandes recrudecimientos en la usura.
(12)

Los primeros afios del abuelo - su educacion humanistica

En ese ambiente de profunda agitacion social, nace el abuelo el 7 de enero de 1859 en
Somondoco, dos meses después fue llevado a Belén de Cerinza, lugar de nacimiento de
su madre dofia Carlota Marifio Pifieros, en 1866 se viene la familia Torres Marifio a vivir
a Bogota, un afio después en 1867 entra al colegio de don Domingo Martinez y en 1869
a la “Escuela de Literatura y Filosofia” de la universidad Nacional (San Bartolomé).
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Dice asi el abuelo en sus memorias manuscritas al respecto:

... “Al volver al comienzo del afio me colocé (mi padre, n. del a.) en el seminario de
externo. Alli estudié latin con don Rufino J. Cuervo y francés con el dr. Bernardo
Herrera Restrepo, el que luego fue Arzobispo. Cuervo es el mejor profesor que he
conocido. También el dr. Herrera era bueno, pero no tanto como el otro...A Julio lo
coloco mi padre en el Colegio de San José, de don Luis Maria Cuervo. Yo tomé alli
la clase de escritura porque mi padre tenia empefio en que yo adquiriera buena
forma de letra... Luego tomé en el mismo colegio clase de mineralogia y geologia
con don Francisco Gémez Calvo, que sabia mucho y era muy estudioso, pero que
era un tanto destornillado...

A proposito de la clase de latin, digo que el sefior Cuervo es el mejor profesor que
he conocido y eso que he tenido clases en Bélgica y Espafia. No estaba obligado a
dar clase sino de una hora, y el la daba de hora y media...

Era profesor de geometria don Ignacio Gutiérrez Ponce. De filosofia era don Miguel
Antonio Caro; y no habia en la clase sino dos alumnos; un sefior Pineda y yo. El
sefior Caro era poco puntual. Terminado el curso, el sr. Cuervo apenas empez0 el
afio siguiente y se retirg, después de uno o dos meses.

En ese tiempo nos hizo aprender un trozo de la Eneida de Virgilio.
El afio anterior nos habia hecho aprender el principio de la oracion de Ciceron “Pro
Marcello”. (Muchos afios después, en 1930, el abuelo publicé en la revista “Santafé
y Bogota” un articulo sobre don Rufino y don Angel Cuervo. N. del a.). (13)..”.

En 1867 y 1868 ejercio el poder Santos Acosta quien intensifico el cultivo del café, inicid
el ferrocarril de Sabanilla a Barranquilla y estableci6 la Universidad Nacional.

Santos Gutiérrez fue elegido y ejercié de 1868 a 1870. Luego le toco el turno a Eustorgio
Salgar de 1870 a 1872, en cuyo tiempo Vergara y Vergara fundé la Academia
Correspondiente de la Lengua Espafiola.

Al dejar el poder, lo ocup6 por segunda vez Manuel Murillo Toro de 1872 a 1874, quien
avanzo en la ensefianza y aplicacion de las doctrinas de Bentham y Tracy. Siguié después
Santiago Pérez, de 1874 a 1876, quien antes fue miembro de la Comisién Corogréafica
quien se intereso por el progreso de la instruccion publica y contrat6 la construccion del
ferrocarril del Norte, compro el ferrocarril y el telégrafo del estado de Bolivar. Don
Recaredo Villa, gobernador de Antioquia, contratd con Francisco Javier Cisneros la
construccion del ferrocarril de ese Estado cuyas obras se iniciaron en 1875.

A don Santiago Pérez lo sucedié Aquileo Parra de 1876 a 1878.
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En 1876, estalla la revolucion del partido conservador contra el gobierno nacional. Antioquia
y el Tolima tenian gobiernos conservadores.

Sus estudios de ingenieria y sus primeros afios de ejercicio profesional

En 1870 el abuelo entr6 de interno al seminario y en 1874 a los 15 afios de edad ingresé
a la Escuela de Ingenieria de la Universidad Nacional. Era rector el coronel don Antonio
R. de Narvéez y profesor de algebra el abogado dr. Enrique Camacho.

En 1878, el abuelo, a los 19 afios de edad obtuvo el diploma de Ingeniero, en ese mismo
afio es electo a la presidencia Julian Truijillo (1878-1880), Nufiez, presidente del congreso,
al darle la posesion dijo “...regeneracion o catastrofe...”, dio impulso a la navegacion por
el rio Magdalena, canalizando y limpiando el rio. Contrat6 con Cisneros el ferrocarril de
Pacifico y se empezaron los trabajos del canal de Panama por Lesseps.

Rafael Nufiez fue elegido presidente para el siguiente periodo (1880-82). Dio al servicio
el ferrocarril de la Dorada e inici6 el de la Sabana y Girardot y el puente sobre el Magdalena.
Fundo el Banco Nacional. Se inicié el “Papel Periodico llustrado™, el cual resefiara e
ilustrard muchas de las actividades de Cisneros. Se inician también el Conservatorio Nacional
y la Escuela Militar, como también la comunicacién por telégrafo con Caracas.

En 1881, el abuelo march6 a Clcuta como ingeniero, ocupd alli el puesto de jefe de
seccion. Permanecio alli hasta 1883. En 1884 fallecié su madre dofia Carlota Marifio
Pifieros.

En 1882 fue electo Francisco Javier ZaldUa, quien fallecio y en 1882 lo
reemplazé el designado José Eusebio Otalora (1882-84).

En 1884-86, es elegido por segunda vez Rafael Ndfiez, se presenta la revolucion de
1884, motivada por la desesperada reaccion del radicalismo, derrotado por los liberales
independientes apoyados por los conservadores.

El abuelo es nombrado representante al Congreso.

En 1886 se expidid la nueva constitucion.

Los constituyentes nombraron presidente de la republica a Nufiez por el periodo de 6
afios asignado por la constitucion, pero por su ausencia ejercieron el poder José Maria
Campo Serrano y Eliseo Payan. En 1887 Nufiez es llamado por el congreso a ejercer la

presidencia por tercera vez. Fue entonces cuando se construy6 el teatro Municipal y el
Coldn y se adoptd el Himno Nacional, con letra del mismo Nufiez. Por ausencia de
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Nufiez, el congreso designé para ejercer el poder a Carlos Holguin (1888-1890). Inaugurdése
en ese tiempo el ferrocarril de Cdcuta a Puerto Villamizar, se establecié en Bogota el
servicio de teléfonos y el alumbrado eléctrico, se inauguro el ferrocarril de la Sabana y se
comenzé el del Norte, se emprendio la limpieza del Canal del Dique y el rio Magdalena
y se construyd en Bogota un hospital militar. En ese tiempo surgid la division conservadora
entre historicos y nacionalistas, estos dltimos fundados por Nufiez, fusionando los antiguos
conservadores con los liberales independientes.

En 1892 fue electo vicepresidente Miguel Antonio Caro, quien asumio el mando al declinar
Ndafiez el honor de la presidencia por razones de salud. Durante su administracién se
inauguro el teatro Coldn, se llevé hasta Cajicé el ferrocarril del norte, se dio al servicio el
de Cartagena, se inici6 el del Tequendama y recibié gran impulso el de Antioquia. Se
presento la revolucion de 1895, por el descontento del liberalismo, con el apoyo de
elementos venezolanos y centroamericanos. Entre los jefes del gobierno se destacé el
general Rafael Reyes, quien triunfé en La Tribuna y Enciso.

Su experiencia en el ferrocarril de Cacuta y el ferrocarril de Antioquia

Segun Alfredo Bateman: en 1893 se contratd el sector oriental del ferrocarril de Cdcuta,
para unir dicha ciudad hasta las orillas del Tachira en Venezuela. Fue el primer ferrocarril
construido exclusivamente por ingenieros colombianos: Juan Nepomuceno Gonzélez
Véasquez como director, Enrique y Alejo Morales, Paulo Pinzon, Luis Lobo Guerrero,
Rafael Torres Marifio y otros. (14)

Hacia finales de 1893, el abuelo es designado ingeniero oficial del ferrocarril de Antioquia,
a instancias del sr. Caro, en virtud del éxito de su gestién, en 1894, es nombrado gerente
del ferrocarril de Antioquia, en situacién que Alfredo Bateman describe asi:

..“La Legislatura del estado soberano de Antioquia, durante la progresista
administracion de Pedro Justo Berrio.. autorizé plenamente al Gobierno para la
apertura de un camino carretero o de rieles para comunicar a Medellin con un rio
navegable... En 1874 se firmé un contrato entre el representante del Estado de
Antioquia y el ingeniero Francisco J. Cisneros...

El 1 de enero de 1880 se inauguro el sector entre Puerto Berrio y La Malena en una
longitud de 15240 metros y quedd terminada la reparacion general del camino de
herradura construido por Cisneros, desde la Calera hasta el rio Nus...” (15).

“Con motivo de la revuelta politica de ese afio (1882), hubo necesidad de rescindir
el contrato, habiendo asumido el Gobierno de Antioquia la administracion del
ferrocarril, el cual nombré al ingeniero Climaco Villa, pero la carencia de fondos
unida a los efectos del clima hizo que la conservacion fuera inadecuada y entonces se
celebré un contrato el 27 de febrero de 1888 con el ciudadano norteamericano
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Charles S. Brown para la construccion hasta Medellin, que no tuvo efecto alguno..
Como se presentaran varias propuestas para acometer la terminacion del ferrocarril
y ninguna fuera satisfactoria, la gobernacion envié un comisionado a Europa a
contratar la construccién con la casa “Punchard, Mc. Taggart Lowther & Co”, el 27
de abril de 1892, que aunque no fue aprobado dio lugar a la celebracién de algunos
parciales. Como la casa contratista no dio principio a los trabajos y la Gobernacion
tomara algunas medidas, se originaron numerosos litigios resueltos por un tribunal
de arbitramento reunido en Suiza, que conden6 a Colombia a pagar a los contratistas
40.000 libras esterlinas, los cuales constituyeron una pérdida pues tal contrato nada
positivo dejo. El ferrocarril pasé nuevamente a manos del Departamento que adelantd
la obra y los estudios a través de una junta y los ingenieros Rafael Torres Marifio,
como gerente y Fabriciano Botero como Ingeniero Jefe. En octubre de 1897 se
habian construido 66 km. (16)

En el afio 1893, el abuelo, al principio, en calidad de ingeniero oficial, por recomendacion
directa del Vicepresidente sr. Caro y a partir de enero de 1894, en calidad de gerente del
ferrocarril de Antioguia, mantiene fuertes debates con Francisco Cisneros, por la posicion
de este al lado de los sistemas constructivos de la Punchard y por los procedimientos de
dicho ingeniero muchos de los cuales se registraron a nivel periodistico, oigamos sus
impresiones tomadas de sus libros y sus apuntes personales:

..“El gobierno del sefior Caro celebrd en 1892 con la casa inglesa Punchard Mc.
Taggart, Lowther & C°, contratos para la construccion de los ferrocarriles de
Antioquia y Santander y para la consecucion de empréstitos para esas obras. Nos
ocuparemos del de Antiognia, que conocemaos en sus pormenores.

El Gobierno del Departamento era parte importante en el contrato. La casa inglesa
se comprometid a conseguir el dinero necesario, 1'250.000 libras esterlinas, sobre el
cual el gobierno debia pagarle cierto interés. No pudiendo o no queriendo conseguirlo,
concibid el ingenioso plan de ir cobrando los intereses correspondientes, y con ellos
ir ejecutando la obra.

Por cada milla de planos completos que la casa presentara el Gobierno debia pagarle
100 libras. Pues bien, aquella se dio trazas de copiar fielmente los planos que habia
elaborado un distinguido ingeniero norteamericano, Mr. Jones, (a quien se habian
pagado) y de presentarlos como propios y cobrar su valor. Descubierta la trampa
por el ingeniero oficial (era el abuelo, n. del a.), no se le hizo el pago.

Estaba asi mismo comprometida a construir un ferrocarril de adhesién; quiso
reemplazarlo en el paso de la cordillera, llamado La Quiebra (donde era necesario
un tanel que mas tarde construy6 Antioquia), por uno de cremallera, pero tampoco
prospero su proyecto, por la oposicion del ingeniero oficial. Convencido el Gobierno
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del Departamento de que la casa no abrigaba el mas leve proposito de cumplir sus
contratos, resolvi6 suspender por su parte el cumplimiento de sus obligaciones.

Como ha sido costumbre de las casas extranjeras, la casa inglesa hizo una reclamacion
por varios millones, en la que fue apoyada por el Foreign Office. Después de largas
discusiones se convino en hombrar como arbitro al Consejo Federal de Suiza, que
condend al gobierno de Colombia a pagar 40.000 libras esterlinas. Sali6 bien librado,
gracias a que el de Antioquia habia cortado pronto la sangria de los dineros
colombianos”.

.."“No se si el sefior Cisneros haria estudios serios de ingenieria, pero tengo
presunciones de que no los hizo y de que no tiene diploma ninguno. Entiendo
también que antes de venir a Colombia el no habia dirigido empresa ninguna
importante...

En Colombia el sefior Cisneros no ha funcionado propiamente como ingeniero
sino como contratista. Contrataba ferrocarriles y mas ferrocarriles y ponia al frente
de ellos ingenieros extranjeros que dirigian la construccion. Pero ha sido un contratista
sui géneris, que ha tenido la singular condicion de rescindir si no me equivoco, todos
0 casi todos sus contratos. También ha sido polemista; lo atacaban con motivo de
los contratos, el mal cumplimiento de ellos, las rescisiones y el contestaba
defendiéndose y atacando a su vez. Aun fundé periddico para ese efecto. Como
polemista tenia cierta verbosidad que le facilita escribir prontamente articulos y
comunicaciones, que si son vanas, son por lo menos bien largas. Habla también, con
un aire de conviccion que puede tal vez impresionar a los que no saben bien hasta
donde llegan los artificios retoricos. Espero seguir probando lo que no una sino
muchas veces le he demostrado, y aun hacerle otro nuevo cargo: el de falta de juicio
y aplomo en sus combinaciones de negocios porque ;qué otra cosa sino esta falta se
deduce del hecho de emprender al mismo tiempo la construccion de muchas obras,
importantes todas, separadas por largas distancias y que era por lo tanto imposible
atender debidamente?, ;y qué tal si se afiade la circunstancia de la carencia por parte
del empresario de los recursos y elementos necesarios?

Para comprender bien lo malo del sistema del sefior Cisneros en punto a construccion
de ferrocarriles, basta comparar los fragmentos o muestras de ferrocarril que el
dejo con los de Cucuta y la Sabana de Bogota, construidos por el sefior Gonzélez
Vésquez. Buena fortuna fue para el pais que los jévenes ingenieros tuvieran en estos
dos ferrocarriles una escuela de solidez y seriedad en las obras que contrarrestan las
malas influencias de la escuela del sr. Cisneros”. “...Deseo que el benévolo publico
que me acompafio en la batalla que en defensa propia tuve que pelear con el agente
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de Punchard & Co, me acompafie también sin fatigarse, en esta otra que, también en
mi propia defensa, tengo que sostener con el ex agente oficial. Que haya de ser
siempre un agente, ya de esta, ya de aquella clase, quien se atraviese en mi camino.
Deseo que el publico lea mis escritos y con ese fin no quiero alargarlos demasiado...”.
(7)

En otra comunicacion a la prensa

“... quiero afladir para mayor tranquilidad de mi conciencia, que el sefior Cisneros
tiene en cambio la buena condicion de una notable actividad y hay en su porte
ciertos rasgos generosos y aun caballerescos, que para muchos lo hacen simpético.

Debo advertir que yo no condeno en absoluto las abras ligeras, provisionales, de
poca estabilidad y de corta duracién, pero de pronta ejecucion y pequefio costo que
el sr. Cisneros construye. No: en mi citado articulo sobre el ferrocarril de Girardot
digo, refiriéndome a los andamios del sr. Cisneros:

Esta clase de construcciones nos parece a prop0sito para ser usada entre nosotros...
Pero en un ferrocarril en donde el trafico sea ya un tanto considerable, y que alcance
a producir regulares rendimientos, deben reemplazarse por mamposteria estas obras
de madera. En el segundo tercio del de Cucuta se emplearon los andamios de
madera para entregar la via en el dia estipulado con el gobierno, pero luego se han
estado reemplazando por mamposteria.

Yo no condeno pues las obras ligeras y provisionales. Lo que condeno es:
Primero. Emplearlas a pesar de contratos expresos que exigian obras mas solidas.

Segundo. Erigir su empleo en sistema general y Unico. Y hago esta advertencia no
sea que el sefior Cisneros cuyo método de argumentacion conozco, me acometa
luego, lanza en ristre diciendo que yo he considerado esa clase de obras como una
calamidad publica”. (18)

Segun don Gustavo Arias de Greiff, en sus trabajos que proximamente constituiran la
segunda edicion de su libro “La Mula de Hierro” “la creencia de que Alejando Lopez fue
quien primero tuvo la idea de construir un tunel en la Quiebra no es cierta y la afirmacion
de que hizo ‘el trazado con todos sus detalles’ tampoco es verdad”. El trabajo de Lépez
data de 1899, en tanto que en afios anteriores se habian planteado proyectos con tdnel
por Mr. Jones y por Rafael Torres Marifio, proyectos que en 1898, fueron analizados por
Frank F. Whittekin, en ese entonces ingeniero jefe del ferrocarril, a partir de los cuales hizo
un nuevo estudio también en tlnel. Para la exposicion completa de este tema nos remitimos
al anexo N° 1 de este ensayo, colocado al final del mismo.
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Durante la revolucion de 1895, se encontraba el abuelo en Puerto Berrio de comandante
de una especie de divisién formada de dos batallones antioquefios, situacion que describe
asfi en sus memorias manuscritas:

“Parecia natural que (Reyes) me hubiera llevado consigo junto con los dos batallones,
pero no lo hizo, probablemente porque sabia que yo no era entusiasta partidario de el, en
cambio si llevo a Pedro J. Berrio a quien dio ocasion de ejecutar en Enciso una accion
brillante que mereci6 que el mismo general Reyes le concediera el titulo de general en el
campo de batalla”.

En 1896, el abuelo es nombrado representante al Congreso por Choconta y de nuevo
nombrado Rector de la Facultad de Matematicas e Ingenieria de la Universidad Nacional.

El vicepresidente Miguel Antonio Caro habia insistido en dejar el mando asumiéndolo el
general Guillermo Quintero Calderon.

Entre sus actuaciones en el congreso, el abuelo obtuvo que este expidiera laley 61 del 3 de
noviembre de 1896, en la cual la Nacion subvencionaba cada kildmetro de ferrocarril que
los departamentos construyeran, con 10.000 pesos oro o su equivalente, en la época de la
inflacion del papel moneda implantado por Nufiez. Esto permitié que avanzara
rapidamente en los siguientes afios, la construccion del ferrocarril de Antioquia, por lo
menos hasta el inicio de la guerra de los mil dias. (19)

La estadia en Europa

Hacia finales de 1896 o comienzos de 1897, el abuelo se decide a viajar a Europa, donde
ya se encontraban de viaje su padre don Adriano Torres y su tio Inocencio, comisionado
a Roma por las autoridades eclesiésticas. No fue un corto viaje de recreo, como si lo fue
el de sus acompafiantes. El abuelo permanecié unos 15 afios en el exterior. ;Cuél fue la
causa del abandono de tan promisoria carrera politica y profesional en el pais? Aungue se
sospechaba la proximidad de una guerra, ya hemos visto que el personaje de que tratamos
no rehuia este tipo de situaciones, cuando de defender principios se trataba. En muchas
ocasiones me relaté Antonio José Uribe Portocarrero, que se salvo por el voto negativo
de su padre de un veto que sus opositores en el Congreso trataron de imponer contra el.
En 1899 contrajeron matrimonio el abuelo y la abuela en Espafia, en la ciudad de Vitoria,
ella se llamaba Eloisa Echeverria y su padre don Pedro de Echeverria y Vergara, de
profesion armero, era procedente de Eibar, marcharon luego a Bélgica, donde el abuelo
inici6 estudios de ingenieria eléctrica en el Instituto Electrotécnico de Montefiore, anexo
a la Universidad de Lieja. En 1900, debia presentar los exdmenes finales para obtener el
titulo de ingeniero electricista y sufria de penosa enfermedad ocular que le impedia leer.
La preparacion para las pruebas y la lectura de los textos quedaron a cargo de su joven
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esposa, quien afios después recordaba la dificultad para transmitirle en esa forma largas y
complicadas formulas matematicas. El abuelo pese a las dificultades super6 la prueba
con gran éxito y obtuvo su diploma. Consiguié también empleo con la Casa Westinghouse
de Bélgica, trabajo alli y luego de algun tiempo fue desplazado a Espafia donde dirigio
variados proyectos de generacion de energia alumbrado y electrificacion, primordialmente
en laregion de Galicia. Present6 también trabajos que fueron publicados en la revista “La
Energia Eléctrica”, de Madrid.

Las cartas abiertas al presidente general Rafael Reyes

Por esos afos, fue electo presidente el general Rafael Reyes, el cual se posesiond en 1904
y quien al negarle el congreso las autorizaciones extraordinarias, lo clausurd y cre6 una
asamblea nacional constituyente, con la que gobernd a su antojo, a fin de implantar la paz,
establecié un régimen de espionaje que le granjed la antipatia de los ciudadanos. Control6
a la prensa y desterrd a distinguidos personajes.

Entre el presidente Reyes y el abuelo se estableci6 una periédica comunicacion epistolar.
En ella, en 6 cartas abiertas iniciales, se estudian las condiciones de los ferrocarriles en
Colombia, la importancia de las vias de comunicacion para nuestro pais y las prioridades
que se le deben dar a los distintos desarrollos y los sistemas de contratacion que deberian
emplearse, insistiendo en la perseverancia de los métodos a emplear.

Propuso en otras comunicaciones, que Medellin y Bogota tuvieran pronta y simultanea
comunicacion con el Magdalena, con lo cual se facilitaria la comunicacion con el exterior
y entre las dos ciudades. Estudié distintos trazados alternativos que se habian propuesto
para el ferrocarril de Girardot, el estado actual de las obras y recomendd que se tomara
la opinién del ingeniero Enrique Morales, quien ya habia elaborado un trazado para dicha
via.

Adujo unatercera razén de politica general a favor de la via férrea de Bogota al Magdalena,
consistente en la necesidad de resolver lo que llama el problema caucano, en lo que
respecta a las comunicaciones del Cauca con el interior, del cual dice asi:

“Hoy es mas facil hacer un viaje de Bogota a Paris que de Bogota a Popayan. Recuerdo
a propdsito aquella cuarteta de Carrasquilla: Hizo Ulises un gran viaje y padecié tanto
afan.

Como el que va en mal bagaje de Bogota a Popayan...”. Por otra parte, el Cauca, con su
suelo feraz, sus riquezas mineras y sus costas sobre ambos mares esta llamado a un gran
porvenir. Los trabajos de apertura del Canal de Panama contribuirdn probablemente a
desarrollar su agricultura y comercio, ofreciendo un mercado cercano para muchos de
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sus productos; y la realizacién completa de esa obra los desarrollara aun mas, facilitando
sus comunicaciones con parte de las naciones americanas y con Europa. Pero si la situacion
de las vias de comunicacion entre el Cauca y el interior del pais continda tal como al
presente esta, es de temerse que el mismo compas que marque el avance de las relaciones
de aquel departamento con el exterior marque al propio tiempo el retroceso de las del
mismo con el resto o casi todo el resto de la Repablica.” (20)

El regreso al pais

En 1912 regresa el abuelo a Colombia con su hijo José. Ese mismo afio, segun Alfredo
Bateman (21) por la ley 73 de 1912 se ordend la prolongacion de la linea del Ferrocarril
del Sur, el cual habia sido adquirido por el gobierno en 1905, el cual nombré como
administrador al ingeniero Enrique Morales, la prolongacion iniciada en 1912 hasta el
Salto de Tequendama fue adelantada inicialmente por los ingenieros Martin Lleras y
Bernardo Casas y después por Rafael Torres Marifio, por muerte de Lleras. El trayecto se
dividié en 3 tramos: el primero hasta el Mufia, el segundo hasta EI Charquito y el tercero
hasta El Salto, dados al servicio en 1916, 1920 y 1927 respectivamente. En este Gltimo
afio estaba ya listo el Hotel del Salto, restaurado hacia 1986 y que en su primera época fue
sitio visitado por la sociedad bogotana.

Segun Gabriel Poveda Ramos, desde octubre de 1918 hasta abril de 1919, el abuelo
ocupd la posicion de superintendente del ferrocarril de Antioquia, cargo en el cual lo
sucedié Mariano Ospina Pérez.

En las siguientes elecciones fue electo Marco Fidel Suérez quien goberno entre 1918 y
1921. Formé con Caro y Cuervo el triunvirato que puede por si solo hacernos figurar en
la primera linea del mundo de las letras. Se reconocieron por los Estados Unidos 25
millones de ddlares por la separacion de Panama.

Acusado Suérez ante la cdmara por la venta de sus sueldos renuncid y asumio el designado
Jorge Holguin quien gobernd de 1921 a 1922.

La prosperidad a debe

Para el siguiente periodo 1922-26 fue electo Pedro Nel Ospina, quien estudio en la
Universidad de Antioquia y se gradud de ingeniero en California con estudios posteriores
en Alemania y Paris. Fue rector de la Escuela de Minas de Medellin.

Se recibieron los 25 millones de doélares de los Estados Unidos y se dio impulso a las
obras publicas, iniciando la construccion del ferrocarril Tumaco a Pasto y el central del
norte de Antioquia hacia Cartagena, impulsé los de Puerto Wilches, Tolima, Huila-Caqueta,
Pacifico, Carare y Nacederos de Armenia, construyo el puente ferrocarrilero de Girardot,
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impulsoé las carreteras Central del Norte, de Antioquia, Costa Atlantica, Tolima y Cauca,
emprendio la apertura de Bocas de Ceniza y la canalizacién del Magdalena. El Ministro
de Obras era Laureano Gomez.

Trajo al pais varias misiones técnicas, entre ellas la Kemmerer, la cual realizé amplias
reformas financieras y fundé el Banco de la Republicay la Contraloria General, determind
el nombre y el nimero de los Ministerios. Busco eliminar el déficit fiscal, restaurar el
crédito y organizar la administracion.

Segun diversos autores en economia, Tirado Mejia entre ellos (22), Estados Unidos
presiono al gobierno Colombiano para que solicitara una mision Norteamericana de
asesoria economica. La ley 60 de 1922 autorizd la contratacion de dicha misién cuyo
director fue el profesor Kemmerer. Una de sus primeras actuaciones fue crear el Banco
de la Republica y este vino a contribuir a la organizacion econdmica del pais.
Colombia recibié ademas de los 25 millones de dolares de la indemnizacién por Panama,
ciertas cantidades de crédito externo, que de 1927 en adelante se tomaron en grandes
cantidades y con perfecta inconsciencia. Por causa de esos créeditos, se equilibré el
presupuesto nacional y se iniciaron gran cantidad de obras publicas, al menos en relacion
con la parquedad del siglo XIX. Con el gasto desordenado del crédito y luego la crisis, se
rompio el ritmo de la inversion. Alfonso Lépez Pumarejo denominé esta época con el
nombre de “Prosperidad a debe”.

La inflacion y la posterior crisis econémica de 1929

Desafortunadamente entr6 en el pais la inflacion, cuya crisis llegd tres afios después, en el
siguiente periodo 1926-30, para el cual fue elegido Miguel Abadia Méndez, durante cuyo
gobierno se presentaron las agitaciones laborales de Barrancabermeja y las de la zona
bananera, acaeciendo también la crisis econémica de 1929, que perdurd por espacio de 4
afios y fue casi mundial, sintiéndose especialmente en los Estados Unidos, entre sus causas
estuvo la guerra de 1914 y la sobre produccion que engendrd sobre consumo. Los
banqueros que antes se habian mostrado prédigos en exceso le negaron sus recursos al
estado cuando este estaba mas necesitado.

Demanda ante la Corte Suprema por abusos del Banco de la Republica

En 1927, el abuelo y don Luis Jiménez Lopez demandan ante la Corte Suprema la
inconstitucionalidad de las leyes y actos orgénicos del Banco de la Republica. Muchas de
las criticas a la institucion se han repetido recientemente por economistas de reciente
formacion.

La demanda no prosperd, pero probablemente si motivo al abuelo para continuar y
luego publicar sus célculos, analisis y conclusiones. (23).
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Los juegos de azar y la especulacion

En 1933, publica el abuelo su libro “Los Juegos de Azar y la Especulacion.- Sus
probabilidades de ganancia”(24). Por esa época era miembro fundador de la Academia
Colombiana de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales y Miembro Correspondiente de la
similar de Madrid.

Investigaciones por el elaboradas desde 1924, iniciadas a raiz de la ola especulativa generada
en diversas partes del mundo, con la colaboracion y el fomento de los bancos y la
aquiescencia de los gobiernos, lo llevaron al planteamiento de lo que hoy en dia llamariamos
un modelo matematico para la interpretacion de esas actividades de lucro denominadas
Especulacion, y que el defini6 como “El estudio inteligente y cuidadoso de las
probabilidades de sucesos futuros, con el fin de aprovecharlas para obtener ganancias en
los negocios”.

Haciendo uso del célculo de probabilidades hasta entonces conocido, analiza los distintos
juegos de dados, la ruleta, el 30 y 40, el poker, el bacarg, el bacaré ferrocarril, entre otros,
las distintas habilidades de los jugadores, las trampas mas conocidas, el oficio de los
talladores y termina demostrando matematicamente la ruina de los jugadores, tanto en el
juego equitativo, como en el juego desigual.

Procede luego a comparar el juego con la especulacion, para concluir que los dos pueden
asimilarse dentro de las mismas leyes del calculo de probabilidades. Trata entonces los
distintos juegos especulativos, los valores mobiliarios, el cambio internacional, las distintas
monedas, las mercancias, los contratos con los gobiernos, para concluir igualmente con la
ruina de los especuladores por ser esta un juego de azar pudiendo ser analizado mediante
la ley de las desviaciones. En muchas ocasiones ademas, los especuladores se encuentran
sometidos al juego desigual y a las maniobras de los manipuladores, los bancos y los
sindicatos o trusts de inversién, lo cual aumenta notoriamente su desventaja.

La teoria moderna de los juegos, una rama de las matematicas aplicadas al analisis de
situaciones relacionadas con conflicto de intereses y el control de los mismos, fue
desarrollada a partir de la teoria clasica de la probabilidad apenas hacia 1945 ¢ 1955. Es
una de las ramas mas nuevas de la teoria matematica. La primera obra de este género fue
producida por John von Neumann y Oskar Morgenstern, el primero matematico y el
segundo economista. Sus primeras aplicaciones fueron problemas militares que se
presentaron durante la segunda guerra mundial. Se ha usado también como una fuente
fructifera de modelos tedricos para la economia y la sociologia. Diez afios antes, el abuelo
habia aplicado conceptos similares, con anticipacion a la crisis del afio 30.
Cuando yo era estudiante de ingenieria, mi profesor, Andrés Restrepo Posada, me llamé
alguna vez a la decanatura, me acerqué temeroso de algiin llamado de atencion. EI me
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hizo sentar y me contd que afos atras, estando el colaborando con el montaje de una
facultad de economia, probablemente la de la Universidad Nacional, durante una reunion
en su casa, con una mision de profesores norteamericanos, uno de ellos extrajo de alli el
libro del abuelo y le manifestd su asombro por encontrarse este de acuerdo con las méas
modernas teorias sobre el tema.

Los ultimos afios del abuelo - sus libros

La division del conservatismo entre Guillermo Valencia y el general Alfredo Vazquez
Cobo causé la pérdida del poder y el ascenso para el préximo periodo 1930-34 de
Enrique Olaya Herrera. Segun Alberto Lleras “la edad media acababa de morir, para dar
paso al Renacimiento Colombiano anterior, es cierto, de la Reforma... En ese ambiente
de plomo y hierro, de oracion y direccion espiritual y eclesiéstica..., bajo los déspotas
ilustrados de Colombia, los curas. Y el partido conservador dependia de ese despotismo
ilustrado, lo dnico ilustrado en un pais de analfabetas y de demagogos anticlericales... La
Iglesia, por sobre todo, era lo Unico ornamental, el sitio de las poquisimas cosas bellas,
donde se oia musica, donde se escuchaban armoniosas y extrafias palabras... Por muchos
afios la mayor atraccion residia, claro estd, en el Diablo, que poco a poco se fue
extinguiendo, con sus llamas, sus olores sulfaricos, su cola, su encanto prodigioso, por
cuanto estaba unido estrechamente a las cosas mas gratas y prohibidas. Era, como la
Iglesia, como la religion, en general, lo Unico brillante, estimulante, lo Gnico suntuario en
una nacion de pobres, parda y silenciosa”. (25)

En 1938 publica el abuelo su libro “Armonia fisica del mundo” (26). Es parte de una
trilogia con otros dos libros “Climatologia Colombiana y Geografia Fisica” (27) y “El
Agua” (28). Durante sus afios de estudio y trabajo en Europa y en Colombia, tuvo
ocasion de familiarizarse con los mas modernos avances de la fisica y la astronomia, su
experiencia ademéas de hombre de campo y agricultor, lo llevaron a plasmar su vision
sobre la armonia del universo, llegando a hacer algunas consideraciones sobre los peligros
que causaria la pérdida de algunos de los elementos que logran controlar dicha armonia.
En “El Agua”, se refiere a las tormentas, y al agua como reguladora de la temperatura del
globo y a la economia teldrica del calcéreo en el mar, cuyo equilibrio se mantiene merced
a los animales secretores, las conchas, los foraminiferos, los corales, entre otros. Por esa
época, aunque ya los ciclones causaban desastres como los acaecidos en la Florida en
visperas de la crisis del 30, constituyéndose en uno de sus detonantes y aunque aun los
corales no estaban siendo destruidos como hoy en dia para alarma de los modernos
ecologistas, ya el abuelo avizoraba, sin demasiada alarma, sin demasiado escandalo la
necesidad de no intervenir imprudentemente las fuerzas de la naturaleza.

En 1946 muere el abuelo en Bogoté, tenia 88 afios cumplidos. Nos leg6 su vision armoniosa
del universo, plasmada en su traduccion de Longfellow, que dice asi:
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“Dispuestas con sin par sabiduria

L as cosas todas, su lugar ocupan

y en perfecta armonia todas ellas se agrupan

Nada hay secundario, nada intil

Y en lo que el vulgo llama Vano aparato u ornamento futil,
Tal vez esta suspensa

La misteriosa trama De la fabrica inmensa”. (29)

Epilogo

¢Qué tan sensato era en realidad el “Ideal de lo Préctico”, el supuesto progreso, que los
lideres de nuestra Republica en formacién buscaron durante el siglo XIX'y el XX?
¢Cuantos rumbos de orientacion equivocados hemos logrado enderezar?

¢Cudles fortalezas y puntos débiles hemos logrado identificar?

¢Alguna vez lograremos la armonia con nosotros mismos y nuestras circunstancias, nuestra
naturaleza y nuestros conciudadanos?
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MUROS TAIRONA,
SIERRA NEVADA DE SANTA MARTA

Roberto Maldonado

Introduccién
Los Tairona se caracterizaron por su excelencia en:

Las artes de la orfebreria; agricultura intensiva con riego artificial; urbanismo con sus 400
asentamientos descubiertos; su comercio con otros indigenas, como los Sindes; sus caminos
entre asentamientos desde la parte alta de la Sierra hasta el mar; sus basureros, calificados
como los mas ecoldgicos de nuestro entorno; sus puentes; sus muros de contencion para
crear espacios planos y sus sistemas de drenaje.

Este escrito se refiere especificamente a los muros; a los materiales que se emplearon
provenientes de su entorno inmediato; a las técnicas y soluciones actuales para estos mismaos
problemas.

Entorno geoldgico

En La Sierra Nevada de Santa Marta hay dos intrusiones que surgieron por entre estratos
sedimentarios, que fueron inclinados por esta accion y fueron metamorfoseadas por
presion y temperatura. Por los planos de sedimentacion se formaron juntas que hicieron
estas rocas facilmente explotables en forma de lajas. Estas lajas constituyen el material
para la construccién de muros. Estas intrusiones formaron una topografia de grandes
pendientes donde los Tairona eligieron vivir.

La meteorizacion de los batolitos debido a la accion del clima sobre las rocas intrusivas,
formaron rocas y suelos residuales, es decir suelos con material parental constituido por
los batolitos, que por descomposicion de la roca en el sitio, llegaron a ser en este caso,
arcillas porosas denominadas arcillas residuales. Las arcillas residuales tienden a volverse
inestables en épocas de lluvias intensas y el andlisis de estabilidad de taludes es complejo.
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Fallas de taludes de suelos residuales

Estas arcillas residuales tienen propiedades muy particulares que hasta hace poco fueron
realmente descifradas, por ingenieros ingleses en sus estudios sobre estabilidad de taludes
de suelos residuales en la ciudad de Hong Kong.

En esta Gltima ciudad, se han presentado fallas catastréficas de taludes con
derrumbamiento de edificios y pérdida de vidas, en la época de las lluvias asociadas con
los vientos del Monzon. Debido a que estas fallas tienden a ser rapidas, se usaron
piezOmetros con alarmas para hacer evacuaciones de emergencia, cuando las presiones
de poros indicaban, segin computos previos, que la falla de ese talud era posible. Las
gentes del barrio corrian por las rutas predeterminadas de escape, como si se tratara de
un bombardeo.

Los estudios del profesor Brand y su grupo sobre suelos residuales se publicaron bajo el
titulo de Manual de Suelos Residuales de Hong Kong y hoy es uno de los mejores libros
sobre este tema.

Mecanismo de estabilidad

Todos los suelos tienen una propiedad que depende de la humedad que tengan; ésta
propiedad se ha denominado SUCCION. Esta succion medida en altura de columna de
agua ha llegado en arcillas activas desecadas a 8000 m. Semejantes presiones modifican el
comportamiento de un talud, de tal manera que en muchos casos es el factor controlador
de estabilidad. La succion entra en la ecuacion de estabilidad como presion intergranular.
Siun talud en arcilla residual con factor de seguridad contra falla de 1.2 se deja humedecer,
el talud falla cuando la succién deje de actuar.

Otras fallas de talud en suelos residuales

Son famosas las fallas de talud en el canal de Panama. Estos taludes fueron excavados
con angulos bastante tendidos y a pesar de esto han fallado muchas veces. Las arcillas del
area son residuales, producto de la meteorizacion profunda de basaltos. Al cortar la
vegetacion y exponer los taludes a la lluvia intensa del &rea, se produjo un doble efecto de
disminucion de la succion:

» Los éarboles ya no transpiraban, factor que aumento la humedad del suelo.
* Sin vegetacion que consumiera humedad las lluvias saturaron el suelo rapidamente.

Estas fallas de talud fueron un factor determinante en las demoras de construccion del
canal y han sido costosas durante su operacion.

En Colombia tenemos muchas zonas de suelos residuales en las que se han presentado
fallas de talud como en La Sierra Nevada de Santa Marta; la carretera Bucaramanga
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Barrancabermeja; la carretera desde Florida Valle hacia el Paramo de las Hermosas,
atravesando la cordillera; el Cafién del rio Guavio, en donde una noche se presentaron
més de 10 deslizamientos mayores después de lluvias cercanas a los 170 mm durante la
noche.

En el batolito antioquefio se han presentado fallas en suelos residuales una de las cuales
inhabilito los sistemas de control de una presa, por ejemplo.

Soluciones de los Tairona para proveer espacios planos en sus multiples
asentamientos en la Sierra Nevada

Algun cronista afirm6 que en la Sierra Nevada de Santa Marta habia més habitantes en
que en Roma, que era a la sazén la ciudad méas grande del mundo. No se quién fue dicho
cronista, pero es probable que haya tenido razén.

Los Tairona excavaron la parte superior de los taludes y rellenaron con el fin de crear
espacios planos, como lo hacemos hoy dia. Estos rellenos fueron contenidos por medio
de muros construidos con las lajas metamorficas mencionadas anteriormente.

Repasadas algunas de las experiencias mundiales con estabilidad en suelos residuales, se
pregunta uno, como solucionaron los Tairona la construccion de sus espacios planos
contenidos por medio de muros de piedra, cimentados sobre suelos residuales, de
caracteristicas similares a los ya descritos, con regimenes de lluvia altos.

Fui invitado por la Fundacion Sierra Nevada de Santa Marta para hacer un estudio sobre
los muros Tairona en el afio 1992 y en el trocha hasta Ciudad Perdida, nos encontramos
varias fallas de talud. Cuando encontramos los caminos y los seguimos hasta Ciudad
Perdida, no hubo inestabilidades.

Durante este viaje observé con asombro muros muy altos de lajas, taludes recubiertos
con cantos rodados, lajas enterradas verticalmente a manera de tablestacas, sistemas de
drenaje superficial con disipadores de energia, descoles de drenajes profundos, terrazas
elipticas, terrazas con forma de gota de agua, otras redondas y cuadradas.

Analisis de un muro Tairona de 6.70 m de altura

Las lajas del muro, que se ven en la fotografia No. 1 producen friccion, que es proporcional
a la carga, mas no al area. Esta friccion entre lajas produce una fuerza de contencion
proporcional a la carga vertical entre lajas. Para producir la fuerza se requiere algun
movimiento de las lajas, movimiento que disminuye la presién de contencion Ver Foto
No. 1.
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Foto No. 1. Los Tairona construyeron cerca de 400
asentamientos en la Sierra Nevada de Santa Marta. Para
generar espacios planos, excavaron y rellenaron
conteniéndolo con muros construidos superponiendo
lajas, como se muestra en esta fotografia de la cara exterior
del muro.

Muro medido por fuera e “imaginado” por dentro

Basados en el perfil de la cara exterior del muro y asumiendo que fue construido a
plomo, se efectuaron computos de estabilidad asumiendo que el muro tiene tensores de
piedra, como nos habian dicho los guaqueros. Durante el levantamiento topogréfico del
muro nos indicaron los sitios donde habia tensores, que estaban colocados en posiciones
similares en toda el area.

Se asumio que estos tensores penetraban dentro de la arcilla una longitud tal que transmitian
al suelo de anclaje todas las presiones de contencidn y que la transferian por friccion entre
tensores y lajas de la cara exterior del muro.

Para determinar la capacidad de anclaje de los tensores, las fuerzas de contencién, las
caracteristicas de las arcilla residuales del relleno contenido por el muro, se obtuvieron
muestras inalteradas de las arcillas y se ensayaron en el laboratorio.

Con los resultados de estos ensayos, se hizo un andlisis de estabilidad por medio de
sistemas convencionales y por elementos finitos. También se hizo el ejercicio de suprimir
los tensores en el andlisis de elementos finitos.

De los andlisis mencionados anteriormente, se dedujo una configuracion de muro, con

sus lajas y tensores como se muestra a la izquierda de la figura No. 2.
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Figura No. 2. En esta figura, se muestra una linea recta que corresponde a la configuracion original asumida; a la derecha
de la linea antes mencionada, otra que representa la deformacién sufrida por el muro bajo las cargas de contencién y la
tercera linea que representa la deformacion que sufriria el muro asumiendo que no hubiera tenido tensores.

Excavacion del muro

__ AUINEAMIENTO ORIGINAL ASUMIDO

__ AUNEAMIENTO CON DOS NIVELES
OE TENSORES (Cercono df real)
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DIAGRAMA DE FUERZAS
RESISTENTES

Figura No. 3. Corte transversal dibujado por los arqueélogos del proyecto.
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Después de presentar las hipotesis sobre el funcionamiento del muro basadas en las
deformaciones y conformacion exterior, nos dejaron excavar el muro. Se incluye un
corte transversal del muro, dibujado por los arquedlogos del proyecto, figura No. 3.

Nos sorprendieron las longitudes de tensores comparadas con las que resultaban por
cdmputo, las cantidades de tensores y los sistemas para conservar la estabilidad de
construccién de cada porcidén de muro entre tensores. Los tensores son 30% mas cortos
que las longitudes determinadas por computo. De los resultados de laboratorio y de un
recélculo con los tensores mas cortos surge el concepto de succion.

Todo suelo tiene succion y esta depende de la humedad del suelo y de la “actividad” del
mismo.

En el caso de arcillas activas que se encuentren secas, la succion es alta y las presiones
laterales producidas sobre un sistema de contencion son menores que en el caso de arcilla
humeda. En el caso de arcillas residuales, que son porosas y tienen estructura, el
humedecimiento produce pérdida de succién muy rapidamente Esta pérdida de succion
en el caso de los muros tairona seria en algunos casos catastrofica, pues los factores de
seguridad son bajos.

Factores de estabilidad

Las lajas producen friccion entre si, proporcionalmente al peso de todas las que estan por
encima de la que se considera. La friccion generada es proporcional a la carga pero no al
area de contacto. De esta manera, no se requieren superficies de contacto grandes y los
muros pueden ser delgados. Dentro de las lajas se intercalan tensores que entran dentro
del suelo contenido. Hoy este mecanismo de contencion se denomina “Tierra Armada”.

Foto No.4. Tensores vistos del lado
interno del muro.
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El espesor del muro entre tensores aumenta para producir una fuerza de contencién por
excentricidad. Se presume que el relleno posterior de los muros crecia al mismo tiempo
que el muro. Los escalones de la cara externa del muro le permitian al constructor colocar
comodamente las lajas del muro y los tensores.

Foto No.5. Cara
exterior del muro;
la flecha indica un
tensor.

Foto No. 6.
Tensor; en algunos
casos se usaron lajas
traslapadas para
hacerlos mas largos.
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Muro de 6.70 m reconstruido

Esta reconstruccion se efectu6 en época de lluvias y el drenaje en la cara del muro produjo
el crecimiento de plantas que luego murieron, restableciendo succion. La
impermeabilizacion superior de arcilla compactada entre dos losas de lajas fue reconstruida
cuidadosamente para asegurar succién. Véase foto No.7.

Foto No. 7. Muro
reconstruido después de
haberlo excavado.

Foto No. 8.

El empleo de los
recursos fue eficiente,
puesto que para muros
pequefios no se usaron
tensores, revistieron
taludes usando piedras
de rio redondeadas,
combinaron muros

de contencién con
escaleras usandolas
como contrafuertes Las
estructuras de contencion
son muy variadas,
empleando geometrias
diversas con los materiales
mas faciles de obtener.
La funcionalidad y la
belleza de las formas de
las estructuras liticas son
una constante evidente.
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Zapata de cimentacion del muro de 6.70 m

Foto No. 9. Al analizar el
suelo de cimentacion

y hacer los computos
correspondientes

al peso del muro, la zapata
tenfa la anchura requerida
segun los conceptos actuales.

Las cargas verticales y horizontales de los muros son tomadas por medio de zapatas de
lajas superpuestas (Véase Figura No. 3). Las anchuras de zapatas y su configuracion
corresponden a la capacidad portante del suelo de soporte. En un caso, la zapata es una
“llave” labrada en la roca meteorizada.

Reconstruccién de Ciudad Antigua

Foto No. 10. La Fundacion
Sierra Nevada de Santa
Marta y la Arquitecta Juanita
Londofio construyeron
con la ayuda de los
“Mamos Coguis” réplicas
de lo que pudo haber sido.
El bohio més grande se
destina a salén de
conferencias.
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Debajo del enlosado superior hay una capa impermeabilizante de arcilla compactada y
debajo hay otro enlosado. El doble enlosado indudablemente tiene por objeto impedir
que la humedad penetre dentro de las arcillas contenidas.

Los restauradores han observado drenes internos inclinados dentro de la arcilla contenida.
Estos drenes tienen tiestos rotos en el interior, gravas finas y luego arenas, gradacion
similar a la que se hace hoy.

Muros Tairona en Aposentos

En esta urbanizacion se construyé un campo de golf en terreno abrupto. Nada mejor
que muros Tairona para semejantes desniveles. Estos muros se calcularon de acuerdo con
lo aprendido en la Sierra. EI muro mas alto tiene 25 m. Véase Figura No.11.
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Figura No. 11. En lugar de tensores fabricados con lajas, se usaron losas de hormigén
armado con malla de 10 cm de espesor, con deformaciones para aumentar la adherencia de los mismos.
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Foto No. 12. Muro de

10 m de altura construido
con piedras del lugar y
tensores de concreto
reforzado con mallas,
como en la figura No.11.
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CONTESTACION

Santiago Luque Torres

LAS TERRAZAS TAYRONAS

En la exposicién de hoy don Roberto Maldonado hay que resaltar el valioso, detallado,
completo y paciente proceso de investigacion y labor de campo con sus correspondientes
pruebas de laboratorio de esas fuentes historicas de primera mano, encerradas en los
restos de las Terrazas Tayronas y al lado de ellas la visién del ingeniero de suelos
complementando asombrosamente la del arquedlogo, revelando en conjunto aspectos
insospechados.

Aparecen alli métodos de ingenieria de muros de contencidn de suelos residuales, apenas
empezados a utilizar hacia la década de 1990-2000, empleados con gran propiedad por
nuestros aborigenes desde épocas anteriores al descubrimiento de Ameérica.

Referencias a los poblados de la Sierra Nevada de Santa Marta, sus terrazas, escaleras,
estructura de contencién y habitaciones en maderay fibra vegetal, aparecen en los cronistas
de la conquista:

Pedro Cieza de Ledn, el mas antiguo de todos, Antonio Medrano, Fray Pedro Aguado,
Juan de Castellanos en sus versos que algunos califican jocosamente como de rima
kilométrica, por lo extensos, Fray Pedro Simon y Lucas Fernandez de Piedrahita.

Habia que esperar a los trabajos de Roberto Maldonado, para encontrar en esas vetustas
obras de ingenieria, estructuras de contencion reducidas a livianas pantallas y anclajes en
piedra, las cuales de haber sido disefiadas con nuestros conocimientos de resistencia de
materiales y suelos del tercio medio del siglo XX, hubieran resultado en tremendos
volumenes, de costosa y pesada composicion y dudosa efectividad.

¢Como lograr refinar tan sofisticados planteamientos, con tan complejo material, ajustando
varias variables a un 6ptimo y aunando a la vez adecuada resistencia, funcionalidad y
estética?

¢Se trata simplemente de una aplicacion del viejo principio de ensayo y error?

Como quiera que se califique los resultados son por deméas notables.

¢Seran acaso la muestra de mentalidades entrenadas para la busqueda de soluciones
originales y creativas a determinados problemas?

¢Nuestra formacién profesional en algunas disciplinas académicas, mas orientadas a la
reproduccion de modelos predeterminados en libros y manuales que a la creacion de

112



Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas

soluciones originales, estara calificada a la altura de nuestros antepasados aborigenes para
estas labores?

¢Se tratard de un caso Unico y raro y que por lo tanto no permitiria llegar a plantear
mayores especulaciones sobre los seres humanos que lo produjeron?

En las mencionadas crénicas de Cieza, Medrano, Aguado y Castellanos, aparecen también
referencias a estructuras de audaces puentes colgantes, de variada formay factura, cuando
este concepto aun no era conocido en la vieja Europa.

En el plano mas antiguo de los existentes del Nuevo Reino de Granada, de datacion
probable del afio 1570 y que reposa en la Real Academia de Historia de Madrid, aparecen
en el rio Cauca, entre Céceres y Zaragoza, tres estructuras colgantes atravesando el rio en
distintos sitios, antecesoras del primer puente colgante de la época moderna elaborado
por el ingeniero José Maria Villa. Figura también en dicho plano una tarabita sobre el Rio
del Oro, en las cercanias de Pamplona (EDUARDO ACEVEDO LATORRE, “Atlas de
Mapas Antiguos de Colombia-Siglos XV1 a X1IX, Tercera Edicion, Bogot4, 1986, Litografia
Arco, pags. 48 y 49).

Puentes colgantes y tarabitas que de lejos sobrepasaban en eficiencia estructural, definida
como la relacion entre la carga soportada y el peso propio de la estructura, a las estructuras
en piedra y argamasa hasta entonces conocidas entre los europeos.

Otro tanto puede decirse de la capacidad de resistencia sismica.

Del examen de las mencionadas estructuras colgantes dedujo el antropdlogo Paul Rivet,
entre otros factores, el posible parentesco de nuestros viejos pueblos con los del este
asiatico, donde también era conocido este tipo de construcciones.

Recordemos también que nuestros remotos parientes asiaticos, hasta hace muy poco
considerados como pueblos del tercer mundo, han asombrado al mundo recientemente
con sus logros asombrosos en el campo del crecimiento econémico e industrial.

Una raz6n mas para superar el prejuicio de la permanente y sistematica desvalorizacion
de todo lo nuestro, herencia de épocas antiguas y ley cultural universal del colonialismo
por doquier.

Rechacemos las leyendas negras respecto a nuestros origenes, indigenas o ibéricos y sin

asumir la posicion contraria de la exaltacion irracional, busquemos un concepto equilibrado
y justo de nuestras posibilidades y nuestras falencias.
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NAVEGANDO POR EL MAGDALENA
DEL CHAMPAN AL DIESEL

German Silva Fajardo

1. Introduccion

Fue la navegacion del rio Magdalena el modo de transporte que permitié a los
descubridores Esparioles afincarse en las nuevas tierras descubiertas y mantenerse como
colonizadores y gobernantes durante mas de 300 afios, al comunicar las remotas tierras
del Huila, el Tolima, del altiplano Cundiboyacense, los Santanderes y el viejo Caldas con
Cartagena y Santa Marta, inicialmente en pequefios cayucos de madera y mas tarde en
Champanes promovidos por el Presidente Andrés Diaz Venero de Leyva. Por los rios
Magdalena, Arauca y Meta se trajeron mercaderias, alimentos, maquinas, utensilios, vajillas,
pianos de cola, armas etc., indispensables para el desarrollo de las colonias de la Nueva
Granada.

Champén de
El papel periédico
ilustrado.
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Durante los inicios de la Republica, el motor de vapor y don Juan Bernardo Elbers
generaron un cambio fundamental en el transporte fluvial. Hasta los albores del siglo XX
la navegacion a vapor continuo siendo el medio de transporte entre el interior y la costa
atlantica y los primeros ferrocarriles tuvieron como fin conectar las capitales con el rio
Magdalena. Cuando se desarrollaron el automavil, el camion, el bus y el avion, el transporte
naturalmente redistribuyo las cargas entre los modos que resultaban mas eficientes, rapidos,
comodos y econdmicos para movilizar los pasajeros y los diversos tipos de carga en los
muy variados trayectos de nuestra geografia. Sin embargo, como en el caso de los
Ferrocarriles, muchos colombianos piensan sin razon que la navegacién por el rio Magdalena
se acabo.

Esta romantica vision de quienes viajaron a la costa atlantica en los vapores de pasajeros
de la Naviera Colombiana o de la Compafiia Marvasquez es totalmente equivocada. La
navegacién jamas se acabd y por el contrario se modernizo y especializo. Hoy los
volimenes de carga que se mueven por via fluvial, los tamafios y capacidades de los
convoyes fluviales que movilizan petréleo y carbon no guardan proporcion alguna con
los de la época romantica de los afios 40 y 50 del siglo pasado.

Los barcos de vapor remolcaban un planchon de 350 toneladas, el viaje duraba entre 15
y 20 dias dependiendo de las condiciones del rio y en su mejor época llegaron a transportar
300.000 ton anuales, mientras que hoy los convoyes propulsados por motores diesel
transportan 8.000 y mas toneladas, los viajes duran menos de tres dias bajando petréleo
desde Barrancabermeja, y anualmente movilizan 3.000.000 ton. Los pasajeros en vez de
un viaje de 20 dias, desde Bogota a cualquier lugar de la costa atlantica hoy un bus los lleva
en menos de 20 horas y un avién en apenas 1 hora, razon elemental para entender porque
la navegacién de pasajeros desaparecio.

La historia de la navegacion a vapor se encuentra bien documentada en innumerables
textos, mas sobre la reciente, la de la transformacion del buque de vapor al remolcador
con motor diesel y sobre sus protagonistas poco se ha escrito.

Estas notas pretenden tratar de registrar la historia que vivi cuando siendo un novel
ingeniero recién llegado de estudiar hidraulica en Holanda, por generosa designacion del
Ministro de Obras Publicas y Transporte ing. Argelino Duran Quintero, organice y dirigi
la naciente Direccion General de Navegacion y Puertos creada por mediante la ley 72 de
1972 y alli tuve el privilegio de conocer y trabajar con ilustres ingenieros y visionarios
empresarios quienes introdujeron la mas moderna tecnologia en las embarcaciones fluviales,
historia que tratare de registrar.
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2. La navegacién del rio durante la Conquista y la Colonia

Don Jerénimo de Melo fue el primer navegante europeo en penetrar por las bocas de
ceniza, tal como lo asevera una cedula real firmada por la reina de Espafia en 15017,
remontando el rio cerca de 300 km. Segun los chismes de la época esta hazafia fue
derivada de una apuesta entre el Gobernador de Santa Marta, de apellido Garcia de
Lerma y don Jerénimo.

Para facilitar el viaje de Don Gonzalo Jiménez de Quesada, Nicolas de Fedreman y
Sebastian de Belalcazar desde Guatiqui a Cartagena en 1539, el Capitan Juan de Albarracin
arregléd dos embarcaciones grandes de madera colocandoles un techo de paja que segun
Rafael Gémez Picon, fueron los precursores de los champanes?. Sin embargo, segun
otros, fueron dos técnicos filipinos quienes asesoraron a Venero de Leyva en la concepcion
de los Champanes, historia que resulta verosimil, dada su similitud con las embarcaciones
del lejano oriente.

Fueron los champanes las embarcaciones que posibilitaron la conquista y posteriormente
afianzaron la colonia Espafiola, al mantener la conexion entre los veleros procedentes de
Europa y las tierras conquistadas. Eran embarcaciones construidas a partir de grandes
troncos, cuyo interior se vaciaba con ayuda del fuego y con hachuelas para darle la forma.

Estas eran largas y delgadas embarcaciones con esloras entre 15 y 25 metros, manga de 2
my 2 m de puntal. La tripulacién la comandaba un boguero quien tenia a sus 6rdenes 20
0 mas bogas quienes armados de pértigas las clavaban en la arena y al caminar sobre el
techo impulsaban el Champéan hacia aguas arriba. En 12 horas continuas de boga se
avanzaba méaximo 20 km por lo que el viaje Cartagena-Guaniqui tomaba cerca de 2
meses. Su capacidad se media segun el nimero de botijas que podian alojar.

Las acuarelas de Mark, las narraciones de Humboldt, Mutis, Stuart Cochrane, Hamilton,
Le Moyene, Glen y tantos otros recopiladas por Anibal Noguera Mendoza en el estupendo
libro “Cronica grande del rio de la Magdalena” nos han permitido conocer a los
colombianos de hoy como eran estas embarcaciones e ilustrarnos sobre las penalidades
de un viaje en champan.

Las enfermedades , los malos tratos y abusos de los encomenderos y la mala alimentacion
fueron responsables de la muerte de casi 60.000 indigenas y su extincion casi total, segun
lo registra una carta dirigida al rey por el licenciado Monzon en 1579, solicitando terminar
la licencia de la boga®.

! Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966, pg. 30 y 31.
2 Gomez Picon Rafael, Magdalena rio de Colombia, Biblioteca Colombiana de Cultura, 1973, pg. 171.
¢ Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 37.
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Con la llegada del buque de vapor, el champéan empez6 a desaparecer.

3. La navegacion a vapor

En los fascinantes libros “A todo Vapor™ de Antonio Montaiia*, Vapores fluviales en
Colombia de Gabriel Poveda Gémez®, “Cronica Grande del rio de la Magdalena™ de Anibal
Noguera®, “Magdalena rio de Colombia” de Rafael Gomez Picdn’, “El Rio Grande de la
Magdalena” de Eduardo Acevedo Latorre® y “Francisco Montoya Zapata, poder familiar, politico
y empresarial” de Luis Fernando Molina Londofio®, se puede reconstruir la historia de la
navegacién a vapor en el rio Magdalena, historia que tratare de resumir brevemente.

Durante la guerra de independencia el General Bolivar hizo amistad con un ciudadano
aleman nacido en la ribera del rio Rhin, don Juan Bernardo Elbers, quien entusiasmado
con la causa de Bolivar, aporto dos barcos y una fragata armada a la escuadra del almirante
Luis Brion para transportar como corsarios, armas y municiones indispensables para la
gesta libertadora. Una vez alcanzada la libertad, Elbers empefia su fortuna en una empresa
definitiva para el desarrollo del pais como es la de introducir la navegacion a vapor por
el rio Magdalena, lo que origino que Bolivar dijese a Elbers la famosa frase:

[...] Yo les di la Libertad, déles usted el progreso™. [...]

Solicita Elbers el privilegio exclusivo de la navegacion y se compromete a traer 10s barcos
que sean necesarios, a dragar un canal desde Cartagena, y a abrir un camino desde el rio
Magdalena hasta Bogota. Serian estos dos ultimos compromisos, imposibles de cumplir,
los que distrajeron enormes esfuerzos y recursos que al final frustraron el fin principal de
establecer una empresa exitosa de navegacion.

El Congreso de la Republica concede el privilegio a Elbers el 2 de Julio de 1823 y
establece que dentro del afio siguiente al otorgamiento del privilegio, Elbers debia dar
principio a la empresa.

Elbers importa el Vapor Fidelidad, primer vapor en surcar las aguas del rio y que resulto
inapropiado por su calado, asi como el vapor General Santander de 250 ton de capacidad

4Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 37.

® Poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998.

® Noguera Mendoza, Anibal, Crénica grande del rio de la Magdalena de. Banco Cafetero, 1979.

" Gémez Picon Rafael, Magdalena rio de Colombia, Biblioteca Colombiana de Cultura, 1973, pg. 171.

& Acevedo Latorre Eduardo®, El Rio Grande de la Magdalena, Banco de la Republica, 1981, pg. 45.

® Molina Londofio Luis Fernando, Francisco Montoya Zapata, poder familiar, politico y empresarial 1810-1862.
Nutifinanzas S.A. 2003, pg. 352.
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que luego de varios viajes fue llevado a reparacion en astillero y jamas volvi6 a navegar.
Igualmente import6 el Gran Bolivar vapor que se incendio tratando de entrar al rio
Magdalena.

Son conocidas también las enormes intrigas politicas de la época, en especial las que otros
interesados en el negocio de la navegacion hicieron ante su amigo el general Santander y
por intermedio del Sr. Estanislao Vergara Ministro de Relaciones Exteriores, logrando
que el Vicepresidente Santander ordenase el embargo de la compafiia y més tarde que el
General Bolivar en 1823 le revocase el privilegio y lo otorgase a José Joaquin de Mier.
Mientras tanto, en un astillero desarrollado por Elbers se construye el casco del vapor
Susana, botado en el afio 1837, vapor que nunca navego y se fue acabando y pudriendo
por causa de las intrigas politicas y el del vapor Bogota que en circunstancias no claras se
incendio en Cartagena.

Joaquin de Mier y WR Harrison traen el vapor Libertador que naufragd en 1832. En
1838 Francisco J. Montoya, Julio Plock, Dundas Logan Joaquin de Mier, Manuel Abello,
Santos Agudelo y José Maria Pino crean la Compariia de Navegacion Anglo Granadina
y mandan fabricar en Glasgow el vapor Unién de 416 ton, primer buque fluvial de casco
metélico y rueda en popa, que resulto muy apropiado segun algunos o inapropiado para
el rio seglin otros, pero que finalmente fue destruido de un cafionazo en un combate en
1841. La compariia ordeno la construccion del vapor El Patrono, bugque que llego con
una tripulacion inglesa y dentro de esta como contador, el Sr. Robert Joy.

Bajo la presidencia del General Tomas Cipriano de Mosquera se reinicia la navegacion a
vapor apoyada por el propio gobierno, comprometiéndose a aportar el 30% de la
inversion necesaria. En 1847 fundan don Joaquin de Mier, Francisco J. Montoya, Manuel
Abello, los hermanos Santodomingo Raimundo Santamaria y el General Joaquin Acosta
y otros la Compafiia Nacional de vapores de Santa Marta y traen los vapores rio
Magdalena y Nueva Granada naves de ruedas laterales y 380 ton. Mas tarde el vapor
Manzanares buque similar de ruedas laterales pero de menor calado. El Gobierno cumplié
con su oferta y aporto 80.000 pesos.

En 1851 Montoya y Mier aprovecharon el subsidio y el monopolio ofrecido por el
gobierno del presidente José Hilario Lopez y crearon la Compafiia de Vapores de Cartagena
y trajeron el vapor Calamar.

Con capital ingles se crea la compafiia The Magdalena Navegation Company, la cual
en1876 trae las goletas Estrella, Isabel y Anita. Tras dos afios de labores esta compafiia
cerrd y vendio sus vapores. El vapor Isabel fue comprado por H. Hamburguer de la
compafiia Batis, Hamburguer & Champman que disponia ademaés del vapor Gorgona y
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adquieren al sefior Juan Glen el vapor Barranquilla, vapor que en su primer viaje estalla
y quiebra la compafiia por las deudas adquiridas para comprar este vapor.

Un grupo de empresarios adquiere en parte de pago los restos del vapor, crea la Compariia
Americana de Vapores, reconstruye el Barranquilla y adquiere en New York los vapores
Bogota y General Mosquera.

Karl Simmonds en 1855 remata los restos dela compafiia Vapores de Santa Marta, utiliza
el casco del Nueva Granada y lo transforma en el Helena Simmonds y utilizando la
maquinaria del antiguo Manzanares en nuevo casco construye el vapor Santa Marta.

En 1860 se crea la Compafiia Unida como resultado de la fusion de la empresa de
Simmonds, la Americana de Vapores y la de Roberto Joy duefio del vapor Cauca, capaz
de transportar 2200 cargas (950 ton.). Joy bautiza uno de los vapores de su empresa con
el nombre de Francisco J Montoya en homenaje a este visionario empresario.

Joy, interesa a inversionistas de New York, transforma la compafiia unida en la “United
Magdalena Navegation Company” e importa los vapores Anunciata, Venecia, Mompox
y Gaira.

Rudolf Weckbecker y Alfred Hoenisberg, comerciantes de tabaco fundan la Compafiia
Alemana, y traen el vapor Australia al que rebautizan como Bismark magnifico buque que
realizo 56 viajes. Esta compafiia se fusiono con la Casa Mueller Siefken & Cia. y construyeron
un astillero, muelles y almacenes. Los buques de esta compafiia fueron el Barranquilla, el
Murillo y el Anita. Alejandro Weckbecker subié por primera vez los raudales de honda en
1847 en el vapor Molke.

En 1877 con la ayuda financiera de Stephenson, Clarke & Company, Francisco J Cisneros
crea la compafiia Cisneros & cia, importa los vapores Stephen Clarke, General Trujillo
e Ines Clarke, primeros buques en utilizar carbon en vez de lefia para alimentar sus
calderas. Cisneros probablemente utilizo maquinas més eficientes incorporando los
desarrollos de motores de vapor de doble accion y calderas acuatubulares pues sus barcos
navegaban con velocidades hasta de 20 nudos.

En 1885 estallo la guerra civil y el Gobierno confiscd la flota fluvial para armarla y
convertirla en buques de guerra. Los rebeldes capturaban los barcos que podian para el
mismo fin con el resultado que muchos barcos fueron destruidos o gravemente dafiados.
Terminado el conflicto los empresarios recibieron una compensacion del gobierno. En
1888 Cisneros y Joy fusionaron sus empresas y crearon La Compafiia Colombiana de
Transportes, la méas fuerte y prospera empresa de navegacion de finales del siglo IXX.
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Como puede concluirse de este resumen, Elbers, Montoya, Cisneros y Joy fueron los
grandes empresarios de la navegacién del siglo 1XX.

A principios del siglo 20 y luego de terminada la guerra de los mil dias existian la compafiia
Hansedtica de Vapores, la Empresa Alemana de Navegacion de Luis Glieseken, la Empresa
Bartolomé Martinez Bossio, La Compafiia Colombiana de Transporte (la misma fundada
por Cisneros), la Empresa de Vapores F Pérez Rosa, La Compafiia Internacional de
Magdalena y la Empresa Vapor Valdivia.

Inversionistas ingleses compran y fusionan en 1906 las empresas Compafiia Fluvial de
Cartagena, la Cartagena - Magdalena Railroad, la Empresa Bartolomé Martinez Bossio y
la Compafiia Internacional de Magdalena, con el nombre de Magdalena River Steam
Boat.

Es preciso registrar aqui asi sea brevemente, los aerodeslizadores ideados por el empresario
antioquefio Gonzalo Mejia'°, basados en las experiencia de los aerodeslizadores del francés
Gabriel Voisin, que era un planchén movido por un motor y una hélice de avién. Con
planos de los ingenieros Louis Blériot y Pierre de la Chapelle construyo en Nueva York
los aerodeslizadores Yolanda | y Yolanda Il. Este dltimo llego a Colombia por Puerto
Colombia y Mejia creo la Compafiia Colombiana de aerodeslizadores. En su primer
viaje entre Barranquilla y Girardot gasto 4 dias. Este deslizador navego tres afios. Mejia
construyo tres mas llamados Luz I, Luz Il y Luz Ill. Muchos viajes rapidos y exitosos
realizaron entre 1916 y 1920 los deslizadores de Mejia. La competencia generada por la
llegada de los hidroaviones de SCADTA marco la desaparicion de los deslizadores.

En 1914 la compafiia Magdalena River Steam Boat adquiere la Empresa Alemana de
navegacion de Luis Glieseken y otras compafiias menores y crea la Colombian Railway
and Navigation Company Limited.

Los vapores siguieron navegando durante la primera mitad del siglo XX. En el afio 1920
las principales compafiias eran The Colombian Railway and Navigation Company, la
Compafiia Antioquefia de Transporte, la de don Pedro A LApez, la Sociedad Colombiana
de Transportes, La empresa de vapores F. Pérez Rosa y la Naviera Colombiana. Igualmente
en ese afio se fundo la compafiia de Vapores Julio Montes.

La Tropical Oil Company TROCO recibid la concesion de Mares en 1921 y mont6 una
refineria de petréleo en Barrancabermeja. Los navieros pudieron disponer de un

0 poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998, pg. 263-273.
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combustible mas eficiente que la lefia o el carbdn y en el transcurso de la década de los
afios 20 cambiaron las hornillas de sus vapores para utilizar fuel oil. Eduardo Acevedo
Latorre resefia las principales compafiias de navegacion que existian a principios de siglo
y menciona que ademas de estas, otras 13 empresas menores operaban y que el afio 1925
habia sido el afio culminante pues se alcanzaron a movilizar 300.000 toneladas.

Gabriel Poveda nos ayuda a conocer los pormenores de la navegacion desde mediados
de los afios 20 hasta finales de los afios cincuenta cuando se suspendié la navegacion a
vapor. Trascribe los nombres de las compafiias que existian en el rio, el numero de vapores,
planchones y botes que registraba el libro Colombia Cafetera en 1927. Segln esta relacion
existian 28 compafiias principales y otras menores que en total operaban 97 vapores con
una capacidad de carga de 33,567 ton. y 186 botes y planchones, cifras que contradicen
en parte los datos de Acevedo.

A raiz de la crisis mundial del afio 1930, la navegacién sufrié su propia crisis. La carga
transportada descendi6 de 653.000 ton. transportadas en 1929 a 339.000 ton. en 1931. El
gobierno de Olaya Herrera para sortear la crisis decreto la moratoria de todas las deudas,
redujo el contenido del oro en el peso, y devalud el peso frente al dolar . Muchos pequefios
navieros quebraron y vendieron sus barcos.

En 1933 se funda la empresa Transportadora de Ganado S.A. primera compafiia
especializada en transportar ganado, con barcos disefiados por el capitan Manuel
Betancourt.

En 1928 la Naviera Colombiana absorbi6 la Sociedad Colombiana de Transporte y en
1930 la Compafiia de Transportes Fluviales. Entre 1933 y 1943 Naviera Colombiana
absorbié 3 compariias mas completando 22 vapores. En los afios 40 se crea la compariia
de Mérquez y Vésquez - Marvasquez la segunda en importancia en el transporte de
Pasajeros.

La escasez de carga derivada de la crisis, obligo los navieros a establecer un sistema de
cargue por turnos que si bien ayudo a solucionar la crisis, posteriormente genero serias
distorsiones en la industria pues se castigaba a los buques mas eficientes.

Alcance a conocer las empresas de Vapores Julio Montes, la Marvasquez y la Naviera
Colombiana como operadoras de vapores de pasajeros del rio Magdalena. Conoci siendo
un nifio lo vapores cuando los vi zarpando del muelle de Barranquilla y desde el aire
viajando en un DC3 hacia Cartagena, navegando en lo que creo era brazo de la loba.
Pocos dias después de su incendio vi frente a Magangué los restos del David Arango.
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En los afios 60 del siglo pasado, las calderas de vapor y las ruedas en popa desaparecieron
del rio y termino la romantica era de la navegacion a vapor por el rio Magdalena, que
muchos de nuestros contemporaneos aun afioran.

4. Aportes de la Ingenieria al conocimiento y mejoramiento del rio
Magdalena y el Canal del Dique

4.1. Estudios en el rio Magdalena

Aunque existen dibujos y esquemas del rio més antiguos, posiblemente el primer mapa
del rio referido a coordenadas geograficas reales fue realizado a partir de observaciones
astrondmicas!! por el Bar6n Alexander Humboldt durante un recorrido por el rio
Magdalena entre Honda y el dique de Mahates. EI Mapa fue publicado en 1801. Francisco
José de Caldas elaboro un mapa del &rea deltaica del rio Magdalena en 1811*2

Antonio Montafa® refiere como Juan Bernardo Elbers realizé con sus ingenieros antes
de solicitar el privilegio de la navegacion a vapor por el rio Magdalena una carta nautica
para sus vapores y defini6 la prioridad y orden con que se debian ejecutar trabajos en el
rio antes de que el primer vapor lo navegase.

Joaquin Acosta realiz6 estudios del curso del rio y publico en 1850 un mapa titulado
“Itinerario descriptivo del Magdalena al uso de los viajeros en el vapor”, editado en la Imprenta del
dia en 1850, mapa que registraba los anchos, curvas y profundidades del rio.

Al presidente Tomas Cipriano de Mosquera el pais le debe la reapertura de la navegacion
avapor, la puesta en marcha de Comision Coreogréficay el contrato del ingeniero Agustin
Codazzi para realizar la primera carta geogréafica del pais. Trajo al pais en 1848 una misién
técnica encabezada por el ing. estadounidense Enrique Tracery quien estudio la navegacion
del rio®. El presidente Mosquera realiz6 con sus alumnos del Colegio Militar el
levantamiento de una “Carta geografica plana del curso del rio Magdalena, en parte que
puede ser navegada por buques de vapor”, carta que fue publicada en 1849.

1 Acevedo Latorre Eduardo, El Ri6 Grande de la Magdalena, Banco de la Republica, 1981, pg. 32 a 33.

2 Acevedo Latorre Eduardo, El Ri6 Grande de la Magdalena, Banco de la Republica, 1981, pg. 32 a 33.

8 Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966.

¥ Molina Londofio Luis Fernando, Francisco Montoya Zapata, poder familiar, politico y empresarial 1810-1862.
Nutifinanzas S.A. 2003, citas contenidas en este libro.

5 Gobernacion de Cundinamarca, Memoria de los congresos del rio Magdalena, 1974, pg. 12 a 15.

%% Molina Londofio Luis Fernando, Francisco Montoya Zapata, poder familiar, politico y empresarial 1810-1862.
Nutifinanzas S.A. 2003, citas contenidas en este libro.
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En 1890 trabajaban en el rio 3 dragas, la Simon Bolivar, la Cristobal Colon y la Ayacucho
asi como un vapor para limpieza de troncos, el Vigilante Francisco Cisneros, asesorado
por Julio Striedinger hizo estudios del rio en 1881, complementados posteriormente por
Jacobo Cortissoz (1904) y Rafael Niebles en 1910%.

El Ingeniero Pedro A Pefiaen su libro Del Avila a Monserrate realiza en 1913 un viaje
por el Magdalena en compafiia de Lord Murray de Elibank en el vapor Santander, y
como buen ingeniero, deja escritas sus observaciones sobre las obras que deberian ejecutarse
en el rio:

[...] Lo que el rio necesita es, en primer término, encauzamiento de mayor cantidad de agua por un
cauce dado, en los trayectos en que se subdivide demasiado en brazuelos, y eliminacién de troncos y
palizadas en toda la extension del canal navegable, sefialando su curso con boyas o pilotes. [...]
[...] Para atender con eficacia este encauzamiento son indispensables seis dragas en el bajo rio, pues
las dos, Concordia y Magdalena, que hoy existen son del todo insuficientes. [...]

[...]Para los vapores actuales, bien cargados, seis pies de agua son suficientes. Y cuando menos el
doble de ese fondo tiene el bajo Magdalena en donde no va demasiado subdividido. [...]

Paradojicamente, continuamos un siglo después con el mismo diagnostico!

Entre los afios 1922 y 1924, la compafiia Julius Berger Tiefban A.C. Briske U. Prohl®
realizd un estudio de secciones, niveles, caudales y sedimentos del rio entre Neiva y
Barranquilla, instalo las principales miras para lecturas fluviométricas a lo largo del rio, y
estudio la disponibilidad de materiales y maderas para las obras hidraulicas del rio. Conoci
uno de los originales del informe que reposaba en la biblioteca de la Direccion General
de Navegacion y Puertos del MOPT y para mi sorpresa encontré bellos planos dibujados
en tinta china coloreados con acuarelas, fotografias aéreas de tramos del rio tomadas con
una cadmara de cajon por un fotografo amarrado en las alas de aviones de la época
posiblemente de Scadta, de forma tal que la fotografia de un tramo era el resultado de
unir pequefias fajas de diferentes fotografias asi tomadas. Este es el primer informe que
conozco que realiza un analisis completo de las caracteristicas hidraulicas del rio.

En 1930 la compafiia Sir Alexander Gibb and Partners realiz6 un estudio para el
mejoramiento del rio Magdalena y algunos puertos fluviales. Propuso obras de

7 Poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998, pg. 153.

8 Acevedo Latorre Eduardo, El Ri6 Grande de la Magdalena, Banco de la Republica, 1981, pg. 117.

® Pefia Pedro A, fragmento tomado del libro Cronica grande del rio de la Magdalena de Anibal Noguera
Mendoza. Banco Cafetero, 1979.

20 Julius Berger Tiefban A.C. Briske U. Prohl, Memoria detallada de los estudios del rio Magdalena, obras proyectadas
para su arreglo y resumen del presupuesto, Bogota, 1924.
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encauzamiento permanentes mediante muros de roca. Identifico como tramo mas critico
el de Puerto Wilches-Puerto Berrio?.

En 1933 la Seccion de Navegacion y Puertos fijo las primeras normas para corregir el
cauce del ri6 Magdalena?.

En 1951 el Ministerio de Obras celebré un contrato con la Asociacion Nacional de
Navieros ADENAVI para el mantenimiento del rio Magdalena y la operacion y
mantenimiento de los puertos fluviales. Se adquiere la draga Rio Magdalena, marca Ellicot
del tipo Dustpan.

En 1952 la firma R.J. Tipton y Asociados® realizo un estudio sobre las mejoras de
navegacion entre las bocas del Rosario y La Dorada y presento recomendaciones sobre
equipos de dragado, ayudas de navegacion, sefializacién y mejoras a las instalaciones
portuarias.

En el Afio 1954 el Ministerio de Obras Publicas contrato al Laboratoire Central de
Hidraulique de France para realizar estudios en modelos hidraulicos reducidos de las
obras de bocas de ceniza y para capacitar en estas novedosas técnicas a los ingenieros del
Ministerio. El laboratorio de Hidraulica fue construido en predios de la Universidad
Nacional y fue operado por la compafiia francesa asesorando al Ministerio en diversos
temas de hidraulica fluvial y maritima hasta el ano 1973.

Adenavi en 1967 contrato con la compafiia Apron y Duque? para proponer mejoras de
navegacién entre rio Nuevo y Badillo, compafiia que realizo estudios hidroldgicos,
geoldgicos e hidrograficos, analizo las caracteristicas de los embalses en la cuenca, y
comparo los costos del transporte fluvial con los del transporte férreo y carretero. Dirigieron
estos estudios los ing. Eduardo Rico Pulido y Guillermo Charry. Igualmente en 1973
contrato con el CETIH (Centro de estudios técnicos e investigaciones hidraulicas de la
Universidad de los Andes) un estudio hidraulico del canal en modelo reducido y el estudio
en modelo de la entrada de sedimentos en Calamar®.

21 | aboratorio de ensayos Hidraulicos MOPT- informe Comparacion y evaluacion de estudios del rio Magdalena,
1980.

2 Poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998, pg. 332.

% |aboratorio de Ensayos Hidraulicos del MOPT. Actividades del Buque Explorador en el Magdalena Medio,
1977.

2 Apron y Duque- Informe sobre el mejoramiento de las condiciones de navegacion y aprovechamiento integral de la hoya
del rio Magdalena, Adenavi, 1967.

% CETIH, Estudio en modelo hidraulico del Canal del Dique’ Informe P2-M3'1970, y Entrada del Canal del Dique,
estudio de sedimentacion en modelo hidraulico, Informe P2-M7, 1973.
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Entre 1970 y 1973 la Misién Técnica Colombo Holandesa MITCH?, lleva a cabo el
estudio mas completo que se haya realizado sobre las condiciones hidraulicas,
sedimentoldgicas y morfoldgicas del rio, entre La Dorada y Gamarra y en el Canal del
Dique. Regala al pais el buque denominado “Explorador”, buque especialmente disefiado
para realizar investigaciones fluviales. Durante los tres afios de la mision, realiza mediciones
de nivel, caudal y sedimentos del rio, propone relaciones entre caudales, rugosidades,
pendientes y transporte de sedimentos y deja establecida una metodologia para continuar
estudiando el complejo régimen del rio.

Terminada la MITCH en 1973, me correspondié como Director General de Navegacion
Y Puertos recibir el barco Explorador, sus equipos y el personal Colombiano y creé en
1974 la Unidad de Estudios Fluviales del MOPT?, unidad que opero més de 25 afios el
buque y continto realizando las investigaciones propuestas por los holandeses.
Simultaneamente con la creacion de la Unidad de Estudios Fluviales liqguidamos el contrato
de los franceses y creamos el Laboratorio de Ensayos Hidraulicos del MOPT.

Para evitar que estas dos nuevas entidades se convirtieran en unas oficinas mas del Ministerio
y se desviaran de su fin principal que era el de continuar con las investigaciones fluviales,
decidi contratar su operacion con compafiias privadas, las cuales los operaron exitosamente
hasta el afio 1997 cuando el Ministro de Transporte acab6 la Unidad de Estudios Fluviales
y traspas6 a Cormagdalena el buque Explorador, El buque que permanecié en optimas
condiciones realizando investigacidn basica en el rio y en el Canal del Dique durante mas
de 25 afios, en pocos afios fue abandonado por Cormagdalena y hasta donde entiendo,
se perdio la continuidad de esta fundamental actividad investigativa.

En el Ano 1971 Colpuertos contrato con el Laboratoire Central D"Hydraulique de France
la construccion de un laboratorio en la zona de las flores en Barranquilla para modelar la
desembocadura del rio Magdalena. Terminado el contrato en 1977, Colpuertos cerro el
Laboratorio y permanecio inactivo hasta el afio 1985. En este afio el Ministerio de Obras
tomo el laboratorio lo reabrid y copiando el exitoso modelo operativo del Laboratorio
de Ensayos Hidraulicos contrato su operacion con la Universidad del Norte entidad que
lo continua operando realizando investigaciones bésicas y aplicadas en el bajo Magdalena.

Entre los afios 1973 y 1974 El gobierno Holandés?® realizo el “Estudio de transporte
en el area del rio Magdalena”, estudio que estimé proyecciones de produccién para
los diversos productos, proyecto los flujos de transporte modo por modo (férreo,

% Nedeco - MITCH, Proyecto de estudio del rio Magdalena y el Canal del Dique, 1973.
27 Silva Fajardo German, Revista Rios y Costas, No. 1 Mayo 1990.
% Netherlans Economic Institute, Estudio de Transporte en el area del rio Magdalena, 1974.
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carretero, fluvial y maritimo) analiz6 sus caracteristicas, proyecciones y combinaciones
intermodales.

En el afio 1974 y 1997 el gobierno Holandés firmo con el gobierno Colombiano el
“Convenio Colombo-Holandés para realizar un plan de regulacién fluvial y defensa contra
las inundaciones de la cuenca Magdalena Cauca”. Como codirector Colombiano de dicho
estudio fue nombrado el Ingeniero Jairo Murillo, ingeniero civil especializado en Hidraulica
en Franciay un apasionado por la hidraulica fluvial. Durante un congreso del rio Magdalena
celebrado en Puerto Berrio en el afio 1976, con Jairo comentamos las respectivas ponencias
que habiamos presentado ante el congreso, y nos despedimos a eso de las 4 de la tarde,
pues yo debia regresar a Bogota. Dos horas después Jairo cayé al rio y murié ahogado
bajo un planchon, en el rio por el cual tanto trabajo y lucho.

En Abril 26 de 1974 se firmo un acuerdo con el Gobierno de Holanda para Asesorar a
la Direccion de Navegacion y Puertos del MOPT en | as actividades de dragado y
produjeron el informe Dredging Study in ColombiaZ.

Entre 1974 y 1995 el laboratorio de ensayos Hidraulicos - LEH y la unidad de estudios
fluviales UEF del MOPT fueron operadas durante cerca de 20 afios por las compafiia
Hidroestudios. Las compafiias Consultores Civiles e Hidraulicos y Sodeic-Hidroestudios
operaron el LEH durante cerca de 2 afios cada una y durante 2 afios operaron la UEF el
Consorcio Silva Carrefio S.A.- Consultores Civiles e Hidraulicos. En 1995 el Ministro
Jose Enrique Rizo Termino el contrato de Operacion del Laboratorio y entrego las
instalaciones a la Universidad Nacional.

Durante 21 afios se continuaron las investigaciones hidraulicas iniciadas por la MITCH
realizando permanentemente mediciones de caudales, niveles, sedimentos de fondo y
suspension asi como batimetrias longitudinales y transversales, y modelos hidraulicos de
varios sitios del rio Magdalena y el rio Arauca, asi como sobre las playas de Cartagena, la
bahia de Buenaventura, investigaciones de erosion de pilas de puentes y muchas mas.

En el afio de 1994 el Ministerio de Obras Publicas y Transporte celebré el contrato 234-
94, con la compafia Dragacol para realizar las labores de dragado en el tramo
Barrancabermeja —Regidor— Chingalé. Por esperar resultados de largo plazo en el
mejoramiento del canal navegable con obras tipicamente temporales como son los
dragados, los resultados de estos trabajos para muchos no fueron satisfactorios. Como
era de esperarse, en los siguientes periodos de aguas altas el rié rehizo sus cauces y modifico
los canales dragados. Aungue hubiese podido aprovecharse la experiencia adquirida para

% Nedeco, Dredging Study in Colombia, 1975.
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futuras inversiones en el rio, los escandalos por actuaciones indebidas de la compafiia
contratista, crearon una pésima atmosfera para lograr nuevos trabajos de mejoramiento
de la navegacion.

En el afio 2001 fue realizado para Cormagdalena por el consorcio integrado por las
firmas Hidroestudios — Steer Davies & Gleave u estudio de demanda de transporte del
sistema fluvial del rio Magdalena.

En el afio 2002, se anuncio con bombos y platillos como uno de sus programas bandera
del gobierno, la recuperacion de la navegacién en el rio Magdalena y se bautizo a la
iniciativa con el pomposo nombre del “Proyecto Yuma”. Todo se quedo en bombos, y
platillos y el proyecto Yuma, cuyo nombre que en su lengua original significa rio del pais
amigo, poco hizo por su amigo el rio.

4.2. EIl Canal del Dique

Durante un congreso nacional de Ingenieria celebrado en Cartagena escuché de viva voz
de Eduardo Lemaitre la mas completa y detallada historia del Canal del Dique, historia
que public en 1982%. El ingeniero. Francisco Rebolledo publicé en la revista Ingeniero
Javeriano una excelente relacion de los estudios realizados en el canal del Dique, y con
base en estas publicaciones y con algunas complementaciones, he realizado un resumen
de los principales estudios realizados sobre el Canal.

La historia se inicia cuando el Gobernador de Cartagena Don Pedro Zapataa mediados
del siglo XVI1I realizé la idea de conectar las diversas ciénagas para unir el puerto de
Cartagena con el rio Magdalena evitando el azaroso ingreso por las bocas de ceniza. Con
una inversion de $30.000 termino la obra en 1650. Luego de varios contratos de arriendo
el canal no fue mantenido y se cerro en el afio 1679.

En 1725, San Martin y Herranz de Macafia* realizaron trabajos de mantenimiento y el
canal volvié a operar. El Virrey Ezpeleta contrato con el ingeniero Antonio Arévalo un
proyecto de rehabilitacion pero la corona Espafiola no aporto los fondos requeridos
para realizar las obras propuestas por Alvarez.

En 1823 Bolivar incluye en la Concesion de J.B. Elbers el dragado del Canal del Dique;
bajo la direccion del conde Frederick Aldlecreutz® la compafiia de Elbers propuso
construir espolones para lograr que el flujo arrastrara los sedimentos, solucidn que fracaso.

% |_emaitre Eduardo, Historia del Canal del Dique, 1982.
31 Rebolledo Francisco, El Canal del Dique "Revista Ingeniero Javeriano No 15, Feb. 1989.
% Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966, pg. 54.
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En 1848 la Camara provincial de Cartagena contrato con el ingeniero G.M Totten la
rehabilitacion del Canal por un valor de $350.000 trabajos que incluyeron una nueva
conexion del canal con el rio Magdalena por el sitio actual (Calamar). En 1850 paso la
primera embarcacion.

El presidente Rafael NUfiez aprobd la ley 2 de septiembre 21 de 1877 para promover la
canalizacion del Canal del Dique y se otorgd una partida de 100.000 pesos. Los trabajos
fuero realizados entre los afios 1877 y 1881 con las dragas Perseverancia y San Rafael y el
martinete Palotal.

En 1915 el gobierno de José Vicente Concha creo mediante el decreto 797 la Junta de
Limpieza y canalizacién del Canal del Dique, la cual contrato al ing. C.L Vanderburgh los
estudios de rehabilitacion del Canal. Con base en los estudios de Vanderburgh, contrataron
los trabajos con la compafiia Foundation Company. En 1930 luego de haber dragado
11.000.000 de m?, la abandono los trabajos debido a la cesacidn de los pagos derivada de
la crisis econdmica mundial.

En 1940 Eduardo Mantilla y Pedro Vicente Ortiz realizaron en la Direccién General de
navegacién el Ministerio de Obras Publicas el informe "Memoria sobre los estudios de
ampliacion y rectificacion del Canal del Dique, que redujo la longitud en 10 km, el numero
de curvas a 113 y el radio minimo adoptado fue de 350 m .

En 1949 EI Ministerio de Obras Publicas contrato con Eduardo Mantilla y Alfonso
Montilla los estudios para la ampliacién y rectificacion del canal del Dique. Entre sus
recomendaciones propusieron abrir las bocas de Matunilla y Lequerica con el fin de
descargar la mayoria de sedimentos a la bahia de Barbacoas, canales que aun contindian
operando. Los dragados que fueron realizados en 1952 por la compafiia Dredging
Company.

Como ya se menciono, entre 1970 y 1973 la MITCH analizo el régimen hidraulico y
sedimentoldgico del canal, proponiendo una nueva seccion para el canal. Para el control
de los sedimentos propusieron la construccion de 2 esclusas una en Calamar y otra en
Pasacaballos o la construccion de una trampa de sedimentos a la entrada del canal para
reducir los volumenes de sedimentos que ingresan y concentrar alli la mayoria de los
dragados de mantenimiento.

Adenavi, contrato con el CETIH el estudio hidraulico en modelo reducido del Canal y el
estudio en modelo de la entrada de sedimentos al Canal. Personalmente conoci en el

% Bateman Alfredo, Historia extensa de Colombia La ingenieria, las obras publicas y el transporte en Colombia,
Ediciones Lerner-1986, pg. 299.
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CETIH el modelo y discuti largo tiempo sus resultados con Federico Holguin Bossa
gerente de Adenavi.

Para atender las recomendaciones de la MITCH, como Director General de Navegacion
y Puertos gestione el crédito del Fonade FO-166 de 1975, y con esos recursos contrate
con la compafiia Hidrotec los disefios de la rectificacion del alineamiento y mejora de las
especificaciones del Canal del Dique estudio que sirvié de base para las obras de dragado
que se realizaron en los anos 80.

Igualmente contraté con la compafiia CEI Ltda., el estudio del control de la sedimentacion
en el Canal del Dique mediante la construccion de 2 esclusas, estudio que concluyd que en
ese momento esas obras no eran econdmicamente viables®. Recientemente el Ministerio
esta hablando de revivir la idea de construir las mismas esclusas.

En 1982 el Ministerio de Obras Publicas y Transporte contrato con las compafiias Layne
Dredging Company y Constructora Sanz y Cobe el mencionado mejoramiento del canal
del Dique, durante el cual se dragaron cerca de 188 millones de metros cubicos.

5. Control de la navegacion en el siglo 20

Desde los inicios del Siglo XX La politica de transporte Fluvial, el control del trafico
fluvial, la construccidon de obras hidraulicas, los dragados y la conservacion del Canal
Navegable del rio Magdalena y el Canal del Dique estuvo a cargo del Ministerio de
Obras Publicas, hoy Ministerio de Transporte, con excepcion de unos pocos afios que
estuvo en el ministerio de Agricultura y Comercio o en el Ministerio de Hacienda.

El presidente Rafael Reyes® (1904-1909) impulsé grandemente la navegacion no solamente
en el rio Magdalena sino también en el Patia, San Juan, Atrato, Sind, Cauca, Cesar, Lebrija,
Arauca, Meta, Caquetd y Amazonas. En el Magdalena hizo un contrato con las compariias
navieras Magdalena River Steam Boats y con la Gieseken para trabajar coordinadamente
y bajo la supervision del gobierno, para el transporte de pasajeros y carga entre Barranquilla
y Calamar hasta La Dorada. Este no era un monopolio sino un duopolio como lo llama
Gabriel Poveda en su libro.

Desde 1905 hasta 1931 la carga transportada por el rio debia pagar un impuesto
denominado Impuesto de Canalizacion. El gobierno de Olaya Herrera suprime el impuesto.

% Silva Fajardo German, Direccion de Navegacion y Puertos, Informe Cuatro afios 1972-1976.

% Bateman Alfredo, Historia extensa de Colombia La ingenieria, las obras publicas y el transporte en Colombia,
Ediciones Lerner-1986, pg. 299.

% Poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998, pag. 186.
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Vapor del
Magdalena

En el mismo afio, se adscribe al Ministerio de Agricultura y Comercio los ramos de
canalizacion y transporte, sustrayéndolos del Ministerio de Obras Publicas. Como se vera
en el curso de este capitulo, la historia de la creacion y desaparicion de la Direccion de
Navegacién o de los trasteos de sus funciones de ministerio en ministerio, lamentablemente
es ciclica y la repiten periédicamente algunos ministros.

Existieron dos direcciones Generales de Navegacion y Puertos como organismos del
Ministerio. La primera creada en 1928 la cual opero hasta 1951, y fue un elemento esencial
en el desarrollo y transformacién de la navegacién de vapor en navegacién con
remolcadores propulsados con motores diesel. Esta direccién implanto el primer codigo
de clasificacion de embarcaciones.

Entre sus directores de Navegacién estuvieron los ingenieros Mariano Melendro, Pedro
Vicente Ortiz y Manuel Zamudio. La Direccion fue transformada en 1951 por el Ministro
Jorge Leyva convirtiéndola en el departamento de Navegacion y Puertos y celebrando un
contrato con la Asociacién Nacional de Navieros ADENAVI para el mantenimiento del
rio Magdalena y la operacién y mantenimiento de los puertos fluviales de la Dorada,
Puerto Salgar, Puerto Berrio, Barrancabermeja, Puerto Wilches y Gamarra.

Seguin Mariano Melendro, “desaparecida la Direccién de navegacion y Puertos del Ministerio
de Obras, las inspecciones fluviales perdieron la nocién de sus funciones y por falta de
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coordinacion, los trabajos ‘criollos’ de mantenimiento de los canales navegables dejaron
de aplicarse”.

La segunda Direccién General de Navegacion y Puertos fue creada por el Ministro Argelino
Duran Quintero en 1972 la cual opero 21 afios. Tuve el honor de ser el primer Director
de esta segunda Direccion entre los afios 1972 y 1976, y me sucedieron entre otros los
ingenieros Raul Pacheco, Carlos Molano Alfredo Laverde, Alberto Rodriguez, German
Acero y Roberto Salom.

A la nueva Direccidn se le adscribi6 la division de obras hidraulicas que operaba en
Barranquilla 6 dragas, los 3 transbordadores que cruzaban el rio Magdalena frente a
Barranquilla y algunos martinetes de vapor. Encontré ademas que existian 3 dragas de la
Direccion operadas mediante contratos por ADENAVI y por la Junta de conservacion
del Canal del Dique. La primera de estas entidades tenia como sede a Barranquillay era su
Gerente Federico Holguin Bossa y la segunda con sede en Cartagena cuyo Gerente era el
ing. Arnoldo Martinez Emiliani. Fue grande el apoyo que recibi de estas dos entidades y
en conjunto trabajamos cuatro afios en una estupenda armonia y colaboracion.

La Direccion en 1976 disponia de 11 dragas, 11 casas flotantes, 9 palas, 4 martinetes y 6
transbordadores, de las cuales 3 dragas con sus casas flotantes, y remolcadores de maniobra
fueron adquiridas en 1976 por la Direccion con un crédito de fomento concedido por el
gobierno Holandés y una draga Ellicott fue adquirida por intermedio de ADENAVI.

La conservacion del rio y el canal del dique, el balizaje y sefializacion lo realizaba la Direccion
mediante los contratos celebrados con ADENAVI, con la Junta de Conservacion del
Canal del Dique y con su propio personal. Gracias a las labores de balizaje y sefializacién
del canal y a los dragados puntuales de las barras de cruce, se navegaba desde Barranquilla
y Cartagena hasta Puerto Salgar. Para el control del trafico fluvial creamos las intendencias
fluviales de los rios Magdalena, Atrato, de la cuenca del Orinoco y de la cuenca del
Amazonas.

En 1974% existian 24 compafiias de navegacion, que operaban 78 remolcadores mayores
con capacidad remolcadora de 158.418 ton, de las cuales 24 de mas de 2000 ton y 5 entre
5000 y 8000 ton, 335 barcazas 163.954 ton, de las cuales 26 eran mayores de 1000 ton. Se
movilizaban anualmente cerca de 3.000.000 ton.

% CIDIAT, Seminario Interamericano de Navegacion Interior, Documento 5.1, Silva Fajardo German,
Meérida, 1976.

132



Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas

En 1984 el Ministro José Fernando lIsaza liquida el contrato de Adenavi y el contrato con
la Junta de Conservacion del Canal del Dique.

En el afio 1993 el Ministro J Bendeck Olivella transforma la Direccion de Navegacion en
Direccion General de Transporte Fluvial y un afio después el Congreso Nacional crea la
Corporacion Autonoma Regional del rio Grande de la Magdalena y le asigno las funciones
y responsabilidades de la Direccion de Transporte Fluvial en el &rea del rio Magdalena y
sus afluentes excepto la reglamentacion y control del trafico fluvial.

El Ministro Jorge Bendeck decide privatizar la operacion de las dragas del ministerio y
contrata su operacion con empresas privadas. Finalmente pocos afios después el Ministro
Rizo de Pombo las remata y se queda sin equipo en el rio Magdalena . Entre 1994 y 1995
el Ministerio termina el contrato de operacion del Laboratorio de Ensayos Hidraulicos y
entrega sus instalaciones y equipos a la Universidad Nacional.

Como ya se menciono, a finales del afio 1997 el Ministerio termina con la Unidad de
Estudios Fluviales del Ministerio y traspasa a Cormagdalena, el buque Explorador y los
equipos complementarios, buque que fue retirado del servicio a los pocos afios,
perdiéndose la continuidad de esta fundamental actividad investigativa para el rio
Magdalena.

Finalmente, el Ministro Andrés. U. Gallego termina con lo que aun subsistia de la Direccion
de Navegacion dentro del ministerio de Transporte al eliminar la Direccion de Transporte
fluvial y traspasar sus funciones de tréafico a la Direccion de Transito y Transporte junto
con las de los buses y camiones, las funciones de planeamiento de transporte a la Direccién
de Infraestructura del Ministerio y las de ejecucién y mantenimiento de obras al INVIAS.

6. La era de los remolcadores y el motor diesel

Retomando el tema de los buques en el rio y aunque Poveda® menciona que desde finales
de los afios 20 existian algunas naves propulsados por motores diesel, para entender
cuales fueron los origenes reales de la transformacion tecnoldgica de la navegacion en el
rio Magdalena parece que nos debemos remontar a principio de los afios 30 durante el
conflicto con el Peru.

Como lo narra Mariano Melendro®, los ingenieros, Carlos Boshell, Alfonso Montilla, y
Manuel Zamudio entre otros, fueron destacados por el Ministerio de Obras Publicas a

% Poveda Ramos Gabriel, Vapores fluviales en Colombia, TM editores-Colciencias, 1998.
¥ Melendro Serna Mariano, Compafiia Nacional de Navegacion fundacion y desarrollo, 1945-1972, pgs. 14,
15 y 60.
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estudiar los rios del sur del pais y suministrar la informacién basica necesaria para que la
Unidn Industrial de Barranquilla construyera 18 unidades fluviales entre remolcadores,
planchones y lanchas, equipos decisivos para el transporte de las tropas Colombianas que
batallaron y vencieron en la guerra contra el Perd. Los remolcadores construidos tenian
motores diesel y estaban propulsados con hélices. Terminada la guerra, estos remolcadores
fueron asignados y operados por los ministerios de Guerra, Obras Publicas y Agricultura.

Cuenta Mariano Melendro que durante la batalla de Guepi un motorista se negd a operar
una lancha bajo el fuego enemigo y el valeroso ingeniero Montilla tomo el mando y cruzo
el rio con 38 soldados contribuyendo con este refuerzo al triunfo de los nuestros en esa
batalla. Los ing. Montilla y Zamudio realizaron estudios de especializacion en ingenieria
Naval en Francia y Zamudio fue luego Director General de Navegacion.

El Ministro de Obras Publicas Hernan Echavarria Ol6zaga tuvo la idea de crear una
empresa estatal de navegacion que permitiera entre otras, frenar los abusos de los sindicatos
del rio Magdalena. EI 15 de Diciembre de 1944 se expidi6 la Ley 20 de 1944, siendo
Ministro de obras publicas el Dr. Alvaro Diaz, creando la Compafia Nacional de
navegacion- NAVENAL y nombrado Gerente el ing. Mariano Melendro. Asi se cristalizd
la idea de don Hernéan.

Navenal inici6 labores en el rio Magdalena con los vapores Rodriguez Torices y Camilo
Torres de 380 ton cada uno y el Alfonso Lopez de 280 ton., cinco remolcadores de hélice
provenientes de la guerra con el Per( para los rios Orteguaza y Caquetd, y dos vapores
para cada uno de los rios Amazonas y Putumayo. Mariano Melendro habia sido el primer
Director General de Navegacion y Puertos.

Segin Mariano Melendro*, Navenal decidié convertir sus vapores en remolcadores de
empuje, reforzandolos longitudinalmente y adecuandolos para empujar por proa un bote
en donde se almacenaba la carga. Esta innovacion se generalizo de inmediato entre las
demas navieras. Ademas, como se vera mas tarde, pronto cambiaron masivamente las
calderas de vapor por motores diesel, iniciando el cambio tecnoldgico y el fin de la
romantica era de la navegacién a vapor.

La navegacion era el Gnico medio de transporte entre la costa atlantica y las ciudades del
centro del pais razon por la cual su importancia era capital. Sin embargo, las condiciones
de trabajo de los tripulantes, navegantes y estibadores eran tan precarias por las horas de
trabajo, el calor del rio y las calderas, el paludismo y la rudeza de los capitanes que su vida
atil no alcanzaba los 10 afios.

4 Melendro Serna Mariano, Compafiia Nacional de Navegacion NAVENAL, fundacion y desarrollo, 1945-1972,
pg. 63y 64.
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A mediados de los afios 30, se cred el primer sindicato de industria denominado Federacion
Nacional de Transporte Maritimo, Fluvial, Portuario y Aéreo - FEDENAL, y sus huelgas
detenian el comercio exterior y se convertian en una perturbacién econémica nacional.
Famosas fueron las huelgas de los afios 1937, 1940, 1942 y 1946.

Los sindicalistas fueron tomando cada vez mas poder*, beligerancia e intransigencia, al
punto de exigir que las tripulaciones fueran provistas directamente por los sindicatos y
que la autoridad a bordo no la ejerciera autbnomamente el capitan, sino un comité de
apelaciones de tres miembros designados por la tripulacién, la FEDENAL y por la
compafiia duefia del barco. Cada vapor tenia 47 tripulantes.

El 4 de Enero de 1946, los sindicatos del rio declararon una huelga general lo que
obligo al Gobierno de Alberto Lleras a declararla ilegal y a dictar una ley, conocida por
los navieros como la “Ley Lleras”, que restableci6 un relativo orden en el rio manteniendo
el servicio con ayuda del Ministerio de Guerra.

Con la declaratoria de ilegalidad las Empresas despidieron a sus trabajadores sin pagarles
prestaciones y contrataron nuevos trabajadores “esquiroles”. Como parte de esta ley, se
establecio un sistema riguroso de turnos de cargue de embarcaciones, controlado por la
Intendencia fluvial, turno que tenia como excepcion, la de aquellos que transportaran su
propia carga, o lo que equivale, a las que prestaban el servicio privado en sus propias
embarcaciones.

Segun lo narra Mariano Melendro, en los afios 1948 y 1949 el presidente Ospina mantuvo
reuniones periddicas con los navieros del Magdalena para buscar solucién a las tensas
relaciones obrero-patronales y lo mas importante, para modernizar la industria utilizando
embarcaciones mas versatiles, tema que venian estudiando Melendro y el Director de
Navegacion y Puertos ing. Manuel Zamudio.

A pesar de los argumentos en contra de algunos navieros basados en experiencias frustradas
en Estados Unidos y en Europa al utilizar hélices en lugar de ruedas, el Presidente Ospina
insistio en razdn de los resultados positivos que Navenal habia tenido en los rios Caqueta
y Putumayo utilizando remolcadores propulsados con hélices y motores diesel, sobrantes
de la guerra contra el Per(. Navenal mandd construir en los astilleros “La Isla” del ing.
Alfonso Montilla dos remolcadores propulsados por motores diesel y 12 botes de 380

4l Conversaciones de German Silva con don Humberto Mufioz, sobre su vida. 2005.

4 CIDIAT, Seminario Interamericano de Navegacion Interior, Documento 5.1, Silva Fajardo German,
Meérida, Venezuela, 1976.

4 Conversaciones de German Silva con don Humberto Mufioz, sobre su vida. 2005.
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ton, 6 en la Union Industrial y 6 en la casa Willys Manufacturing Co. de los Estados
Unidos.

Como ya se menciono, el Ministro Jorge Leyva, entreg6 a la asociacién de navieros,
ADENAVI, la responsabilidad de mantener el canal navegable y operar los puertos fluviales,
para lo cual les entregé la draga rio Magdalena y se comprometié a realizar aportes del
gobierno de un peso por cada peso que los navieros aportaran. Segun algunos, una
inteligente decision para liberarse de los reclamos de los Navieros por el estado del rio.

Anticipdndose a los ensayos de Navenal de construir remolcadores propulsados con
motores diesel y hélices, la compafiia Transfluvial construyo en los astilleros de Alfonso
Montilla los remolcadores Sotara y Puracé, siendo los primeros en la utilizacion de Diesel.
En poco tiempo, el éxito de este sistema se extendié a todo el rio, amarrandose para
siempre los buques de Vapor. Fueron socios de Transfluvial los ing. Alfonso Montilla,
Don Francisco Estrada, Manuel Zamudio, Mario de Castro, y unos sefiores Restrepo.

Tal como el mismo me lo relato, en 1948 Humberto Mufioz, un antioquefio emprendedor
y visionario, estando radicado en Barranquilla y sin conocimiento previo sobre operacion
de barcos ni menos del negocio de la navegacion, avizoré como aprovechar un nicho de
mercado en la navegacion que permitia la mencionada “Ley Lleras” para evitar los turnos
obligatorios en el cargue de los convoyes fluviales y los largos tiempos perdidos en cola.

La oportunidad estaba en el transporte de cargas propias que no debian someterse a los
turnos. Propuso entonces a Carlos Echavarria, Gerente de Coltejer, transportar la carga
de Coltejer y cred Transmufioz figurando Coltejer como propietario de las embarcaciones.
Este negocio se mantuvo hasta el afio 1958.

Compré una lancha de nombre Segovia y un planchoén de 350 toneladas y mandé fabricar
un nuevo remolcador con capacidad de empujar botes de 300 ton. Comprd a la compafiia
Bavaria a nombre de Coltejer 1 planchon y un remolcador con capacidad de mover
2000 ton. por mes.

Un negocio similar al realizado con Coltejer lo llevo a cabo Humberto Mufioz para
transportar el combustible de la Tropical Oil, vendié un remolcador a Paz del rio para
mover equipos de la construccion de Acerias Paz del Rio y otro a Foster Weeler para el
transporte de equipos de la refineria de ECOPETROL.

Siendo Ministro de Obras Publicas el Contraalmirante Rubén Piedrahita, modifico la
legislacion permitiendo el transporte privado de carga, eliminando la necesidad de que
los duefios de la carga tuvieran que tener las escrituras de los barcos y también la disposicion
sobre los turnos.
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En el afio 1957, Naviera Fluvial era la empresa mas importante del rio, de propiedad de
ilustres familias antioquefias y Mufioz puso sus o0jos en ella. Pagando el doble de los
precios en bolsa, en una silenciosa operacion compro el 38% de las acciones, y Francisco
Estrada, socio de Montilla en Transfluvial vendio su participacion y compro a la familia
Mora sus acciones de Naviera. Mufioz y Estrada lograron mayoria y tomaron el control
de Naviera.

Mientras toda la flota fluvial del rio estaba constituida por planchones de 300 - 400 ton,
Humberto Mufioz basado en sus observaciones del rio, llego a la conclusion que este
estaba siendo desaprovechado y que era posible navegarlo con embarcaciones de mayor
eslora y manga y de mayor calado. Mando construir planchones de 1000 toneladas y su
disefio lo encargo al ingeniero Augusto Malabet, otro gran ingeniero del rio, quien disefiaria
para Mufioz sus principales embarcaciones.

Los primeros planchones de Mufioz los construyo un aleman de apellido Nielsen que
habia venido a trabajar en el astillero de la Union Industrial y una vez terminada la segunda
guerramundial, fundé su propio astillero. A su muerte este astillero se convirtié en Astilleros
Magdalena.

Humberto Mufioz construyé el primer remolcador de gran capacidad, el “Dofia Maria”
capaz de mover 6.000 ton, empresa que fue considerada una locura en su momento. Los
disefios de este y de los subsiguientes equipos de Naviera fueron enviados por Mufioz en
los laboratorios de hidraulica la Universidad Michigan para ser estudiados en modelo
reducido cuando en Colombia a principio de los afios 60, los modelos hidraulicos
reducidos era algo practicamente desconocido.

El grupo de Montilla transformo a Transfluvial luego de la salida de Estrada en la compafiia
Navegaciones Colombianas. Montilla y Zamudio ensayaban sus disefios de barcos en el
Netherlands Ship Model Basin - NSMB de Wageningen en Holanda.

Siendo estudiante en el afio de 1968 en Delft Holanda, visité el NSMB y maravillado con la
tecnologia utilizada recorri los diversos talleres que fabricaban los cascos y hélices de los modelos
reducidos, y los tanques y canales donde realizaban los ensayos de los buques a escala.

Grande fue mi sorpresa al comprobar como los planos eran disefiados y dibujados por
computador y que en los talleres realizaban los cortes en la madera o los bloques de cera
con que los construian, o pulian el bronce de las hélices mediante fresas guiadas
automaticamente por el mismo computador. En contraste en Colombia el Ministerio de
Obras acababa de instalar su primer computador que ocupaba media ala del primer piso
del edificio y se utilizaba, como gran adelanto, para calcular carteras de topografia.
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Fotografia de German Silva.

Al visitar un canal de prueba, encontré que se estaban realizando las pruebas de
remolcadores y convoyes fluviales para el rio Magdalena. Afios mas tarde supe que se
trataba de los barcos disefiados por Montilla y Zamudio. Estos ejemplos muestran el
caracter de grandes y visionarios empresarios de Mufioz y Montilla.

Conoci a los navieros de la pujante industria de transporte y trabaje con ellos entre los
afios 1972 y 1976 cuando analizdbamos y concertabamos con ADENAVI el Estatuto de
navegacion Fluvial, el Manual de Clasificacion de Embarcaciones, el Codigo de Luces y
Sefales o las obras de dragado, defensa y sefializacion para mantener la navegacion en el
rio Magdalena o en el Canal del dique.

Los principales navieros agremiados en Adenavi que conoci fueron los Ing. Alfonso
Montilla y Manuel Zamudio de Navegaciones Colombianas, Don Francisco Estrada de
Naviera “Don Pacho” como le decian los demas navieros, el ing. Ciro Rocha que dirigia
el astillero de Naviera Colombiana, Don Julio Montes de Vaporas Montes, Don Martin
Vésquez de Marvasquez, Don Mario de Castro de Naflucar, el Ing. Guillermo Méndez
Rey de la flota fluvial de la compafiia Mobil, Don Luis Gomez Dietes de Transflucar y
unos sefiores Gelves de la compafiia Gelves y un sefior Monsalve. Don Pacho Estrada
era gerente temporal de Naviera, en reemplazo de Humberto Mufioz quien se encontraba
en Rusia como embajador del Gobierno Colombiano.

Como Director General de Navegacion en el ano 1976 asisti al primer Congreso
Panamericano de navegacion Interior en Mérida Venezuela y presente un trabajo mostrando
como era nuestra flota fluvial. Con gran sorpresa, luego de mi presentacion, los delegados
del Cuerpo de Ingenieros de Ejercito de los Estados Unidos presentaron como novedad
tecnoldgica los remolcadores de empuje con las hélices ubicadas en tuneles y los convoyes
modulares en los cuales solamente tenian proas inclinadas los botes delanteros y los demas
botes eran cuadrados para reducir la turbulencia y mejorar la eficiencia del Convoy,
justamente los mismos tipos de remolcadores y convoyes que yo habia presentado en mi
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conferencia, tecnologia que habia sido introducida al rio Magdalena por Mufioz, Montilla,
Zamudio y Malabet, que llevaron a la navegacion del Magdalena a la vanguardia de la
navegacion en Ameérica.

A mediados de los afios 80, se fusionan Naviera Fluvial y Navegaciones Colombianas,
quedando como socios Mufioz con 33,3%, Estrada con 33,3% Yy el grupo de Montilla
con 33,3%. Hoy Naviera mantiene la supremacia en el rio y permanecen las compafiias
Transflucol, la flota carbonera del grupo Argos, la empresa Castromar de Mario de
Castro, y otros navieros menores.

Los navieros del Magdalena especializaron su flota en el transporte de graneles especialmente
graneles liquidos, y construyeron grandes remolcadores siguiendo el éxito del pionero
Dofia Maria, botes de 1000 toneladas y arman convoyes de 8 botes que movilizan 8.000
y mas toneladas. El principal producto transportado son los graneles liquidos de la refineria
de Ecopetrol en Barrancabermeja con destino a Cartagenay los abonos y granos subiendo
como carga de compensacion sobre la cubierta de los botes. Més recientemente adecuaron
parte de la flota para el transporte de Carbon.

Los personajes que transformaron la navegacion moderna del rio Magdalena y que fueron
los Montoya y Joy del siglo XX, fueron sin duda Humberto Mufioz y Alfonso Montilla.
Humberto el gran empresario, visionario y emprendedor, y Alfonso el gran ingeniero.

GERMAN SILVA FAJARDO

INGENIERO CIVIL de la Universidad Javeriana, con Postgrado Ingenieria Hidraulica - International Courses
in Hydraulic Engineering.- Delft, Holanda.

Actualmente y por mas de 30 afios ha sido Gerente - Socio - SILVA CARRENO Y ASOCIADOS S.A.
durante los cuales ha dirigido estudios de factibilidad, disefios, asesorias e Interventorias en las areas de Infraestructura
de Transporte (Puertos, Carreteras, Transporte urbano, vias fluviales), Energia y Recursos Hidraulicos.

Fue Viceministro de Obras Publicas y Transporte, Gerente - Socio - CONSULTORES CIVILES E
HIDRAULICOS LTDA., Director General de Navegacion y Puertos del Ministerio de Obras Publicas y
Transporte, Sub-Jfe Unidad Ejecutora del Plan de Subtransmision y distribucién ICEL - BID, Instituto Colombiano
de Energia Eléctrica Icel, Ingeniero Division Hidréaulica Instituto Colombiano de Energia Eléctrica ICEL ¢
Ingeniero de Disefio - DEGREMONT Colombia.

En la Universidad Javeriana fue Profesor en las Catedras de Estructuras Hidréaulicas y Mecanica de fluidos y
Director del Instituto de Capacitacion Laboral.

En la Escuela Colombiana de Ingenieria fue Profesor de la Catedra de Estructuras Hidraulicas y Profesor de la
Cétedra de Presas en la Especializacion de Recursos Hidraulicos. Ha sido consultor del Banco Mundial, el PNUD
y la OEA.
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Ha recibido las siguientes distinciones;Orden Julio Garavito Armero, en la Categoria de Gran Cruz concedida por
el Gobierno de Colombia. Orden de la Ingenieria concedida por el Colegio de Ingenieros del Per(. Medalla Félix
Restrepo concedida por la Universidad Javeriana.

Ha sido miembro de las siguientes Juntas Directivas;

Sociedad Colombiana de Ingenieros - Presidente, (1991 - 1993).

Asociacion Colombiana de Ingenieros Consultores - AICO Presidente, Vicepresidente y vocal de la Junta de la
Asociacion. (1979 - 1986) y ( 1993-2004).

Colegio Maximo de las Academias Colombianas - Presidente, (1991-1992).

Camara Colombiana de Infraestructura (2006-hoy).

Empresa de Teléfonos de Bogotd (E.T.B.) Miembro, (1991).

Consejo Profesional Nacional de Ingenieria y Arquitectura Miembro Principal, (1991 - 1993), ODINSA S.A.
Abril 2000-Abril 2001.

Valores del Popular S.A., Miembro principal (Febrero 94 - Abril 97).

Sociedad de Transporte Ferroviario (STF) Miembro Suplente, (1991, y Marzo 1995 - Feb. 1996), Puertos de
Colombia - Presidente, (1989 - 1990).

Ferrovias - Presidente del Consejo Directivo. (1989 - 1990).

Ferrocarriles Nacionales de Colombia - FNC Presidente de la Junta Directiva y Junta Liquidadora. (1989 - 1990),
Instituto Nacional de Transporte - INTRA. Presidente, (1989 - 1990), Consgjo Aeronautico Nacional. Miembro,
(1989 - 1990), Consgjo Nacional de Obras Publicas - Presidente (1989 - 1990).

HIMAT (Instituto Colombiano de Hidrologia y Adecuacion de Tierras) Miembro (1976).
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CONTESTACION

Enrique Ramirez Romero

NAVEGACION POR EL MAGDALENA

No sorprende haber escuchado esta completa y documentada conferencia, viniendo de
tan autorizado expositor como mi apreciado amigo y colega don German Silva Fajardo.
Tampoco es sorpresa la calidad de su presentacién, pues acostumbrados nos tiene a que
asi es como €l hace la tarea siempre que en instancias como la de hoy interviene.

Con el agua a la rodilla nos conocimos hace afios, cuando en compafiia del ministro
Argelino Duran Quintero visitaban la carretera Villavicencio - Puerto Lépez en cuyos
estudios de rectificacion y ampliacion yo colaboraba; de botas pantaneras recorria Germén
la via, convertida ese dia en un verdadero rio, por lo que no extrafid la presencia del joven
Director Nacional de Navegacion y Puertos. Desde entonces nos hemos venido encontrado
en cosas de agua y de tierra, y viéndolo descollar en la administracién publica, en la
actividad gremial, y en el ejercicio profesional.

Nos encontramos como consultores de la OEA, en un proyecto que tenia agua y transporte,
un Plan de Desarrollo para Urab4, trabajo que incluia a su cargo un nuevo puerto en el
Golfo, y a mi cargo un plan vial regional. Lo acompafié en la Junta Directiva de la
Sociedad Colombiana de Ingenieros, cuando siendo él Presidente, honrosamente se me
encomendo la responsabilidad dirigir Anales de Ingenieria. Y periédicamente, desde hace
algo mas de cinco afios, en la muy grata actividad en esta Academia de Historia de la
Ingenieria, de la que él fue uno de sus fundadores y constante impulsor de sus tareas. No
pocos asuntos de comun interés nos han convocado, como el seguimiento del desarrollo
de la infraestructura y su planeacion, principalmente del sector eléctrico y el transporte.
Cumpliéndose en él mi aserto de que quien monta una vez en bicicleta dificilmente vuelve
a remar, German, mas que baquiano en tierra firme, es hoy ademas todo un experto en
carreteras y transmilenios.

Hoy me encomienda que dé contestacion a su discurso, a mi, trazador de caminos y
carreteras, aunque no siempre en seco. No encuentro facil agregar algo sustantivo a su
muy completa exposicion, rigurosa sintesis que aporta valiosa informacion para la historia
economica del pais, de la ingenieria y del transporte. Abarca aspectos técnicos y
administrativos, en los cuales él como pocos tiene sobrada solvencia, y en los que no me
atreveria a incursionar; los aspectos histéricos, de nuestro comun interés, ponen a girar mi
disco duro y hasta me pican la lengua. Algo me atreveré a comentar sobre otros mas
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afines con lo que han sido mi formacién y mi experiencia, como la planeacién del
transporte, la funcion que ha cumplido el rio por mas de cuatro siglos en el desenvolvimiento
e integracion territorial de nuestra dificil geografia, y para la economia como eje insustituible
de su sistema de transporte.

En su discurso de posesion a la Academia de la Lengua?, dijo el inolvidable Juan Lozano
que no estaba prohibido citarse a uno mismo, y que como a él nadie lo citaba, lo
iba a hacer, y para ilustrar un aspecto de la técnica de composicion poética, leyo los
cuartetos de su bellisimo soneto a la Catedral de Colonia. Esto, guardadas las obvias
desproporciones, para quienes hayan tenido la paciencia y la generosidad de leerme, que
seguramente advertiran que traigo sin comillas en esta intervencion, algunas cosas por mi
expuestas o escritas en otras ocasiones.

Evoca German los grabados de la Comisién Corogréafica en los que como en registros
fotogréficos posteriores nos asombran las ingeniosas estructuras de que se valieron nuestros
naturales para superar los dificiles pasos, con tarabitas y puentes colgantes de bejucos, que
aun hoy son usados en muchas regiones apartadas. Para qué mencionar las peripecias de
los viajeros que durante siglos se aventuraron a recorrer nuestro territorio, y que colgados
veian desde la altura las cabalgaduras que pasaban a nado torrentosos cauces con sus
menajes y valiosas pertenencias.

A propdsito alguna vez escribi que por el privilegio de disponer de innumerables corrientes
y lo quebrado de nuestro territorio, nos ha tocado a los ingenieros emprender la tarea de
coser y aplanar el pais, para integrar con mejores medios de transporte que los que se
usaron hasta bien entrada la Republica, las inconexas economias de nuestra diversidad
geograficay climatica. Pero he anotado también que es posible que nos hayan mugrganizado
las prodigas condiciones de nuestro pais, con apreciables y muy diversos recursos naturales,
un territorio con suelos y climas en donde “se da” practicamente todo casi sin tener que
sembrarlo. Como bien lo anota German, los rios permitieron las hazafias de la Conquista,
la colonizacién espafiola y afiado yo, la desgracia de la Reconquista; principalmente el
Magdalena, que durante la Colonia sirvi6 las necesidades administrativas y de control por
la Metropoli, y fue punto de partida de incipientes caminos hacia las cordilleras en donde
una escasa poblacion desarrollaba precaria actividad econémica, y un magro comercio
exterior con los pocos productos permitidos. A nuestra disposicion y gratis, estuvo este
el mas importante medio de transporte, ademas de puertos naturales en las costas,
complementados por caminos que venian algunos desde antes de la Conquista, y una
privilegiada localizacion en la mejor esquina del continente.

! Academia Colombiana de la Lengua - Seleccion de Prosas, 1981.
2 Enrique Ramirez - Nuestras Guerras por la Paz, obras son amores, SCI - 2002.
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Rotos los lazos de dependencia de la Madre Patria, como que no se necesitaba mas para
lo poco que del exterior aqui se consumia, como para los escasos volimenes de
exportaciones de oro, plata, tabaco y quina. Eso explica que sélo a partir de la segunda
mitad del siglo XIX, cuando las relaciones del intercambio interno se intensificaron y se
volvieron mas “transversales”, sobre todo con la aparicion del cultivo del café, se dio
impulso a la construccidn de caminos y décadas después ferrocarriles, entonces la tecnologia
de punta, para mejorar los accesos al rio desde las cordilleras donde ya se asentaba la
mayoria de la poblacion.

Como no anotar también, que ha sido el rio escenario de no pocos combates, desde la
independencia hasta nuestras guerras internas mas recientes. Se dice que en la Campafia
del Bajo Magdalena, en fase temprana de la guerra de Independencia, utilizd Bolivar
mapas del rio que habia elaborado Humboldt para el Rey; que fue en La Humareda el
combate que puso fin a mas de treinta afios de Federacion Radical y allan6 el camino a
casi medio siglo de Regeneracion; y que su importancia y funcion como escenario bélico
se ha prolongado hasta nuestros dias, con los grupos sediciosos que buscan imponer su
domino en su estratégica zona de influencia.

Amenos relatos de ilustres escritores, como en La Otra Raya del Tigre, del doctor Pedro
GoOmez Valderrama, narran las peripecias del camino de San Vicente de Chucuri del
aleman Von Lengerke, que eso de las sequias del rio no son de ahora, como lo indican sus
cartas a Alemania preguntando por su piano, que bajaban y subian por el Magdalena,
mientras la balsa que lo traia permanecia por meses atorada en un banco de arena. En las
Memorias del doctor Aquileo Parra, su obsesion, el camino al Magdalena por el Carare,
con sus calculos de volimenes de bocadillos y sombreros que se requerian transportar
desde Vélez a Magangué para amortizar la obra, que ojala se hicieran hoy para ciertos
improvisados planes. Contemporaneas, analogas en propdsitos e iguales en vicisitudes,
las expediciones de Rafael Reyes en los rios del Sur, que nos relata Eduardo Lemaitre en
su biografia del ilustre general presidente.

Y los esfuerzos de los Estados de la Federacion radical para completar las conexiones de
sus capitales con el estratégico Magdalena, reemplazando con vias férreas los viejos caminos
de herradura. Finalizando el siglo XIX, se adelantaban mediante contratos de concesién
los ferrocarriles de Puerto Wilches en Santander, el de Antioguia a Puerto Berrio, en
Cundinamarca el de Girardot, y en el Tolima el de Ambalema. Donde no se podia hacer
ferrocarril, se penso en cables aéreos que se construyeron posteriormente, de Gamarra a
Ocafa y de Manizales a Mariquita. De pronto hoy se le ocurre a alguien hacer un cable
aéreo entre Tobiagrande y Puerto Salgar.

Importantes empresas se asociaron en lo sucesivo al rio. La aerolinea Scadta, que en
ausencia de ayudas de navegacion a€rea, sus pilotos, como ain hoy, se apoyaban en su
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curso y se aprovechaban los remansos como pista de acuatizaje de sus hidroaviones. Bien
entrado el siglo XX, irrumpe una Colombian Railroad and Navigation Company, de la que se
decia en Bogotéa que su nombre era mas largo que el ferrocarril®; prestaba servicio regular
en barcos a vapor, con conexiones férreas a Bogota y Bucaramanga, con intensa actividad
en los puertos de Girardot, Honda, Berrio, EI Banco, Magangué y Calamar, en donde
aun se aprecian vistosas obras y edificios de la época. Y la gran empresa a mediados del
siglo XX, integrando una red al conectar la linea desde Dorada con el ferrocarril de
Fundacion a Santa Marta®*.

En laactual era de los vuelos supersénicos, de las comunicaciones por satélite y la internet,
no se deja de afiorar la navegacion en buques de la época de Mark Twain y Tom Swayer,
que algunos de nuestros ancestros recientes padecieron para emprendier el salto desde
Barranquilla para mirar la civilizacion. Otros romanticos insisten en comparar nuestro
Magdalena con en el Rin, y hasta se aventuran a proponer cosas que en verdad todos
deseariamos se realizaran. Pueden ser varias las similitudes pero mucho més las dificilmente
superables diferencias. Algunos quieren ver Walkirias, Cunegundas y Sigfridos en las
Madremontes, Patasolas y Mohanes que se dice asustan a bogas y pescadores. Las aguas
el Rin hoy casi potables luego de largos procesos de descontaminacidn, lo han convertido
en otra Riviera, y atraccion turistica local. Su cauce y sus orillas perfectamente cuidadas,
con muelles y sofisticados dispositivos para el trasiego de la carga desde y hacia los
importantes centros fabriles proximos; qué decir de los distintos y modernos medios de
transporte que operan, y que como aqui le compiten a todo lo largo de su curso, como
autopistas, el ferrocarril y los oleoductos; y qué de los volimenes y de las cosas que se
mueven en enormes barcazas con granos, carbon, hierro y otros productos del intercambio
entre los distintos paises de su cuenca; y ademas, un intenso trafico de bellas embarcaciones
con turistas de todo el mundo que se solazan con las siluetas de castillos medievales que
evocan gnomos y princesas encantadas. Para completar, recientemente se ha dado al
servicio un nuevo ferrocarril de alta velocidad que permite a empleados y trabajadores
llegar a los centros industriales desde poblaciones y ciudades dentro de un rango de
trescientos kilémetros, en menos tiempo de lo que toma ir en buseta del barrio Niza al
Capitolio.

No pocas veces al referirme al Magdalena, involuntariamente toqué fibras sensibles de
colegas que hace afios trabajan en los proyectos para su recuperacion. Algo similar me ha
ocurrido en relacion con los ferrocarriles. No es exageracion tendenciosa cuando se dice
que nuestro meandrico y poco cuidado rio recibe y arrastra miles de toneladas de

% Alfredo Iriarte- Episodios bogotanos - La Oveja Negra, 1987.
4 Se integraron los ferrocarriles de Cundinamarca, Santander y Tolima al del Magdalena, y con el del Pacifico
a través por la linea Puerto Berrio - Medellin.
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sedimentos por la tala de casi toda su cuenca, cuyos bosques, dicho sea de paso, alimentaron
por mas de cien afios las calderas de los romanticos buques que tanto afioramos, y en no
menor mediada para las traviesas del nuevo ferrocarril del Atlantico; sin tratamiento,
recibe el rio los deshechos y aguas servidas de la casi totalidad de las capitales del pais
como las de importantes ciudades y poblaciones riberefias. Que con las excepciones de
los puertos tradicionales, el movimiento relativamente intenso en algunos trayectos de su
curso medio, como en el sur de Bolivar, dificilmente se justifica hacer inversiones de
significacion en muelles y terminales. Por lo demas, en la medida en que se mejoren o se
construyan conexiones viales y nuevos puentes, se ira reduciendo, como ha ocurrido y es
probable que ocurrird cuando se construyan vias a partir de los nuevos puentes de Zambano,
Yondo y El Banco y los deméas que vengan. Pero eso ya no es historia sino futurologia.

Terminada la era de navegacion a vapor, recién inaugurado el ferrocarril del Atlantico, y
en proceso la expansion de otros medios en el corredor, como los oleoductos y la
entonces proyectada carretera Bogota - Medellin, surgié hace unos cuarenta afios la inquietud
de estudiar lo que deberia ser la funcion del rio frente a los deméas medios de transporte
que en su corredor le compiten®. Como su incidencia llegaba a todas las regiones y afectaba
todas las actividades del pais, ese examen parcial debié ampliarse a todo el sistema
transporte. Su complejidad requirio la utilizacién de modelos mateméticos y de simulacion
de la economia, de la demanda y sus proyecciones y las redes mismas de transporte,
existentes y futuras, sus caracteristicas técnicas y sus costos de operacion, cuantificar y
asignar los volumenes de tréfico y de carga, y sobre bases técnicas y econdmicas identificar
las inversiones en mejoras y expansion de los distintos modos como sus prioridades. No
sobra mencionar que esa tarea implicé el procesamiento de enormes volimenes de
informacién en computadoras que entonces no existian en el pais. Todo eso fue lo que se
conocidé como el Modelo de Harvard, desarrollado por una misién de expertos de esa
universidad con sus contrapartes colombianos de Planeacion Nacional. Posteriores estudios
sobre el rio de diversas misiones internacionales que menciona German®, asi como otros
planes de transporte, han confirmado la importante funcion del corredor y del rio para la
economiay el transporte. Desafortunadamente no ha habido continuidad en esos esfuerzos
de planeacion, perdiéndose experiencias, informacion valiosa y sobre todo tiempo.

En ausencia de esos instrumentos se ha sustituido el analisis técnico por la improvisacion
y se ha llegado a proponer que el gobierno regule el transporte para orientar a 0jo una
distribucion equitativa entre los distintos modos. Por eso, importante conclusion de lo

5 Planteada en el Informe del doctor Lauchlin Currie, 1950, y luego en el Estudio de Transporte Nacional,
Parsons, 1961.

¢ Rio Magdalena and Canal del Dique Survey Project, y Estudio de Transporte en el area del rio Magdalena-
Ministerio de Obras Publicas-Nedeco, 1973, y 1974.
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que hoy se nos ha expuesto, es que factores técnicos y econdmicos han inducido racionalidad
en la asignacidn de cargas en el corredor, de acuerdo a la mejor aptitud de cada modo. Es
sabido que junto con el transporte por tuberia, desde el punto de vista de la tecnologia de
transporte es el rio el de menor costo por tonelada-kildmetro; pero puede no siempre
serlo desde el econdmico, si se tienen en cuenta el valor del tiempo, el valor de las cargas,
los transbordos y sus costos, todo lo cual puede establecerse de manera objetiva en
estudios de conjunto con metodologias de analisis como la atrds mencionadas. En
momentos en que ingresamos a un esquema de competitividad global, la rehabilitacion
del rio, de los ferrocarriles y del sistema vial, deben acometerse no pensando con el deseo
y la afioranza, sino contemplando demandas reales que den un justo retorno econémico
y social a las inversiones.

Es cierto, como frecuentemente se repite, que en las pasadas dos o tres décadas pudo
haberse privilegiado a las carreteras en la asignacion de recursos, incluidos subsidios al
diesel que utilizan buses y camiones. Pero también es cierto que los recursos para las
mejoras en las carreteras han provenido mayormente de los usuarios. Hasta 1991 a través
del Fondo Vial” que se nutria del impuesto a los combustibles, (10% del recaudo se
transferia a los ferrocarriles); luego con los peajes, y recientemente, a través de las concesiones
viales. En contratos de largo plazo se mejoran, construyen y conservan por concesion las
carreteras principales, sistema que ha contado con aceptacion general por las indiscutibles
mejores condiciones que ofrecen para el movimiento de pasajeros y carga, al punto de
competir con el transporte aéreo, cuyas tarifas y fletes no son accesibles a la mayoria de
los colombianos. Hoy a nadie se le ocurriria embarcar ganado, carne en canal, y mucho
menos leche por rio o ferrocarril, como en ausencia de mejores medios de transporte se
hizo en el pasado. Pero en una utilizacién del medio apropiado, un ferrocarril de mina,
eficientemente se transportan millones de toneladas de carbén del Cerrejon y la Jagua, y
como hoy se nos ha ilustrado, la tecnologia naval, el diesel y la racionalidad econémica,
han conseguido que operen en el Magdalena eficientes convoyes, que transportan grandes
volumenes de carga a velocidades varias veces superiores a las de las de la época del
vapor.

Estas y otras consideraciones analogas, expuestas de tiempo atras con argumentos técnicos
y econdmicos, hasta me han merecido ser calificado como enemigo de los ferrocarriles,
no obstante haber sido profesor de la materia, que de pronto y por eso mismo diran
algunos, pudo haber dejado de interesarles a los jovenes ingenieros. No creo que le ocurra
lo mismo a German Silva, quien con sobradas competencia y autoridad nos ha descrito
objetivamente la evolucion del rio y su utilizacion desde los tiempos de la Conquista, de

" La Constitucion de 1991 prohibié los impuestos con destinacion especifica y se acabé el Fondo Vial
Nacional.
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los champanes y la navegacion a vapor con sus pioneros empresarios, hasta los modernos
convoyes que hoy operan en el rio. Desde luego, no puede dejar de considerarse que
frente al inminente agotamiento de los combustibles fésiles a nivel mundial, nuevos
parametros tecnoldgicos y de costos deberan alimentar modelos que arrojen luz sobre lo
que deba ser el futuro del transporte y su impacto en la competitividad de los paises.
Aqui, sin ir mas lejos, frente a las implicaciones del TLC, es posible que empresas que
durante el siglo pasado se establecieron en el interior orientadas al mercado nacional,
pronto empiecen a migrar hacia las costas buscando reducir los elevados costos de
transporte para mejorar su competitividad.

Termino esta atrevida intervencion, recordando al profesor Currie, quien aconsejaba en
el informe de la Mision que se conoce con su nombre, que para apreciar cOmo es nuestro
pais de verdad, es muy (til tener al frente el mapa de Colombia en relieve. También seria
bueno, afiado yo, que se lo entregara junto con el diploma a algunos profesionales al
egresar de las universidades, y de pronto hasta obligatorio a ciertos altos funcionarios que
pintan a mano alzada proyectos en un tablero, creyendo hasta de buena fe, que el pais es
igualmente plano.
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Fotografia de German Silva.
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EL CATASTRO COLOMBIANO EN EL SIGLO XX

Ernesto Parra Lleras

Introito

Se sorprenderan sefiores académicos de mi atrevimiento al venir a esta augusta Academia
de Historia de la Ingenieria, escenario natural para hablar del devenir de una ciencia que ha
sido portadora del progreso de la humanidad. Aqui ustedes discurren, con especial claridad
y sentido, sobre la historia de las vias, del transporte, de la generacién de energia, del
manejoy el control del recurso hidrico, de los acueductos, los alcantarillados, las estructuras
y los puentes, en fin, la historia del disefio y construccion de la infraestructura fisica del
pais. Yo, en esta ocasion que me honra, quiero presentarle un trabajo sobre la historia del
catastro en el siglo XX.

Asi es. Hoy tengo el honor de disertar ante ustedes, distinguidos colegas, sobre un aspecto
que tiene que ver con la historia de la ingenieria colombiana, pero de la ingenieria que he
bautizado: “social y de las estructuras institucionales”, y rendir un homenaje a los ingenieros
que con honestidad, dedicacion y constancia, durante casi un siglo, ayudaron a construir la
institucion del catastro nacional.

En 1935 se inicia el catastro nacional técnico, dirigido y orientado por ilustres ingenieros,
dos ex presidentes de la Sociedad Colombiana de Ingenieros: Belisario Ruiz Wilches,
fundador del Instituto Geogréafico Militar y Catastral, y Hernando Posada Cuéllar, primer
director del Catastro Nacional y del Instituto, autor de la primera metodologia catastral
colombiana que hoy aln, en parte, esta vigente.

Quizés entre nosotros el catastro es mas conocido por sus errores y por sus fallas, que
por sus aciertos y la utilidad que pueda tener en diferentes actividades de los sectores
publico y privado. Cuantas veces, durante la etapa de disefio de una via, no hemos deseado
una informacion predial precisa y confiable: y, entonces, no habriamos tenido que cambiar
el trazado durante la construccion por no tener una informacion predial actualizada. Y
cuanto tiempoy dinero hubiésemos ahorrado en el disefio y construccién de obras publicas,
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que por falta de catastro requieren de un censo predial y de estimar los valores de la tierra
y las construcciones.

Ni el catastro como institucion, ni sus objetivos y funciones son conocidos. Y aln se
conoce menos qué ocurrié durante mas de un siglo con el catastro nacional, su politica,
sus aspectos legales, técnicos y administrativos. Una rapida observacion de los cambios
que desde 1821 hasta hoy se han hecho a la politica catastral, la legislacion, las instituciones
y laadministracion, nos muestran que no ha existido conciencia de la necesidad e importancia
de tener catastros técnicos, precisos, actualizados y confiables, que den cuenta de la situacion
de la tenencia y uso de la tierra urbana y rural, a la vez que den seguridad a la finca raiz y
faciliten el crédito hipotecario.

Concepto de catastro

Una definicién integra del vocablo catastro, si se tiene en cuenta su evolucion, hace referencia
al “conjunto de operaciones y trabajos cientificos para describir exactamente las
propiedades de los inmuebles de un pais, y determinar la capacidad contributiva de cada
inmueble, atribuyendo a éste personalidad juridica independiente de la de su propietario”.
Desde esa perspectiva la formacién del catastro comprende:

a) Un conjunto de operaciones encaminadas a determinar exactamente la posicion de
los inmuebles de una manera invariable (lo que no puede hacerse sino refiriéndola a
puntos fijos que no pueden ser otros que los vértices de las triangulaciones geodésicas
de los tres 6rdenes y de la topografia) y a describirlos topograficamente. Para esto es
preciso ante todo delimitarlos, lo que supone una serie ordenada de trabajos geodésicos,
topogréficos, trigopnométricos, geométricos y planimétricos, asi como numeroso
personal técnico para realizarlo. La delimitacion de las fincas, o sea, su deslinde, ofrece
grandes dificultades en la préctica y serd una causal de retraso si el Estado no coadyuva
con una ley especial que imponga el deslinde como obligatorio para los propietarios,
dando plazos perentorios para realizarlo: aun en este caso, cuando surja una cuestion
de derecho entre propietarios colindantes, se debe, a fin de no entorpecer los trabajos
y entre tanto los tribunales no resuelvan la cuestion, aceptar como provisionales los
linderos existentes.

b) Un conjunto de operaciones agronémicas encaminadas a determinar el valor de los
inmuebles, produccion en bruto de ellos y los gastos que ellos exigen, para fijar asi la
renta liquida. Para tales fines deben tenerse presentes no sélo la extension de las fincas,
sino la calidad y la clase de cultivo de las tierras, la situacion, los medios de comunicacion,
las condiciones orogréficas y climatoldgicas, el agua de que se disponga, etc., y admitirse,
como garantia de justicia, la fiscalizacion colectiva de los propietarios dentro de cada
término municipal, determinandose un procedimiento rapido, sencillo, econémico y
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con todas las garantias de justicia para resolver las reclamaciones que puedan formularse
en todo lo que exige un personal, agrondmico y administrativo, también numeroso.

¢) Unconjunto de operaciones de urbanismo, ingenieria y economia urbana para identificar
el uso, caracteristicas y valores de las edificaciones y los terrenos urbanos, y establecer
las bases de la tributacion del Impuesto Predial Urbano.

d) Un conjunto de operaciones informaticas y estadisticas para depurar, ordenar, clasificar
y procesar la informacién fisica, juridica, econémica y fiscal de cada predio, para
conformar bases de datos territoriales georreferenciados, para planificar, ordenar y
controlar el uso de la tierra rural y urbana®.

El catastro colombiano de acuerdo con la legislacion vigente

En Colombia el catastro se define como el inventario o censo debidamente actualizado y
clasificado de los bienes inmuebles pertenecientes al Estado y a los particulares, con el
objeto de lograr su correcta identificacion fisica, juridica, econémica y fiscal.

En tal definicion “se entiende por aspecto fisico la identificacion de los linderos del
terreno y las edificaciones del predio sobre documentos gréficos tales como: fotografias
aéreas, ortofotografias 0 mapas y registrar en la ficha descriptiva de cada predio las
caracteristicas y condiciones del terreno y construcciones.

“El aspecto juridico consiste en indicar y anotar en los documentos catastrales la relacion
entre el sujeto activo del derecho, o sea el propietario o poseedor, y el objeto o bien
inmueble, mediante la identificacion ciudadana o tributaria del propietario o poseedor y
de la escritura 0 matricula inmobiliaria del predio respectivo.

“El aspecto econdmico consiste en determinar el avallo catastral de cada predio, que se
obtiene por la adicién de los avallos parciales practicados independientemente para los
terrenos y para las edificaciones y se determina mediante investigacién y analisis estadistico
del mercado inmobiliario.

“El avallo se determina en cada municipio y para cada predio, el de los rurales de
acuerdo con sus caracteristicas intrinsecas: suelos, pendientes, aguas, uso y las extrinsecas:
vias, distancias a las zonas urbanas, concentracion de la propiedad y condiciones del
mercado inmobiliario; el de los urbanos de acuerdo con las caracteristicas topogréficas,
urbanisticas y de uso y el de las construcciones de conformidad con su calidad y uso.

! Tomado de: Enciclopedia Universal llustrada, Madrid, Espasa-Calpe S.A. 1975, p. 2070.
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“El aspecto fiscal consiste en preparar y entregar a las tesorerias municipales y a las
administraciones de impuestos nacionales respectivas, los aval(ios sobre los cuales se aplica
la tasa del impuesto predial unificado y demas gravdmenes que tengan como base el
avallo catastral”.

Hoy el catastro, ademas de cumplir su objetivo fiscal, debe ser un sistema de informacion
territorial, para planificar y ordenar el territorio. La informacién fisica, juridica y econémica
de los predios publicos y privados, debidamente clasificada y ordenada, con bases de
datos georreferenciados o bancos especiales de informacion gréafica y alfanumérica,
constituyen el sistema de informacion territorial. Estos bancos de datos son en la actualidad
una herramienta para la identificacion y formulacion de proyectos fiscales, servicios publicos,
generacion y distribucién de energia, vias y transportes, redistribucion y titulacién de
tierras, programacion y control del uso del suelo, defensa del espacio publico, y para
estimar la plusvalia que se produce por construccion de obras publicas o cambios en las
normas que regulan el uso del suelo.

Aspectos legales, institucionales y administrativos

En Colombia normalizar los aspectos fisicos, juridicos, econdmicos y fiscales del catastro
son responsabilidad del Congreso de la Republica. Reglamentar el marco legal en aspectos
técnicos, administrativos, y disefiar, ejecutar y controlar los procesos de formar, actualizar
y conservar el catastro en todo el territorio nacional, son responsabilidad del poder ejecutivo
através del Instituto Geografico Agustin Codazzi, exceptuados los catastros de las ciudades
de Bogota, Medelliny Cali, y del Departamento de Antioguia que son administrativamente
independientes del catastro nacional.

Estos catastros administrativamente independientes del sistema nacional, téchicamente se
rigen por los procedimientos y normas del Instituto, que ademas controla, asesora y
supervisa los procesos catastrales. En la ciudad de Bogot4, la entidad responsable del
catastro es el Departamento Administrativo de Catastro Distrital, en Cali y Medellin las
Oficinas Municipales de Catastro y en Antioquia la Oficina Departamental.

En el aspecto fiscal, cada municipio es autdnomo para fijar las tasas del impuesto predial
unificado, dentro de los limites que establece la ley. El recaudo y administracion del
impuesto predial lo hacen las secretarias de hacienda o las tesorerias municipales.

Definido qué es el catastro y el marco institucional y legal en que hoy se desarrolla resefiarée
los periodos clave de la historia del catastro colombiano:

Periodo 1821 a 1886. Las primeras leyes de catastro
La primera ley que hace referencia al catastro es la promulgada por el Congreso Admirable
el 30 de septiembre de 1821. Esta ley tenia fines exclusivamente fiscales y disponia que
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“los jueces politicos formaran el gran libro o ‘Catastro’ general del Canton”. Los motivos
por los cuales esta ley tuvo dificultades para ser puesta en practica abarcan los mas diversos
temas, pero en todos los casos, tales motivos estan estrechamente vinculados con el
proceso de independencia. En primer lugar, el proceso estaba encabezado por hijos de
comerciantes y terratenientes que aspiraban, los unos, a mejorar las condiciones comerciales
con Inglaterra y los otros a ampliar sus zonas de influencia, asi que tanto los unos como
los otros buscaban cambiar o perpetuar el viejo orden colonial, pero de acuerdo con sus
intereses particulares, y entre los intereses de esos dos grupos no se encontraba el pago de
nuevas contribuciones al fisco, por més que la ley pretendiera organizar la economia
nacional y lo recaudado fuera a servir de base financiera a la guerra de independencia. A
la oposicion de estos sectores sociales se suma, en segundo lugar, el descenso en la actividad
econdmica, dado que con la guerra se reclutaba a los campesinos, mano de obra calificada
y se intimidaba a los comerciantes, principales inversionistas. En tercer lugar, tenemos que
la desintegracion regional del pais favorecia los intereses de los terratenientes regionales a
la vez que impedia la instauracion de un gobierno nacional, central y fuerte, quebrando
asi, desde su base, cualquier proyecto de unidad nacional o latinoamericana.

En cuarto lugar, se debe advertir que los terratenientes contaban en sus predios con
arrendatarios de parcelas que cumplian simultaneamente varias funciones: custodiaban las
tierras del sefior, se servian de la tierra con pequefios cultivos, representaban mano de
obra barata y calificada para las tareas agricolas y, lo mas importante, apoyaban al duefio
de las tierras cuando éste, junto con los jefes politicos de la region, decidian formar parte
de alguno de los bandos en contienda o, posteriormente, en alguna de las guerras civiles.

En quinto lugar, esta la cuestion territorial, pues no sélo amplios sectores de la geografia
de la Gran Colombia estaban alin en manos del ejército enemigo, sino que en zonas ya
‘libertadas’ los ciudadanos eran renuentes a participar y apoyar completamente el nuevo
orden. A esos factores se debe agregar la ausencia de recursos financieros y técnicos para
desarrollar una ley sobre catastro similar a alguna de las desarrolladas en Europa, la falta
de personal técnico calificado para hacer el trabajo, la alianza entre los funcionarios y los
duefios de las tierras para defraudar al Estado y la falta de decision politica de los gobiernos
de Bolivar y Santander para imponer una ley a costa, incluso, del prestigio politico. Asi las
cosas, tuvieron que pasar cincuenta afios antes que el Congreso se volviera a ocupar de la
cuestion catastral.

En 1866 se expidio la Ley 70 sobre deslinde y formacion de catastro en las tierras baldias,
siendo ésta la antecesora de las disposiciones legales que, 100 afios mas tarde, considerarian
el catastro como base para un inventario de los recursos de la nacién. El articulo 1° de
esta Ley dice: “El poder ejecutivo dispondra la formacion de un Catastro general de las
tierras baldias de la Nacion, ordenando que se anoten en él distintamente, los bosques de
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dichas tierras con expresion especial de los que tengan quina, goma elastica, balsamos,
palos de tinte y demas maderas de exportacién y otros productos vegetales, procediendo
en los términos de la presente ley”. Esta Ley, aparecida en el afio de transicion entre los
gobiernos de Manuel Murillo Toro y Tomas Cipriano de Mosquera, hace manifiesta una
politica liberal y progresista en la que el saneamiento de la economia del pais estaba de la
mano con el impulso al comercio y la proteccién de los recursos naturales.

Durante 1866, el recién elegido gobierno del general Tomés Cipriano de Mosquera
reglament6 con sucesivos decretos la Ley 70. ElI 10 de agosto se ordend formar el
catastro de los bienes nacionales y se dieron reglas para ello. El 23 de agosto se expidio un
decreto que recopilaba todas las disposiciones vigentes sobre deslinde y explotacién de
las tierras baldias y encargaba al Observatorio Nacional de llevar un diario meteoroldgico
y determinar la posicién geografica de los baldios y, poco después, el 18 de septiembre,
se organizo la Oficina Central de Agrimensura que debia levantar el catastro. Estas medidas,
de nuevo, mostraban el interés de los gobiernos liberales por separar la accion catastral de
los fines puramente fiscales y el afan de unir la accién catastral con la cuestion del
aprovechamiento de los recursos de la nacién.

Al afio siguiente, seis dias después de abandonar su puesto el general Mosquera, el nuevo
gobierno, encabezado primero por Joaquin Riascos (tercer designado) y después por
Santos Acosta (segundo designado), suprimio el Cuerpo de Agrimensores y dos meses
después el Congreso derog0 la Ley 70, se suspendio la idea de tener un catastro centralizado
y se dejo a los Estados Soberanos la mision de hacer el catastro con fines exclusivamente
fiscales. Cuando Santos Acosta deroga la Ley 70 y deja en manos de los Estados soberanos
la elaboracion del catastro fiscal, no s6lo muestra la relacién entre el catastro y los intereses
politicos del gobierno de turno, sino que expone la imagen que se tiene de los fines del
catastro: para los unos el catastro es una herramienta al servicio del Estado y del proyecto
de nacidn, para los otros se trata simplemente de una forma de conseguir recursos y
favorecer los intereses de los caciques regionales.

Periodo 1887 a 1930. Leyes sobre la cuantia y el destino del impuesto predial

Hasta 1887 cada Estado soberano tenia su propia organizacion para hacer el catastro y
fijar y recaudar el impuesto predial, lo cual, mas que favorecer a los gobiernos regionales,
favorecia a los terratenientes de la region. El catastro se reducia a una lista con la
identificacion del propietario, el municipio donde estaba ubicado el predio y el avalto.
En ese mismo afio, el gobierno de Rafael NUfiez promulgé la Ley 48 por medio de la
cual se establecio que en los departamentos que no tuvieran impuesto predial, se deberia
establecer y reglamentar un impuesto sobre el valor de los bienes raices hasta un 4 por mil
para el Estado soberano y un 2 por mil adicional, para los distritos municipales. Durante
el siguiente medio siglo, todas las disposiciones legales pertinentes se preocuparon
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Unicamente de la cuantia del impuesto predial y de su destino; es asi como se encuentra
que la Ley 149 de 1888 subid la tasa del impuesto predial al 6 por mil que se destind
exclusivamente a los departamentos. En 1908, durante el gobierno de Rafael Reyes, la
Ley 20 dispuso que el impuesto sobre la propiedad raiz se cobraria en los municipios y
que su tasa seria maximo del 2 por mil del avalto. Un fragmento de tal Ley es el siguiente:
“Articulo 17, numeral 4°. El impuesto sobre la propiedad raiz, cuya rata no excedera del
2 por 1.000. Este impuesto del 2 por 1.000 se cobrara en los municipios con arreglo a la
reglamentacién establecida por las respectivas ordenanzas o acuerdos departamentales.
Donde no exista esa reglamentacion la hara el respectivo gobernador”.

Meses después el gobierno de Reyes, a través del Ministerio de Gobierno, dicto el Decreto
N° 1227 del 13 de noviembre de 1908, mediante el cual se establecieron las Oficinas
Departamentales de Catastro y en cada municipio las Juntas Municipales de Catastro, las
cuales debian hacer en dos meses el censo predial de todos los inmuebles urbanos y
rurales de su jurisdiccién, a la vez que reglamentd la forma como se debia hacer el
catastro.

Es obvio que el Decreto 1227 no se pudo cumplir, situacion que se ha repetido hasta hoy
con las leyes y decretos que han regulado el sistema catastral. Las leyes 88 de 1910, durante
el gobierno de Carlos E. Restrepo, y 34 de 1920, durante el mandato de Marco Fidel
Suérez, como todas las hormas anteriores dejaron a las Asambleas Departamentales la
facultad de reglamentar el catastro. El catastro era exclusivamente fiscal y se desarrollaba
sin una organizacion de caracter nacional que estuviera encargada de la direccion, la
reglamentacion y el control de los trabajos que hacian las Oficinas Departamentales de
Catastro, lo cual perpetuaba los viejos regimenes de posesion y explotacion de las tierras
por parte de los terratenientes que daban la espalda a los intereses nacionales.

«Esta situacion permitié que las Asambleas y los Concejos Municipales organizaran y
reglamentaran a su antojo los catastros en sus respectivas jurisdicciones. La libre
reglamentacién dada por las Asambleas y los Cabildos al Catastro, produjo la legislacion
mas variada, y a la vez la més ineficiente, que se modificaba con extraordinaria frecuencia
en las reuniones periddicas de dichos Cuerpos Legislativos”.

En la inmensa mayoria del pais, el Catastro estaba en manos de las llamadas Juntas
Municipales de Catastro, integradas generalmente por el presidente del Concejo, el alcalde
y el tesorero, quienes no devengaban remuneracion alguna por este trabajo. Dado que
faltaban los mapas de la regién, era practicamente imposible que los funcionarios
encargados visitaran todas las fincas, mas aln cuando estas visitas suponian el abandono
de sus actividades particulares; por otra parte, estos funcionarios no tenian la preparacion
técnica necesaria para la recoleccion de datos y para hacer un avalto. Asi las cosas, se
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limitaban a reunirse en sesién y con las listas de afios anteriores, y dependiendo de las
circunstancias politicas del momento, determinaban el valor catastral, base del impuesto
predial, para las fincas urbanas y rurales de su jurisdiccion.

Hubo municipios que contrataron a precio fijo, con particulares, el levantamiento de sus
catastros. Bien puede comprenderse la nulidad de este trabajo que nadie controlaba,
ejecutado por individuos a quienes Unicamente interesaba terminar el trabajo en el mas
breve plazo para cobrar su remuneracion. En los archivos catastrales de los municipios,
con las excepciones anotadas para algunas ciudades importantes del pais, sélo existian las
listas de contribuyentes del impuesto predial con indicacion de los avaltos arbitrarios.

De otro lado, existian pocas ciudades en el pais donde el Catastro tuviera un principio de
organizacion técnica y donde existieran registros para cada una de las fincas con su croquis
de linderos en escala adecuada y con informacion de las caracteristicas y el tamafio de la
construccion, como no existia tampoco un sistema técnico para hacer el avalto de los
bienes inmuebles.

Si la situacidn del catastro y las finanzas departamentales y municipales eran cadticas, las
finanzas nacionales corrian la misma suerte. Ante la gravedad del problema, el gobierno
conservador, encabezado por Pedro Nel Ospina, contraté en 1926, la Mision Kemmerer,
liderada por Edwin Walter Kemmerer y formada por especialistas en economia y finanzas
publicas para preparar las reformas a la legislacién y a las instituciones, a la vez que para
modernizar y organizar la Hacienda Publicay el sistema tributario nacional. Miguel Abadia
Méndez fue el encargado de hacer realidad varias de las recomendaciones de la mision
Kemmerer, pero sélo con la llegada al poder de un gobierno liberar, el pais retomo el
tema catastral con mas seriedad que hunca y puso, por primera vez, Su manejo en manos
de especialistas.

Periodo 1930 a 1947. La organizacion y centralizacién del catastro

En 1930, iniciado el gobierno de Enrique Olaya Herrera, la Mision Kemmerer presentd
a consideracion del Ministro de Hacienda un proyecto de ley destinado a unificar los
sistemas y reglamentar el catastro, con el fin de hacer méas equitativo y eficiente el impuesto
sobre la propiedad raiz. De la exposicién de motivos se entresacan algunos parrafos que
describen la situacion en que se encontraba el Catastro en esa época: “con el sistema
actual, los primeros avalios no se hacen bien, se revisan muy de tarde en tarde y el
resultado es que la tasacion de la propiedad raiz queda muy desigual entre los varios
propietarios [...] como los avalios son hechos por vecinos y amigos, es muy facil que en
ellos influyan razones politicas y personales...”.
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La Mision Kemmerer debia organizar el sistema tributario y el recaudo de los impuestos
de renta y patrimonio para lo cual era indispensable resolver el problema de los avaltios
catastrales que eran la base del impuesto de patrimonio. Por estas razones, parte de las
recomendaciones de la Mision, se incluyeron en la Ley 78 de 1935 por medio de la cual
el gobierno de Alfonso Lopez Pumarejo establecia que los avallos catastrales debian ser
fijados por el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, a través la Seccion Preparatoria
del Catastro Nacional.

En 1935, el gobierno de la ‘Revolucion en Marcha’ previo que, para poder ejecutar un
catastro que sirviera de base para fijar los avaltos de los bienes inmuebles, era indispensable
tener una cartografia adecuada y se dio al Instituto Geografico Militar, mediante del
Decreto N° 1440 del 13 de agosto de 1935 la responsabilidad de hacer la cartografia
nacional y la catastral.

El proceso, legislativo y administrativo para organizar el sistema catastral fue lento a pesar
de la conviccion del ejecutivo que para organizar las finanzas publicas era necesario tener
un catastro técnico y unos avallos confiables y justos. Modernizar y organizar un sistema
catastral departamental, en el que cada departamento y cada municipio tenian sus propios
procedimientos técnicos y administrativos, no era una tarea facil. Cumplir esta mision
requeria tener una estructura administrativa y técnica que pudiera hacer el estudio de la
situacion actual del catastro en todo el pais, y preparara las reformas legales, institucionales
y administrativas necesarias para implantar el sistema catastral.

Solo hasta 1938, tres afios después de expedida la Ley 78, el gobierno nacional inici6 el
proceso de organizacion del sistema catastral y en octubre de ese afio se dict6 el Decreto
1797. Este defini6 los lineamientos generales y los estudios que debian realizarse para
conocer el estado del catastro y el sistema catastral que se debia tener en todo el paisy en
el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, se organizo la Seccion Preparatoria del
Catastro Nacional encargada de cumplir esta mision.

Como resultado del estudio realizado por la Seccion Preparatoria del Catastro Nacional,
se encontrd que los catastros departamentales tenian poca cobertura, metodologias y
reglamentaciones diversas, tasas de impuestos diferentes e ineficiencia en los recaudos y
que la realizacion del Catastro tenia dos problemas fundamentales: el primero de orden
técnico referente a la elaboracion de la carta catastral y el segundo de orden administrativo
referente al levantamiento, conservacion y revision de los datos catastrales. Para solucionar
el primer problema el gobierno contaba con la ayuda del Instituto Geogréafico Militar
que acababa de adquirir modernos equipos y podia acometer el levantamiento de la carta
aerofotogramétrica con los requerimientos técnicos indispensables para el Catastro. Para
enfrentar el segundo problema, dado que el pais no tenia experiencia administrativa en un
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ramo tan complejo, se previo la contratacion de un especialista en catastro y al efecto el
Ministerio de Hacienda contrat6 los servicios del ingeniero catastral Pierre Grandchamp,
jefe del Departamento de Catastro del Cantdn Federal de Ginebra en Suiza.

Como resultado del estudio de la Comision Preparatoria, se dictaron la Ley 65 de 1939,
marco juridico para organizar técnica y administrativamente el sistema catastral y el Decreto
1349 de ese afio, por el cual se cred la Seccion Nacional de Catastro en el Ministerio de
Hacienda y Crédito Pablico y se le encomendd el disefio del nuevo sistema catastral y del
levantamiento y conservacion del catastro en todo el territorio de la Republica.

En enero de 1940, se centralizaron en una sola entidad los trabajos de la Seccion Nacional
de Catastro y los del Instituto Geogréafico Militar y mediante el Decreto 153 del 31 de
enero de 1940, se cred el Instituto Geografico Militar y Catastral y el Director Nacional
de Catastro paso a ser el director del Instituto Geografico Militar y Catastral.

El nuevo Instituto tenia la funcion de ejecutar todas las operaciones técnicas para construir
la red geodésica y hacer el deslinde y amojonamiento de los departamentos, intendencias,
comisarias y municipios. Asi mismo, debia hacer la nomenclatura rural y urbana, el control,
verificacion o ejecucidn de la identificacion predial y los planos fotogramétricos del
territorio nacional, en las zonas urbanas y rurales, a la vez que controlar y supervisar las
Oficinas de Registro de Impuesto Predial y las Notarias.

Las labores asignadas al Instituto Geogréfico Militar y Catastral para hacer el catastro del
pais y asumir en cada departamento las responsabilidades catastrales, requerian que la
nueva entidad tuviera los recursos econémicos para cumplirlas y es por esta razén que el
13 de diciembre de 1941 el Congreso dicto la Ley 128 y el 31 de diciembre el gobierno
nacional promulgo el Decreto 2275, por medio de los cuales se respondia a las necesidades
fiscales de la tarea catastral.

La Ley establecio que el gobierno nacional debia asumir el funcionamiento de las Oficinas
Departamentales de Catastro y los costos que éstas tuvieran correrian por cuenta del
gobierno nacional; éste debia sefialar para cada departamento, intendencia y comisaria, el
momento en que la respectiva Oficina Departamental pasara a ser una dependencia del
Instituto Geogréfico Militar y Catastral y, en consecuencia, comenzara a ser pagada con
fondos nacionales. EI Decreto 2275 ordené que, a partir del 1° de enero de 1942, las
Oficinas Seccionales de Catastro de los departamentos de Cundinamarca, Boyacy,
Santander, Norte de Santander, Tolima, Valle del Cauca y Cauca, incluidas las ciudades
capitales de éstos, pasarian a ser dependencias del Organo Ejecutivo, el cual actuaria a
través del Instituto Geografico Militar y Catastral y los costos de operacion de estas
oficinas estarian a cargo del Tesoro Nacional.
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Aungue las medidas eran sanas no pudieron ponerse en practica plenamente sino hasta
1958, cuando todas las Oficinas Departamentales de Catastro quedaron como una
dependencia del Instituto Geografico Agustin Codazzi, exceptuando las Oficinas de
Catastro de Bogota, Antioquia y Medellin. La demora de 16 afios en integrar realmente el
sistema catastral y en que una entidad nacional asumiera la direccién y administracion del
catastro produjo un retraso en el proceso de formar el catastro del pais.

La Ley 128 de 1941 también sefial6 que para poder atender los gastos que demandaba el
funcionamiento de las oficinas seccionales se establecia una sobretasa del 10% a los
Impuestos Predial y de Registro y Anotacién. Tal sobretasa debia ser recaudada por las
tesorerias municipales y departamentales, simultineamente con el impuesto predial,
consignarse en las oficinas de impuestos nacionales y tendria destinacion especifica para
pagar los gastos del catastro.

Los técnicos del Instituto Geografico Militar y Catastral elaboraron para la aprobacion
del gobierno, los procedimientos técnicos y legales para formar y conservar el catastro y
reglamentar las relaciones interinstitucionales con las Oficinas de Registro, Notarias,
autoridades departamentales y municipales; esta reglamentacién juridica y técnica se
convirtié en los decretos 803 del 23 de abril de 1940 y 1301 del 8 de julio del mismo afio,
que fueron el resultado de la constante y paciente labor del ministro de hacienda, doctor
Carlos Lleras Restrepo, del director del catastro nacional, ingeniero Hernando Posada
Cuéllar y de los ingenieros y abogados del Instituto Geogréafico Militar y Catastral, entre
los que se encontraban José Ignacio Ruiz, Ernesto Parra Lleras (padre), Hernando Lleras
Franco, Rafael Olarte, Hernando Vergara, Manuel Acosta, Augusto Ruiz Mora, José
Valenzuela Carrizosa, Luis Felipe Valencia, Jorge Noel Rodriguez, Santiago Garavito,
Alberto Ruiz, y los abogados Santiago Iriarte Rocha, Francisco Casas Manrique y los
asesores en catastro y cartografia Pierre Grandchamp y Federico Mendershausen, grupo
que inicio el catastro en Colombia.

Hoy después de 70 afios el catastro nacional con pocas modificaciones tiene la misma
estructura legal, técnica y administrativa, que con vision futurista, le dieron los pioneros
del catastro en los afios cuarenta para modernizar el pais y tener un sistema nacional de
catastro moderno, técnico y confiable.

La limitacion de recursos hizo imposible formar el catastro de todo el pais de acuerdo
con los lineamientos del Decreto 1301, y sélo en los departamentos de Boyaci,
Cundinamarca, Cauca, Norte de Santander, Santander, Valle del Cauca se hicieron algunos
catastros aplicando, parcialmente, las normas del mencionado Decreto. Sin embargo, si
se compara el estado del catastro en 1937 con el de 1946, se observa que durante este
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periodo se incorporaron a los registros catastrales de todo el pais, incluidos Antioquia,
Medellin y Bogota, la informacion de 410.068 predios, el avalio creci6 en $1.006.468.230,
el recaudo en $1.233.209 y la tasa de 1.9 a 3.1 por mil.

El efecto cuantitativo del sistema catastral no fue muy efectivo durante el periodo 1938 a
1946, y solo en 50.000 predios se hizo el catastro conforme a lo previsto en la legislacion,
sin embargo, esta politica catastral mejoro la eficiencia fiscal. Pero quiza el aspecto mas
importante fue el cambio en la concepcion del catastro que pasé de ser un catastro fiscal
o listas de contribuyentes a un inventario técnico de la tierra urbana y rural.

Periodo 1947 a 1958. El desbarajuste del catastro nacional

Durante el periodo 1930 a 1946 se hicieron en el pais las mas grandes transformaciones
institucionales, sociales y politicas. Los gobiernos de Olaya Herrera, Santos y los dos
mandatos de Lopez Pumarejo, hicieron posible las reformas a la educacion, la seguridad
social y la salud; modernizaron el sistema tributario y financiero y dieron a la propiedad
inmueble una funcion social. Todas estas reformas institucionales estuvieron acompafiadas
de las reformas administrativas necesarias, razon por la cual se crearon o transformaron
las entidades ejecutoras que debian sacar adelante estas politicas. Para cumplir las diferentes
politicas se cred el Banco Central de Emision o Banco de la Republica, el Banco Agrario,
la Escuela Normal Superior, la Universidad y Biblioteca Nacional, los institutos de Crédito
Territorial y Fomento Municipal, el Geogréfico Militar y Catastral, el de Aguas y Fomento
Eléctrico y el Instituto de Higiene. También por esa época se modernizaron las Fuerzas
Armadas, se construyo la Escuela Militar y se cre6 la Escuela de Policia.

En 1946 se produce un cambio de gobierno, y con éste, l6gicamente, se produce un
cambio de la politica catastral, que habia sido importante en gobiernos anteriores. Es de
lamentar para el pais y para el catastro la escalada de violencia politica que terminé en su
primera etapa con el asesinato de Jorge Eliécer Gaitan el 9 de abril de 1948. Este hecho
provoco en diferentes regiones del pais, la reaccion violenta de diferentes grupos sociales
que amenazaron la estabilidad politica del régimen. Como resultado de los hechos, el 10
de abril de 1948, el gobierno nacional, en virtud del articulo 121 de la Constitucion,
mediante el Decreto 1239 declar6 turbado el orden publico y puso en estado de sitio
todo el territorio de la Republica.

La situacion de guerra que desde 1947 se vivia en diferentes regiones del pais, no permitia
formar el catastro de los municipios, ni era este una prioridad del gobierno que consideraba
que los resultados cuantitativos del nuevo sistema catastral no eran significativos, pues
solo se habia podido formar el catastro de unos 50.000 predios en los municipios mas
importantes, y el déficit fiscal habia aumentado. Ante esta situacion el gobierno abandoné
el proposito de un catastro técnico y tomo la sencilla y practica solucién de aumentar los
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ingresos por concepto de predial reajustando los avallos con aumentos porcentuales o
con auto declaraciones.

El 18 de julio de 1948 se dict6 el Decreto 2473 que faculto a las autoridades municipales
a elevar en un 50% los avallios catastrales vigentes, de todas las propiedades, urbanas y
rurales, cuyo avalto no se hubiera revisado por cualquier procedimiento en los Gltimos
cinco anos y cred, a partir del 1° de enero de 1949, un impuesto adicional del 2 por 1000
para todos los predios urbanos y rurales, exceptuando los predios de aquellos municipios
que tuvieran un impuesto predial superior al 2 por 1000. Un 50% del impuesto adicional,
se destinaria para el Fondo de Fomento Municipal y el otro 50% para organizar y sostener
la policia rural y se autorizé a los gobernadores para no aprobar los presupuestos
municipales cuando en éstos no figurara el destino del impuesto predial adicional; asi, por
primera vez, se destind parte del impuesto predial para la guerra.

Toda la politica catastral del momento fue fiscalista y se ordenaba y reglamentaba con
decretos de estado de sitio, el objetivo de mejorar los ingresos municipales se cumplio
parcialmente, pero el gobierno central perdi6 el control de las Oficinas Seccionales que
pasaron de nuevo a los gobiernos departamentales. Los esfuerzos que se habian hecho
para mejorar los catastros se perdieron. No conservar los pocos catastros técnicos produjo
su obsolescencia y después su destruccion. Asi quedaron en los municipios las
desactualizadas fichas prediales, resultado de los catastros formados de acuerdo con el
Decreto 1301 convertidas en las antiguas listas de contribuyentes.

Esta situacion durd hasta 1953, cuando nuevamente mediante el Decreto 786 se dan al
Instituto Geografico Agustin Codazzi las funciones que tuvo el Instituto Geogréafico
Militar y Catastral. Para formar y conservar el catastro que de todo el territorio nacional
se tenia, pero no obstante existir el Decreto ley 786, el gobierno no tuvo los medios ni la
capacidad de hacer catastro y contintio con la solucion fiscal. EI 8 de diciembre de 1953
con el Decreto 2317, se ordend el reajuste automatico y el aumento anual del 10% al
avallio catastral. Este Decreto en la practica le quito al Instituto Geografico Agustin Codazzi
la funcion catastral, y derogé el Decreto 786. En 1954, durante el gobierno del general
Gustavo Rojas Pinilla, se dict6 el Decreto No 259 que establecié nuevamente el autoavalto,
y ordend a las Oficinas Departamentales de Catastro, recibir e incorporar a los registros
los auto avaltos, medida ésta que acab6 de desvertebrar el sistema catastral.

En el estudio de la Agencia Canadiense de Desarrollo Internacional (Canadian International

Development Agency - CIDA) sobre tenencia de la tierra en Colombia, se describen los
efectos que estas medidas tuvieron en los catastros.

161



Apuntes para la Historia de la Ingenieria Volumen 11

“Un porcentaje inmenso de declarantes se valid de los datos que figuraban en el catastro;
la elaboracién de las declaraciones constituyé un negocio para personas inescrupulosas
que se aprovecharon del analfabetismo o de la ignorancia de los numerosos pequefios
propietarios; las juntas municipales no funcionaron en la forma prevista inicialmente y fue
necesario modificar su constitucion, sin lograr por ello mejorar los resultados; se perdié
la tradicién legal y con ella, la continuidad en el cobro del impuesto predial. La principal
consecuencia de las disposiciones establecidas en el Decreto 259 de 1954 fue el retroceso
de més de 15 afios en la tarea de levantar un catastro técnicamente satisfactorio.

Las fincas desaparecieron de los registros catastrales; otras fueron inscritas varias veces;
muchas que eran cuerpos ciertos entraron a figurar como pro indiviso y viceversa; los
avaltos fueron totalmente anarquizados, de suerte que fincas similares comenzaron a
pagar impuestos absurdamente distintos, con lo que desaparecio el principio de justicia
distributiva de las cargas impositivas. Transcurridos varios afios desde cuando dej6 de
regir tan funesta medida, todavia habia sido imposible restablecer el orden completamente,
y aun el pais esta sufriendo perjudiciales consecuencias”.

En 1956, se expidié el Decreto legislativo 867 del 12 de abril que dispuso que el Instituto
Geografico Agustin Codazzi pasara a ser una dependencia del Ministerio de Guerra y
tres meses después, el 12 de julio, el Decreto 1628 reorganizo el Instituto Geografico
Agustin Codazzi y le cambi6 el nombre por el de Instituto Geogréafico Militar, quitdndole
por completo su funcién catastral. De esta manera, quedo interrumpida la formacion del
catastro técnico que habia sido iniciada en 1941, lo que ocasiond la pérdida de los pocos
catastros preparatorios que se habian hecho hasta 1946.

En 1957, la Junta Militar de Gobierno, mediante el Decreto 0290 del 8 de noviembre,
transformo al Instituto Geogréfico Militar en organismo auténomo descentralizado,
adscrito al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, pero sin las funciones catastrales que
quedaron en el Ministerio. Desde 1948 hasta 1958 todas las medidas relacionadas con
catastro estaban orientadas a aumentar los ingresos por predial y se volvio al antiguo
sistema de las auto declaraciones.

Reconstruccion del sistema catastral y el inicio de la reorganizacion

En 1958, durante el primer gobierno del Frente Nacional se le devolvié al Instituto
Geografico Agustin Codazzi -IGAC- la responsabilidad total del catastro nacional y por
fin, después de treinta afos, las Oficinas Departamentales de Catastro fueron administradas
directamente por el Instituto y se incorporaron a éste las oficinas de Atlantico, Bolivar,
Boyacd, Caldas, Cauca, Cérdoba, Cundinamarca, Huila, Magdalena, Narifio, Norte de
Santander, Tolima y Valle del Cauca.
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El ingeniero Alberto Pardo, director nacional de catastro, revivio la politica catastral de
los afios 40, reformd los procedimientos y adecud la metodologia del Decreto 1301 a las
condiciones y posibilidades del pais. Se prescindi6 de los precisos levantamientos
topogréficos y del amojonamiento de linderos y al eliminar las estrictas especificaciones
cartogréaficas que antes habian caracterizado al catastro técnico era posible hacer un catastro
intermedio entre la lista de contribuyentes (catastro fiscal) y el técnico, en el cual se utilizarian
distintas clases de “documentos cartograficos” y medir &reas sin garantizar la precision de
tal medida. Al revisar después la informacion predial disponible en los archivos de las
oficinas seccionales y tesorerias se encontr6 que sélo los catastros urbanos elaborados de
1960 a 1965 tenian ficha predial y croquis predial de manzana, pero los catastros rurales
eran simples listas de contribuyentes y, en algunos pocos municipios de la Sabana de
Bogot4, tenian ficha descriptiva y plano predial.

Periodo 1966 - 1982. EIl catastro masivo

En 1966, durante el gobierno del presidente Carlos Lleras Restrepo, el ingeniero Alfredo
Diaz, director del catastro nacional y luego director del IGAC, preparo el primer plan
masivo de catastro para hacer en cuatro afos el catastro del pais, lo que implicaba formar
anualmente el catastro de un millon de predios.

El proyecto, ademas de unificar la ficha predial, tenia dos innovaciones, hacer masivamente
el proceso de localizacion y reconocimiento predial, para lo cual se concentraban en los
municipios grupos grandes de encuestadores, que emplearian la fotografia aérea, o las
ampliaciones y mosaicos fotogréficos, o la cartografia existente para demarcar los linderos
y medir las areas de los predios rurales. Las de los predios urbanos se demarcarian en
planos topograficos de manzana.

Estas innovaciones implicaron cambios substanciales en la estructura administrativa del
catastro nacional, en los procedimientos catastrales y en la de la elaboracion y control de
los programas de catastro.

A pesar de las limitaciones técnicas y las dificultades financieras y administrativas, el director
de catastro, ingeniero Julio Carrizosa, inicié en 1966 el plan de catastro, la reforma
administrativa y el tramite de un crédito internacional para aumentar la capacidad
cartografica de clasificacion de suelos, el equipo de transporte y dotar al personal de
campo de los implementos necesarios para ejecutar sus trabajos catastrales.

Lamentablemente hasta 1969 se concluyé la reforma administrativa para adecuar la

institucion a las nuevas condiciones, estructura que con pequefias modificaciones se mantuvo
hasta 1992. En virtud de la reforma del 69 se abrieron las seccionales del Caquetd, Quindio,
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Risaralda y Sucre, y se crearon las divisiones de Inspeccion Nacional de Catastro, la de
Investigacion y Docencia y se reformaron la Secretaria Juridica y la Division de Avallos.

Por los trdmites administrativos y burocréticos que requiere un crédito externo sélo hasta
1974 se recibieron los primeros desembolsos de una operacidn que inicié en 1966. La
falta de una estructura adecuada y la limitacién de recursos no permitieron cumplir
totalmente el plan.

El ingeniero Diaz se retira en 1969 de la Direccion del Instituto Geografico Agustin
Codazzi, asume la Direccién General del Instituto el ingeniero Julio Carrizosa, asi como
el ingeniero Parra Lleras asume la Direccion del Catastro Nacional. Se continta con el
plan de catastro y la modernizacion del Instituto. El impulso dado al catastro por los
ingenieros Diaz y Carrizosa en los afios 60, se mantuvo en la administracion del ingeniero
Alvaro Gonzélez que asumid la Direccion en 1973.

En 1974 con los recursos del crédito solicitado en 1966 se adquirieron dos aviones mas
para obtener fotografias aéreas y satisfacer la demanda cartografica del catastro, se
modernizaron los laboratorios de suelos y fotografico, y se renovo el parque automotor.
Se utilizo la ortofotografia en la identificacion y localizacion de los linderos prediales y se
dieron los primeros pasos para la cartografia digital.

La accion del catastro se extendio a todos los departamentos, intendencias y comisarias,
asi como se abrid la oficina seccional de catastro de Cali y las oficinas delegadas de
Fusagasugd, Quibdd, Casanare, Zipaquira, Duitama, Chiquinquira, Garagoa, Sogamoso,
Girardot, Pacho, Gacheta, Ocafia, Pamplona, Calarca, Santa Rosa de Cabal,
Barrancabermeja, Vélez y Honda, que eran administradas y costeadas por las autoridades
municipales.

La actividad catastral desarrollada por el IGAC desde mediados de los afios 60 hasta
comienzo de los 70 fue muy intensa. En casi todo el pais se actualizaron avallos y se
incorporaron a la tributacién una gran cantidad de predios urbanos y rurales, lo que
produjo la reaccion de los propietarios por el aumento del avalto y el impuesto predial,
0 porque se les incorporaba al sistema tributario y por todos los medios se oponian a la
formacion o a la actualizacion de los catastros.

Como resultado de estas reacciones, en 1973 el catastro y la reforma agraria pasaron a ser
nuevamente tema de los partidos politicos que llevaron al acuerdo de Chicoral, que después
se convirtio en la Ley 4 de 1973 con la que se cred el impuesto de renta presuntiva y se
cambié substancialmente el sistema de avaluar los predios rurales, pues en el valor del
avaluio catastral no se podian incluir los incrementos atribuibles exclusivamente al desarrollo
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industrial, urbano o turistico y el valor del avallo se determinaba en funcién de la
productividad de un predio eficientemente explotado en el cultivo predominante en el
municipio.

Como consecuencia de la Ley 4 de 1973, y la reforma tributaria de 1974, se adaptaron
los procedimientos catastrales a estas nuevas circunstancias, se disefiaron varias metodologias
para hacer los avaltos de los terrenos por rentabilidad, a la vez que se establecio la
gradualidad en la vigencia del avalto catastral. Y como este avaluo era la base gravable de
los impuestos predial, patrimonio, renta presuntiva, asi como la base para fijar los cargos
fijos de las tarifas de los servicios publicos, se hacia dificil la labor del catastro, pues cada
vez que se actualizaban los avaluos los propietarios argumentaban que el catastro los
llevaria a la ruina, por lo que, sistematicamente, obstaculizaban la actividad catastral.

A pesar de todo el esfuerzo hecho en la década del 70, no se hizo el catastro de todos los
municipios del pais. Los avaltios de los recién formados catastros, por las altas tasas de
inflacion, en muy poco tiempo estaban subvaluados, y por el efecto de gradualidad, que
es diferir el incremento del avaltio en 5 afios para el pago del predial, no permitié a los
municipios aumentar substancialmente sus ingresos, pero si la ira de los contribuyentes
que presionaban al gobierno para que hiciera mas cambios en el sistema catastral.

No obstante todas las dificultades, durante el periodo 1975 a 1982, la Subdireccién de
Catastro del IGAC, formd el catastro de 2.764.652 predios 1.509.312 urbanos y 1.255.340
rurales, y se avanzo en la consolidacion y tecnificacion del sistema catastral.

Periodo 1983 a 1993. La Ley 14 de 1983

— Antecedentes de esta Ley

A finales del gobierno de Alfonso Lépez Michelsen y comienzos del de Turbay Ayala el
sistema catastral hizo otra crisis. Las necesidades de los entes territoriales crecian con
mayor velocidad que sus ingresos, y los efectos fiscales obtenidos con el catastro no
habian sido substanciales, pero las dificultades para hacerlo y las desproporcionadas
reacciones que producia en los propietarios el hacerlo si eran grandes.

En semejante escenario politico, econdmico y catastral la Subdireccién Nacional de
Catastro del Instituto Geografico Agustin Codazzi estudié y prepar6 varias soluciones
para simplificar el proceso catastral, aumentar la cobertura del censo, disminuir la frecuencia
del ciclo de actualizacién, nivelar los avaltos, disminuir la iniquidad tributaria, mejorar los
ingresos municipales y disminuir las presiones de los propietarios. Las soluciones propuestas
no fueron aceptadas por el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y los funcionarios
del Ministerio elaboraron y propusieron al Congreso un proyecto de ley para modificar
el sistema catastral.
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El proyecto del Ministerio pretendia actualizar todos los avaltios vigentes con un indice y
no hacer mas catastro y anualmente ajustar los avallos con otro indice. El gobierno
presento el proyecto al Congreso y en la Legislatura de 1981, se aprobd en las comisiones,
pero en la plenaria, por falta de quérum, no se aprobd y no obstante la inconveniencia del
proyecto para el catastro, los municipios y el pais, el gobierno envié al Congreso mensaje
de urgencia para que el proyecto fuera aprobado en el siguiente periodo de sesiones.

En 1982, en el contexto del cambio de gobierno (de Turbay Ayala a Betancur Cuartas), el
ministro de hacienda, Edgar Gutiérrez Castro, suspendio en el Congreso el tramite del
proyecto de ley y el gobierno organizé una Comision para el Estudio de las Finanzas
Publicas. Ante esta comision la Subdireccion de Catastro del Instituto Geografico Agustin
Codazzi presento varias soluciones y enfrentar con ellas la cuestion catastral. Una vez estudiadas,
junto con los técnicos de la comision, dichas soluciones se convirtieron en el Decreto 3745
del 23 de diciembre de 1982.

La solucion que se adoptd en el Decreto 3745 no fue la més técnica, pero fue la Unica
posible. Se ordend la actualizacién de todos los avallos catastrales del pais mediante un
indice Unico definido por el Consejo de Politica Econémica y Social.

Con esta medida el avallio catastral de todos los predios urbanos y rurales del pais quedaba
actualizado a 1° de enero de 1983. La medida corregia y nivelaba parcialmente la base
gravable del impuesto predial, disminuia las diferencias entre los avallos catastrales,
producidas por las distintas fechas de elaboracion y por la inflacion; y, ademas, orden6 un
reajuste anual con indice para todos los avaltios que no se hubieran actualizado por los
procedimientos catastrales..

Los concejos municipales fueron autorizados para unificar las tarifas del impuesto predial,
alavez que se les dio la posibilidad para solicitar, ante el gobierno nacional, la reduccion
del indice de actualizacion de acuerdo con las condiciones econdmicas o sociales propias
de cada municipio y les ordend fijar las tasas del impuesto predial entre el 4 y el 12 por
mil y, actualizar anualmente las tarifas de los servicios pablicos con el mismo indice de
actualizacion del avaldo.

Las medidas adoptadas en el decreto fueron en gran parte el resultado de las gestiones y
batallas juridicas, que el sector agropecuario e industrial hizo por mas de 20 afios ante los
diferentes gobiernos y tribunales, con el fin de eliminar del avalto catastral, el de los
bienes inmuebles por destinacién. También consiguieron que el valor de las mejoras
agropecuarias, hechas en los predios rurales, no se tuviera en cuenta en el aval(io sino hasta
cuatro afos después de construidas.
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El Decreto fue de muy corta vida y sélo se aplico para actualizar con el indice los avaltos
catastrales de todos los municipios cuyo catastro era responsabilidad del Instituto
Geogréafico Agustin Codazzi. La medida de actualizar los avaltos fue buena para los
municipios y para el catastro nacional que tuvo que sistematizar la informacion. En los
catastros de las ciudades de Bogota, Cali y Medellin y del Departamento de Antioquia, no
se aplico el Decreto.

En 1983 las tendencias de descentralizacion aumentaban y el Congreso decidié ocuparse
nuevamente del tema catastral y hacer una reforma de fondo al Catastro Nacional. Ante
la incertidumbre que se tenia por lo que ocurriria con éste se integr6 en el IGAC una
comision para estudiar el problema catastral y presentar una solucion al gobierno.

La comision estaba integrada por el director del IGAC, ingeniero Alvaro Gonzélez, el
doctor Enrique Pefialoza Camargo, el ingeniero Alfredo Diaz P, ex director del Instituto
Geogréfico Agustin Codazzi, el ingeniero Ernesto Parra Lleras, subdirector de catastro,
el doctor Leonardo Delgado Lopez, secretario general del IGAC, y el doctor Daniel
Mazuera GOmez, que posteriormente fue el ponente en la Cdmara de Representantes del
Proyecto de Ley Catastral.

La Comision modifico el Decreto 3745 y elabord un nuevo estatuto catastral para que el
gobierno lo presentara como proyecto de Ley ante el Congreso. Este proyecto, modificado
en algunos aspectos, se convirtio en la Ley 14 de 1983, que establecio el marco legal y
procedimental del sistema catastral para las nuevas condiciones econémicas y politicas del
pais en la década del 80 y que aln esta vigente.

— Elaboracién del catastro de acuerdo con la Ley 14 de 1983

Dentro de este nuevo marco juridico se reglamento la ley y se disefiaron las metodologias
para hacer los catastros del pais de acuerdo con la nueva legislacion. Se estudiaron y
desarrollaron los procedimientos técnicos para la formacion, actualizacién y conservacién
del catastro y se elaboro el plan y programa de actividades para cumplir la Ley.

Durante la administracion del presidente Betancur las restricciones presupuestales que
tuvo el IGAC fueron grandes y se avanzo poco en la formacion de catastros y solo hasta
1986, al comenzar el gobierno de Virgilio Barco, se pudo intensificar el programa para
formar catastros. Se esperaba que con recursos del presupuesto nacional y de un crédito
externo se pudiera, durante el periodo 1987 a 1991, hacer el catastro de 4.312.113 predios
y modernizar el Instituto Geografico Agustin Codazzi y las oficinas seccionales.

No obstante, las limitaciones presupuestales, las demoras en los trdmites para hacer la
reforma administrativa y conseguir los recursos de un crédito externo con los escasos
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recursos disponibles se procedié a capacitar el personal. Se enviaron profesionales a
diferentes universidades extranjeras para especializarse en estadistica, técnicas de muestreo
y sistemas de informacion de tierras, y a entrenamiento en la operacion catastral en las
oficinas de catastro de varias ciudades de Estados Unidos. Se intensificaron los programas
para mejorar las habilidades del personal, y en 1992 se capacitaron 53 directores, 115
profesionales, 361 técnicos oficiales de catastro, supervisores de sistemas y dibujantes.

Para ampliar la actividad del catastro y mejorar la conservacion del mismo se abri6 la
Oficina Seccional de La Guajira y oficinas delegadas en Leticia, Buga, Palmira, Tulla,
Aguachica, Santander de Quilichao, Arauca, San Juan del Cesar, Momp@s, Mangangué y
Calamar. Se adquirieron las sedes de 15 oficinas seccionales y todas estas oficinas se
dotaron con ordenadores y se disefiaron e instalaron los programas para el manejo de la
informacion. Pero como siempre ha ocurrido, los recursos financieros para hacer el
catastro de todo el pais fueron menores que las necesidades que se tenian para cumplir
con la tarea.

En 1992 estaban por llegar los equipos de restitucién digital y aumentar la velocidad de
produccién de la carta general del pais y la catastral a diferentes escalas, y se tenia
programado instalar, en nueve oficinas seccionales, estaciones de procesamiento de
informacion gréfica y consolidar el sistema de informacion territorial. Se tenia de nuevo
la asesoria de los expertos suizos y la asistencia técnica del ITC de Holanda a la Subdireccion
de Investigacion y Docencia, encargada de formar los técnicos del IGAC en las diferentes
disciplinas requeridas.

A pesar de todos los inconvenientes administrativos legales y financieros al terminar 1992,
en los catastros de todo el pais estaba registrada la informacién de 8.237.722 predios y en
el IGAC la de 5.700.277. En 826 municipios se habia formado el catastro de 3.522.569
predios urbanos y en 705 municipios el de 1.915.774 predios rurales correspondientes al
92% de las zonas urbanas y al 78% de las zonas rurales de los municipios que eran
responsabilidad del IGAC.

Todos los catastros formados durante el periodo 1984 a 1992 se hicieron de acuerdo
con la Ley 14 de 1983, y para cada predio urbano o rural se tenia la ficha descriptiva y la
informacién en medio magnético, mapa predial en escala 1:500 de cada manzana y mapas
prediales rurales en escalas 1:10.000 ¢ 1:25.000 ¢ 1:50.000 y los mapas de uso y valor de
las tierras, y era posible cuando llegaran los equipos iniciar el proceso de digitalizacion de
la informacién gréfica.

Lamentablemente en los catastros independientes de las ciudades de Medellin, Cali y el
Departamento de Antioquia hicieron muy poco para cumplir la Ley. En Bogotd, por el
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atraso del catastro, el incremento en los avaltas produjo la reaccién de los contribuyentes
y s6lo hasta 1992 se pudo cumplir la ley.

El adelgazamiento del Estado y desmantelamiento del catastro

En el gobierno de Cesar Gaviria, después de 50 afios de batallas juridicas, técnicas y
administrativas, el pais tenia, en el Instituto Geografico Agustin Codazzi y en su
Subdireccion de Catastro y Oficinas Seccionales una entidad consolidada. En la capital de
23 departamentos habia oficinas seccionales y en 46 municipios, cabeceras de los circulos
de registro, oficinas delegadas.

Personal profesional y técnico suficiente y capacitado, metodologias, equipos e instalaciones
para atender las necesidades del catastro de 901 municipios, con 5.918.855 predios, y la
capacidad instalada técnica y operativa, para completar la formacién del catastro en las
zonas rurales en el 22% de los municipios y en el 8% de las zonas urbanas si el gobierno
nacional continuaba la politica del presidente Barco y le daba al IGAC el apoyo y los
recursos para continuar esta labor.

En el gobierno del presidente Gaviria empezé a tener efecto el lema de “Bienvenidos al
futuro” y el revolcon y la politica fue la de reducir las plantas de personal (adelgazamiento
del Estado) y entregar a los particulares, por contrato o concesion, los trabajos que la ley
permitia entregar (privatizacion) y (auto suficiencia), vendiendo servicios y activos.

Ante esta perspectiva de cambio radical en la politica catastral, que se habia defendido
por mas de veinte afios, a finales de 1991 se retira de la direccion del catastro el ingeniero
Parra y en abril de 1992 se retira de la direccion del IGAC el ingeniero Gonzélez y por
primera vez en la historia del Instituto Geografico Agustin Codazzi, el presidente nombré
de director a un profesional que no se habia formado en la entidad: no tenia ninguna
vinculacion con las ciencias fisicas, las matematicas, la ingenieria, la agrologia, la cartografia,
la geografia, la geodesia o el catastro y se designé a la doctora Gloria Cecilia Barney,
economista, ex funcionaria del Departamento Administrativo de Planeacion Nacional y
cuya Ultima misién en el sector publico fue la de acabar con el Instituto de Mercadeo
Agropecuario.

El gobierno nacional modifico la composicion de la Junta Directiva (Decreto 2113 de
1992) suprimio6 de ésta al representante del Presidente de la Republica y se incorporaron
a esta Junta, un representante de los gobernadores y otro de los alcaldes. Este cambio en
la composicion de la Junta produjo dificultades en la administracion del Instituto y en
consecuencia, en el Catastro pues los representantes de los gobernadores y los alcaldes
residian fuera de Bogotd y era dificil tener el quérum exigido por las normas.
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Para cumplir las politicas de descentralizacion y privatizacion la sefiora directora repitié la
fracasada medida que se habia tomado en 1965 de regionalizar la administracion del
Catastro, se dividio el pais en siete oficinas regionales: la Atlantica, la Andina, la Oriental,
la Central, la Pacifica, la de la Orinoquia y la de la Amazonia, y a estas regionales se les
asignaron funciones cartograficas, agroldgicas, ademas de las catastrales.

Suprimio la Division de Estadistica e Investigacion Catastral y la de Asesoria'y Control se
transformo en la de Consolidacién Catastral que asumid también las de estadisticas. Las
de programar, orientar, coordinar, supervisar y controlar los procesos catastrales en las
seccionales y coordinar las actividades cartogréaficas, agroldgicas y administrativas en la
sede del IGAC, pasaron a las oficinas regionales y la Subdireccion perdié el control
técnico y administrativo de la formacién y conservacion del catastro. La Divisién de
Avallos Especiales, encargada de hacer los avalios administrativos, quedd Unicamente
con la revision formal de los avalios administrativos que hacian por contrato los
particulares.

Se cambid todo el equipo directivo y para cumplir la politica de adelgazamiento redujo la
planta total del catastro nacional en un 43% y la del personal técnico (oficiales de catastro,
coordinadores, topdgrafos y digitadores) encargado de la formacion, conservacion y
actualizacién del censo predial en un 54%. Las labores desarrolladas por estos funcionarios
se dieron por contrato a particulares que en la mayoria de los casos eran los mismos que
acababan de retirar, y la entidad no tenia siquiera la capacidad para hacer la interventoria
y supervision de los trabajos contratados.

La fotografia aérea es el requisito indispensable para cumplir la mision del Instituto y del
catastro y el IGAC tenia para ello tres aviones equipados para vuelo fotografico. Durante
la administracion de la doctora Barney se vendieron los aviones y se procedi6 a contratar
con consultores privados la fotografia aérea y los mapas de ciudad con fines catastrales,
asi como la formacion y actualizacién del catastro se ejecutd por contrato con terceros,
pagados con recursos del presupuesto nacional y del crédito externo y se intensifico la
labor de actualizacion de los catastros que ya se habian formado de acuerdo con lo
establecido en la Ley 14, pero no se pudo extender la cobertura del catastro a nuevos
municipios.

En la administracion de Ernesto Samper la politica del gobierno fue neutra respecto al
catastro y se nombro de director del Instituto al doctor Santiago Borrero Mutis, politélogo
que continud con el proceso de actualizacion solo en aquellos municipios que podian
pagarlo. La falta de recursos produce el cierre de varias oficinas delegadas y restringe la
conservacion exclusivamente a los casos en que el contribuyente paga el servicio.
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En 1999, en la administracién de Andrés Pastrana, se desvincul6 al Instituto Geografico
Agustin Codazzi de la politica fiscal territorial, situacion que produjo en algunos municipios
conflictos y pleitos, pues la Division de Apoyo Fiscal del Ministerio de Hacienda autorizo,
a los autoridades municipales, a tomar medidas catastrales con un proyecto de ley que
nunca se aprobd y las autoridades catastrales no conocieron. El traslado del IGAC al
Departamento Nacional de Estadistica se hizo para organizar el sistema nacional de
informacion bésica que por la escala de los mapas y detalle de la informacion no es
compatible con un sistema de informacion catastral.

El gobierno del presidente Uribe ha continuado con la politica de actualizar catastros y el
director del Instituto, economista ambientalista Gdmez ha tratado que el FONADE le
financié a los municipios la actualizacion de su catastro y entregarles la cartografia catastral
en medio magnético. Esta medida permitird a las autoridades municipales, y a los
particulares, utilizar no sélo lainformacién fiscal sino la topogréfica, agroldgica, urbanistica,
econdmica y juridica obtenida en el catastro. Los programas de titulacion de tierras de
este gobierno, la elaboracion del censo y el proyecto de unificacion del catastro y el
registro le han dado al catastro recursos adicionales para proyectos de actualizacion, pero
con el inconveniente que la actividad no se puede llevar a cabo en el lugar donde las
necesidades catastrales lo exigen y de acuerdo con un programa, sino alli donde por
razones distintas a las de formar, actualizar y conservar el catastro, éste debe hacerse para
cumplir una prioridad del gobierno nacional, municipal o de un particular.

Hoy las entidades catastrales tienen la responsabilidad del catastro de 12.700.000 predios
que tienen un avalto de $274.200.000 millones de los cuales el IGAC tiene 8.000.000 de
predios y $119.000.000 millones de avalto. Antioquia 1.100.000 predios y $14.800.000
millones, Medellin 900.000 predios y $28.500.000 millones, y Cali 640.000 predios y
$22.700.000 millones.

El pais tiene la legislacion, las instituciones, las metodologias y técnicas, pero no posee el
censo predial de todo el territorio nacional, pues solo tienen catastro 85.000.000 de hectareas
y el ciclo de actualizacion estd en ocho afios cuando la ley establecié cinco. En 113
municipios el catastro urbano de 1.100.000 predios y el rural de 453 municipios y 1.500.000
predios tienen mas de 10 afios y hay catastros que tienen mas de 17 afios.

Vale recordar las palabras proféticas del doctor Laureano Gomez al doctor Carlos Lleras,

cuando en 1935 le comentaba el proyecto de catastro, “en eso van a gastar 70 afios”, y se
gastaron mas de 70 y todavia no existe.
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CONTESTACION
Alfredo Diaz Picaluga

EL CATASTRO EN EL SIGLO XX

Una pléyade de ilustres Ingenieros Colombianos tales como Belisario Ruiz Wilches,
Hernando Posada Cuéllar, José Ignacio Ruiz, Jorge Noel Rodriguez, Alfonso Llafia, Alfonso
Samper Uribe, Julio Carrizosa Umafia, Ernesto Parra Lleras (Padre), Alberto Pardo Pardo,
Luis Felipe Valencia, Guillermo Menderhausen Alvaro Gonzélez y el autor de este estudio,
entre otros, han formado la familia Geogréafica y Catastral que desde 1935, ha sido parte
del Instituto Geografico Agustin Codazzi, de la Cartografia y del Catastro.

El Catastro se ha definido segln la ley 65 de 1939, el Decreto 1301 de 1940y la Ley 240
de 1957, como ...“El inventario o censo, debidamente actualizado y clasificado, de la
propiedad inmueble, que tiene por objeto obtener la informacion descriptiva de ella en
sus aspectos fisico, econdmico y juridico de tal manera que sirva para su aplicacion en los
planes de desarrollo econémico y social del pais”.

El Instituto Geogréafico Agustin Codazzi fue fundado el 13 de agosto de 1935 como
dependencia del Ministerio de Guerra con la denominacion de Instituto Geografico Militar,
y su objetivo primordial era el levantamiento de la Carta Militar del Pais. Reemplaz6 en
cierta forma la antigua oficina de longitudes del Ministerio de Relaciones Exteriores,
encargada de levantamientos astrondmicos para los limites del Pais y para la Cartografia
General de los Departamentos.

La Ley 78 de 1935 cred una Seccion Nacional de Catastro, dependiente de la Jefatura de
Rentas Nacionales, con el fin de atender las recomendaciones de la mision Kemmerer
que en el afio de 1930 presento a consideracion del Ministerio de Hacienda un proyecto
de ley destinado a centralizar los sistemas y reglamentaciones del Catastro. Los objetivos
generales de esta Seccion Nacional de Catastro eran los de fijar “Avaltos Comerciales de
la propiedad raiz que hayan de servir de base para tasar y recaudar el impuesto”.

La Ley 153 de 1940 determind que a partir del 1 de febrero de 1940, el Instituto Geografico
Militar y Catastral”, y la Seccion Nacional de Catastro se constituiran en una sola entidad,
dependiente del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, bajo el nombre de “Instituto
Geografico Militar y Catastral” con el fin de unificar los sistemas y organizarel Catastro
Nacional.

En 1940 no se incluy6 a Bogoté en el Catastro Nacional pues se considerd que tenia una
organizacion aceptable, Medellin y Antioquia tampoco se incluyeron pues no tenian
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impuesto predial. En 1978 el Instituto Geografico Agustin Codazzi delegé las funciones
del Catastro de la ciudad de Cali en el Municipio de Cali.

Cuando ya el Catastro estaba en marcha, el Decreto 259 de 1954 cre0 las Juntas Municipales
de Catastro, con atribuciones para fijar los avaltios catastrales de las propiedades inmuebles,
disposicion que desbarajusto el sistema y el esfuerzo de muchos afios.

En el afio de 1950 por Decreto 0998 se cambid la denominacion del Instituto por la del
“Instituto Geogréfico de Colombia Agustin Codazzi”.

Seis afios mas tarde, el Decreto 0867 del 12 de abril de 1956 determind que la Inspeccidn
General de Catastro y las Oficinas Seccionales, pasaran a formar parte de la Jefatura de
Rentas e Impuestos Nacionales, y las restantes secciones del Instituto pasaron a depender
del Ministerio de Guerra

Esta medida, que en la practica fue consecuencia del Decreto 0259 de 1954 establecio el
avaltio y cre6 de nuevo las Juntas Municipales de Catastro, y significd una pausa en las
actividades catastrales y un retroceso total en el levantamiento técnico de Catastro. Por el
Decreto 0290 de 1957, la Junta Militar de Gobierno, organizé el Instituto Geografico
“Agustin Codazzi” como organismo, descentralizado con autonomia técnica y administrativa
y patrimonio propio, y en el Decreto Reglamentario se sefialaron, las funciones de formar
y conservar el Catastro Nacional de acuerdo con las normas vigentes sobre la materia y
obtener la cooperacion de los Notarios y Registradores de los Instrumentos publicos.

A partir de la Resolucién 1173 del 29 de septiembre de 1965 el Instituto y sus Seccionales
efectian unicamente dos clases de catastro, el Fiscal y el Juridico- Fiscal, y este ultimo
solamente se puede formar cuando existan documentos cartograficos y agroldgicos que
permitan la mensura de las areas y la determinacion de los avallios teniendo en cuenta el
factor o factores indicados en los valores potenciales del suelo.

La mejor forma de ver que paso con el Catastro se podria mirar desde el punto de vista
de los principales estudios que hicieron recomendaciones para el desarrollo del pais, y las
disposiciones legales que han tratado sobre la materia.

La Misidn suiza lleg6 a Colombia el 24 de Abril de 1939 y fue la encargada de presentar el
Plan de Levantamiento Catastral del pais ese mismo afio En una conferencia el Ministro de
Hacienda y Crédito Publico, Carlos Lleras Restrepo, dijo:

“El levantamiento catastral tendra sobre la vida del Pais una influencia no sospechada todavia. No
s0lo porque sin duda se traducira en un fortalecimiento del Tesoro del Municipio, sino porque al
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eliminar los factores de arbitrariedad, de persecucion o de privilegio en la asignacion del impuesto
predial, destruye una de las causas mas hondas y graves del caciquismo, y restaura el imperio de la
equidad, completando felizmente la reforma tributaria cuya primera etapa hemos recorrido con tan
satisfactorios resultados”.

El Estudio Sobre las Condiciones del Desarrollo de Colombia de la Misién “Economia
y Humanismo” que entre 1954 y 1956, y dirigida por el Padre Louis Josepht Lebret,
preparo este estudio sobre las condiciones generales del desarrollo y recomendaciones
sobre la solucién de los diversos problemas nacionales.

La Reforma Tributaria consignada en la Ley 78 de 1935 incorpord parcialmente las
recomendaciones de la Mision Kemmerer sobre aval(ios catastrales. S6lo tres afios después,
en desarrollo de las autorizaciones concedida all Gobierno por la Ley 109 de 1938, se
dictd el Decreto 1797 de 1938 por el cual se organizo en el Ministerio de Hacienda y
Crédito PUblico una Seccidn encargada de los trabajos preparatorios del Catastro Nacional
unificado.

Estudiando con cuidado estos informes y el primero que se presentd en Colombia sobre
Catastro como resultado de los trabajos de la Mision Suiza que asesor6 al Gobierno
Nacional en esta materia, titulado el Catastro Nacional, por Hernando Posada Cuellar y
Pierre Grandchamp, se llega a la conclusién que el Instituto Geografico Agustin Codazzi
ha cumplido una importante tarea en el proceso de formacion del Catastro en todo el
Pais, y que solamente es necesario establecer métodos para intensificar la conservaciony
especialmente para agilizar la actualizacion de los avaltos. El conjunto de informes
presentados insisten en la agilizacion de los métodos empleados por el Catastro y en la
urgente necesidad de la actualizacién de los aval(ios.

Estudios realizados sobre el problema catastral plantearon la necesidad de su aceleracion
y de disponer de los fondos para la ejecucion de los trabajos. Los estudios principales
fueron:

Study and Proposal for Aceleration of Land Evaluation Program. G. Beelar. 1963
Capital Assistance Paper Colombia Property Tax Loan Proposal. Keith's Report. 1964.
Ad Valorem Tax Program. Marshall and Stevens. 1965.

A four year National Property Evaluation for Colombia. J. Staples. 1965.

En 1966 se preparo el primer Plan Cuatrienal de Catastro y en septiembre de 1968 se

presentd la Solicitud de Financiamiento del Plan Cuatrienal de Catastro que s6lo se consiguio
afios mas tarde.
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Otros estudios presentados en estos afios fueron:

— Elinforme Taylor, Estudio Fiscal de Colombia, es un detallado estudio con el fin de
determinar las caracteristicas y problemas que permitan formular propuestas concretas
para una reforma tributaria.

Los trabajos estuvieron bajo la responsabilidad del Programa Conjunto de Impuestos de
la OEA y el BID y en los capitulos sobre el problema Fiscal y Propuestas de Reformas,
Impuestos a la Agricultura, y el referente a Impuestos Urbanos, dice la Misién:

Para mejorar el impuesto a la propiedad el proyecto de reavaltios del Instituto Geogréfico
debe complementarse en el menor tiempo posible, Para prevenir la erosion de la base de
los impuestos ocasionada por la inflacion se debe hacer un ajuste anual al avalto de todas
las propiedades y el Instituto Geografico deberia recibir mas recursos con el fin de que
pueda hacer més expeditos sus programas de reavallios.

— El informe Musgrave “Bases para una Reforma Tributaria en Colombia” 1969
estuvo bajo la responsabilidad del doctor Richard A. Musgrave y el director del Grupo
de Trabajo fue el doctor Federico Herschel.

El capitulo IX del Informe se refiere al Impuesto predial y establece como principio que
“una revision cuidadosa del impuesto predial y su consiguiente fortalecimiento es un
factor esencial en la reforma tributaria y enfatizo en la realizacion del programa de reaval(io,
e insistié en que debe complementarse tan rapido como sea posible.

La Comision recomendd que se adopten medidas que reajusten automaticamente los
avalos catastrales, por medio de un indice que refleje, no el costo de la vida, sino el valor
de la finca raiz, y si fuera necesario se podria diferenciar por regiones.

— Elinforme Wiesner-BIRD, “Las Finanzas Intergubernamentales en Colombia”, 1981
resultado del llamado el Informe Wiesner-Bird, estuvo dirigido por el doctor. Richard
Bird, y la Direccion Técnica estuvo a cargo de los doctores Eduardo Wiesner y Roberto
Junguito.

Elimpuesto Predial, dice el estudio, “ha constituido la principal fuente de ingresos tributarios
de los municipios, seguido por el impuesto de industria y comercio y por la contribuciones
de valorizacion”. ...“Ningan impuesto local ha sido méas estudiado en Colombia que el
predial”. Netzer por ejemplo encontré que entre 1959 y 1965 los recaudos del predial
eran inelasticos con respecto al PIB”. Los recaudos han continuado siendo inelésticos en
afos mas recientes.
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Sobre el Instituto Geografico Agustin Codazzi afirma que “parece disponer de mejores
bases técnicas pero, en practica no ha probado sentir las necesidades locales”. ...“Sin
embargo, parece preferible que se hagan esfuerzos para fortalecer al Instituto Geografico
Agustin Codazzi y que éste extienda sus operaciones a todo el Pais.

De los informes analizados, asi como del estudio de otros como “Algunos aspectos de
las Finanzas de los Gobiernos Locales en Colombia”. 1967, de Dick Netzer y el informe
de JF. Linn de 1980, se puede concluir que todos han coincidido mas o menos en fortalecer
al Instituto Geografico Agustin Codazzi; mantener programas tradicionales de reavalios
que se puedan realizar rapidamente;. establecer indices para ajustes automaticos anuales
de los avaluos.

Breve relacion historica de las disposiciones legales

Diversas vicisitudes sufridas por la entidad catastral desde su origen han atrasado el proceso
extremando la falta de equidad fiscal al producirse avaltos con diferentes vigencias de
actualizacion, y ante la imposibilidad del propietario de conocer el afio de actualizacion
de su predio. Una breve relacion de las diversas disposiciones legales y estudios realizados
sobre Catastro e impuesto predial, que se presentan a continuacién, son por si solas muy
descriptivas de las vicisitudes del Catastro Nacional desde su origen hace casi setenta afios.

Una Ley dictada por el Congreso Admirable el 30 de Septiembre de 1830 establecié por
primera vez que los jueces politicos formaran el gran libro o “Catastro” general del
Canton.

La Ley 70 de 1866 ordeno el deslinde y formacion del Catastro de las tierras baldias de
la Nacion.

El decreto de agosto 31 de 1866 establece la Oficina central de Catastro a la cual se le
entregara el Observatorio Astrondmico con todos sus instrumentos y el jardin adyacente.

La Constitucién politica de Colombia de 1886 en el articulo 30 garantiz6 la propiedad
privada y determino que la propiedad privada es una funcién social que implica
obligaciones.

En los afos siguientes se dictan diversas leyes y decretos en que se reglamenta la tasa del
impuesto predial se crean las Oficinas Departamentales de Catastro y las Juntas
Departamentales de Catastro, determina que las Asambleas deben reglamentar el impuesto
sobre la propiedad y se organiza el Instituto Geografico, y el Catastro en el Ministerio de
Hacienda o en el IGAC.

El Decreto 1301 de 1940 reglamento la Ley 65 dictada en 1939. y la Resolucion 831 de
1941 del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico.
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El Decreto Legislativo 0290 de 1957 estableci6 que el Instituto Geografico Agustin Codazzi
debe orientarse hacia el estudio, reconocimiento y consiguiente clasificacion y avalGo catastral
de las tierras del Pais.

El Instituto Geogréfico Agustin Codazzi dict6 la Resolucidn 1173 de 1965 por el cual se
definieron todos los aspectos del Catastro y se dictaron normas técnicas y procedimentales
para su realizacion. En dicha Resolucion se establecen como objetivos de Catastro, los
siguientes:

a. Realizar el avalto con el fin de que los impuestos y tarifas que se deriven de él sean
justos y eficientes.

b. Establecer la cuantia de los recursos naturales del Pais y racionalizar su uso, para que el
Estado tenga informacién para programas de fomento.

c. Suministrar bases para la definicion de la situacion juridica de los predios.

d. Efectuar los estudios agroldgicos del Pais.

En 1982 la Ley autorizo la actualizacién de todos lo avaltios del catastro del pais mediante
un indice unico.

La Ley 14 de 1983 disefio las metodologias para hacer catastros de acuerdo con la nueva
legislacion. En 1987 comenzd la modernizacion del Instituto Geografico Agustin Codazzi
y las oficinas Seccionales.

En 1991 y 1992 se hicieron cambios en el Instituto Geografico Agustin Codazzi, en la
Direccion del Instituto y en la Direccion del Catastro y se modifico la composicion de la
Junta Directiva.

En los afios siguientes la falta de recursos produijo restricciones en la formacion de catastro
y el cierre de varias oficinas delegadas.

El Instituto Geografico Agustin Codazzi pasoé a la dependencia al Departamento Nacional
de Estadistica, DANE y en la actualidad por primera vez en la historia se estableci6 en el
Plan Nacional de Desarrollo, el programa que debe adelantar el Instituto Geografico
Agustin Codazzi, hasta el afio 2006.

Podria pensarse que al haberle asignado al Instituto Geogréfico Agustin Codazzi la
responsabilidad del Catastro Nacional entidad altamente técnica y cientifica, se cometié
un error pues la responsabilidad politica del Catastro no rima con el caracter de un
Instituto Geogréfico.
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La modernizacion del Instituto en la parte técnica se inicio hace unos veinte afios pero se
puede decir que nunca se consiguié el dinero necesario para que esta modernizacion
hubiera avanzado rapidamente. El sistema de informacion Geogréafico adoptado por el
Instituto Geografico Agustin Codazzi es de los mas modernos que se emplean actualmente.

Durante cerca de un siglo la legislacion Colombiana fue erratica en cuanto a la concepcion
del Catastro pues siempre dirigid todos sus esfuerzos hacia la parte fiscal y nunca se
hablaron de mapas de suelos, mapas tematicos y otro tipo de productos pero siempre
hubo limitaciones en las disponibilidades de recursos financieros y de las bases de cartografia
y suelos e identificacion predial para la realizacion del catastro.

En lo que respecta a las metas fijadas en el Plan Nacional de Desarrollo de actualizar a

finales de 2006 los predios urbanos del Pais hay que esperar para ver si las metas se
pueden cumplir.
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HISTORIA DE LA INGENIERIA EN
LA CUENCA DEL RIO BOGOTA

Luis Gabriel Cock Hincapié

Introduccion

El presente trabajo es una recopilacion de diversas obras escritas sobre el tema de la
ingenieria en la Cuenca del rio Bogotd, desde el hombre del Tequendama hasta la actualidad,
de las cuales surgieron las conclusiones esbozadas en el mismo. Haremos un recuento
primero sobre la morfologia del rio, segundo la historia de puentes, acueductos,
alcantarillados, plantas de tratamiento y manejo de humedales de la Sabana de Bogota y
finalmente sobre las centrales hidroeléctricas.

Puente de ElI ComUn. Dibujo de Gonzalo Ariza en “Rio Bogotd” - EEB, EAB, CAR - Benjamin Villegas y Asc, 1985.

Morfologia del rio
La primera descripcion geografica del rio Bogoté fue de don Francisco José de Caldas
que en sintesis dice “el Bogota después de haber recorrido la espaciosa llanura de su
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nombre vuelve hacia occidente y comienza a atravesar el cordon de montafias al suroeste
de Santafé, acelera su paso y rodando sobre un plano inclinado, aumenta por momentos
su velocidad. En la orilla del precipicio el Bogota se lanza sobre un banco de piedra y se
arroja al abismo que lo espera.

En su fondo el golpe es terrible; parece que el Bogota acostumbrado a recorrer las
regiones elevadas de los Andes, ha descendido a pesar suyo a esa profundidad y quiere
orgulloso elevarse otra vez en forma de vapores™.

Alexander Von Humboldt en el diario de su viaje por Colombia hace la siguiente
descripcion: ..., “El extenso suelo, los depdsitos de silice redondeado, las rocas que como
las de Facatativd y Suba, se elevan en la planicie en forma de islas, todo denuncia la
existencia de un lago extinguido. Los pantanos de los alrededores de Bogota y Fontibdn
son también restos de aquel antiguo depdsito de agua y en la época de lluvia las aguas
inundan aun hoy de tal forma la planicie, que sin gran esfuerzo podria construirse alrededor
de Santafé un lago mejicano”?

Segun el reciente estudio de la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota “Los
Humedales de Bogotd y la Sabana” el gran lago que cubri6 el altiplano bogotano tuvo su
origen hace unos seis millones de afios con el levantamiento final de la cordillera oriental
después de varios millones de afios durante el enfriamiento de la tierra que termina en la
época de las grandes glaciaciones e interglaciaciones en el cuaternario. Durante este proceso
geoldgico se forma el inmenso lago, que por la inclinacion de su superficie hacia el sur
termina por desaguarse en el Salto del Tequendama. Hace unos veintiocho mil afios la
laguna desaparece debido a factores como el mal drenaje, la ondulacién del terreno, un
ligero desnivel de la superficie desde los cerros hasta el centro de la Sabana, y por el
movimiento de aguas de los afluentes del Rio Bogota se formaron una serie de lagunas y
muchas areas pantanosas hoy conocidas como humedales®.

Al entrar en la Sabana el Rio que viene del norte, recibe tributarios como el Sisga, el
Tominé, el Teusacd, el Arzobispo, el San Francisco 0 Vicach4, el Tunjuelito y el Fucha por
la margen oriental. Mufia, Subachoque, Chicu, Rio Frio y Neusa por la occidental y al final
de su curso de 375 km los de Acuatd y Apulo.

! Francisco José de Caldas. “Obras” Recopiladas y publicadas por Eduardo Posada, Biblioteca de Historia
Nacional Volumen IX, Bogota 1912, Imprenta Nacional, paginas 509-510.

2 Alexander Von Humboldt. Extractos de los Diarios en Colombia. Academia Colombiana de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales y Academia de Ciencias de la Republica Democratica Alemana, 1982.

% José Vicente Rodriguez Mahecha: Los Humedales de Bogota y la Sabana. Empresa de Acueducto y
Alcantarillado de Bogota, Conservacion Internacional y Banco Mundial. Panamericana Formas e Impresos,
Bogota, 2003.
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Epoca del Paleoindio y Muisca

Esta cuenca parece ser la region mas propicia para la vida del territorio colombiano
como lo demuestra el proceso de culturalizacion que se ha realizado desde el periodo
paleolitico americano hasta nuestros dias. Como describe el profesor Gonzalo Correal*,
las secuencias culturales continuas desde la época del pleistoceno superior, hasta la época
muisca abarcando por lo menos doce mil afios, Unico caso hasta ahora asi registrado en
nuestro pais. Los hallazgos arqueoldgicos fueron localizados bajo un abrigo natural que
hace parte de un complejo de rocas areniscas relativamente grandes situadas al margen de
un pintoresco valle el cual ofrecié desde época muy temprana, condiciones favorables
para la ocupacion humana dada su situacién y caracteristicas. La vecindad a las aguas, la
altura sobre el nivel del mar (un poco mas bajo que Bogota); su posibilidad de conexién
con vertientes naturales de desplazamientos hacia el Magdalena y la orientacion y
conformacion de las rocas que protegen de las corrientes de los vientos y de los agentes
fisicos y posibilitaron la vivienda bajo sus aleros. En la parte alta de la secuencia se encontro
un nivel de vivienda muisca con piso de piedra, fragmentos cerdmicos, huesos y también
elementos relacionados con la agricultura intensiva, el maiz y los cultivos propios del
altiplano, que para la época muisca constituyeron sin duda la base principal de sustento.

En 1967 dentro de un plan coordinado entre el Instituto Colombiano de Antropologia,
la Universidad de Amsterdam y la Universidad de los Andes (Correal, Van Der Hammen
y Lerman 1966) se encontraron evidencias de los primeros asentamientos en aldeas
localizadas bajo abrigos naturales de las formaciones conocidas como Rocas de Sevilla
en la Hacienda El Abra en Zipaquira. Estas son las més antiguas evidencias de ocupacion
humana en Colombia con una antigliedad mayor a doce mil afios. En esta época se
introdujo la agricultura intensiva y aparece el hacha pulimentada.

Comienza entonces un incremento progresivo de la poblacién y una organizacion jerarquica
mas compleja. Es evidente que con la agricultura indigena se inicia la transformacion de la
Sabana. Al parecer consistié en el mejor manejo del agua para incentivar los cultivos. Se
construia un sistema de zanjas y camellones para conservar asi agua en las zanjas y cultivar
en los camellones por encima del nivel fredtico. En los valles inundables de los rios
construyeron localmente canales para un manejo adecuado del agua y camellones
posiblemente mas altos y anchos®.

4 Correal Urrego Gonzalo Revista Economia Colombiana de la Contraloria General de la Republica #89
Octubre 1971 “Hacia los origenes y antigiiedad del Hombre Cundinamarqués”.Investigaciones Arqueoldgicas
en los abrigos rocosos del Tequendama. Biblioteca Banco Popular 1977. Pags. 17-22.

> Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota, Conservacion Internacional y Banco Mundial.
Panamericana Formas e Impresos, Bogota, 2003.
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Como dice el profesor Reichel Dolmatoff en su libro Colombia Indigena® ...“El largo
camino que recorrid el indio colombiano desde las cuevas del Abra hasta el templo del
sol, constituye una gran ensefianza ecoldgica para nuestra época, ya que nos muestra los
fracasos y los éxitos, los errores y los logros de aquellos hombres que con sus mentes y
manos supieron adaptarse a una naturaleza bravia y al mismo tiempo crear sus culturas
sin que en el proceso sufrieran las selvas y las sabanas como sufren hoy en dia.

El legado consiste en la manera como apreciaron y explotaron los diversos medio
ambientes, como supieron extraer de ellos su sustento sin destruir la fauna, como
conservaron la tierra con sus terrazas y canales”.

La adecuada utilizacion de las rocas para herramientas de caceriay agricultura, su utilizacion
como refugio y el respeto por el medio ambiente, asi como la refinadisima metalurgia del
oro combinada con un gran sentido artistico de la cual es extraordinaria obra representativa
la Balsa de El Dorado, podrian constituirse como nuestra pre ingenieria.

La cuenca del Rio Bogota por ser mas apta para la vida tuvo una mayor concentracion
humana, social y politica. Para satisfacer las necesidades de esta gran concentracion humana,
se requirieron grandes obras de ingenieria en especial acueductos, alcantarillados, plantas
de tratamiento para aguas potables y servidas, plantas de generacion hidroeléctrica, control
de inundaciones, sistemas de riego para la economia agropecuaria, puentes, vias,
edificaciones y desarrollo industrial que ocuparon el talento de los ingenieros nacionales y
extranjeros asi como el aporte del sector institucional y financiero.

Epoca Colonial

De las obras mas representativas de nuestra ingenieria en la época Colonial son La Puente
de nuestra Sefiora de Atocha en Fontibon, més conocida como Puente Grande, el Puente
del Comun en Chia y el Puente de San Francisco sobre el Rio de su nombre, puente
construido en 1664 que existié por casi tres siglos en la carrera séptima con avenida
Jiménez; un viajero ingles considerd que tan buen puente merecia mejor rio.

Las tremendas crecientes del rio en épocas de lluvia determinan al Gobierno Colonial a
construir puentes que permitan intercambio comercial. En el siglo XVI se ordend la
construccion de puentes mas estables puesto que los de madera eran de poca duracion y
costoso mantenimiento. El gobernador del Nuevo Reino de Granada don Martin de
Saavedra y Guzman, decide la construccién de un puente de mamposteria cerca al pueblo
de Ontibon. La arquitectura de la obra la realiza el jesuita Juan Bautista Coluchini. Esta
obra se llamaria “La Puente Grande de Nuestra Sefiora de Atocha”. El sefior de Saavedra

¢ Reichel Dolmatoff Gerardo. Colombia Indigena. Editorial Colina. 1998, pag. 100.
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reline una comision de arquitectos, alarifes y albafiiles para la construccién del puente de
calicanto y ladrillo. En 1662 se inicia esta construccién bajo la presidencia de don Diego
Egues de Beaumont (1662-1664), terminandose durante la de don Diego de Villalba y
Toledo (1667-1671)". La obra es construida en seco, desviando luego el rio. Realizador de
esta obra de canteria es Lucas de Ocampo maestro de albafiileria y alarife de Santafé de
Bogota. Las margenes del rio fueron teatro de encuentros guerreros, como el que recuerda
el historiador Piedrahita entre el Zipa Nemequene y su antiguo stbdito el Zipaquira.

Un siglo mas tarde en 1779 gobernando el nuevo reino el Virrey Don José de Ezpeleta,
se construye el puente del Comun salvando asi el anegadizo valle de Chia. Su autor es el
coronel Domingo de Esquiaqui ingeniero y arquitecto. La superintendencia de la obra es
encomendada al cabildo de la ciudad®. El Puente es llamado “del Comin” por haber
sido construido a expensas del comln o sea el pueblo trabajador, hacendados, ganaderos
y comerciantes de las provincias del norte colombiano y con la ya existente contribucion
llamada del Camell6n implementada para la construccion del antiguo Puente Grande en
Fontibon. El primer acueducto de Bogota fue el de los Laureles llamado asi porque el
agua gue venia del rio San Agustin atravesaba un campo de arbustos de laurel; luego se
llamé Aguavieja llegaba a la fuente llamada del Mono de la Pila en la Plaza Mayor. La
segunda toma fue el chorro de San Agustin en 1611 partiendo del rio de la Pefia. Un
tercer chorro fue construido antes de 1665, San Juanito, donde esta el actual Museo
Nacional iba hasta San Diego. La cuarta toma fue la pila de las nieves 1665-1680 que
tomaba sus aguas del rio Arzobispo. Estas pilas abastecian a la ciudad a finales del siglo
XVII. En el siglo XVIII se construy6 en Santafé la que fue la mas importante obra de
acueducto en la época colonial, se tratd del Acueducto de Aguanueva. Este acueducto
que tomaba agua del rio San Francisco es atribuido al Virrey Solis. Segun el historiador
JA. Vargas Jurado fue inaugurado el 30 de mayo de 1747 con la asistencia del virrey Solis,
los sefiores ministros, contadores y otros caballeros y mucho gentio. Sin embargo para
esta fecha el virrey Solis no habia llegado a Santafé por lo tanto existe una incertidumbre
de quien fue el promotor de la obra. El sexto chorro fue el de San Victorino que finalmente
se construy6 en 1803 con la colaboracién financiera del candnigo don Manuel Andrade
quien vivia en el sector. Los estudios topograficos de este acueducto los hizo en 1792 fray
Domingo de Petrez®.

7 Pacheco, “Los Jesuitas en Colombia”, Editorial San Juan Eudes, Bogota D.E. 1959, Tomo |, pagina 581.
& Hernandez de Alba Guillermo. El Rio Bogota a través de la Historia. Empresa de Energia Eléctrica de
Bogota. Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota. Corporacion Auténoma Regional de las Cuencas
de los Rios Bogota, Ubaté y Suarez (CAR). Benjamin Villegas Editores & Asociados 1985. Pags. 44-53.

® Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gémez Juan Camilo. El Agua en la Historia de
Bogotad Tomo | 1538-1937. Villegas Editores 2003. Pags. 72-125.
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Epoca de la Republica

a. Obras de suministro de agua potable y saneamiento

De todos estos acueductos se hacian plumas clandestinas. En 1837 siendo gobernador
don Florentino Gonzélez se descubri6 una toma clandestina en la entonces sede de la
Embajada Britanica. Las conexiones clandestinas y el mal manejo financiero hicieron
necesario rematar el ramo de aguas. Don Ambrosio LApez quien se posesiono el 17 de
noviembre de 1862 del cargo de inspector administrador y recaudador del ramo de
aguas, después de revisar el estado de los acueductos de la ciudad escribié un informe en
el que habla del descuido de los acueductos y la desastrosa situacion financiera del ramo
de aguas.

En el afio 1870 se descubre durante la construccion de un camino carretero una fuente
que aun perdura, el Chorro de Padilla, la descubre el sefior Zenon Padilla. En 1885 el
Ingeniero Manuel Pefia hace un estudio describiendo los acueductos de la ciudad y presentd
una propuesta para dotar de suficiente agua a la ciudad y contribuir a la higiene de esta.
En 1886 las condiciones de higiene son pésimas a pesar de esto existian nueve bafios
centrales donde podia ir la gente a bafiarse pues las casas no tenian la dotacién necesaria.
En la reforma del ramo de aguas por el acuerdo del 19 de julio de 1886 se reline una sola
norma para organizar el ramo de aguas se declaran de uso publico los arroyos de Chapinero
y de la Vieja que va a dar aguas posteriormente al Acueducto de Chapinero.

El 17 de abril de 1886 se firmd en Bogota el contrato para proveer a la ciudad de agua
por tuberia de hierro contratdndose esto con Ramon B. Jimeno y Antonio Martinez de la
Cuadra. Esto cambiaria la forma de obtener el agua y los habitos de aseo de la poblacion.
En 1889 se crea la Compafiia del Acueducto de Bogotal®. En 1909 se establece el
Laboratorio Municipal para analizar la calidad de las aguas de la ciudad. El acuerdo 5 de
1910 expedido el 1 de febrero organizé el servicio de higiene de la ciudad y el acuerdo 16
del mismo afio ordend la construccion de las alcantarillas y andenes. El primer tanque del
acueducto de chapinero lo inauguro la compafiia en 1910.

El acuerdo 8 del consejo del 31 de marzo de 1911 puso fin a la distribucion de agua por
el sector privado con el beneplécito de la ciudadania que era la més afectada por la
carenciay el costo del servicio. Finalmente se llegd a un acuerdo amigable con la intervencion
del presidente Carlos E. Restrepo por medio de un convenio entre la compafiia de
Ramon Jimeno y Francisco Montafio y el municipio que les reconoci6 la suma de $300.000
como compensacion.

©Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gdmez Juan Camilo. EI Agua en la Historia de
Bogota Tomo | 1538-1937. Villegas Editores 2003. Pags. 72-125.
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El periodo comprendido entre 1914 y 1924 fue el inicio de la transformacién de la
empresa. En 1923 se introduce la purificacién del agua con cloro. De 1918 a 1922 se
inicia la canalizacion del rio San Agustin, en 1929 se instalan medidores.

Para celebrar los 400 afios de la fundacion de Bogota se decidié dotar a la ciudad de un
nuevo acueducto, tomando las aguas del embalse del rio Tunjuelito en el sitio de la Regadera.
Para la purificacion de las aguas se construy6 la planta de Vitelma, la cual se di6 al servicio
el 27 de octubre de 1938 siendo gerente de las Empresas Municipales el doctor Hernando
Gomez Tanco y subgerente técnico administrativo del Acueducto el doctor Francisco
Wiesner Rozo cuya vida se identifico con la historia del Acueducto de Bogotd, por cuanto
trabajo en la empresa durante 57 afios desde 1926 hasta el afio de su fallecimiento. La
planta de tratamiento del sistema Chingaza lleva su nombre.

En la década de los cuarenta se vio la necesidad de utilizar el Rio Bogota para satisfacer
los requerimientos futuros de la capital y asegurar la regularidad del suministro para lo
cual se construyeron: la represa del Neusa por el Banco de la Republica en 1944, la
represa del Sisga por la Caja Agraria en 1949 y posteriormente la represa de Tominé
construida por la Empresa de Energia Eléctrica de Bogota en 1960. Con estas represas se
refuerza la capacidad del acueducto de Tibit6'. Estos embalses ademas evitaron las
inundaciones que eran frecuentes en el norte de la sabana. En esta forma se regularon
caudales en Tibitd, nueva planta de tratamiento de aguas para la ciudad con caudales
promedio de 17m?3/s, caudales que antes de la construccion de dichos embalses disminuian
hasta 2m*/s en el verano.

En 1985 comenz6 a funcionar el sistema Chingaza el cual se abastece de la cuenca
hidrografica del mismo nombre. El centro del sistema es un embalse con capacidad de
227 millones de metros cubicos situado sobre el rio Chuza al nororiente de Bogota. En
septiembre de 1987 se inicid la construccion del tunel de los Rosales para mejorar la red
matriz de distribucion. Conduce el agua desde el sistema Chingaza-Wiesner hasta el tanque
El Silencio en el Parque Nacional. Desde el Silencio el agua es transportada por tuberias
hasta los tanques de Vitelma y Casablanca para proveer a 2 millones de habitantes del sur
oriente y sur occidente de Bogota que suministra agua potable a barrios de Ciudad Bolivar
algunos de los cuales llevaban agua en burro desde la quebrada Quiba en la vereda
Pasquilla hasta sus hogares. Provee mediante bombeo al tanque Juan Rey situado a 3122
metros sobre el nivel del mar. Ademés los tanques de Columnas, San Vicente, La Capilla,
Los Alpes y Quindio que suministran agua a los barrios de mas alta cota en Bogota.

1 Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gomez Juan Camilo. El Agua en la Historia de
Bogotad Tomo | 1538-1937. Villegas Editores 2003. ibid Tomo Il 1938-1985 Villegas Editores 2003. Pag.
104.
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Dentro del mismo programa se construyo la linea Wiesner-Suba interconectada con la
linea Tibitoc-Casablanca, dicho sistema abastece a 500.000 habitantes de la ciudad.

En 1986 se inicio la construccion del interceptor del Tunjuelo con una longitud de 77 km
para captar las aguas servidas que se botaban a la quebrada de Chiguaza y al rio Tunjuelo
y las lleva directamente al rio Bogota lo cual beneficia a la salubridad de mas de 400.000
personas. En la década de los noventa se construyeron los canales de Torca y el Salitre.

A finales del siglo se construyé el embalse de San Rafael, esté situado en el municipio de
La Calera, tiene una capacidad de 75 millones de metros cubicos, utiliza los caudales de
los rios Teusacd, Guatiquia, Rio Blanco y del Embalse de Chuza a través del tunel Siberia
del sistema Chingaza'.

Desde su nacimiento en el paramo de Gachaneque el rio esta contaminado por los desechos
de las curtimbres y por la contaminacion proveniente de la actividad lechera, asi como de
la planta Alcalis de Colombia. Esta planta tuvo que cerrar el complejo quimico Betania
por la alta contaminacion y se dedicé finalmente a la produccion de cal y soda céustica.
Un ciudadano de Cajica entablé una demanda contra Alcalis de Colombia a favor del
Rio Bogota, demanda basada en el articulo 1005 del cédigo civil, prosperé y fue la
primera accién popular a favor del medio ambiente en Colombia.

La CAR se ha interesado especialmente en el tramo que va desde el nacimiento hasta la
confluencia con el Juan Amarillo. En dicho tramo el rio recibe el 10% de la contaminacion,
lo cual no impide que aun tenga condiciones para auto oxigenarse ya que las cargas
organicas que registra no son superiores a 4 toneladas por dia. La CAR ha construido
varias plantas para tratamiento de aguas negras. EI tramo méas contaminado es desde Juan
Amarillo hasta el Alicachin. El Rio Salitre, el Fuchay el Tunjuelo son los mayores aportantes
de desechos tdxicos y desechos domésticos. Hay ademés residuos solidos tanto de la
actividad agropecuaria como de la erosion. El dltimo tramo del rio desde el Alicachin
hasta su desembocadura en el Magdalena el rio va altamente contaminado y a pesar de
que el Salto del Tequendama es un purificador recibe aguas abajo desechos orgéanicos de
Anapoima, Apulo y Tocaima®®.

12 Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gomez Juan Camilo. El Agua en la Historia de
Bogota, Tomo 111 1986-2003. Villegas Editores 2003. Pags. 77-83.

¥ Giraldo Nieto Enrique. Consultor. Andlisis y evaluacion de acciones y programa de manejo y disposicion
de las aguas residuales de la ciudad capital por parte de la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota
alo largo de los Ultimos veinte afios, asi como los planes ambientales actualmente en proceso. Informe Final.
Santafé de Bogota, enero 3 de 1996. Pags. 7-24.
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En la década de los setenta la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota, EAAB,
aumenté el cubrimiento de agua potable hasta el 85%. En 1993 la calidad del agua alcanz6
estandares internacionales y se extendid el servicio de alcantarillado. Hacia 1993 el gobierno
nacional rescato financieramente la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota
(EAAB) para lo cual refinancié casi completamente el servicio de la deuda externa como
parte de un acuerdo de reestructuracion de la empresa para aumentar su eficiencia y
responsabilidad mediante un plan de desempefio. El decreto ley 1421 de 1993 redefinid
la organizacion del Distrito Capital y sus empresas de servicios pablicos. La nueva ley de
servicios publicos afianzo la autonomia de las empresas. En marzo 31 de 2006 el periddico
el Tiempo publica un estudio de UNICEF, segln el cual Bogoté iguala a Suiza en servicio
de acueducto y alcantarillado con un cubrimiento de 99%.

b. Obras de conservacion ambiental

Se centrd principalmente en el disefio del plan maestro de alcantarillado. El rio Bogota se
constituyé en un segundo punto de interés del proyecto debido a las inundaciones que
causaba en algunos sitios de la ciudad. En 1990 el Banco Mundial hizo unas observaciones
a la EAAB para aclarar la estrategia de descontaminar el rio y solicita aclarar los objetivos
de la descontaminacion y desarrollar las cuestiones a resolver en materia técnica, econémica,
institucional y financiera. Segun el informe del doctor Daniel Okum la mejor estrategia de
descontaminacion es construir un interceptor paralelo al rio por etapas frente a Bogota
de aguas arriba hacia aguas abajo y posponer lo mas posible una planta de tratamiento
que podria ubicarse en la sabana 0 en Tocaima. Esta estrategia permitira, primero, mejorar
rapida y sustancialmente la calidad del rio a tono con los requerimientos de la CAR.
Segundo, progresar en la descontaminacion por etapas del rio con inversiones no muy
altas. Tercero incurrir inicialmente en gastos de operacion minimos en comparacién con
los que requiere el tratamiento. Dicha estrategia es congruente con el orden de prioridades
de la CAR que tanto en normas actuales como en preferencia temporal coloca las aguas
del rio frente a Bogota por encima de las de abajo en el curso del rio.

En 1991 la misién del Banco Mundial reiterd que la construccién de una o varias plantas
frente a Bogotd no esta justificada técnica ni econdmicamente y sus efectos sobre la
calidad del rio serian marginales por cuanto esta solucion desconoce los efectos
contaminantes de las descargas industriales y el mal manejo de las basuras, hace que solo
una parte de las aguas servidas sea efectivamente transportada por el alcantarillado sanitario.
Construir en este momento una o varias plantas frente a Bogota demandaria grandes
inversiones sin que se observen beneficios comparables en mejora de la calidad de las
aguas del rio frente a Bogota y aguas abajo. Una inversion de esta magnitud sin su debida
justificacion afectaria desfavorablemente la preparacién del proyecto propuesto®.

¥ Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gomez Juan Camilo. El Agua en la Historia de
Bogota, Tomo 111 1986-2003. Villegas Editores 2003. Pags. 263-267.
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En 1993 se contraté un estudio para la estrategia de saneamiento del rio. El estudio
contempla tres alternativas: primero, un interceptor y una planta en Soacha, segundo un
interceptor y una planta en Tocaima, tercero tres plantas en Salitre, Fucha y Tunjuelo.
Concluye que ninguna alternativa permite cumplir con los objetivos de la CAR frente a
Santafé de Bogotd. Finalmente durante la administracion del alcalde Jaime Castro se
tomo la decision de construir la planta de tratamiento de aguas residuales de El Salitre. A
mediados de 2003 se cambid el proyecto de las tres plantas de tratamiento, se penso en
una segunda planta ubicada cerca del embalse del Mufia, los resultados de la planta el
Salitre han llevado a la conclusion de que si se construye la nueva planta es necesario que
la EAAB termine la construccién de interceptores de aguas servidas. Los elevados costos
de operacion de la planta el Salitre pusieron a la administracién de Mockus a dar por
terminado el contrato con la concesionaria Bogotana de Aguas y Saneamiento; y finalmente
se cancel6 el contrato con dicha concesionaria y se redujo el costo al ser operada
directamente por el Distrito.

La EAAB ha asumido el compromiso de la recuperacion de los humedales de la sabana
de Bogota los cuales a principios del siglo XX ocupaban segun distintas fuentes de
informacién entre 35.000 y 50.000 hectareas y se han reducido en la actualidad a 800
hectéreas. La pérdida de nivel de agua se inicio por un proceso natural desde hace unos
27.000 afios antes del presente. En los ultimos 1.000 afios debido a la intervencion del
hombre hubo una notable disminucién del nivel de agua con su correspondiente influencia
negativa en la biodiversidad de flora y fauna y se adaptaron especies introducidas
deliberadamente como el eucalipto. La ecologia de estas comunidades poco se conoce y
son de funcion bésica para el habitat y alimento de especies como el zambullidor piqui
pinto que se extinguid en los afios setenta. La existencia de metales como el mercurio
podria afectar a pequefios mamiferos que estan al borde de extincion como las comadrejas
de humedal o algunas aves rapaces que lo frecuentan. Sin embargo a pesar de la
contaminacion ecosistemas como los humedales Cordoba, Jaboque y Juan Amarillo
conservan una rica biofauna con especies endémicas como las tinguas y el pato pico azul.
Los humedales son habitat temporal para muchas especies migratorias que en la temporada
invernal del hemisferio norte se desplazan hacia el sur. Las primeras especies en desaparecer
han sido las plantas sumergidas. Los humedales de Bogota quedaron rodeados por el
medio urbano y se han utilizado como depositos de aguas residuales, ademas la vegetacion
dominante son plantas invasoras como el kikuyo y el buch6n®. El documento marco en
que se inscriben los esfuerzos de la Empresa por la recuperacion y preservacion de los
humedales junto con su fauna y flora es la convencion relativa a los humedales de
importancia internacional especialmente como habitat de aves acuéticas celebrado en

%5 David Rivera Ospina. Altiplanos de Colombia. Primera Edicion. Editorial IM Editores, 2004.
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Ramsar (Iran) el 2 de febrero de 1971 en vigor desde 1975, labor realizada con la
participacion de la UNESCO. Se ha hecho ademas en el campo ambiental la demarcacion
de las rondas de los rios, embalses, lagunas, quebradas y canales. Los humedales hacen
parte del sistema hidrico del rio y se destacan el humedal Juan Amarillo que es posiblemente
el corredor ambiental mas largo de Latinoamérica, asi como la Laguna de la Herrera. El
propédsito de la obra es la interconexidn ecoldgica y fisica de los ecosistemas mas
importantes de la Sabana; se pretende que queden unidos los ecosistemas de los cerros
orientales, los humedales y el rio Bogota como existié con anterioridad?e.

c. Obras de generacion de energia eléctrica

Hacia 1880 Tomas Alva Edison invento la [Ampara incandescente cuya utilizacion se extendié
por todo el mundo. Hacia 1887 la Sociedad Colombiana de Ingenieros inicio la publicacion
de Anales de Ingenieria, para esa época la ciudad carecia de servicio de alumbrado pablico
y conocia muy poco de las ventajas practicas del sistema. Anales de Ingenieria comenzé a
publicar traducciones reportando las ventajas de la electricidad tanto para el alumbrado
como para los tranvias. Un articulo de don Nepomuceno Santa Maria en la misma revista
habla de las ventajas de la transmision de energia y hace la observacion de la posible
utilizacién de las aguas del rio Bogota y del Salto del Tequendama para la produccién de
energia eléctrica. En 1892 Julio Jones Benitez quien organizé el servicio de alumbrado
por medios hidraulicos en Bucaramanga propuso a la municipalidad de Bogota un sistema
de alumbrado publico domiciliario con la fuerza de una planta hidroeléctrica en el Salto
del Tequendama. La revista Anales de Ingenieria relata en 1890 la inauguracidn del primer
servicio de energia eléctrica en Bogota, los hermanos Samper Brush fueron conscientes
de las necesidades de energia en la ciudad, crearon la Compafiia de Energia Eléctrica de
Bogota en el afio 1896 y compraron la finca El Charquito. Esta compafiia introdujo la
fuerza hidraulica asi como las bombillas incandescentes y la venta de energia para motores
eléctricos. La primera planta de EI Charquito empezé a funcionar en agosto de 1900
debido a la dificultad del transporte y a los inconvenientes de la guerra de los mil dias; en
la instalacion de los equipos se trabajo diariamente incluso los domingos gracias a un
permiso del Arzobispo. El espacio que hay entre el primero y segundo réapido del rio es
lo que se conoce como El Charquito donde se instalaron los equipos traidos de Europa.

En 1916 la Compafia de Energia Eléctrica de Bogota se trazd tres proyectos
fundamentales, primero la expansién hidroeléctrica de El Charquito, segundo laampliacion

1 Giraldo Nieto Enrique. Consultor. Andlisis y evaluacion de acciones y programa de manejo y disposicion
de las aguas residuales de la ciudad capital por parte de la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota
alo largo de los ultimos veinte afios, asi como los planes ambientales actualmente en proceso. Informe Final.
Santafé de Bogota, enero 3 de 1996. Pags. 7-39.
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de los servicios, y tercero la firma de un nuevo convenio con la municipalidad. En 1922
debido a la crisis financiera del pais, y a las protestas de la poblacion por los costos de la
energia que se atribuian al monopolio de la generacion eléctrica por la Compafiia de
Energia Eléctrica de Bogota fundada por la familia Samper, con el auspicio del gobierno
nacional, la gobernacion de Cundinamarca y el municipio de Bogotd y la capacidad
emprendedora de la familia Davila se fundé la Compafiia Nacional de Electricidad. Las
dos compafias habian adquirido predios en la zona de EI Charquito para explotar el
mismo caudal del rio y el mismo Salto lo cual causo disputas entre las dos compafiias lo
que finaliz6 con la fusion de ambas en 1927 segun el acuerdo municipal 14 de dicho afio,
creando con ese acuerdo las Empresas Unidas de Energia Eléctrica de Bogota. Esta
compafiia se interes6 ademas del desarrollo de generacion eléctrica en la capacitacion de
ingenieros y técnicos nacionales. El doctor Alfonso Lopez Pumarejo quien fue gerente de
la empresa propuso la creacion de becas en el exterior con las cuales se capacitaron
ilustres ingenieros de Colombia. En 1928 se vio la conveniencia de construir una represa
en la sabana que permitiera el almacenamiento de agua; se propuso entonces la construccion
de un embalse en el Alicachin la cual se pudo construir después de una conciliacion entre
las Empresas Unidas y los propietarios de haciendas de la region. Ante la necesidad de
mas capacidad de almacenamiento, las Empresas Unidas estudiaron la posibilidad de
construir otro embalse en el Mufa y hacia 1939 se compraron los terrenos después de
dificiles negociaciones. En 1941 firmas nacionales presentaron propuesta para la
construccién de la presa del rio Mufia. En 1943 las obras estaban practicamente
terminadas por la firma Archila y Brunasso Ltda. Las obras de mayor generacién
serian retrasadas por la Segunda Guerra Mundial pues las compafiias que suministraban
los equipos se vieron afectadas por este conflicto.

La reforma constitucional de 1936 hizo al Estado Colombiano claramente intervencionista
y promovio la nacionalizacion o municipalizacion especialmente de las compafiias claves
para el desarrollo nacional. Las Empresas Unidas de Energia Eléctrica consideraron
conveniente esta intervencién en 1940. Hacia 1944 el desarrollo de la ciudad exigia una
creciente demanda de energia lo cual urgia la ampliacion de la generacion eléctrica de las
plantas. La cuantia de las inversiones era muy alta y no podian ser financiadas por la
Empresa de Energia Eléctrica por lo cual se requirio el aporte de la municipalidad. Segin
acuerdo de diciembre de 1946 se convino el traspaso de las Empresas Unidas al municipio
de Bogota. Entre 1956 y 1959 se llegd a un acuerdo para la completa municipalizacion de
la empresa. En los primeros afios de la Empresa de Energia Eléctrica de Bogota se
construyeron la central hidroeléctrica de Laguneta situada a 1625 msnm la cual en 1978
suministraba 66 megavatios y sobre el mismo cauce y a 750 msnm la central hidroeléctrica
del Colegio que suministra 300 megavatios. El aporte de Chingaza trasvasado de la cuenca
de la Orinoquia aumento considerablemente el caudal del rio Bogoté y por lo tanto la
generacion de energia eléctrica en el cauce del rioY.
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Conclusiones

Aprendiendo algo de la historia podriamos concluir: Los primeros acueductos los hizo el
gobierno colonial desde Aguavieja hasta Aguanueva. En los primeros afios de la Republica
se construyeron muy pocas obras y se llego a una desorganizacion muy grande como lo
describe don Ambrosio Lépez llegando a una crisis total para la época. En 1890 se logro
un gran progreso con la privatizacion de la empresa dirigida por don Ramén Jimeno,
empresa que construyo la tuberia de hierro que fue un paso fundamental para la
modernizacion del servicio de agua; sin embargo hacia 1910 la ciudadania consideré que
el servicio era costoso e ineficiente y se municipalizd nuevamente. Este acueducto asi
reorganizado logré la ejecucion de grandes obras (Vitelma, Tibitoc. Chingaza, etc.). A
finales del siglo XX se privatiz6 el acueducto de Tibitoc con resultados no muy favorables
pues a finales del 2005 empezaron a suministrar agua de baja calidad y la EAAB tuvo que
suministrarles agua del Embalse San Rafael.

El suministro de energia eléctrica tiene un desarrollo diferente. Empez6 siendo una empresa
privada con gran eficiencia y desarrollo tecnoldgico, posteriormente la ciudadania considero
que era un monopolio costoso y finalmente se municipaliz6. Esta nueva empresa ejecuto
obras de gran envergadura en el rio Bogota (Charquito 1, El Salto Il, Laguneta, El
Colegio, La Guaca y El Paraiso). A finales del siglo XX se privatizo sin que se conozcan
nuevos proyectos de manejo ambiental y generacion para lo cual no parece ser lo méas
pertinente las continuas descapitalizaciones que ha realizado la nueva empresa. Se creeria
que se sigue un proceso de ensayo y error en cuanto a la administracion de las empresas.

El problema més grave del rio Bogota es la alta contaminacion. Se propusieron varias
soluciones y se optd por construir plantas de tratamiento de aguas residuales contra la
alternativa propuesta por el Banco Mundial. La planta del Salitre, Unica construida hasta
ahora, resulto ser ineficiente y altamente onerosa para los recursos del Distrito.

Seria de mucho interés que en este foro de renombrados ingenieros se discutieran soluciones
para este caso apremiante del Rio que ha sido utilizado sin cuidar el mantenimiento de su
calidad.

El Bogoté es un rio mitico y real. Fue la fuerza de inspiracién de la rica mitologia muisca
asi como de bellisimas leyendas y desde su hacimiento ha servido para el consumo humano,
las industrias agricola y pecuaria, la recreacion y creacion artistica, como fuente de inspiracion
para poetas y pintores y le ha dado vida a una culta metrépoli. Al final de su recorrido es
una fuente inagotable de energia.

17 Universidad Externado de Colombia. Director Rodriguez Gémez Juan Camilo. Historia de la Energia
Eléctrica de Bogota, Tomo | 1896-1927. Tomo 11 1927-1959. Tomo 111 1959-2000 Villegas Editores, 2003.
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La ingenieria colombiana se encuentra ante la responsabilidad de solucionar el problema
de la contaminacion del rio asi como la calidad del aire para que algin dia se pueda
repetir con don Juan de Castellanos:

“tierra buena, tierra buena,
tierra que pone fin a nuestra pena
tierra de oro...”.
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CONTESTACION

Jaime Castro

LA DESCONTAMINACION DEL RIO BOGOTA

Para entendidos en la materia el problema sanitario - ambiental mas grave que tienen la
ciudad y el pais es la contaminacion del Rio Bogota (a su vez, el mayor contaminante del
Magdalena). La situacion anterior ha sido reconocida en toda su dimension y caracteristicas
por quienes se han ocupado del tema desde hace varias décadas, pero, por razones de
diverso orden, no se habian tomado decisiones que buscaran remediarla. En 1994, sin
embargo, se puso en marcha serio programa de limpieza del Rio con la construccion y
operacion de la primera fase de la Planta E! Salitre.

Algunos han analizado y comentado negativamente ese programa por falta de informacién.
Porgue no se han tomado el trabajo de estudiarlo en detalle. Por ello conviene presentar
sus elementos principales y responder los cuestionamientos mayores que se le han hecho.

Antecedentes

En su seccién “Hace 25 afios”, El Tiempo ha reproducido noticias publicadas cinco
lustros atrés: “El Rio Bogoté esta muerto, es el mas contaminado del mundo, es el agua
mas espantosa y corrompida que alguien pueda conocer en la vida” (junio 11 de 1977).
“El histérico Rio comenzd ayer a ser sometido a un detenido proceso de limpieza para
rescatarlo del alto grado de contaminacién en que ha caido, como efecto de las aguas
negras que recibe de la capital, que lo tienen al borde de la muerte. Enormes palas de la
CAR comenzaron a extraer lodo de sus entrafias en el trayecto critico entre Alicachin y la
desembocadura del rio Juan Amarillo, proceso que, con una inversién de 46 millones de
pesos, deberd estar concluido en 30 meses. Antes de 1990 se instalaran cuatro plantas de
procesamiento de aguas negras, y las industrias que vierten desperdicios adoptaran medidas
anticontaminantes” (noviembre 2 de 1977).

Este ambicioso “proceso de limpieza” no produjo ningun resultado ni se concretd la
construccion de las 4 plantas ofrecidas porque el 30 de julio de 1996 el mismo periddico
anoto: “Si no nos engafia la memoria han pasado més de 25 afios desde la fecha en que
se principiaron los planes para la recuperacién del Rio... sin embargo, desde entonces
nada se ha hecho, distinto de impulsar ese deterioro tanto por la negligencia del Estado,
como por la accién de los elementos contaminadores...”.

Lo anterior explica porqué cuando finalmente se acometié responsable programa de
trabajo, EI Tiempo dijo editorialmente: “Durante la Alcaldia de Jaime Castro se implement6
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el primer programa serio y cientifico de rehabilitacion de nuestro Rio... Castro, ademas de
evaluar los estudios anteriores, definié la estrategia correspondiente y consigui6 la
financiacion para la construccion y operacion de la planta El Salitre, que hace pocos dias
entré en funcionamiento, de acuerdo con lo planificado” (abril 15 de 1.999). Poco tiempo
después, en su editorial de agosto 25, también de 1999, agreg6 que “recuperar el Rio no
es chifladura de ecologistas ni romanticismo anacronico”.

— Descontaminar el rio, una obligacion, no una opcion

Si el Distrito no lo hace, pierde todos los pleitos que contra él y sus Empresas se entablen.
La de Energia ya perdié uno. Tiene que mitigar los efectos que la contaminacion produce
en El Mufia. Si no lo hace, no puede continuar generando los 500.000 kilovatios que
producen las plantas de EI Charquito. ;Como lograrlo, si no se limpia el rio?

Para dar cumplimiento a esa sentencia, las Empresas de Energia, y Acueducto y Emgesa
han gastado, hasta ahora, mas de $ 30.000 millones y no han logrado superar los problemas
que padece la poblacion de Sibaté. Esta tiene hoy el aspecto de “ciudad sitiada” porque
a todas sus puertas y ventanas hubo que colocarles mallas de anjeo y sus habitantes deben
dormir con toldillos, a pesar de lo cual los mosquitos, otros insectos y roedores de todos
los tamafios siguen haciendo de las suyas. EI problema ya se volvié de orden publico
porque Emgesa y la EEB decidieron fumigar El Mufia sin caer en cuenta que el herbicida
utilizado afectaria tanto a la poblacion que ésta, en su desespero, decidié tomarse un dia
la Autopista Sur para protestar. Tuvo que intervenir la Policia para restablecer la normalidad.

Nadie sabe hasta cuando ni con qué costos adicionales continuaran las citadas Empresas
“limpiando” EI Mufia, a sabiendas de que son intentos condenados al fracaso puesto que
el Embalse sdlo se recuperara el dia que se limpie el Rio que le contamina. Tal vez no
sobre agregar en este aparte que las tarifas de los servicios de energia y acueducto estan
sirviendo para pagar los dafios que causa la contaminacion del Rio.

— Es maés costoso no hacerlo, que recuperarlo

Estudios de la CARy la Contraloria Distrital concluyeron que los costos de la contaminacion
son mucho més altos que los de cualquier programa de descontaminacion. En el momento
en que esos estudios fueron hechos, los dafios que produce la contaminacién se estimaron
en US$ 3.500 millones. Otros estudios mas recientes valoran en US$ 110 millones anuales
el impacto econémico de la contaminacion sobre poblaciones y terrenos riberefios. A
proposito vale la pena preguntar porqué la CAR archivo y no hizo circular el libro que
ella misma ordend, financid y publico y en el que se trata de manera detallada este punto
(“Bogotd y Cundinamarca. Expansion urbana y sostenibilidad™).
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Lo anterior fue resumido editorialmente por el Tiempo cuando dijo que “recuperar el
Rio Bogota puede parecer costoso, pero resultaria mas costoso no hacerlo” (agosto 4 de
2001).

Como se financio y puso en marcha el programa

Siempre se dijo que el Rio no se podia limpiar porque la ciudad —el fisco distrital- no
tenia recursos para hacerlo. Por ello, antes de acometer cualquier programa, durante los
afios 93 y 94, se buscaron y consiguieron esos recursos sin comprometer el presupuesto
de Bogota ni los de sus Empresas. Gracias a la gestion politica que el Alcalde Castro
adelanto ante el Congreso se logré:

1°. Que la ley 99 de 1993, art. 44, dispusiera que la CAR debe invertir en Bogota el 50%
de lo que el Distrito obligatoriamente le gira todos los afios a dicha Corporacién para la
financiacion de sus programas. Como el Distrito transfiere a la CAR el 15% de lo que
recauda por concepto de predial, la CAR debe invertir en Bogoté el 50% de ese 15%, 0
sea el 7.5% de lo que los bogotanos pagamos por concepto de predial. Como el predial
este afio debe valer algo més de $600.000 millones, el Distrito debe girarle a la CAR
$90.000 0 méas millones, de los que ésta ultima deberia invertir en el Rio Bogota no
menos de $ 45.000 millones. No lo estd haciendo. Adelante diremos porqué.

2°. Que la ley 141 de 1994, arts. 1° y 9°, destinara el 2.6% de los recursos del Fondo
Nacional de Regalias al programa de descontaminacién del Rio Bogota.

Con base en los recursos de las dos citadas leyes se estructurd el programa que se puso en
marcha en el aflo 1994 y que previd la construccion de tres plantas para el tratamiento de
las aguas negras de la ciudad, cada una de ellas en las desembocaduras de los Rios Salitre,
Fucha y Tunjuelo. Cada planta tendria dos fases: tratamiento primario y secundario.

Se considero, por maltiples razones, que el programa de tres plantas era mejor y mas
viable que los de una gran planta (megaplanta) en Alicachin o Tocaima, dos plantas o
cuatro plantas, que se habian sugerido a lo largo de varias décadas.

El programa aqui resumido se empezé a cumplir mediante la celebracién de un contrato
de concesion para la construccion y operacion de la Planta El Salitre (primera fase,
tratamiento primario).La ejecucion de dicho contrato qued6 condicionada a decisiones
que se tomarian después de que concluyera la Alcaldia de quién lo habia celebrado (Jaime
Castro) y que efectivamente se tomaron por quien lo sucedié en el cargo (Antanas Mockus,
primera Alcaldia). Esas decisiones fueron: —firma de actas econdmicas—; celebracion de
un convenio con la CAR para la inversion del 7.5% de que antes se habld; —creacion de un
fondo- cuenta que manejara los recursos que se recibieran de la CAR y el Fondo Nacional
de Regalias; —consecucién de la licencia ambiental que se otorgd a mediados del 96.
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— El contrato fue de concesion

En virtud de sus clausulas, el contratista, con cargo a sus propios recursos, financio la
construccion de la Planta (US$ 120 millones, aproximadamente, incluidos los costos
financieros) y asumid los gastos de su operacion. El Distrito le cancel6 mensualmente una
suma que incorporaba tres conceptos: amortizacion del valor de la Planta; costos financieros;
y gastos de operacion. La suma mensual que pagé el Distrito fue superior a $6.000
millones porque cubria los tres rubros citados®. A medida que el valor de la Planta se
amortizara, esa suma se reduciria apreciablemente. Al término del contrato (27 afios) la
propiedad de la Planta seria trasferida al Distrito. EI Banco Interamericano financio al
contratista (aval6 los bonos que éste emitié). Fue el primer proyecto ambiental que el
BID apoyd en América Latina. Lo hizo porque encontrd que era un buen proyecto.

— Costo cero para el Distrito

El contrato se financié en su totalidad con recursos del fondo-cuenta que basicamente
alimentaron la CAR y el Fondo Nacional de Regalias. Ese fondo no percibié recursos del
Distrito. Por ello es equivocado afirmar que la Planta le cost6 a la ciudad x o tantos
millones de pesos o de ddlares. La ventaja del programa radicaba precisamente en que se
financiaba sin tener que acudir a los presupuestos del Distrito. No se puede decir que le
costaba el 7.5% de lo que vale el predial en Bogotd porque la Constitucion y la ley
ordenan que el Distrito gire a la CAR el 15% de lo que recaude por predial, haya programa
del Rio Bogota o no lo haya. Si el programa no se hubiese iniciado, el giro de que
hablamos seguiria siendo del 15%. Si el programa se cancelaba, como en efecto se hizo,
el Distrito también debe transferir, forzosamente, a la CAR el 15% de lo que perciba por
predial.

Lo que se consiguio en 1994 por ley es que la CAR, como se dijo antes, invierta en
Bogoté el 50% de lo que recibe del Distrito, o sea el 7.5% del predial, en programas
ambientales: los cerros, la contaminacion atmosférica o el Rio Bogoté. Lo que también se
consiguid, y se ratificd después, es que esa inversién se haga en el Rio y no en otro
programa ambiental.

Con otras palabras: la transferencia del 15% del predial que hace el Distrito a la CAR se
ordend antes de que se estructurara y pusiera en marcha el programa y se debe continuar
haciendo aunque éste se cancele o modifique. Por ello es igualmente equivocado afirmar

! Quienes consideren elevados los costos citados deberian tener en cuenta que la limpieza del Rio Medellin
se estd haciendo mediante programa que exige la construccion de 4 Plantas. EPM ya construyd y puso a
funcionar la de San Fernando que es comparable a la de El Salitre. Le cost6 US $110 millones (un poco
menos que la de Bogota porque no tuvo costos financieros pues EPM la financié con recursos que tenia en
caja). La segunda Planta debe estar terminada en el 2.010. Hasta ahora EPM ha invertido en la limpieza del
Rio Medellin US $320 millones sin incluir los costos de las otras tres plantas que debe construir.
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que “es inconcebible que el costo de esa planta descon-taminadora... haya erosionado de
esta manera las finanzas de Bogota”.

Se equivocan, igualmente, quienes sostienen que los recursos destinados al Rio podian
invertirse en programas que consideran mas importantes, como la ampliacion de los
servicios de acueducto y alcantarillado. Razonar asi supone que el Distrito tenia los recursos
en caja y era asunto suyo decidir en qué los debia invertir, cuando esos recursos ni eran ni
son de la ciudad, ni estuvieron ni estan a disposicion de las autoridades distritales. Es claro,
también, que si no era para el Rio, la ley 141 no hubiese hecho las apropiaciones que hizo,
y que si no hubiese existido el programa, la CAR no hubiera invertido los recursos que
recibe del Distrito en la ampliacion de los servicios de acueducto y alcantarillado. Hoy la
CAR no financia el programa de descontaminacion; tampoco, la ampliacion de los servicios
de acueducto y alcantarillado. ;En qué esta invirtiendo las millonarias sumas que recibe de
Bogota?

— El programa compromete los esfuerzos de tres administraciones

Como ya se dijo, durante la Alcaldia de Jaime Castro se estructur6 el programa de las tres
Plantas, se financi6 con los aportes de las leyes 99 del 93 y 141 del 94, y se celebro el
contrato para la construccion y operacion, en su primera fase, de la Planta El Salitre.
Durante la primera Alcaldia Mockus se tomaron las importantes decisiones a que antes se
hizo referencia y se empezd a ejecutar el contrato. Pefialosa como Alcalde, a pesar de que
le formulaba y sigue formulando reparos al contrato, tomo decisiones que constituyeron
serio apoyo al programa y al contrato y facilitaron la ejecucion de uno y otro. En efecto:

a) Hubiera podido dar por terminado el contrato. Cuando se posesiond del cargo apenas
empezaba el movimiento de tierras. En ese momento, la indemnizacion al contratista
hubiera sido minima. En vez de darlo por terminado, lo ejecuté durante toda su
Alcaldia y puso en funcionamiento la Planta El Salitre.

b) Le dio fuerza juridica al programa porque lo incorpor6 al POT que él como Alcalde
expidié mediante decreto 619 de 2.000. Lo hizo con detalles y cronograma que no se
habian definido en el 94. Dicho con otras palabras: mejor6 el programa y le dio
fuerza juridica porque al incorporarlo en el POT le sefialo la ruta a futuras
Administraciones.

¢) Compro terrenos en Soacha por $12.000 millones en los que dispuso debia construirse
la Planta El Tunjuelo, que era la tercera del programa, cuando ni siquiera se tenian
terrenos para la segunda (Fucha).

d) Por conducto de quién fuera su director del DAMA defendié el contrato ante el
Tribunal de Cundinamarca para evitar que el Distrito fuera condenado por los dafios
que causa la contaminacion del Rio. Puso el contrato como ejemplo de lo que deberia
hacerse en materia ambiental.
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La terminacion del contrato

Para los efectos de este escrito conviene recordar que el programa lo conforman la
construccion y operacion de tres plantas para el tratamiento de las aguas residuales de la
ciudad y que el contrato que se celebré en 1994 lo fue para la construccion y operacién de
la Planta EI Salitre. La ejecucion de este contrato empezo a fines de 1997 y se extendio
hasta mediados del 2004. El Alcalde Mockus al término de su segunda Alcaldia decidié
cambiar el programa (en vez de las tres Plantas inicialmente previstas considerd que era
mejor construir dos) y dar por terminado el contrato.

El nuevo programa comprende la ampliacion de la Planta El Salitre, la construccién de
una nueva en Canoas, que reemplazaria las que estaban previstas en El Fuchay el Tunjuelo,
y la construccién de varios kilémetros de colectores.

Mockus tomd esas dos decisiones cuando es claro que bien hubiera podido dar por
terminado el contrato, si era esa su voluntad, sin cambiar el programa. Los dos asuntos
no estaban necesariamente vinculados. Haber cambiado el programa, paralizé y
comprometié el proceso de recuperacion del Rio?

No controvierto la decision que tom6 Mockus y confirmo el Alcalde Garzédn de dar por
terminado el contrato celebrado para la construccion y operacion de la Planta El Salitre.
Entiendo bien que la Administracion podia y debia darlo por terminado unilateralmente
cuando encontrara que de esa manera favorecia los intereses de la ciudad. Sin embargo,
son pertinentes algunas consideraciones y preguntas.

El contrato lo ejecuté Mockus durante seis afios (su primera y segunda Alcaldias). ;Por
qué sélo cuando se cumplieron los 6 afios que sumaron esas dos alcaldias, el 31 de
diciembre de 2003, lo dio por terminado?. ;Por qué necesitd 6 afios para caer en cuenta
que el contrato era costoso para el Distrito? ;Supo que, segun estudios que €l mismo
contratd, era costoso en razon de actas econdmicas que se firmaron durante su primera
alcaldia? Esas actas permitieron al contratista cierre financiero distinto del que habia ofrecido
en la propuesta (pasar de recursos blandos del gobierno francés al mercado de capitales
de Nueva York en bonos que tienen costos financieros mas altos).

¢Por qué el contratista no interpuso ningun recurso administrativo ni judicial contra el acto
que termind el contrato, que es lo que normalmente hace todo contratista al que se le

2 Andlisis de laboratorio suministrados por la CAR demuestran que la eficiencia de remocion de la carga
organica (DBO5) era en 2001 del 43,6%. En el 2004, a partir del momento en el que la EAAB asumié el
manejo y operacién de la Planta, esa eficiencia bajo al 35,6%, y en el 2005 llegé al 26,4%, bien por debajo
de la meta del 40% contemplada en el plan de manejo ambiental y, por tanto, en la Resolucién 817 de 1996
del Ministerio del Medio Ambiente.
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termina un contrato? ;Seria por las ventajas y beneficios que se le concedieron y que
consistieron en prepagarle el valor de la Planta El Salitre, renunciando el Distrito a los
plazos que tenia a su favor, y el reconocimiento que se le hizo de una indemnizacion que
valio més de US $10 millones? Esta indemnizacion se pactd precisamente en una de las
actas econdmicas que se firmo durante la primera Alcaldia Mockus.

Si la terminacién del contrato era acto sencillo y se podia esperar que el contratista no
cuestionara esa decision, dadas las ventajas que recibia, ;por qué la Administracion contrato
estudios que valieron mas de $3.000 millones y que tuvieron por objeto lo “blindar”
dicha terminacion?

El nuevo programa

¢Por qué, simultineamente con la terminacion del contrato, se decidié cambiar el esquema
de tres plantas por uno de dos? ; Nadie cayd en cuenta, como se anotd antes, que se podia
dar por terminado el contrato sin cambiar el programa de las tres plantas? ;Tampoco
pensaron los responsables del cambio que, con su decision, comprometian la continuidad
del proceso iniciado y, de pronto, la realizacion de cualquier otro programa de limpieza
del Rio?

El nuevo programa estd conformado basicamente por las siguientes obras:

— ampliacion de la Planta El Salitre;

— construccion del colector Engativa - El Salitre;

— construccion del colector Fucha - Canoas (10 km);

— construccion de una Planta en Canoas que trate las aguas de los Rios Fucha y Tunjuelo.

Nadie sabe cuanto cuestan dichas obras porque nadie se compromete haciendo estimativos
serios sobre cuanto pueden valer los colectores previstos, sobre todo el que lleve las
aguas negras del Fucha a Canoas. Estimaciones utilizadas por la Administracién se basan
en los costos del interceptor Torca - Salitre que atraviesa terrenos de mayor pendiente y
suelos de terraza alta, al contrario del interceptor Fucha - Canoas, que ademas de llevar
como caudal buena parte de las aguas negras de la ciudad, mas los picos resultantes del
alcantarillado combinado existente en algunos sectores, atraviesa terrenos de pendiente
cercana a cero, organicos e inundables del valle aluvial del Rio.

El cambio se hizo mediante decreto distrital 469 de diciembre 2003. Como el anterior
esquema fue aprobado por el Ministerio del Medio Ambiente mediante licencia que fue
expedida en el afio 96, es necesario que el nuevo sea igualmente aprobado por el Ministerio.
Dos afios y medio después de cambiado el programa, el Distrito no ha conseguido la
nueva licencia.
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Carece de financiacion

Dos afios y medio después tampoco se ha conseguido la financiacion que permita iniciar
la ejecucién del nuevo programa. Por eso no se ha ejecutado ni una sola obra que permita
decir que éste comenzd su ejecucion.

¢Por qué no se ha conseguido esa financiacién? Basicamente porque las dos fuentes seguras
de financiacién que otorgaban las leyes 99 del 93 y 141 del 94 desaparecieron.

La CAR sostiene que habia firmado un convenio con el Distrito para la ejecucion del
programa anterior pero que, como lo cambiaron, desde el 2004 puede invertir los recursos
que antes destinaba al Rio a otro tipo de actividades. Pregunté a la CAR en qué ha invertido
los més de $100.000 millones que debe haber recibido el Distrito durante los afios 2004,
2005y 2006 y que, segun la ley, debe destinar a programas ambientales en la ciudad, y con
fecha junio 16 de 2006 respondié que hasta el momento ha invertido apenas $ 3.354
millones.

Entre los gastos que ha hecho figuran la conformacion de una gerencia de proyecto con
grupo interdisciplinario que se encargue de “viabilizar y priorizar las inversiones para la
gestién ambiental dentro del perimetro urbano de Bogoté, definiendo actividades,
cronogramas y presupuestos” y la contratacion de abogados asesores en contratacion y
compra de predios.

Por razones que nadie entiende el Distrito no ha cobrado al Fondo de Regalias las sumas
que éste debia girar para el varias veces citado programa. No lo ha hecho durante las
Ultimas vigencias. Tampoco cobré antes las partidas que seguramente se apropiaron por
el Fondo de Regalias para los afios 99 y 2000.

Convenia prepagar la planta

Convenia hacerlo, o sea comprar la Planta, porque de la factura que mensualmente cobraba
el concesionario el 70% correspondia a la amortizacion de la Planta y sus costos financieros.
Pero la Administracion decidio comprarla y prepagarla con los recursos del fondo-cuenta
que financiaba el programa anterior y hubiera podido financiar el nuevo. Por esa razon el
citado fondo-cuenta se agotd. Quedo sin un peso en caja y sin posibilidad de continuar
financiando ningln programa. La CAR ha dicho que no le hara un solo giro mas.

La Planta ha debido pagarse con recursos del Fondo Nacional de Regalias que tenia y
tiene recursos suficientes para esos efectos. Ha financiado proyectos mucho menos
importantes que el del Rio Bogota. Ademas, el Alcalde de Bogota hizo parte de la Comision
Nacional de Regalias que era la junta directiva del Fondo de Regalias. Repetidamente se le
pidi6 a Antanas Mockus que hiciera uso de esa condicidn para conseguir sumas adicionales
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al 2.6% que es el minimo ordenado por la ley 141 de 1994. EIl ex-alcalde se neg6
sistematicamente a adelantar esa gestion®,

La ventaja inmediata de haber comprado o prepagado la Planta El Salitre es grande. Al
concesionario, como se dijo, se le amortizaba mensualmente el valor de la Planta, mas los
costos financieros y los de operacion. Ahora, sélo se pagan éstos Ultimos (son inferiores
a la tercera parte de todos los costos anteriores). Los cubre el Distrito mediante giros que
hace a la Empresa de Acueducto, entidad que hoy maneja y opera la Planta.

Fue vélido comprar EI Salitre, pero habia que hacerlo con recursos del Fondo Nacional
de Regalias, y no con cargo al fondo - cuenta porque la desaparicion de éste desfinancio
el proceso de recuperacion del Rio.

Reparos al nuevo programa
Quienes han estudiado la nueva estrategia (dos plantas, en vez de tres) hacen comentarios
que todavia no han sido respondidos.

1. Mayores costos. Nadie sabe cuanto valdra el colector de 10 km que debe llevar las
aguas del Fucha a la nueva planta de Canoas. Puede valer més que la Planta que el POT
anterior ordenaba construir en la desembocadura de El Fucha. Ademas, Soacha s6lo
permite que se construya la planta en Canoas si el Distrito asume el costo del tratamiento
de las aguas negras de ese municipio.

2. Deterioro ambiental. El nuevo esquema reduce el tratamiento de las aguas a menos
de la mitad de lo que estaba previsto en el anterior programa. Dada la creciente
concentracion de contaminantes, entre otras razones, por el crecimiento de la poblacion,
la Planta de Canoas, al final de la Sabana, no representara mejoras en la calidad del Rio.

3. Bogota no se beneficiara. Si se limpia el Rio donde termina la Sabana, las aguas tratadas
solo le serviran a Emgesa para generar en EI Charquito. ;Emgesa asumir el costo de
la Planta de Canoas? Ademas, si s6lo se tratan las aguas en Canoas, se compromete el
desarrollo agroindustrial exportador que se ha propuesto para la Region y que tiene
como base la limpieza y tecnificacion de la agricultura, porque el area explotable para
los efectos indicados no la regarian aguas limpias sino contaminadas. Ademas, no
habria agua suficiente para soportar un mayor desarrollo agroindustrial en la Sabana
sur occidental, ya que el agua sera enterrada para su transporte hasta Canoas. Muy
distinto a lo que preveia el esquema de las tres plantas escalonadas, uno de cuyos

% Los costos de prepagar la Planta eran tan altos que ni siquiera alcanzaron los recursos que el fondo - cuenta
tenia en caja. Para completar la suma necesaria, en el 2003, por primera vez, el Distrito tuvo que acudir a sus
propias arcas y girar $ 30.000 millones, tomados de su presupuesto.
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objetivos era devolver a la Sabana las aguas tratadas donde todavia pueden ser usadas
con fines agropecuarios y agroindustriales.

Comentarios finales

De la Planta EI Salitre no se podia ni se puede esperar que descontamine el Rio, ni siquiera
en el tramo que le corresponde limpiar al Distrito. La Planta hace parte de un programa
que contemplaba la construccion de tres Plantas, de dos fases cada una, en la primera de
las cuales se haria tratamiento primario, en la segunda, secundario. En 1994 se contrato la
primera fase de la primera Planta, o sea se celebro el primero de los seis contratos necesarios
para completar el programa.

El Salitre solo trata las aguas del Rio del mismo nombre, que son 4 m? por segundo del
total de 16 m® también por segundo, de aguas contaminadas que la ciudad arroja al
Bogota. Ademas, a esos 4 m® les hace tratamiento primario porque nunca se contraté el
secundario. A la Planta no se le puede pedir, entonces, que haga el milagro de descontaminar
el Rio, que produzca los resultados que deben dar las tres plantas operando en sus dos
fases. Se equivocan, por ello, quienes dicen que El Salitre “solo trata 4 m® y que apenas
remueve el 40 6 60% de la carga organica”. Esta cumpliendo la tarea para la que fue
construida.

Quienes piensan distinto deberian saber que para la limpieza de la cuenca alta del Rio la
CAR construyé 22 pequefias plantas y que nadie esperaba que una sola de ellas produjera
los resultados de las 22 ;Por qué se repite, entonces, que la Planta es inatil pues “no
descontamina el Rio?”.

Los cambios introducidos al programa gue se venia ejecutando han paralizado el proceso
de recuperacion del Rio. La actual Administracion Distrital no ha hecho un alto en el
camino que le permita estudiar y decidir, conforme a sus propios criterios, si conviene
seguir la ruta que encontro trazada o hacer las rectificaciones y ajustes que mejor interpreten
los intereses de Bogota y el pais. Que se sepa, no ha evaluado las ventajas e inconvenientes
de la improvisada y equivocada decision que tomd la Administracion anterior:

— Dio por terminado un programa que llevaba diez afios de ejecucidn, que contaba con
el respaldo técnico- cientifico de calificadas firmas nacionales y extranjeras, que tenia la
correspondiente licencia ambiental, que se puso en marcha sin costo fiscal para el
Distrito y se podia continuar ejecutando gradual y progresivamente sin ningun tipo de
sobresalto, y que obligaba al Distrito porque hacia parte del POT expedido en el
2000.

— Lo dio por terminado sin haber tomado precauciones elementales para garantizar
que el nuevo programa contara, por Io menos, con recursos iguales a los que tenia el
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anterior, y evitar que la CAR cayera en la tentacidn de financiar y ejecutar sus propios
“proyecticos” en otras areas y que no tienen la entidad y urgencia del programa del
Rio Bogota.

— Ordeno que el anterior programa se reemplazara por uno nuevo que no tiene respaldo
técnico-cientifico de firmas calificadas y que sélo obedece al deseo de justificar los
honorarios de quienes fueron contratados con el propdsito exclusivo de que disefiaran
programa diferente.

— No entendi6 que podia dar por terminado el contrato sin que para ello fuera necesario
cambiar el programa que se venia cumpliendo. Para estos efectos, el DAMA pag6
abogado que, aunque le costd $ 800 millones, no le hizo tan elemental observacion.

Tenia razén EI Tiempo cuando dijo que “echar para atras todo este proceso —el de las
tres plantas que se inici6 en 1994— seria un tremendo error” (octubre 11 de 2003).
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CONTESTACION

Carlos Yeregui

BOGOTAY ELRIO

Desde hace varias décadas en los distintos estamentos de Bogotad mucho se ha discutido
sobre la (des)contaminacién del Rio Bogot4; se han realizado varios estudios y se ha
polemizado Y poco se ha llegado a concretar. A tal punto que hoy en dia ciudades como
Medellin y Cali e incluso Bucaramanga, tienen mucho mas adelantados sus programas de
descontaminacion. El nico paso concreto adelantado por la Ciudad ha sido la construccién
y puesta en funcionamiento del la primera fase de la Planta de Tratamiento de Aguas
Residuales (PTAR) de Salitre. Muy poco frente a la gravedad del problema. ¢Por qué?

Tratando de entender esta falta de atencion de las distintas administraciones del Distrito
empezariamos por reconocer que la Ciudad no ha integrado al Rio Bogot4 en un su
paisaje urbano. Es mas, la Ciudad vive de espaldas al Rio. La mayoria de los habitantes de
Bogota rara vez ven el Rio. Y lo que “no se ve no se siente”.

Es importante que la opinion publica tome conciencia de lo que estd en juego de tal
manera que sean los habitantes de Bogota y de toda la Region quienes exijan un mayor
compromiso de las autoridades. Pero al mismo tiempo deben los bogotanos asumir la
parte del compromiso que a cada uno le toca.

Para entender el tema empecemos por afirmar que el Rio Bogota no es un problema
para la Ciudad, sino que al revés, la Ciudad es un problema para el Rio ya que es su
principal fuente de contaminacion. Y al decir la Ciudad no me refiero a un ente abstracto,
sino a todos y cada uno de los que vivimos aqui. Es comdn pensar que la contaminacion
es causada por las industrias asentadas en la ciudad, pero en Bogota como en toda ciudad
de su envergadura, la contaminacién industrial no es ni siquiera la principal fuente de
contaminacion. La mayor cantidad de contaminacion organica es generada por la presencia
de los 8 millones de habitantes. No por las industrias.

Deciamos que la Ciudad representa un problema, y de hecho el mayor y principal problema
para el Rio. A su vez el Rio Bogota representa hoy una importante fuente de contaminacion
del Rio Magdalena. Aunque no existen estudios realmente exhaustivos sobre la negativa
incidencia del Rio Bogota sobre el Rio Magdalena, basta con visitar el punto de confluencia
de ambos rios para disipar cualquier duda. Y no podemos olvidar aquellas poblaciones
situadas aguas abajo de Bogota que sufren las consecuencias de vivir junto a un rio-cloaca
gracias a la inaccion de la ciudad capital.
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En este orden de ideas cabe sefialar que la obligacion de todo ente contaminador es la de
descontaminar para evitar que la polucion generada afecte a terceros. En una interpretacion
extrema podriamos decir que cada uno de nosotros es responsable de la contaminacion
que genera. Naturalmente no podriamos en las ciudades modernas instalar una planta de
tratamiento en cada casa. Pero si podemos individualmente asumir los costos de esta
descontaminacién, la cual por razones de practicidad y eficiencia encargamos a los
organismos publicos o privados (concesionarios) correspondientes.

Hace aproximadamente diez afios se dio el primer paso para revertir esta situacion e
iniciar un programa de descontaminacién. Un primer paso inscrito en un programa a
treinta afios cuyo objetivo final era paliar el deplorable estado del Rio. Y en este contexto
debemos aclarar que cudndo hablamos de “limpiar” el Rio, en realidad lo que queremos
decir es tratar las aguas residuales urbanas antes de verterlas al Rio.

Anteriormente deciamos que la obligacion de todo ente contaminador, es la de
descontaminar. Ultimamente se han discutido planes de saneamiento que incluyen la
construccién de grandes colectores paralelos al Rio para descontaminar. Sin querer
nuevamente entrar en la polémica sobre el nimero y la ubicacion de las PTAR que se
requieren para tratar las aguas residuales de Bogotd, es importante sefialar que los colectores
no son unidades de descontaminacion, sino Unica y exclusivamente elementos de coleccion
y transporte, y en cierto grado de concentracion. Por lo tanto, un colector Gnicamente
traslada la contaminacion de un lado a otro sin aportar nada desde el punto de vista de la
descontaminacion. Es por lo tanto de primordial importancia que la construccion de los
colectores que se planean para Bogota vaya en paralelo con la construccion de la o las
planta(s) de tratamiento correspondientes para obtener un resultado positivo para el Rio
y sus poblaciones aledafas situadas aguas abajo.

Lamentablemente, vemos como se ha planteado postergar la construccion de la PTAR
hasta finales de la década que viene, mientras que el colector estaria operando unos diez
afios antes. Esto representa un grave riesgo para la ciudad de Soacha, lugar donde
desembocaria el colector. Existen evidenciasen otras partes del mundo de casos similares
de desfasamiento de las construcciones de colectores y plantas con consecuencias altamente
negativas para las poblaciones aledafias en particular y para el ecosistema en general.

Estamos aln a tiempo para que este esquema sea revisado con el fin de llevar adelante
“pari passu” la construccion de colectores y plantas. Esto requerira ciertamente de fuentes
de financiacion complementarias y del aporte de los ciudadanos-usuarios. Hemos dicho
que es obligacion de cada uno de nosotros de asumir los costos de la descontaminacién
ya que no podemos descontaminar individualmente. Y la manera mas directa de asumir
es0s costos es a traves de la tarifa de agua y alcantarillado. Tratar las aguas residuales
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cuesta aproximadamente tres veces mas que producir agua potable y sin embargo esto
no se ve reflejado en la tarifa. Los habitantes de Bogoté deben aceptar esta realidad. No
se puede eludir esta responsabilidad invocando que se trata de “un problema nacional”,
porque el problema lo constituye, como ya se ha dicho, la Ciudad y no el Rio.
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CONTESTACION
Maria Isabel Cock

PLANTADE EL SALITRE

La descontaminacion del Rio Bogota es un tema de gran importancia para nuestra ciudad
y las poblaciones circundantes por los efectos que la calidad del agua del rio tiene sobre
sus habitantes. Durante décadas se han escrito estudios de diferentes alcances y con variadas
metodologias que plantean opciones para mejorar la calidad del agua del Rio,
planteamientos que oscilan desde construir un gran interceptor que dirija las aguas a una
Planta de tratamiento de gran capacidad, hasta el esquema de construir varias plantas de
tratamiento de aguas residuales en la confluencia de cada uno de los afluentes principales
al frente de Bogota (Salitre, Fucha y Tunjuelo). Durante los Gltimos afios se avanzo
paralelamente en el plano juridico que da sustento a las iniciativas de descontaminacion,
mas concretamente estd el Acuerdo 31 de 1992 expedido por el Concejo Distrital de
Bogota, que en su articulo 58 establecio la necesidad de adelantar las gestiones necesarias
para la descontaminacion del rio Bogota unido a, entre otros, el articulo 79 de la Carta
Politica. Por lo anterior y como resultado de un proceso licitatorio, el Distrito en septiembre
de 1994 adjudico el contrato de concesion 015 al consorcio Lyonnaise Des Eaux y
Degremont (BAS)! para el disefio, construccion, suministro, instalacion, operacion,
mantenimiento y administracion de la Planta de Tratamiento de Aguas Residuales El
Salitre — primera fase, PTAR Salitre.

Podria decirse que la construccion de la Planta de tratamiento de aguas residuales de El
Salitre es una accion concreta y real en torno a la descontaminacion del rio Bogots, sin
embargo el Distrito en diciembre de 2003, haciendo uso de las facultades que le confiere
la ley y aplicando las clausulas especificas del contrato de concesion 015 de 1994, declara
la terminacion anticipada del mismo. Dado que este tema no ha sido suficientemente
divulgado entre los académicos pretendo mostrar en forma muy resumida los fundamentos
preponderantes que explican tal decision.

Para entender los planteamientos de este escrito es necesaria una descripcion general del
contrato de concesion. El contrato tenia una duracion de 30 afios, los tres primeros para
la construccion de la Planta y los siguientes 27 afios para su operacién por parte del
Concesionario, periodo durante el cual éste recuperaria su inversion en el proyecto con

! Consorcio que por disposiciones legales constituy6 la sociedad Bogotana de Aguas y Saneamiento BAS
Ltda. Posteriormente la sociedad cambi6 su nombre por el de “Bogotana de Aguas y Saneamiento Suez
Lyonnaise des Eaux Degremont ESP S.A.”, pudiendo usar la sigla BAS ESP S.A.
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una rentabilidad. EI mecanismo de retribucion para el Concesionario era una tarifa en
ddlares por m3/seg tratado. El Distrito garantizaba, de acuerdo al contrato, un caudal
minimo de 4m®/seg. El costo del proyecto estimado por el Consorcio en su oferta de
1994 ascendia a US$84 millones. La fecha de inicio del contrato tuvo un retraso de tres
afios, primordialmente por la incapacidad del Concesionario BAS de tener el cierre
financiero del proyecto, asi la fecha de inicio de construccion de la Planta fue septiembre
17 de 1997 y la operacion inicié en septiembre 17 de 2000. Este cambio de fechas del
proyecto hizo necesario ajustar la oferta presentada por el Concesionario de forma tal
que el Distrito le reconociera el efecto que tuviera sobre el costo el comportamiento de
las variables macroeconomicas respecto a lo estipulado en los pliegos de condiciones.
Por lo anterior el Distrito debia reconocer mediante la tarifa un costo del proyecto ajustado
de US$90 millones?. Cualquier referencia a otro valor de inversion no refleja la realidad
contractual. De hecho BAS en diferentes &ambitos menciona valores de inversion de la
Planta incluso, superiores a US$125 millones. No parece razonable que firmas de la
trayectoria de Degremont y Lyonnaise Des Eaux se equivoquen tan marcadamente en la
proyeccion de los costos de un proyecto de moderada complejidad.

Pero volviendo a lo contractual, la inversion de US$90 millones la financiaria el
Concesionario con US$18 millones de aporte de capital por parte de los accionistas y
US$72 millones serian financiados con deuda US$28 millones con tasa fija a un plazo de
10 afios y US$44 millones en tasa variable a 7 afios®.

Financiacion contractual del Proyecto

Oferta Equivalente Oferta Valores

Fuente Formulario FIN-01 (Anexo A AA2) Actualizados AA2
Moneda US$ Corrientes US$ Constantes US$ Corrientes
Periodo 1995-1997 Jun-94 1997-2000
Capital propio 16.730.000 15.415.032 17.996.712
Deuda 66.919.000 61.660.129 71.986.848

Tasa fija 28.000.000 25.971.275 28.000.000

Tasa variable 38.919.000 35.688.854 43.986.848
Total 83.649.000 77.075.161 89.983.560

En cuanto a la tarifa que cobraba el Concesionario, estaba desagregada en componentes,
los de inversién y los de operacién. La inversion se refiere al capital propio con su
rentabilidad para el accionista y la deuda con sus intereses.

2 Ver recuadro. AA2 se refiere a Acta Aclaratoria 2 del Contrato de Concesion.
3 Cifras redondeadas al entero mas cercano.
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En la gréafica siguiente es evidente que la tarifa de tratamiento es mas alta durante los
primeros afios basicamente por la forma como esta disefiado financieramente el repago
de la inversion; especificamente porque el plazo de la deuda contractual era de siete y diez
afos; y porque el Concesionario recuperaba el capital propio invertido aceleradamente.
De hecho el inversionista (accionistas de BAS) recuperaba el capital invertido y obtenia
una rentabilidad de 20% en dolares en cerca de 6 afios. En principio, las concesiones se
estructuran a largo plazo con el propdsito de facilitar el pago de la inversion a la entidad
contratante, pero el esquema financiero de éste contrato se parece mas a un pasivo costoso
de corto plazo que no aligera la carga financiera de la entidad contratante y por el contrario
deja abierta la posibilidad de acumular contingencias durante un largo periodo de tiempo*.

Entonces cabe preguntarse ;para qué continuar con un contrato de concesion costoso
durante 27 afios que obliga a pagar minimo 4m3/seg?
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Tarifa actual por m*/s

0.30

0.25 \/\\
0.20
0.15

0.10
v T
= : L —
\.&. s
0.05 \\ - gttt — = = = -

0.00

total

inversion — —= — —operacion

En cuanto a los gastos operativos en que incurriria BAS, se cobraban directamente al
Distrito en la factura mensual y su costo promedio anual era cerca de US$8 millones.

A continuacion presento algunas cifras relacionadas con la tarifa en términos nominales,
esto quiere decir que no tienen en cuenta el valor del dinero en el tiempo, lo cual desde el

4 En los contratos a largo plazo, el costo de las contingencias en muchos casos superan sobradamente el valor
del contrato mismo.
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punto de vista econdmico no tiene mucho sentido pero si da una idea general de costos
y rentabilidad.

Si la Planta hubiera operado con el caudal de 4m®/seg durante 27 afios y bajo las
condiciones macroecondémicas de septiembre de 2000, el Distrito habria pagado en
términos nominales US$397 millones. El pago de la inversion sumaria US$195 millones,
de los cuales US$95 millones corresponden al capital propio mas su rentabilidad; es
decir, el Concesionario habiendo aportado US$18 millones para la construccion de la
Planta, obtiene una utilidad en términos nominales de US$77 millones por ofrecer un
plazo para el pago de su inversion. La deuda en cambio tiene una distribucién de capital
e intereses opuesta, es decir, a la deuda contraida con los bancos por US$72 millones se
le reconocen US$28 millones de intereses. El pago de la operacién suma US$202 millones
nominales en la vida del contrato, lo cual supuestamente es un dinero que debe cubrir
estrictamente los costos de operar la Planta.

Ahora bien, teniendo en cuenta el valor del dinero en el tiempo que es lo acorde a los
principios financieros se podria afirmar lo siguiente: Al inicio de la operacion, la tarifa
tiene un valor econdmico de US$202 millones; monto que corresponde a descontar el
flujo de pagos de la tarifa con una tasa de descuento de 10% a septiembre 17 de 2000.
A su vez esta cifra se puede separar en US$121millones de inversion y US$81 millones de
operacion. El valor presente del capital propio méas réditos es $49mm habiendo invertido
US$18 millones, mientras que el de la deuda es $73mm frente a un capital de deuda de
US$72 millones.

Salta a la vista que la estructura financiera de la tarifa era muy desfavorable para el Distrito
y costosa basicamente porgue tenia implicita una la tasa interna de retorno para el accionista
de 20% en ddlares para un plazo real de recuperacion de la inversion corto; en un proyecto
i) sin riesgo comercial porque solo debe recaudar una factura dirigida al Distrito y respaldada
con la pignoracién del predial de Bogota y ii) sin complejidad tecnolégica ni geografica,
dado que el proyecto es una planta de tratamiento de especificaciones técnicas normales
ubicada en Bogota. En lo que se refiere a la operacion, esta era ineficiente y onerosa en la
medida que i) el efecto sobre la calidad del rio no era perceptible pues no producia una
mejora apreciable en la calidad del agua®, y por ende un beneficio social para los habitantes
de la cuenca. ii) La Planta no era operada eficientemente y requeria de la aplicacion excesiva
de quimicos para lograr —deficientemente— los objetivos contractuales y iii) los defectos
operativos obligaron a la imposicion de numerosas multas por parte del Distrito. Por
otra parte el Distrito constato que el costo de operacion cobrado en la tarifa incluia unos

% Seguin concepto de los asesores técnicos nacionales e internacionales del Distrito.
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honorarios girados como utilidad directamente a la casa matriz, es decir la tasa interna de
retorno de este proyecto era aun mayor®.

El Distrito se cifi0 estrictamente a la ley para la terminacion y liquidacion del contrato y
asumio un costo cercano a US$74 millones con lo cual la propiedad de la Planta paso al
Distrito”. Es importante subrayar que la terminacién se refiere exclusivamente al contrato
de concesion, lo que podria denominarse una compra anticipada de la Planta PTAR
Salitre, en lugar de comprarla en costosos pagos parciales durante 27 afios.

No todos los aspectos del contrato eran negativos, de hecho el formato de concesion
utilizado permitié sustraer las obligaciones por construccion y equipamiento de la Planta
de la contabilidad de la deuda distrital y obvi6 algunos procedimientos dispendiosos de
los mecanismos de inversion mas directos. Sin embargo, el contrato pertenecia
conceptualmente a la primera generacion de obras publicas por concesion, cuyas
caracteristicas juridico-financieras ya han sido cuestionadas, y ademas su estructura financiera
encarecia innecesariamente los costos de posesion y operacion de la Planta. Hoy en dia el
Distrito es duefio de la PTAR Salitre; con la propiedad elimind los riesgos de costosas
contingencias y reclamaciones y la opera bajo sus propios parametros de eficiencia. Es
deseable para la ciudad y el pais que se continGe trabajando en proyectos que repercutan
en la descontaminacion del rio Bogota y para ello se debe incorporar la Planta de
Tratamiento de Aguas Residuales PTAR Salitre Fase | como componente en el plan
global de su descontaminacion.

¢ Las condiciones contractuales mas relevantes se plasmaron en el contrato mismo, el Anexo 1, el Acta
Aclaratoria 1, el Acta Aclaratoria 2, el Acta Aclaratoria 3 y el Acta de Consentimiento y Acuerdo. Aun
cuando, todos estos documentos contractuales de gran complejidad repercutieron desfavorablemente en la
capacidad de accion del Distrito, si plasmaron con claridad juridica y financiera las circunstancias plausibles
y los costos de terminacion anticipada del Contrato, lo que considero un avance desde el punto de vista
juridico.

" Ver Acta de Liquidacién diciembre 7 de 2004.
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HISTORIA DEL FERROCARRIL DE PANAMA*

Gustavo Pérez Angel

El primero de Colombia

La historia del Ferrocarril de Panama reviste importancia por varias razones: fue la
primera obra de ingenieria moderna que se construyé en nuestro territorio;
desempefidé un papel importante en las finanzas de nuestro magro presupuesto; se
constituy6 en el antecedente de la construccidn del Canal, con su doloroso desenlace
y posteriormente llegé a ser el ferrocarril de mas trafico en el mundo.

Unir los mares fue un propdsito de varios monarcas esparioles durante los periodos de
Conquista y Colonia, del Libertador Bolivar al acercarse el final de las campafias del sur y
de casi todos los primeros gobiernos republicanos. Pero el proyecto final sélo cristalizo
en la mitad del siglo XIX, cuando la avalancha de aventureros norteamericanos atraidos
por la “Fiebre del Oro”, demand6 una comunicacion expedita entre las costas
norteamericanas del Atlantico y del Pacifico.

En la mitad del siglo XIX los norteamericanos tenia tres alternativas para desplazarse
entre sus costas: primero, atravesar su extenso territorio, pero debido a su longitud, a la
carencia de servicios y los peligros que ofrecia, talvez nadie cruzo a pié el inmenso continente.
La segunda era navegar 21.000 Km. alrededor de Suramérica atravesando el estrecho de
Magallanes, en un periplo demorado y costoso. La tercera, la mas empleada en su momento,
consistia en navegar hasta la costa Caribe de Panama, ascender por el rio Chagres en
primitivas naves de remos hasta un punto llamado Gorgona, desde alli caminar o cabalgar
hasta el Pacifico cruzando la cordillera por un camino de herradura convertido en un
fangal por las lluvias y finalmente, utilizar el servicio de vapores hasta California. Para
ayudar a los transedntes en tan dificiles jornadas, en 1849 se ensayaron los camellos, pero
a pesar de su fortaleza, no pudieron adaptarse a las condiciones panamerias, en donde
solo las mulas y los caballos soportaban el lodo y el clima.

* Resumen de un capitulo del libro en preparacion NOS DEJO EL TREN, del mismo autor.
! GRIGORE JULIUS Jr. The influence of the United States Navy upon the Panama Railroad. Published by
the Panama Railroad Study Group. Venice Florida.
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En los afios previos a la mitad del siglo, se estimo entre 25.000 y 40.0000 el nimero anual
de viajeros que cruzaron por la ruta del istmo, desafiando los riesgos de la malaria y de
los asaltantes de caminos, peligros que tomaron la vida de dos o tres mil personas entre
1848 y 18522. En direccidn norte cruzaban por los lodazales recuas de mulas seguidas
de arrieros y vigilantes, transportando los cargamentos de oro y plata procedentes de
California. El flujo creciente de pasajeros y de carga, puso en evidencia la importancia
de Panaméa como camino hacia el Oeste.

Buscando facilidades para comunicar sus costas, los Estados Unidos lograron un acuerdo
con el gobierno de la Nueva Granada, plasmado en el tratado Mallarino-Bidlack, firmado
en 1843 durante la administracién de Pedro Alcantara Herran, mediante el cual se otorgo
a los Estados Unidos el derecho de transito a través del istmo. Previa aprobacion del
congreso norteamericano, inversionistas de Nueva York, estimulados por el interés que
despertaban las promisorias tierras californianas, y apoyados en las facilidades legales
existentes, se interesaron en el negocio del transporte entre las costas, estableciendo empresas
de navegacion entre Panama y ambas costas de Norteamérica.

El promotor de la naviera Pacific Mail fue William Henry Aspinwall, acaudalado
comerciante de Nueva York, quien en vista del éxito de su empresa y con el fin de
integrar horizontalmente su negocio de transporte maritimo, se interesé en la aventura de
construir un ferrocarril por Panama. Como socios fundadores vinculé a Henry Chauncey,
conocido banquero neoyorquino y a John Lloyds Stephens, que mas que un mercader o
un inversionista como sus asociados, era un abogado, explorador de los tesoros mayas
de Yucatan y relator de viajes por las selvas de Centroamérica®. Con motivo de sus
conocimientos sobre el érea y su obsesion por la construccion del ferrocarril, Stephens
fue nombrado primer presidente de la Panama Railroad Co, cargo que desempefié por
dos afios hasta cuando las selvas que tanto admiraba le arrebataron la vida*.

Una serie de contratos

El primer paso para llevar a cabo la nueva empresa fue obtener un permiso del gobierno
de la Nueva Granada, el cual se consiguié mediante un contrato preliminar firmado el 10
de mayo de 1847 con el primer gobierno de Mosquera. Modificado en diferentes
oportunidades, el acuerdo final se firmé en Bogota en abril de 1850, entre Victoriano de

2 CAMACHO ROLDAN SALVADOR. Notas de viaje 1890. Pag. 294.

$GEORGE E. STUART. National Geographic abril 2002.

4OTISFESSENDEN NOTT History of the Panama Railroad. And of the Pacific Mail Steanship Company.
Together with a traveler’s guide and business man’s handbook for the Panama Rail Road. New York Harper
Brothers 1867. La fuente de informacion bésica sobre la historia de la construccion del Ferrocarril de
Panama es OTIS, un médico, historiador y dibujante que plasmé en una hermosa serie de grabados los
detalles de la region y de la construccion del ferrocarril.
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Primera estacion en Colon.

Diego Paredes, secretario de Relaciones Exteriores de la Nueva Granada durante el
gobierno de José Hilario Lépez y el sefior Stephens. Este contrato fue aprobado por el
Congreso de la Nueva Granada en mayo del mismo afio, habiéndose destinado los ingresos
provenientes del ferrocarril de Panama al pago de la deuda externa. Sin tener en cuenta el
periodo previo de discusiones, el convenio requiri6 mas de tres afios para su
perfeccionamiento.

En el documento se concedid a la Panama Railroad Co. el derecho a construir un ferrocarril
a través del istmo y a explotarlo por un periodo de 49 afios, contados a partir de la
terminacion de las obras y puesta en servicio el ferrocarril. Se establecié un plazo de seis
afios para la construccién, y el gobierno se comprometié a no conceder permiso para
construir otro ferrocarril por Panama, ni a permitir la construccion de un canal interoceanico
sin el acuerdo y el consentimiento de los concesionarios. Se les concedio libertad de tarifas y
derecho al uso de los terrenos de propiedad de la Republica necesarios para la via, los cuales
deberian ser devueltos con sus construcciones al final del convenio. Como estimulo adicional,
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el convenio fue pionero del sistema de otorgamiento de tierras a los constructores de vias
férreas, habiéndose concedido a titulo gratuito y a perpetuidad 64.000 Has. de tierras baldias
en las provincias de Panama y Veraguas, con posibilidad de llegar hasta 96.000 ha., es decir
1.200 hectareas por kildbmetro de carrilera construido.

Se establecié una contraprestacion a favor de la Nacién del 3% de los beneficios netos de
la empresa, pagaderos en la misma proporcion en que se repartieran los dividendos a los
accionistas, sin computar en los gastos de la empresa los intereses pagados por créditos a
su cargo, mas el 5% de los ingresos por concepto de transporte de correo extranjero.

Se consagré el derecho a favor del gobierno colombiano de adquirir el ferrocarril con
todos sus equipos y construcciones por cinco millones de dolares al cabo de veinte afios
de servicio, por cuatro millones a los treinta afios y por dos millones a los cuarenta con
reversion gratuita a los cuarenta y nueve afos. Durante el periodo de ejecucidn, los términos
del contrato se modificaron en repetidas ocasiones, habiendo ocurrido los principales
cambios en 1867, 1876, 1880.

The Panama Railroad Company

Una vez en firme el contrato, los promotores de la compafia legalizaron en Nueva York
el 7 de abril de 1849 la sociedad Panama Railroad Company, e interesaron a un grupo de
inversionistas a depositar $5'000.000, valor que fue aportado durante los primeros cinco
afios en la medida en que los gastos de la construccion lo requirieron.

Las exploraciones preliminares del terreno las realizo Stephens en compafiia del ingeniero
J. L. Baldwin; sobre éstas, la empresa encargo para los estudios previos al coronel G. H.
Huges, el cual encontrd una ruta con cruce sobre la cordillera 37 pies mas bajo que
cualquier otro paso conocido con anterioridad. Con base en este informe se firmé un
contrato de construccion con el coronel George M. Totten y con John C. Trautwine,
ingenieros conocedores de las condiciones de trabajo en el trépico y del idioma espafiol,
pues habian estado vinculados a las obras del Canal del Dique entre Cartagena y el rio
Magdalena®. Previa una visita al istmo, localizaron el trazado de la via entre la desembocadura
del rio Chagres en el Caribe y la ciudad de Panama sobre el Pacifico, cruzando la cordillera
por el sitio denominado La Culebra, considerado el menos elevado. El trabajo en las
partes bajas del terreno fue realizado con el agua a la cintura, rodeados de una obscura
selva plagada de serpientes y caimanes, en medio de una densa nube de mosquitos.
Aun cuando el sitio denominado Porto Bello parecia mas adecuado para la iniciacion
de la via por su topografia, se descarté por el precio que habia adquirido la tierra,

5 CANAL ZONE PILOT . Op. cit. P4g. 139.
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debido a la presencia de una pareja de norteamericanos que habia comprado los
terrenos y establecido una residencia paradisiaca en el lugar®.

La labor de estos ingenieros, con el tiempo, los convertiria en los pioneros del canal, obra
que después de tantas vacilaciones, tomaria la via sefialada por ellos. A su regreso a Estados
Unidos los contratistas solicitaron la rescision de su contrato, basados en las especiales
dificultades que encontraron en la zona; la compafiia concesionaria decidié emprender
los trabajos directamente, nombrando como director de las obras al mismo coronel G.
M. Totten, ahora en caracter de empleado y no de contratista’. Totten comenz6 a organizar
las labores y los pedidos de materiales durante el primer semestre de 1850 con la ayuda
de 40 personas. Sin disponer de facilidades adecuadas de alojamiento en la inhdspita
region, los directores habitaron el casco de un viejo buque anclado en la bahia llamado El
Telégrafo®. Grandes fueron las penalidades de los constructores en la etapa de tumbar la
tupida y himeda selva para establecer un paso para los rieles, siendo su principal enemigo
la nube de inclementes mosquitos que los atacaban de dia y de noche. Los directores de
las obras tenian que relevarse periodicamente para reponerse de las fiebres recurrentes
que los doblegaban. La primera medida sanitaria frente a las precarias condiciones de
salubridad, fue la contratacion del Dr. Totten, hermano del ingeniero constructor, y la
ereccion de un precario hospital.

El director de la obra consider6 mas facil iniciar el tendido de las paralelas en Gorgona,
un lugar localizado en la mitad del istmo a orillas del rio Chagres. Buscaba con ello
emplear las facilidades de navegacion que ofrecia el rio en los primeros 40 km y también,
trataba de postergar los trabajos sobre las cenagosas tierras de la costa atlantica en donde
se encontraba el “black swamp”, una zona pantanosa que muchas penalidades habria de
proporcionarle. Sin embargo, el trasbordo de los materiales desde los barcos maritimos
a las pequefias embarcaciones fluviales, y la navegacion aguas arriba les causé tantas
dificultades, que resolvieron modificar la estrategia y reiniciaron la obra en la costa atlantica,
cerca de laisla de Manzanillo, en el punto denominado Monkey Hill. De alli, el tendido de
los rieles tomo la direccion sur sobre una ciénaga cubierta de manglares, cuyas raices
fueron un enorme obstéculo al avance de la construccion dotada de maquinaria liviana.
Miles de toneladas de roca y tierra tuvieron que ser transportadas durante meses, utilizando
los primeros segmentos de carrilera construidos, a fin de llenar las ciénagas, que parecian
no tener fondo®. Al llegar las paralelas a Gatan al finalizar el afio, la fuerza de trabajo ya

® ROBINSON TRACY. Panama. A personal record of fourty six, years and of, Who-was.who along the
Panama Railroad Line. 1861-1907. The Star and Herald Co. New York and Panama, 1907.

"BISHOP JOSEPH BUCKLIN. Secretary of the isthmian canal commission. The Panama Gateway. Charles
Scribner’s sons New York 1913.

¢ ANALES DE INGENIERIA Nos 119, 120. Julio y agosto de 1898. Seccion Editorial. Pag. 193.

® HISTORY OF THE PANAMA RAILROAD. www.trainweb.org/panama/history
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superaba el centenar de trabajadores, pero se requeria un mayor impulso. En la region no
encontraron la mano de obra necesaria, por lo que el director tuvo que viajar a las Antillas,
via Cartagena, para contratar un contingente de 1.000 obreros, y de paso asegurar el
suministro de maderas duras (especialmente de la especie lignun vitae) que escaseaban en la
region aledafa a la via. En el transcurso de los trabajos se vincularon localmente algunos
colaboradores, colombianos, europeos, americanos y chinos, pero la mayor contribucién
la prestaron los negros provenientes de las Antillas. A pesar de la cantidad de obreros
importados, la noticia del hallazgo de oro en California y la insalubridad reinante en la
zona, estimularon una continua desercion de la fuerza laboral. En febrero de 1851,
arrastrados por la corriente de viajeros hacia el oeste, un gran nimero de trabajadores,
recién contratados en el exterior, se vincul6 a la cruzada de la “Fiebre del oro”. Ante la
escasez de mano de obra, fue necesaria la intervencion de la policia de la Nueva Granada
y el encarcelamiento de algunos desertores, a fin de obligarlos a cumplir con las obligaciones
para las cuales habian sido contratados y transportados?®.

Durante el afio de 1851 se tendieron de manera provisional las paralelas entre Aspinwall
0 Col6n y Gatun, dandose al servicio en octubre de ese afio un tramo de menos de diez
kildmetros, servido por unos pocos vagones de carga. Simultineamente se adelanto la
construccién de un muelle de madera para facilitar el descargue de los barcos. En estas
primeras obras se gasté un millon de dolares, es decir, mas de $100.000 por kilémetro,
inesperada cifra que sembrd el escepticismo entre los inversionistas de Nueva York, ya
que los ferrocarriles americanos, construidos con mano de obra de mayor precio,
registraban un costo entre $48.000 y $78.000 por km*. Adicionalmente se conocid la
noticia de un grave accidente en el cual perecieron algunos norteamericanos al tratar de
desembarcar en canoas en medio de una gran tempestad en la Bahia de Limén cerca al
puerto de Chagres, lo cual aumento la desconfianza de los inversionistas, que desde la
comodidad de Nueva York veian a Panama como “una cloaca pestilente”*?. Fueron
necesarios muchos informes tranquilizadores de los constructores y varias visitas de
inspeccion a fin de persuadir a los socios a desembolsar el capital necesario para continuar
las obras.

Desde la fecha del mencionado accidente, buscando aguas mas tranquilas, los barcos del
Atlantico comenzaron a atracar en la Bahia de Manzanillo, en lugar de llegar hasta Chagres
en la Bahia de Limon, hecho que promovié mucha actividad en la pequefa isla de 200

0 CANAL ZONE PILOT. P4g. 141.

11 STOVER JOHN F. American Railroads. Routledge Atlases of American History. London 1999. Pag. 17.
2 McCULLOUGH DAVID. The Path between the seas. The creation of the Panama Canal. Simon and
Shuster. New York 1977. Pag. 36. “Panama had been known as a pesthole since the earliest Spanish
settlement. But the horror stories to come out of Panama as the railraoad was pushed...
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hectareas denominada Manzanillo, separada entonces de tierra firme por un estrecho
canal. En 1852, las obras del ferrocarril y el tréfico de carga y pasajeros a través de dicha
isla, dieron nacimiento a la ciudad de Colén, nombre asignado por la Camara de la
Provincia de Panama, pero que los americanos insistieron en llamar Aspinwall, en honor
del promotor de la empresa férrea.

Al llegar a Gatun, punto situado a unos diez kildmetros de la costa, el trazo ascendio por
la margen derecha rio del Chagres siguiendo la direccién de su cauce. En marzo de 1852
la construccion de la carrilera habia avanzado 24 km hasta Bohio Soldado. A mediados
del afio el tendido de las paralelas lleg6é hasta Barbacoas, un lugar situado a 35 km de la
costa, en donde el proyecto preveia cruzar al otro lado del rio para continuar por su margen
izquierda. En este punto, con un presupuesto desbordado con relacion a los estimativos
iniciales, la compafiia, ahora en manos del nuevo presidente William C. Young, quien tomo
el mando a la muerte de Stephens, decidié continuar la obra por contrato con el sefior
Minor C. Story. El nuevo contratista inici6 la construccion de un puente sobre el rio con una
altura de 12 metros sobre el nivel regular de las aguas, que en este lugar alcanzaban una
ancho de 100 metros, pero una de las fuertes e impredecibles crecientes arrastro la obra
inconclusa. Afios mas tarde se construy6 un puente metalico de 200 metros de longitud,
que fue la principal obra de arte de toda la obra.

Bajo la nueva administracion se contrataron muchos trabajadores irlandeses, los cuales no
pudieron adaptarse a las dificiles condiciones del clima, habiendo perecido y desertado
un nimero tan grande que las obras se vieron detenidas, lo que motivo la cancelacion del
contrato con Story y la renuncia del presidente Young. En su reemplazo fue nombrado
David Hoadley, bajo cuyo mandato se contrataron obreros de diversas procedencias:
irlandeses, indues, chinos, alemanes, ingleses, franceses, austriacos etc. habiéndose llegado
a una cifra de cercana a siete mil personas vinculadas, pero las obras no avanzaron en la
misma proporcion que crecid la ndmina, debido a que la dureza del clima y las
enfermedades hicieron desistir a un gran namero de trabajadores, habiéndose optado
por contratar negros en Jamaica, los cuales se mostraron mejor adaptados a las condiciones
de la selva panamefia®.

La abundancia de corrientes de agua en la zona requirié 304 puentes, 170 de los cuales eran
de mas de cinco metros y 134 mas cortos. Se cruzaron numerosos rios y arroyos como el
Camilo, Mulato, Baila Monos, Culo Seco, Caribali, todos tributarios del Chagres. Los
principales paraderos, aparte de las estaciones terminales, fueron Gatun, Tiger Hill, Lion
Hill, Bohio Soldado, Frijoles, Tabernilla, Barbacoas, Gorgona, Gamboa, Matachin y

¥ LA INDUSTRIA. Agosto de 1884, N° 69. P4g. 592.
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Emperador en el costado norte de la cordillera, y Paraiso, Pedro Miguel, Miraflores y
Ancdn en el costado sur. La principal corriente en la vertiente del Pacifico era el Rio Grande.

Los trabajos en las selvas tropicales resultaron mucho més dificiles y costosos que aquellos
a los que estaban acostumbrados los ingenieros americanos en la construccion de
ferrocarriles por su territorio, los que en 1851, afio de iniciacidn de los trabajos en Panama,
ya alcanzaban una extension de 16.500 km*. EI principal obstaculo encontrado por los
constructores fue el ataque de la malaria y la fiebre amarilla, enfermedades que mermaron
la salud y capacidad laboral de cuantos se atrevieron a visitar la zona, arrebatando la vida
muchos colaboradores, entre otros, la del Sr. Stephens en 1852, a la edad de 46 afios,
alma del proyecto, cuando las paralelas apenas comenzaban a tenderse sobre el istmo. El
coronel Totten también se vio afectado por el “mal de Chagres”, pero logré sobrevivir
a la terrible enfermedad.

En enero de 1854 los rieles llegaron a la cima de la cordillera en el punto denominado La
Culebra a una altura de 79 metros sobre el nivel del Atlantico. Al descender hacia el
Pacifico, las obras tuvieron que vencer las ciénagas de Corrisal y Correndd y por Gltimo,
después de haber superado inmensos obstéaculos, el 28 de enero de 1855 cruzd la primera
locomotora entre los dos mares, conduciendo al ingeniero jefe de la construccion Coronel
Totten, por una carrilera provisional de una sola via con 79,65 km de longitud y un ancho
de trocha de 1.50 Mts (cinco pies). La pendiente méaxima alcanzada fue del 1.1%. Ambos
terminales contaron con apartaderos y equipos para voltear las locomotoras. Para el
servicio se compraron en Estados Unidos 14 locomotoras de 20 toneladas, varios carros
blindados para el transporte de correo y valores, comodos coches para pasajeros y vagones
de carga. El tren convirtio la pesadilla de una semana que tomaba el cruce por la malsana
selva, en un confortable viaje de menos de 4 horas, cuando no habia paradas inesperadas.

Hasta el momento de iniciacién del servicio, la inversion total en las vias y en los equipos
ascendia a $7'407.535, o sea $92.900 por km, cifra superior a la estimada inicialmente y al
promedio invertido en los ferrocarriles norteamericanos. Para atender la terminacion del
ferrocarril, la compafia obtuvo un crédito en Londres en el afio 1852 por valor de
$2.400.000 con un interés anual del 7%.

En los cuatro afios siguientes a la inauguracion del servicio, se adelantaron diversas mejoras
relacionadas con la rectificacion de la via y el mejoramiento de las obras de arte, muchas
de ellas construidas provisionalmente en madera. Se erigié un telégrafo entre las dos
estaciones terminales, que serviria posteriormente de enlace a los cables submarinos que
se tendieron por el fondo de los dos océanos. Se construyeron varios edificios destinados

4 STOVER JOHN F. Op. cit.
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a vivienda, talleres y bodegas; se rellenaron las zonas bajas de la isla de Manzanillo para
mejorar las calles de la naciente ciudad; se construy6 un malecén de hierro de 150 metros
en la ciudad de Panama@; se erigi6 un faro de 20 metros al occidente de la entrada del
puerto en Colén dotado de un proyector Fresnel; se mejor6 el muelle de la misma
ciudad y se le construyeron defensas. Al cerrar la cuenta de las inversiones en 1859, incluidas
las mejoras mencionadas, ya sumaban ocho millones de dolares. Durante los siguientes
afos se continuaron las mejoras, habiéndose construido en siglo XIX cerca de 41 km de
carrileras adicionales, dedicadas a doblar la via en algunos tramos y como apartaderos
para los trenes.

Si la inversion requerida en la construccion del ferrocarril fue grande comparado con
otras lineas férreas, y las dificultades en el terreno fueron enormes, el costo en vidas
humanas fue superior a cualquier prevision. La causa principal de la mortandad fue el
paludismo, aunque muchos males de diversa indole atacaron a los valientes que se
enfrentaron a la selva tropical para tender los rieles: aparte de los accidentes debidos a los
trabajos, fiebre amarilla, disenteria, cdlera, tifoidea, aparte de las mordeduras de culebra,
tomaron la vida de muchos colaboradores. Los campamentos de los obreros estaban
situados al pie de las charcas y pantanos donde proliferaban el Anofeles y el Aedes aegypti,
insectos vectores de los temibles males, en una época en que se desconocia la forma de
transmision de éstas enfermedades, aun cuando intuitivamente éstas se atribuia a los “vapores
malignos que se escapan de los miasmas™®. En los poblados no habia suministro de agua
potable, cuya necesidad se suplia recolectando las aguas lluvias en poco higiénicos recipientes.
No existia disposicion de basuras ni alcantarillados, por lo que el aspecto de todas las
villas alo largo de la carrilera era de un desorden y abandono generalizado, que contribuian
al precario estado de salud de los habitantes.

Mucho se especulé sobre el niamero de vidas que cobro la obra del ferrocarril. Se llegé a
decir que debajo de cada traviesa yacia el cadaver de un obrero, célculo evidentemente
exagerado, ya que el nimero de traviesas fue de 150.000. El coronel Totten, ingeniero que
dirigio los trabajos, estim6 que de los cerca de 7.000 obreros que colaboraron en las
obras, perecieron 835, de los cuales 295 fueron blancos, 140 negros y 400 chinos®. La
cifra parece corresponder al nimero de victimas vinculadas directamente a la empresa
constructora. Lo que se deduce es que la reunién de personas de tan diferente procedencia
causO una epidemia de malaria y fiebre amarilla que tomé la vida de un ndmero de
habitantes superior al mencionado por Totten, sin considerar que muchos de los
trabajadores que regresaron a sus lugares de origen llevaron consigo el germen de las
fatales enfermedades, esparciéndolas por todo el Caribe. La insalubridad en Panamé en

% BISHOP. Op. cit. Pag. 52.
6 BISHOP. Op. cit. Pag. 52.
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la época de construccion del ferrocarril causaba asombro a los visitantes. Al llegar a
Aspinwall, un médico norteamericano invitado por la compafiia férrea describe asi el
aspecto de los habitantes del incipiente poblado de 800 personas: “Los rasgos de cada
hombre, mujer o nifio, europeo, asiatico, africano o americano que encontré, mostraban
la apariencia cadavérica de quienes sufren los malignos efectos del veneno de las miasmas...
Nadie que permanezca en Aspinwall por més de dos meses escapa de las fiebres™".

Para el millar de obreros orientales que contrat6 la Compafiia en Hong Kong, tuvo que
mantener suministro de arroz, té y opio®. La falta de adaptacion de los asiaticos a las
dificiles condiciones tropicales, motivo una ola de muertes y suicidios superior a la registrada
en los otros grupos raciales de trabajadores. EI nombre de una de las estaciones del tren,
posteriormente cubierta con las aguas del lago Gatun, denominada Matachin, se asociaba
de manera simbdlica al gran nimero de chinos que perecieron durante las obras, aun
cuando en realidad la denominacion se derivaba de matarife o carnicero, en memoria de
algun antiguo expendio de carnes.

Se ha asegurado que la mortandad dio origen por parte de la Compafiia al macabro
negocio de venta de cadaveres de obreros sin dolientes, conservados en salmuera y
empacados en toneles de madera, adquiridos por las facultades de medicina y los hospitales
norteamericanos con fines de investigacion. Aparentemente, los ingresos del béarbaro
negocio sirvieron para ayudar a financiar el hospital regional sostenido por la empresa
constructora®®. De igual manera, en el hospital que tenia la compafiia ferroviaria en la
ciudad de Panamé, el director habia organizado en el jardin del edificio un “Museo” con
los esqueletos y los huesos secados al sol de los numerosos fallecidos en las instalaciones,
sin dolientes que reclamaran sus despojos?.

Ademaés de la enorme dificultad causada por la insalubridad del clima, los constructores
tuvieron que soportar penosas y prolongadas épocas de lluvias, frecuentes visitas de los
delegados de los inversionistas, asi como demoras y dafios causados por los desrdenes
politicos, repercusiones de las guerras civiles que conmocionaban el interior de Colombia.
La construccion del ferrocarril de Panama se realizd con capital, técnica, equipos y
suministros norteamericanos. La mayor parte de la mano de obra y muchos de los
materiales fueron importados de otros paises. La contribucion de los suministros
panamefios fue muy escasa; aparte de algunas frutas y pescado, la mayor parte de los
alimentos y bebidas vinieron de Nueva York. Hasta el hielo era importado por la Panama

7 TOMES. Op. cit. Pag. 64.

8 BISHOP. Op. cit. Pag. 48.

¥ McCULLOUGH. Op. cit. Pag. 37.
2 TOMES. Op. cit. Pag. 207.
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and Boston Ice Co. desde el norte de los Estados Unidos a la costa Atlantica, o desde Alaska
a la costa del Pacifico, en barcos con aislamiento de aserrin de madera, que generaba una
pérdida durante los transportes cercana al 60% del hielo embarcado?.

El valor del pasaje entre los dos mares se establecié en $25 por pasajero de primera,
($0.31 por pasajero/kilometro) y entre $10 y $15 dolares el flete por tonelada. Con estas
tarifas, las mas elevadas del mundo, veinte veces superiores a las vigentes en Estados
Unidos y Europa por un recorrido de la misma longitud?, aun cuando econdmicas
frente a las alternativas para pasar de un océano a otro, los ingresos de la empresa, con un
trafico que llegaba regularmente a 40.000 pasajeros y 300.000 toneladas de carga por afio,
se estimaron entre dos y tres millones de dolares anuales, frente a unos costos de operacion
y mantenimiento situados entre $500.000 y $700.000 en los primeros afios. Estos ingresos
permitieron cancelar las deudas y distribuir dividendos a las acciones, los que fluctuaron
entre el 12% en los afios menos buenos y el 44% en los mejores®, colocando las acciones
como las de mayor precio en la Bolsa de Nueva York, ya que su cotizacion llegd hasta
$296, la més alta de la bolsa de Nueva York, con una valorizacion cercana al 300%?2.

COMPANIA DEL FERROCARRIL DE PANAMA
RESULTADOS OPERACIONALES

ANOS ENTRADAS GASTOS GANANCIA SUBSIDIO
1852 250.162 73.999 176.163 4.403
1853 322.428 113.950 208.478 6.143
1854 453.572 116.542 337.030 5.562
1855 1.099.069 284.156 814.913 14.895
1856 1.360.731 530.249 830.492 27.040
1857 1.305.819 649.302 656.518 27.310
1858 1.506.076 658.589 847.388 27.802
1859 1.925.444 795.748 1.129.696 27.892
1860 1.550.876 702.889 847.987 27974
1861 1.539.860 611.663 928.197 27.923
1862 1.712.281 729.850 083.331 27.966
1863 2.027.438 829.747 1.197.691 29.498
1864 2.489.222 1.029.769 1.459.453 34.000
1865 2.175.885 1.002.051 1.173.834 38.800
1866 2.424.978 1.208.365 1.216.613 45.700
(Continta)

2 [dem. Pag. 204.

2 CAMACHO ROLDAN. Memoria de Hacienda 1872.. “Sin disputa, la tarifa mas alta del mundo entero”
% CAMACHO ROLDAN. Op. cit. Pag. 329. McCULLOUGH DAVID. Op. cit. Pag. 36.

2 OTIS. Op. cit.
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(Continuacion)

ANOS ENTRADAS GASTOS GANANCIA SUBSIDIO
1867 2.717.393 1.183.785 1.533.607 131.500
1868 3.810.192 1.873.114 1.937.079 250.000
1869 2.299.252 1.501.446 797.811 250.000
1870 1.383.450 1.063.218 320.232 250.000
1871* 1.883.885 1.084.000 800.000 250.000
1880** 2.277.674 879.962 1.397.712 250.000
1881 250.000

Fuentes:

De 1852 a 1855. Otis F. N. History of Panama Railroad. Pag 59 a 69

De 1856 a 1871: SALVADOR CAMACHO ROLDAN. Memoria de Hacienda 1872%.
*Estimado por Salvador Camacho.

** RAFAEL REYES?.

Beneficios de la nacion colombiana

Las frecuentes alteraciones del orden publico en Panama, mal controladas por las
autoridades locales, ocasionaron muchos sinsabores. El conocido incidente de la “tajada
de mel6n” ocurrido en 1856, cuando un grupo de viajeros se vio envuelto en una refriega
con una turba de desempleados panamefios, en la cual resultaron muertos varios
norteamericanos, al ser manejada con habilidad por los Estados Unidos, obligd a Colombia
a pagar una indemnizacion de $412.394%". De esa manera, cuando apenas comenzaban a
recibirse las primeras compensaciones del ferrocarril, cuyo valor total no superaba los
$50.000, el balance de la nacion con respecto a sus cuentas ya mostraba un abultado saldo
rojo.

La empresa del ferrocarril de Panama fue extremadamente lucrativa, pero no de igual
forma para los socios de la compafiia americana y para la nacion colombiana. Los
presupuestos de rentas de la Nueva Granada comenzaron a registrar ingresos por concepto
del contrato con el Ferrocarril de Panama s6lo a partir de 1857, primer afio de operacién
de la linea completa®. Entre 1853 y 1859, periodo de construccion, la sociedad, segun sus
balances, recibié ingresos por $8.2 millones, con unos costos de $3.2 millones, lo cual

% SALVADOR CAMACHO ROLDAN. Memoria de Hacienda 1872, en: Escritos Varios. Tomo 3. Edicién
facsimilar. Editorial Incunables. Bogota 1983.

% RAFAEL REYES. Pleito sobre la Isla de Manzanillo. Casa Editorial de M. Rivas y Ca. A cargo de E. Torres
C. Bogota. 1888.

27 Eduardo Lemaitre. Op. cit. Pag. 87.

% LEYES | DECRETOS Espedidos por el Congreso Constitucional de la Nueva Granada en 1854 y 1855.
Imprenta del Neo Granadino. 1854- 1855. LEYES Y DECRETOS Espedidos por el Congreso Constitucional
de la Nueva Granada. Imprenta del Estado. Bogota. 1856.
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dejo una utilidad de $5 millones, que fueron distribuidos integramente como dividendos
entre sus accionistas y sobre los cuales pagd el 3% correspondiente al gobierno de la
Nueva Granada®, pero estos valores no aparecen registrados en los presupuestos
nacionales. Es decir, no bien se habian terminado las obras y los accionistas habian
recuperado integramente sus aportes, la nacién colombiana, a causa de su baja participacion
en las utilidades y de la indemnizacion por el incidente de “La tajada de meldn” estaba
perdiendo més de $350.000 pesos en la aventura del Ferrocarril de Panama.

Entre 1853 y 1892, los inversionistas recibieron 38 millones de délares de dividendos
ordinarios por sus aportes de cinco millones®; y si se tiene en cuenta que por la venta de sus
acciones recibieron 18.4 millones de la compafiia francesa constructora del canal, estamos
en presencia de una de las inversiones mas lucrativas, si acaso la mas, que pueda registrar la
historia de los ferrocarriles en el mundo.

La tendencia de los diferentes gobiernos colombianos frente a la operacion del ferrocarril
fue la de obtener el méaximo de beneficios inmediatos para aliviar la endémica crisis
presupuestal. En julio de 1867, cinco afios antes de la fecha pactada en los contratos para
la reversién de ferrocarril a favor de la nacién, mediante compra por cinco millones, la
compafiia del ferrocarril, en vista del éxito financiero de su inversion, presiond la extension
del plazo de su concesion, habiéndose llegado a un acuerdo que modificd y substituyé el
convenio original. En el nuevo convenio se ampli6 el periodo de explotacidn del ferrocarril
de 49 a 99 afios, llegando los privilegios hasta 1966. Se elimind la clausula a favor de la
Nacion relacionada con el derecho de compra de los activos por cinco millones de
dolares, y a cambio de estas valiosas concesiones, se reconocio una indemnizacion a favor
del Gobierno por $1'000.000, y se aumento el subsidio anual a la suma de $250.000, en
lugar del 3% de las utilidades que hasta entonces significaba s6lo unos $27.000 anuales.
Para llevar a cabo esta ventajosa negociacion, la empresa aprovecho la encrucijada politica
en que se encontraba la nacion durante el ocaso del dltimo periodo presidencial de
Mosquera, cuando en menos de dos afos, ejercieron el cargo cinco presidentes: Murillo
Toro, Rojas Garrido, Mosquera, Riascos y Santos Acosta, dos de ellos de manera simultanea
por méas de un mes.

La inestabilidad politica, la penuria fiscal y la cortedad de visién de los funcionarios
condujeron al gobierno de turno a obtener un modesto beneficio inmediato, descartando
la posibilidad de adquirir el ferrocarril, lo cual hubiese sido una extraordinaria inversion.
Mediante este nuevo pacto, que en su momento fue severamente criticado por la opinion
publica, la nacion mejord sus ingresos en un momento de gran estrechez presupuestal,

2 QOTIS. Op. cit. Pags. 59 a 69.
% CANAL ZONE PILOT O Op. cit. Pag. 155.
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recibié una suma de dinero de alguna significacion, asegur6 unos ingresos independientes
de los resultados de la empresa, y segln el parecer de algunos dirigentes, se liber6 de
comprar el ferrocarril, que aun cuando hubiese sido una rentable operacion, estaba mas
alla de su capacidad financiera, pues el precio significaba una cantidad equivalente a unay
media veces el presupuesto anual de rentas, e incluia la obligacion de administrar una
empresa en la cual no se tenia ninguna experiencia. Pero si las ventajas de la Nacion fueron
buenas en concepto de algunos timidos analistas, la compafiia ferroviaria obtuvo beneficios
mucho mayores, de los cuales Colombia hubiese podido participar, de haber contado
con buena capacidad negociadora. La compafiia garantizo la continuacion de su rentable
empresa y amplid el plazo de explotacion de su negocio por 50 afios, conservando la
clausula de exclusividad de otra via a través del Istmo, lo cual mejord el precio de sus
acciones en la Bolsa de Nueva York, y ademas se liberd de la fiscalizacion que podia
ejercer el gobierno sobre sus balances para comprobar su participacién porcentual.

A partir de la modificacién del contrato en 1867, el presupuesto nacional registro entradas
anuales por un cuarto de millén de dolares, independientes de los resultados del ferrocarril,
los que significaron el 7% de los ingresos del Gobierno en 1869, y el 5% en 1879, afio en
que comenzaron a ingresar los subsidios del ferrocarril de Bolivar, que redondearon un
7.3% de los ingresos del presupuesto nacional por concepto concesiones ferroviarias®.

Hacia el afio de 1870, cuando entro en servicio el primer ferrocarril transcontinental entre
Omaha y Sacramento, y cuando se habia incrementado el trafico de vapores de Europa
hacia Suramérica dando la vuelta por el estrecho de Magallanes, la compafiia sinti6 el
efecto de esta competencia; sus utilidades rebajaron y el precio de las acciones en la bolsa
disminuyd. En un gesto que podria considerarse hoy como un “cafiazo”, mostrandose
temerosa de quedarse sin pasajeros y sin carga, le planted al gobierno colombiano la
alternativa de renunciar a lacompensacion de $250.0000 anuales, o recibir la administracion
del ferrocarril. Después de algunas consultas con banqueros ingleses se descarto la alternativa
de administrar el ferrocarril por falta de experiencia en la materia. A causa de las presiones
de los concesionarios americanos, en enero de 1872 el Poder Ejecutivo en manos de
Eustorgio Salgar decidio reducir a $100.000 anuales la participacion anual de la nacion.
Afortunadamente el Senado, teniendo en cuenta los sensatos planteamientos de Salvador
Camacho Roldéan sobre ingresos, costos y mercado de los servicios del ferrocarril, improb6
la decision oficial; el pais siguié recibiendo el cuarto de millén de ddlares anuales y la
empresa vio aumentada sus utilidades en los siguientes afios®. De nuevo aqui se perdio,
por temor, por cortedad de vision, otra gran oportunidad para la nacion colombiana;

% PEREZ FELIPE. Op. cit. Pag. 198.
% CAMACHO ROLDAN SALVADOR. Escritos Varios. Tomo 3. Péag. 329. Edicién Facsimilar. Editorial
Incunables. Bogota Colombia, 1983.
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buscando la certeza de recibir la compensacion fija, se despreci6 la oportunidad de
administrar el ferrocarril y obtener las utilidades que produjo su operacién, varias veces
superiores a la compensacion anual pactada, pues a pesar de la competencia del primer
ferrocarril transcontinental, y de los cuatro mas que se construyeron enseguida por territorio
norteamericano, el de Panama continud sirviendo un gran volumen de carga y pasajeros
que le reportaron magnificas utilidades.

El objeto primordial de los constructores del ferrocarril de Panamé fue el de establecer
un rentable negocio sirviendo a la muchedumbre de norteamericanos que la “fiebre del
oro” atrajo hacia California, y la carga que circulaba en ambos sentidos originada en el
desarrollo del oeste. El ferrocarril no fue construido para promover el desarrollo de
Colombia o de laregion. Si bien parte de las inversiones y los gastos de la obra beneficiaron
alapoblacion del Istmo, el desarrollo social producido por esos ingresos fue muy precario,
a juzgar por las quejas de Salvador Camacho Roldan, viajero del istmo en 1888%,

En medio de una penuria fiscal permanente, diferentes gobiernos trataron de financiar
sus necesidades inmediatas con cargo a los futuros ingresos del contrato del ferrocarril de
Panamad, tanto que el Congreso de 1969 prohibid esta practica, prohibicion que tuvo una
efimera vigencia, pues en 1876, una nueva ley autorizé la obtencién de un crédito de la
Compaiiia por $500.000 al 7%, respaldado con los ingresos correspondientes en los dos
afios siguientes. En la misma ley se autorizé al ejecutivo para emplear por adelantado los
dividendos del ferrocarril de Panama en la construccion de un ferrocarril de carécter
nacional, que deberia partir de un punto situado abajo de la poblacion de Honda en el
Rio Magdalena, para luego subir hasta Bogotd y continuar hacia el norte por el centro de
los estados de Cundinamarca, Boyaca y Santander y concluir en Puerto Wilches.
Posteriormente, el primer gobierno Nifiez, aprovechando la circunstancia que la compafiia
no habia cumplido con la obligacion de prolongar las paralelas hasta las islas del Pacifico,
entrd en conversaciones para liberarlos de este compromiso, que ellos consideraban muy
costoso, a cambio de algn beneficio monetario. En desempefio de esta negociacion, en
1880 el sefior Salomén Koppel, en representacion del gobierno colombiano, celebré con
la Compariia un nuevo convenio, modificatorio de los anteriores, autorizado por la Ley
78 de 1880%*, mediante el cual se les exonerd de la obligacion de prolongar la linea hasta
las islas de Naos, Culebra, Perico y Flamengo en el Pacifico, a cambio de lo cual se
obtuvo una contraprestacion de $300.000 pagaderos en treinta contados anuales.

Para cumplir con el mandato legal de dedicar las rentas del Ferrocarril de Panama a la
construccion de vias férreas, los gobiernos de la Regeneracion consiguieron del Congreso

3 SALVADOR CAMACHO ROLDAN. Op. cit.
% DIARIO OFICIAL # 4.939 octubre, 1880.
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y de la Panama Railroad, la autorizacion para obtener un crédito de $3.000.000, destinado
a la fundacién del Banco Nacional y consecuencialmente de la financiacién de los
ferrocarriles previstos en la Ley. Mediante una compleja negociacion, la compaiiia del
ferrocarril emiti6é una serie de bonos por un valor equivalente al pago anual de los $250.000
durante 27.5 afios, ($6.875.000 de valor nominal), bonos que fueron entregados al
representante de la nacién. Al vender estos documentos en el mercado de capitales,
Colombia recibi6 $2.450.000, cantidad que se vio aumentada hasta $2.997.000, gracias a
la utilidad que se realizd en la acufiacion de monedas de plata y niquel, con metales
adquiridos con el valor de los bonos®. En esta operacion el gobierno fue asistido por la
firma Morton Bliss & Co®*.

Esta negociacion significo que, presionado el primer gobierno de Ndfiez por la penuria
fiscal, causada principalmente por gastos militares, el gobierno “vendio el sueldo” de los
siguientes 27 afios por un precio ridiculo, castigado fuertemente por altos intereses y los
exagerados descuentos en el valor actual de los bonos. Nunca més el presupuesto nacional
volveria a recibir un peso por concepto del ferrocarril de Panam4, y los ingresos de 27.5
afios, terminarian en gastos militares y administrativos de unos pocos afios. A pesar de
que el sentido de la negociacion, claramente expresado en la ley, era el de emplear los
recursos para construir un ferrocarril por el centro del pais, los dineros no llegaron a su
destino, pues los primeros pesos invertidos en el ferrocarril de Girardot en esa época, se
financiaron con bonos a cargo de las rentas de aduanas. El producto anticipado de los 27
afios se empled en la creacion del Banco Nacional, institucién que debid haber cumplido
con la obligacion legal de financiar la construccion del gran ferrocarril, pero no fue asi.
Convertida la nueva institucion bancaria en la facil fuente de fondos de los gobiernos de
la Regeneracion, respaldados en los 3 millones de pesos en metélico obtenidos del
ferrocarril de Panama, el banco emitié papel moneda inicialmente por doce millones, los
cuales tampoco se destinaron a financiar los ferrocarriles, sino que sirvieron para financiar
los gastos de los gobiernos, recargados en ese momento por las urgencias militares. A
causa de la posterior emision incontrolada de billetes, se generé una inflacién, con la
correspondiente devaluacion de la moneda, que condujo a una gran crisis monetaria que
concluyé en la liquidacion del Banco Nacional antes de terminar el siglo. Asi se esfumo la
renta del Ferrocarril de Panam4, arrastrando consigo la esperanza del anhelado ferrocarril
por el centro del pais. La capital de la republica seguiria empleando las mulas para conectarse
con el rio Magdalena y Colombia seguiria soportando las devastadoras guerras civiles.

% SALVADOR CAMACHO ROLDAN. Escritos Varios Tomo 3. Editorial Incunables. Bogota 1983. Pég,.
748.

% PLEITO SOBRE LA ISLA DE MANZANILLO. Alegato del apoderado de la Compafiia del Ferrocarril de
Panama. (Eladio C. Gutiérrez) Imprenta de la Luz. Bogota. 1890.
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El canal francés y el ferrocarril

Después de realizar algunos estudios superficiales en el terreno, en un rapido pero exitoso
viaje a Bogota, Lucien Napoleon Bonaparte Wyse, un descendiente indirecto del gran
Bonaparte, obtuvo del gobierno de Colombia, en marzo de 1878, un contrato de concesion
para la construccidén de un canal interoceanico por Panama, mediante acuerdo con el
ministro Eustorgio Salgar, ratificado por el presidente Aquileo Parra en los Gltimos dias
de su mandato y posterior aprobacion del Congreso. En el contrato se aseguré a la
nacion una compensacion minima de $250.000 anuales. Al regreso de Wyse a Paris, después
de una larga pero infructuosa visita a los Estados Unidos, se celebr6 en la primavera de
1879 el Congreso Internacional de Estudios del Canal, en el cual participaron ingenieros
y delegados de varias naciones. Presentadas diversas propuestas sobre rutas, sistemas y
presupuestos de construccion, termind imponiéndose la idea apoyada por Ferdinand de
Lesseps de un canal a nivel, sin tuneles, entre el golfo de Limén y la Bahia de Panama, no
por el respaldo técnico con que contaba la idea, que era muy débil, sino por el prestigio
personal del constructor de Suez.

Constituida la Compafiia Universal del Canal Interoceanico de Panama, Lesseps viajo a
Panama y dio los primeros pasos para iniciar las obras. Durante el primer afio de trabajo,
mientras los contratistas preparaban el inicio de las excavaciones, la fiebre amarilla 'y la
malaria dieron cuenta de un buen nimero de europeos, generandose una sensacion de
panico entre los técnicos y sus familias. La difusion de estos males, cuyos origenes adn se
desconocian, se acelerd a causa de los sistemas inadecuados de tratamiento y control de
las enfermedades. Armand Reclus, el primer director de los trabajos, renunci6 a su cargo
y los dirigentes de la compafiia contratista Couvreux solicitaron la rescision de su contrato,
como respuesta a la muerte de su director Blanchets y al sinnimero de adversidades que
les ofrecia diariamente el trépico, como terremotos, inclementes inviernos, huracanes,
ataque de fieras y alimafias, una nube de mosquitos, escasez de mano de obra, etc.

Para de adelantar las obras del canal, Lesseps necesitaba imperiosamente controlar el
ferrocarril de Panama por varias razones: a) El contrato de concesion para construir un
canal exigia llegar a acuerdos amistosos con los concesionarios del ferrocarril, propietarios
del privilegio. b) Las tarifas cobradas y los métodos administrativos empleados por la
compariia norteamericana propietaria del ferrocarril, no brindaban las facilidades requeridas
por los constructores franceses. ¢) El ferrocarril, por tener una ruta similar a la disefiada
para el canal, podia ser ampliado y modificado para emplearse también en el movimiento
de tierra. d) El proyecto de la obra del canal requeria de algunos terrenos ocupados por
la linea férrea. €) La operacion del tren era un negocio altamente rentable, y f) Tal vez la
mas imperiosa razon residia en la clausula contenida en el contrato de concesion entre el
gobierno de la Nueva Granada y la Panama Railroad, que impedia la construccion de
otro ferrocarril o de un canal por el Istmo, sin consentimiento de la compafiia.
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El principal accionista de la Panama Railroad, cuando los franceses iniciaron labores, era
Trenor Park, un norteamericano que ejercia el cargo de presidente de la sociedad.
Naturalmente estaba alerta de la imperiosa necesidad que tenian los constructores de
hacerse al control de la via férreay a su contrato de concesion, y no tenia ninguna objecion
para que asi fuese, siempre y cuando pagasen cara su necesidad. Sin mostrar mucha
ansiedad por el fabuloso negocio que tenia entre manos, Park acompafié a Lesseps a su
primer viaje al Itsmo, al finalizar el afio de 1879, pero durante esos dias el norteamericano
le dio la espalda a las conversaciones sobre el particular. El afio siguiente seria el mas
activo en las discusiones entre Nueva York y Paris, las cuales condujeron a un acuerdo en
todo favorable a los accionistas de la compafiia férrea, que significaron un desangre de
consideracion en los fondos de los franceses. En agosto de 1881, con dineros provenientes
de una emisién de bonos respaldada por la Comparfiia Universal del Canal, se llevo a
cabo la transaccion con un costo cercano a los 25 millones de dolares. La cifra es enorme
comparada con el valor real del ferrocarril, cuya construccién habia costado, como ya se
dijo, $7.400.000 dolares. Para facilitar las cosas, en lugar de adquirir los activos de la
compafiia, se decidi6 traspasar las acciones de la sociedad, de manera que las relaciones
de la Panamé Railroad con terceros, vale decir también con el gobierno, permanecieron
inalteradas.

El negocio se realiz6 mediante la compra de 68.534 de las 70.000 acciones suscritas y
pagadas de la sociedad norteamericana, equivalentes al 97.9% del capital de la sociedad, a
razon de US$250 cada accion, por un total de US$17°133.500. Adicionalmente, en una
operacion poco convencional, se le permiti6 a los accionistas salientes retirar los activos
corrientes que poseia la sociedad en el momento de la transaccion, los cuales ascendian a
US$1.102.000%". Al hacerse cargo de los activos y pasivos de la empresa, los franceses
quedaron sin capital de trabajo y comprometidos a cancelar los bonos emitidos con
ocasion de la mencionada negociacion con el gobierno de Colombia, cuyo valor en el
momento de la transaccion era cercano a los siete millones de doélares. Es decir, para
hacerse al control del ferrocarril, los franceses entregaron 17.1 millones, més el dinero en
caja de su nueva sociedad, 1.1 millones, y se hicieron cargo una deuda de 7 millones, lo
cual asciende a la cifra de 25.2 millones de dolares mencionada por la mayor parte de las
fuentes de informacion. Con el dinero que desembolsaron los franceses, bien hubieran
podido construir varios ferrocarriles por el istmo, pero esta alternativa no existié para
ellos, ya que la concesion de exclusividad la tenfa la Panama Railroad Co. Quedo claro
que los americanos, aprovechando la encrucijada en que se encontraba Lesseps, obtuvieron
ganancias exageradas del principal activo de su empresa, cual era el derecho que habian
adquirido de los gobiernos de la Nueva Granada. Es bueno recordar en este punto, que
s6lo nueve afios atras, el gobierno colombiano habia declinado la posibilidad de comprar

¥ JOSEPH BUCKLIN BISHOP. Op. cit. P. 79.
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la totalidad de los activos de la empresa por cinco millones de délares, y que durante este
lapso la operacidn del ferrocarril habia producido pingiies utilidades. Los gobernantes
colombianos no estuvieron preparados para beneficiarse de las oportunidades que pasaron
por sus manos.

La Panama Railroad continu6 funcionando en Nueva York tutelada por el nuevo accionista
francés, bajo la presidencia de John McCullogh, un americano yerno de Trenor Park, el
anterior presidente y principal accionista, quien al final de la jugosa negociacion se dedico
a disfrutar de su acrecentado capital, con el infortunio que en diciembre de 1882, s6lo un
afio y medio después de la operacion, muri6 a bordo de un crucero entre Nueva York y
Colon a causa de una sobredosis de narcoticos®.

AUln cuando no existia la obligacion legal de notificar al gobierno de Colombia de los
cambios en la composicidn accionaria de la Panama Railroad, los franceses no tuvieron la
gentileza de comunicar su transaccion, la cual fue conocida accidentalmente s6lo dos afios
mas tarde. Enterado el gobierno de que la empresa del ferrocarril estaba cediendo a los
constructores del canal algunos terrenos entregados en concesion, y tomando otros que
no eran de su propiedad, quiso investigar a fondo la situacién, para lo cual designé al
ilustre abogado miembro del Olimpo Radical, Gil Colunje, quien en el transcurso de sus
pesquisas en Panama se enterd de la venta de las acciones a los franceses. Las gestiones de
la investigacion colombiana, que buscaba algunos beneficios pecuniarios derivados de la
actuacion irregular de la empresa ferroviaria, concluyeron sin ningun resultado practico.

La empresa del ferrocarril, con la mayoria de las acciones en poder de los franceses,
continu6 prestando el servicio de transporte a los viajeros intercontinentales y sirviendo
de varias maneras a al avance de las obras, pero como ya se habian adelantado las
contraprestaciones a favor del gobierno hasta finalizar el siglo, las relaciones pudieron ser
muy distantes. Para las necesidades de los trabajos en el canal, los franceses mejoraron el
equipamiento del ferrocarril, habiendo adquirido en 1884 algunas locomotoras de 50.000
y de 60.000 libras de las casas Baldwing, Hinkley, Roger, Cooke y American, con las
cuales mejoraron el material rodante, mas no emplearon a profundidad la potencialidad
del sistema férreo como herramienta para la movilizacion de la tierra excavada.

A la renuncia de Reclus y la muerte de Blanchets, para adelantar las obras de manera
directa, Lesseps designé al ilustre ingeniero francés Jules Dingler, quien se desplaz6 a
Panama en compafiia de su familia. EI nuevo director dividio las obras de excavacion
entre un gran nimero de pequefios contratistas de varias nacionalidades, quienes emplearon
novedosas maquinas de vapor para la remocion de la tierra. Dingler gasté a manos llenas,

*® DAVID McCULLOUGH. Op. cit. Pag. 136.
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principalmente en actividades marginales a la excavacion. Los célculos de la cantidad de
tierray roca a remover, en la medida en que avanzaban las obras y que el invierno inclemente
desmoronaba los taludes de los primeros cortes, fueron creciendo hasta cifras
insospechadas. Un gran obstéaculo al avance de los trabajos, no contemplado en los planes
originales, fue la remocion de la tierra excavada, no sélo por la creciente cantidad que
requeria moverse, Sino por sus caracteristicas.

Al comenzar el afio de 1883 muri6 de fiebre amarilla la hija de Dingler; un mes mas tarde
murid su hijo y enseguida el yerno, a quien siguid la esposa del director de las obras. En
menos de un semestre las fiebres mataron cuarenta y ocho funcionarios europeos. De los
20.000 obreros contratados, perecian doscientos cada mes. Destruido por la pena, a
pesar de su estoicismo y del enorme compromiso profesional con el canal y con Lesseps,
Dingler, después de haber mitigado su dolor matando a tiros sus doce caballos franceses,
renuncio y regresd a Francia en donde murié demente, confinado en una institucion
siquiatrica.

Para reemplazarlo se designo al joven ingeniero francés Philippe Bunau Varilla, quien
habia llegado a Panaméa con un cargo de segundo orden. El nuevo director era hijo de
padre desconocido segun su registro de nacimiento, pero que habia tomado el apellido
Varilla del ex esposo de su madre, debido a que ésta no se habia divorciado legalmente
cuando nacié Philippe; era de corta estatura, brillante estudiante de la Ecole Polytéchnique,
gran relacionista, de finos modales, trabajador incansable. Las vinculaciones profesionales
que sostuvo con Lesseps durante toda su vida, el respeto a su figura, el trato preferente
que se profesaron mutuamente y algunas coincidencias de su carécter, han hecho pensar
que bien podria ser un hijo secreto de este.

El desafio que tuvo que enfrentar el joven fue monstruoso; a pesar de las sumas gastadas,
que habian agotado varias veces lo recolectado por Lesseps en Francia, las obras parecian
no avanzar; lo poco que se hacia se lo llevaba el rio Chagres, o las pertinaces lluvias. La
salud y la moral del personal, dirigente y asalariado, se encontraban en los mas bajos
niveles.

En Francia, los fondos se agotaban una y otra vez. Los calculos més pesimistas sobre el
presupuesto de la obra y el tiempo de construccion se habian superado. Cada franco
captado tenia un costo financiero mayor. Una sucesion de ocho emisiones de bonos se
habia hundido en el fondo de la zanja cavada parcialmente en Panama. Para estimular a
los ahorradores y vencer la resistencia que la edad de Lesseps despertaba en cuanto a la
posibilidad de terminar las obras, se ingeniaron la manera de colocar bonos premiados
con unarifa de loteria, pero este sistema de captacion requeria la autorizacion del gobierno.
Buscando estimular a los inversionistas y para percatarse directamente de las dificultades,
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a la edad de 80 afios Lesseps emprendio su segundo viaje a Panama al comenzar el afio
1886, en la época de pocas lluvias. Durante su visita, Bunau Varilla renunci6 a la direccion
de la obra, pero se quedd en Panama como contratista de una empresa excavadora, y
principalmente como analista de los problemas y las posibles soluciones de la construccion.
Para reemplazarlo se nombro al ingeniero Leon Boyer, quien perecio de fiebre amarilla a
los pocos meses de su llegada a Panama, antes de que su pericia pudiese poner orden en
la cadtica obra.

Bunau Varilla, un excelente ingeniero, empapado desde adentro de las dificultades practicas
que se habian presentado, concibi6 la idea de cambiar el proyecto original y construir un
canal provisional con esclusas, para convertirlo paulatinamente en un canal a nivel con
ayuda de dragas flotantes y las facilidades que ofrece el agua para la evacuacion de la tierra
excavada. Esta alternativa futura, obedecia mas al deseo de no contrariar al anciano
promotor en su empefio de un canal a nivel. El proyecto cont6 con el apoyo de la mayor
parte de los ingenieros vinculados, y sobre todo de los funcionarios oficiales, que no se
atrevian a autorizar la emisién de los bonos incentivados con rifas de loteria, por temor a
que los ahorros del pueblo se siguiesen hundiendo en el fangal que se habia creado en
Panama. Lesseps no escuchaba. Tercamente seguia apegado a su idea original de un canal
a nivel. Finalmente, acorralado por las circunstancias, cuando ya era demasiado tarde, se
aferro del prestigio de Gustave Eiffel como su Gltimo salvavidas, para que este famoso
ingeniero disefiara y construyera un canal con esclusas. Para esta Ultima solucion, se lanz6
a la decisiva aventura de captar otros 600.000 millones de francos, cuando los ahorradores
franceses ya habian invertido un millén de millones en una obra que apenas comenzaba.
Aprobada finalmente la emision de los bonos atados a la loteria, después de un tortuoso
proceso en la cdmara legislativa, Lesseps, anciano y achacoso, dedicé sus ultimos esfuerzos
a la venta de estos titulos de ahorro, pero el pueblo, agotado y escéptico, estimulado por
anénimos saboteadores, no respondio a los atractivos estimulos que ofrecio la dltima
emision. La compafiia Universal del Canal Interoceanico, carente de fondos, entré en
liquidacion al comenzar el afio de 1889 y las obras en Panama4, junto con la costosa
maquinaria, quedaron a merced del clima y de la manigua.

El fracaso tuvo amargas consecuencias para muchos actores. Los ultimos afios del gran
empresario, en lugar de haberlos concluido rodeado de la alegria de su joven familia y de
la gloria que buscd en sus proyectos, los termin6é condenado a dos afios de prision,
separado de su hijo Charles quien purgd su propia sentencia en la carcel, después de un
ruidoso y prolongado escandalo judicial. Gustave Eiffel igualmente sepult6 su prestigio
de ingeniero constructor de la torre de Paris y de muchas obras mas, con una condena a
dos afios de prisién. Los 800.000 ahorradores franceses perdieron su dinero y la fe en sus
lideres. El barén Reinach, vinculado a los sobornos de los politicos para que aprobaran la
emision de bonos de loteria, encontrd la muerte, nunca se supo si por sus propias manos,
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0 por las de algun asesino interesado en su silencio. El escandalo llegd a las mas altas
esferas del gobierno francés, habiendo provocado la caida del gabinete del presidente
Sadi Carnot y salpicando de contera la prominente figura de Georges Clemenceau.

Pero a pesar de las graves consecuencias que golpearon a vastos sectores franceses, habria
unos damnificados en mayor escala: en primer lugar, las cerca de 20.000 personas que
encontraron la muerte en el intento francés por construir el canal. En segundo lugar, con
las esperanzas de Lesseps, se hundieron en el lodazal de la gran zanja las posibilidades de
que Colombia tuviese un canal interoceanico; se perdi6 el ferrocarril de Panamay lo mas
grave, se provoco la desmembracidn del territorio nacional.

A la larga, ganadores resultaron los Estados Unidos al consolidar su imagen de potencia
econdmica, técnica y militar. Ganador resulté Panama al obtener su independencia y
quedar participe del canal y del nuevo ferrocarril. Ganador resulto el tropico al encontrar
una manera de sanear sus territorios y controlar las mortales enfermedades. Ganador
result6 el comercio mundial al acortar las distancias entre los continentes.

La separacién de Panama

Ante el fracaso francés, se iniciaron las conversaciones con los Estados Unidos para que
el gobierno de este pais adelantara directamente la obra. EI embajador en Washington
Carlos Martinez Silva en mayo de 1901 envi6 un memorando sobre los puntos que
deberia contener un tratado entre las dos naciones relacionado con la construccion del
canal por territorio panamefio. A pesar de haber sido transmitida de inmediato a Bogota
la propuesta del gobierno americano, sélo un afio més tarde se pronunciaria el
vicepresidente Marroquin, encargado de la presidencia, manifestando de manera enfatica
que la opinién publica colombiana rechazaba cualquier acuerdo con los Estados Unidos.
La situacion de Martinez, precariamente comunicado con su gobierno, no pudo ser mas
dificil frente a los funcionarios norteamericanos, quienes percibieron el &nimo dilatorio
del gobierno colombiano. Simultaneamente, la guerra civil de Los Mil Dias, que se libraba
tal vez con mas ahinco en los periddicos y los mentideros politicos de Bogota, que en los
campos de batalla, repercutio sobre la posicion del representante colombiano en
Wiashington; su retiro de la embajada, a solicitud de Marroquin, basado en consideraciones
de la candente politica interna, alert6 a los funcionarios americanos de las dificultades que
se avecinaban en las negociaciones sobre el tratado.

Al retiro de Martinez Silva, Marroquin nombro a José Vicente Concha “...por la necesidad
de darle una colocacién honrosa y lucrativa, como premio a sus pasados servicios y
como medida para facilitarle el restablecimiento de su quebrantada salud”*. Las

% Carta de Marroquin a Martinez Silva. Archivo de Luis Martinez Delgado. Historia Extensa de Colombia.
Ediciones Lerner. Bogota 1970. Volumen X. Tomo 2. Pag. 210.
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instrucciones que recibio el nuevo ministro plenipotenciario de parte del canciller Abadia
Méndez, se concentraban en pedirle al gobierno norteamericano 20 millones de délares
por la cesion del contrato de la compafiia francesa a favor de los Estados Unidos. La
dura posicion de los negociadores americanos y el recrudecimiento de la guerra civil en
las provincias de Panama, agravada por una solicitud directa de Marroquin desde Bogota
al ejército norteamericano para que interviniese en el conflicto interno en el istmo, precipit6
la renuncia del embajador Concha en octubre de 1902. Frente a las dificultades politicas
para nombrar inmediatamente su reemplazo, se encargd al secretario de la legacion, Tomas
Herran, para manejar el delicado y urgente asunto del tratado con Estados Unidos. Y
como en el verso del presidente poeta:

Aquella perrilla, si,
Cosa es de volverse loco
No pudo coger tampoco
Al maldito jabali

Dia a dia la posicion de Colombia se mostraba mas desventajosa, particularmente desde
que Theodoro Roosevelt reemplaz6 al presidente Mackinley al caer asesinado en
septiembre de 1901. Para conseguir una eleccion directa en 1904, Roosevelt necesitaba
ganar la nominacion por su propio derecho®, y para ello, nada mejor que demostrar el
poderio ante sus electores; por eso no vacilaba en amenazar a Colombia con su “Gran
Garrote”, cuando sentia que las dilaciones o las pretensiones colombianas no dejaban
marchar el proyecto del canal al apresurado ritmo que él requeria. “Esas despreciables
criaturitas de Bogotd deben comprender que estan demorando demasiado las cosas y
poniendo en peligro su propio futuro”, habia manifestado Roosevelt a Hay.

La actitud dilatoria y ambiciosa de Colombia hacia el tratado fue considerada como un
gesto de corrupcion, lo que hizo caer a los més bajos niveles la estima del gobierno de
Bogota en los circulos de Washington. Presionado por los ultimatum de las autoridades
americanas y represado por las tardias respuestas a sus comunicaciones con exigencias
cada vez mayores, Herréan, con la aquiescencia de su gobierno, firmoé de manera apresurada
el tratado Herran Hay en enero de 1903, el cual fue aceptado de inmediato por el Congreso
de los Estados Unidos; y pasé al de Colombia para su consideracién. Al reunirse el
Senado en Bogota el 20 de julio de 1903 e iniciar la discusion del convenio, en medio de
una actitud negativa y dilatoria de los legisladores colombianos, volvio a sentirse la politica
del “Gran Garrote” cuando el embajador de los Estados Unidos, Beaupré, envid una
amenazante comunicacion al Congreso, en la cual conminaba al legislativo a aprobar de

4 RYAN PAUL B. EIl Canal de Panama, Edamex. México, 1979.
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manera inmediata el tratado sin demoras ni modificaciones, so pena de tomar medidas
“que lamentaria todo buen amigo de Colombia”.

Frente al Congreso, el Vicepresidente Marroquin asumio una posicién ambivalente: Envio
sin su firma el tratado Herran Hay, de tal manera que si se aprobaba, él, que habia conseguido
firmarlo por medio de su representante en Washington, cosecharia los honores, y si se
negaba, no tendria responsabilidades. El lider conservador del grupo nacionalista, ex
presidente Miguel Antonio Caro, gestor de la candidatura de Marroquin, empleando el
estilo de su mentor NUfiez de no ejercer la presidencia, pero conservar el poder, actuando
como congresista y haciendo gala de su oratoria, su erudicion y su influjo politico, se
opuso cerradamente a la firma del tratado esgrimiendo argumentos gramaticales, de
forma o de controversia politica, que desconocian la realidad de lo que estaba sucediendo
en Panama y en los Estados Unidos.

Con su actitud recalcitrante, Marroquin y Caro demostraron que no habian entendido
ninguna de estas verdades incontrovertibles: a) Los franceses no estaban en posibilidad
de construir el canal dentro del acuerdo vigente con Colombia. b) Los Estados Unidos
estaban decididos a adelantar la obra por Nicaragua o por Panama, con o sin el beneplécito
de Colombia. c) La negativa colombiana a la propuesta norteamericana no cancelaba ni
aplazaba su proyecto, pero abria la posibilidad de independizar a Panama para negociar
en condiciones mas sencillas d) Panama con un canal y un nuevo ferrocarril, construidos
mediante un adecuado acuerdo con Estados Unidos, hubiese llegado a ser la mas preciosa
joya de la corona colombiana. Tampoco entendieron que mas valia el departamento de
Panama con un canal, que una franja ocupada temporalmente por una potencia, que
también protegia la soberania y los intereses colombianos en el Istmo, cuya defensa habia
estado mas alla del alcance de los gobiernos del altiplano.

Los legisladores colombianos, ofendidos por la amenaza norteamericana, desinformados
del progreso de la insurreccion panamefia, impregnados por la politica partidista que
ardia en la posguerra de la cruenta guerra civil que acababa de terminar, huérfanos de un
lider con vision pragmatica, después de una discusion retdrica que ensombrece los anales
del Congreso, negaron la aprobacion del tratado Herran Hay. Ese dia, el 12 de agosto de
1903, a Colombia la dejé el tren, y la dejé el barco.

Lo que sigui6 a la negativa del Congreso de Colombia fue obra de carpinteria. Bunau
Varilla habia tejido habilmente la red que le aseguraba su negocio de venta de los bienes
de la Nueva Compafiia del Canal y la fundacion de la nueva nacion. Todos los favores
que Bunau Varilla le hizo a la independencia de Panama, tuvieron un solo pago: su
nombramiento como representante de la nueva republica en los Estados Unidos con
poderes plenos para negociar el tratado de construccion del canal. Desde luego que en el
negocio se incluyeron los bienes remanentes de la quiebra de los franceses, de los cuales él
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era copropietario y gestor de la venta. El “desinteresado” francés firmé el tratado Bunau
Varilla-Hay que permitié a los Estados Unidos construir el canal interoceanico a través de
la nueva Republica, dejando a Colombia con una resaca que aun no termina. La gloria
que en un momento pudo rodear a Buneau Varilla como gestor de una nueva republica,
se hundié en el fango cuando en 1927, todavia en vida, la Asamblea de Panama lo
declar6 “Un extranjero pernicioso para el pais™.

El nuevo ferrocarril de Panama

Al llegar a Panama los constructores americanos del canal con esclusas en 1904, encontraron
un ferrocarril dotado de equipos viejos y mal mantenidos, de tecnologia atrasada medio
siglo, cuyo trazado iba a ser cubierto en gran parte por el lago Gatun. Dentro de las
primeras actividades de su mision, los americanos reubicaron y reconstruyeron la carrilera,
haciéndola de doble via en casi toda su extension, con un trazado de mayor elevacion
sobre el nivel del mar que la anterior carrilera. La dotaron de rieles mas pesados, capaces
de soportar el paso de grandes equipos de excavacion y remocion de tierra; repararon y
reforzaron sus puentes, alcantarillas y pasos a nivel y reconstruyeron las locomotoras y el
equipo rodante en lo que les fue posible. Antes de darse al servicio el canal, el sistema
férreo en que se habia convertido el antiguo ferrocarril de Panama bajo la propiedad del
gobierno norteamericano, contaba con 250 kilometros de carrileras: 80 km de doble via
entre de Colon a Panamd, y 90 km de carrileras marginales construidas para el servicio
del ferrocarril y del canal. El nuevo sistema fue equipado con 150 locomotoras, 1.500
vagones de carga y 50 de pasajeros.

Durante el periodo de construccion del canal americano, el tréfico llegd a 574 trenes
diarios, incluyendo 160 trenes de desechos de la obra. En 1910 el nimero de pasajeros
movilizados por el nuevo sistema ascendid a 2.250.000 pasajeros; la carga movilizada
sobrepas6 1'250.000 toneladas y la cantidad de material removido por las obras del canal

4 Las fuentes de informacion sobre la separacion de Panama son abundantes. Aqui se han tenido en cuenta
las siguientes fuentes secundarias: BISHOP JOSEPH BUCKLIN. The Panama Gateway. Charles Scribner’s
Sons. New York 1913. McULLOUGH DAVID. The Path Between the Seas. Simon and Shuster. 1977.
MARTINEZ DELGADO LUIS. Colombia 1896-1910. En la Historia Extensa de Colombia. Volumen X
Tomo 2. Lerner Bogota 1970. LEMAITRE EDUARDO. Panama y su separacion de Colombia. Amazonas
Editores. Bogota 1993. MORGAN JUAN DAVID. Arde Panama. Ancora Bogota 2003. SANTOS MOLANO
ENRIQUE. Adids Panama. Villegas Editores. Bogota 2004. DIEGO URIBE VARGAS. Los Gltimos
derechos de Colombia en el Canal de Panama. Universidad Nacional de Colombia Bogota 1993. MENDOZA
DIEGO. El canal interoceanico. Bogota 1930. Como fuentes primarias se consultaron CANAL ZONE
PILOT. Guide to the Republic of Panama. Edited by William C. Haskins. The Star and Herald Panama
1908. WJ. CURTIS The History of the Purchase by the United States of the Panama Canal, the manner of
Payment and the distribution of the Proceeds of sale. Annual Address delivered before the Alabama State
Bar Association. July 8" 1909 Curtis. New York. The Panama Canal Collection of Wren Grigore. A. V.
McGEACHY Buneau Varilla's Perfidy. Sociedad Panamefia de Accion Internacional. Panama 1934. Eloquent
remarks honoring Count Ferdinand Marie de Lesseps. Marzo 1 de 1880. Wren Grigore Collection.
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que movilizé el tren ascendié a 40 millones de toneladas, lo cual convirtio a este trayecto
férreo en el de mayor movimiento en el mundo*.

Los estudios para el nuevo ferrocarril comenzaron en 1906, y las obras se iniciaron en
junio de 1907 bajo la direccion de Ralph Budd, quien permanecié en Panama hasta 1909
cuando fue reemplazado por Frederick Mears, encargado de concluir los trabajos en
1910. Los rieles que inicialmente instalaron los constructores del primer ferrocarril en los
afios de 1850, fueron de 53 libras por yarda con forma de U invertida, los cuales
posteriormente fueron reemplazados por rieles de hierro de 70 libras, y mas tarde, durante
el periodo francés, por rieles belgas de acero de 60 libras. Todo este material se reemplaz6
por rieles americanos de 90 libras. Es digno anotar que muchas traviesas de madera del
viejo ferrocarril, que habian soportado los trenes y la rudeza del clima por 50 afios, se
encontraban en perfecto estado y fueron utilizadas sin modificaciones en el nuevo
ferrocarril; estas eran las de Lignum Vitae traidas en la mitad del siglo desde Cartagena.
Las demés fueron adquiridas en los Estados Unidos de diversas especies de maderas
duras.

La labor de reconstruccion del ferrocarril en manos de los americanos fue inmensamente
mas facil que la realizada por los primeros constructores y por los constructores franceses,
debido principalmente a las condiciones de salubridad y confort que establecieron los
estadounidenses antes de iniciar las obras. Ya la ciencia sabia que los zancudos Anofeles y
Aedes aegypti eran los vectores de la malaria y la fiebre amarilla, causantes de tantas muertes.
Para controlarlos se drenaron pantanos, se limpiaron basureros y se dotaron las viviendas
con mallas protectoras. Los hospitales se ampliaron y el tratamiento y la prevencion de las
mortales enfermedades convirtieron en pocos afios la mortifera zona en un lugar atractivo
para trabajadores, habitantes y visitantes. La construccion de viviendas higiénicas y la
dotacion de agua potable para las comunidades, hizo que la regién se convirtiese en un
sitio de trabajo productivo.

Una de las grandes diferencias entre el enfoque técnico que emplearon los norteamericanos
en la construccion del canal, aparte de emplear el sistema de esclusas en lugar del canal a
nivel, fue el empleo intensivo del ferrocarril como medio de remocién de los materiales
excavados, en contraste con el sistema de los franceses que utilizaron muy poco el tren
para estos propositos®.

42 BISHOP Op. cit. Pag. 319.

“DAVID E. BERTH Y GRIGORE JULIUS Jr. DIAGRAMS AND PHOTOGRAPHS OF RAILROAD
EQUIPMENT USED TO CONSTRUCT THE PANAMA CANAL 1881-1914. Researched by Bertt E
Davis. Panama Canal Company. 1926-32.
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Los americanos adquirieron locomotoras de las casas American Locomotives y Brooks
de 146.000 y 182.000 libras de peso. Algunas de las maquinas belgas de la casa Belgium
Locomotives de menor potencia, que fueron incluidas en la compra a los franceses,
fueron reconstruidas y empleadas en los trabajos livianos*. El nuevo ferrocarril de Panama
no soélo sirvid eficientemente a los constructores del canal, sino que quedé como un
moderno ferrocarril al servicio de la nueva nacion.

GUSTAVO PEREZ ANGEL

Economista de la Universidad la Gran Colombia; Maestria de la Universidad de Wisconsin en Economia Agricola
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“BERTH Y GRIGORE. Op. cit.
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CONTESTACION
Gustavo Arias de Greiff

HISTORIA DEL FERROCARRIL DE PANAMA

Quienes conocemos a Gustavo Pérez Angel y hemos departido agradables momentos
en su estudio, alrededor del calor que brinda una extensa biblioteca que abarca numerosos
temas, no solo relativos a su profesion, la economia, sino también y especialmente, a la
historia de nuestro pais ain en gestacion, sabemos de la seriedad de sus investigaciones y
de su busqueda permanente de fuentes primarias que le permiten sacar sus propias
conclusiones, aun sobre temas tratados con anterioridad por ilustres historiadores.

Ese rigor en la investigacion, esa busqueda incesante de las fuentes primarias y esa capacidad
de ver otras causas y otras consecuencias, se ha manifestado nuevamente en la conferencia
que acabamos de oir: Gustavo Pérez Angel nos ha deleitado otra vez con su vision de la
historia del primer ferrocarril de Colombia, retomada como causa, parte y consecuencia
del desarrollo econémico y politico de la nacién.

La triste historia, desde nuestro punto de vista colombiano, que termind el 3 de noviembre
de 1903, se inicia con lo que debid ser una historia grandiosa, pero que, por el manejo
politico y la miopia de nuestros gobernantes, se convirtié en un descalabro: la del ferrocarril
de Panama.

En un articulo para Semana, me aventuré a preguntar si el 29 de febrero de 1855 debia
ser una fecha para celebrar o una para lamentarnos de los que pudo ser y no fue: ese dia
se inaugurd el ferrocarril norteamericano del istmo de Panamg; ese dia se consolidé la
posesion de una zona de nuestro territorio por parte de la potencia del norte; ese dia se
ratificé el tratado Mallarino Bidlack que, pretendiendo obtener la ayuda de Estados Unidos
en caso de una amenaza contra el istmo de Panama4, terminé entregando la soberania de
una parte de nuestro territorio.

Y es que Gustavo Pérez Angel lo dice bien: por las luchas partidistas, por las guerras
religiosa y politicas del siglo XIX, por los intereses particulares siempre antepuestos a los
generales, nunca hemos podio ver mas alla del futuro inmediato.

La falta de vision de los gobernantes se pone de manifiesto en los generosos términos de
la concesion otorgada a Chauncey, Aspinwall y Stephens, en el temor para asumir la
responsabilidad de administrar el ferrocarril perdiendo la oportunidad de comprarlo
por tan solo 5 millones de ddlares a los veinte afios de puesta en servicio y en el despilfarro
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de los ingresos del ferrocarril durante 27 afios, que se negociaron para recibirlos por
adelantado.

Desafortunadamente nuestra clase gobernante ha sido mas una clase negociante que no
ha visto en los proyectos nacionales sino una oportunidad para negocios de ocasion.

El istmo de Panamé era ya desde la primera parte del siglo X1X el obstaculo mas importante
para la navegacion mundial, es decir, el obstdculo méas importante para el comercio de
Estados Unidos y de los paises europeos. Los gobierno de la Gran Colombia, de la
Nueva Granada y de los Estados Unidos de Colombia que miraron siempre al Capitolio
(aunque en esa época aln no se habia construido), no se dieron cuenta de la importancia
de Panamd y no consolidaron su pertenecia a la republica: por el contrario, ignoraron al
istmo y cuando debieron tomar decisiones para su buena administracion, se equivocaron
y cometieron gravisimos errores. Después le echamos la culpa de todo a Teddy Roosevelt
y su garrote.

El Ferrocarril de Panama es un caso atipico en la historia de los ferrocarriles mundiales; so
costo fue altisimo, sus tarifas también. Pero igualmente lo fueron el tréfico y las utilidades.
Y es que las circunstancias de tiempo y lugar en que se desarrollé fueron Unicas y no
volveran a producirse: la conquista del Oeste, el descubrimiento del oro en California, el
crecimiento de la economia de Estados Unidos, hacian imprescindible para ese pais la
construccion de un camino de hierro (y luego de un canal) a través de Panama. Estados
Unidos haria el ferrocarril de una u otra manera y el hecho de que el territorio fuera de
otra nacion era una consideracion de menor importancia y, desde luego, siempre podria
negociarse la forma de poder construirlo.

Por ello, tal vez, su importancia para Colombia fue minima. Aparte de lo poco en metélico
que sacamos del ferrocarril (aunque nos pareciera mucho), la obra a través del istmo no
tuvo mayor repercusion el pais. Son escasas las referencias al ferrocarril en publicaciones
colombianas de la época y ni siquiera Anales de Ingenieria, el drgano de la Sociedad
Colombiana de Ingenieros (publicado a partir de 1894), parece interesarse por el tema.

La Construccion del ferrocarril de Panama no fue ni escuela ni campo de accién para
ingenieros colombianos. Si lo fue para los estadounidenses; durante afios el manual
norteamericano de ingenieria civil mas famoso fue el de Trawtwine.

Pero bueno, no hablemos mas de cosas tristes. Aprovechando que la mayoria de los
asistentes son ingenieros y para terminar estas breves palabras, mencionaré algunos hechos
curiosos sobre el Ferrocarril de Panama. En parte se ilustran en la presentacion de Punto
de Potencia (Power Point) que seguird a estas palabras. Hago estos comentarios con
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conocimiento de Gustavo Pérez Angel, pues espero que sean s6lo un complemento a su
conferencia, orientada a aspectos menos técnicos.

1. Trocha. La trocha original y del ferrocarril de Panamé hasta 1903 es un misterio:
actualmente es (o era hasta 1991 cuando lo visité) de 5 pies, es decir de 1.524 milimetros.
Pero algunos autores sostienen que la trocha original fue la hoy llamada “Standard” de
1.435 milimetros porque las dos primeras locomotoras fueron compradas de segunda
mano a ferrocarriles de esta trocha, que después, con la compra de las locomotoras
Portland (que veremos adelante) se cambid a 5 pies 6 pulgadas (1.676 milimetros, y
posteriormente a los 5 pies actuales. No se sabe exactamente la trocha de las
locomotoras adquiridas durante la época de propiedad francesa, pero la primera de
las Franco Belga (Evrard), suministrada al contratista de movimiento de tierra A.
Covreux), tenian 1.420 milimetros entre las caras interiores de las rueda, que, si tenian
el perfil normal de la American Association of Railroads (AAR usado hoy, equivaldrian
a una trocha de 1.502 milimetros, apenas una aproximacion a la de 5 pies.

Se tiene el diagrama de las 23 locomotoras suministradas al la compafiia del canal por
Saint Leonard y en él se indica una trocha de 1.515 milimetros.

Las diferencias de trocha entre estas Ultimas locomotoras Belgas contemporaneas
podria explicarse por simples diferencias en las tolerancias de fabricacion, en un época
en que, posiblemente, los anchos de via y su relacion con la separacion de las pestafias
de las ruedas no estaba aln “estandarizada”.

Un articulo en Internet anota la trocha de 5 pies como una curiosidad, ya que el
ferrocarril fue hecho por norteamericanos, que hoy usan casi exclusivamente la trocha
“Standard”. Pero resulta que en 1851 o en 1865 no habia ninguna trocha “normal”.
Los ferrocarriles del sur de Estados Unidos usaban casi todos la trocha de 5 pies,
pero fueron casi totalmente destruidos en la guerra de secesién. Entonces el Norte los
reconstruyo en su trocha mas popular, la de 1.435mm. Si el Sur hubiera ganado la
guerra, la trocha “Standard” seria hoy de 1.524 milimetros.

2. Locomotoras: las dos primeras ambas tipo 4-4-0, como se dijo, una Baldwin y una
New Castle, se compraron usadas al ferrocarril Reading. Las tres siguientes son
interesantes: en un comienzo, los primeros estudios del ferrocarril, hechos seguramente
con base en mapas generales disponibles en la época, indicaban que la pendiente para
alcanzar la divisoria de aguas del istmo seria considerable, y por ello estas tres
locomotoras se pidieron a George Sellers, de Cincinnati, quien habia patentado una
méquina para grandes pendientes, con dos cilindros adicionales para accionar unas
ruedas horizontales de adherencia a un tercer riel. Estas maquinas eran también de
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trocha de 1.453 milimetros y la primera de ellas llegd a la Bahia de Limon el 22 de
febrero de 1851. Sellers estaba muy optimista con su disefio y participd con entusiasmo
en el proyecto, anticipando grandes ventas. Sin embargo, los primeros reconocimientos
sobre el terreno encontraron que la altura maxima en La Culebra no era més de 76,8
metros, las pendientes podrian estar por debajo del 1% y, entonces, no se necesitaba
el sistema inventado por Sellers. El ferrocarril traté de cancelar el contrato para compra
de las tres locomotoras, pero finalmente las méaquinas fueron entregadas sin el
mecanismo de adherencia de tercer riel. El inventor, decepcionado, abandonoé la
fabricacion de locomotoras.

Siguieron a éstas, entre 1852 y 1854, 10 maquinas fabricadas por Portland y una por
Rogers, en 1858, que tenian trocha de 5’ 6”.

Entre 1865 y 1883 se compraron otras 10 Portland y 11 Baldwin, para trocha de 5
pies y de los tipos 4-4-0 y 0-4-0T. Los registros de las fechas en que se cambio la
trocha se perdieron en alguno de los frecuentes incendio de la ciudad de Colo6n.

En total, entonces, la Panama Railroad, la compafiia yanqui, tuvo unas 37 locomotoras.

Con la venta del ferrocarril a la Compagnie Universelle du Canal Interoceaniqué, el
panorama de locomotoras cambi6 drasticamente: el optimismo inicial de los franceses
origind una verdadera danza de millones y la compafiia francesa empez6 por adquirir
en 1882 y 1883, y para atender el aumento anticipado de tréfico en el ferrocarril por
las obras del canal, 65 maquinas norteamericanas: 7 Hinkley tipo 0-6-0, 33 Rogers, de
ellas 26 tipo 0-6-0 (como la Ferdinad de Lesseps, ilustrada en la presentacion) y 4 tipo
4-4-0, 17 Cooke de tipo 4-4-0 y 8 Porter 0-4-2T.

Luego vino la compra la del asombroso nimero de 213 maquinas para trocha de 5
pies, 33 para trocha de un metro y 14 para trocha de 500mm, para la construccién del
canal, que uso vias independientes de las del ferrocarril. Las maquinas de trocha de un
metro (para el ramal Gamboa-Alajuela), en su mayoria pedidas a Cail, no llegaron a
Panama4, por la quiebra de la Universelle y se desviaron a Centro América, a las
plantaciones de azucar.

Como dato curioso, todas las locomotoras compradas por los franceses fueron
fabricadas en Bélgica, por Franco Belge, Couillet, Cockeril, St. Leonard y Cail. De las
260 maquinas, Franco Belge construyd 150, el 57,69%.

En 1904, los norteamericanos recibieron 226 de estas locomotoras y cuatro afios mas

tarde tenian 134 en operacion. A pesar de los afios, prestaron un buen servicio en la
construccion del nuevo ferrocarril y en la del canal.
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3. Riel. Los primeros rieles usados en Panama fueron de largueros de madera con una
platina superior de hierro. Después, al poco tiempo de comenzada la construccion,
aparecio el riel en “u” invertida, que se us6 aproximadamente hasta 1869. En 1865 se
habia comenzado ya a instalar riel de hierro forjado, de 70 libras por yarda, que tenia
una seccién antecesora a la del riel “vignoles” que se usa actualmente. En 1876 comenz6
el cambio a riel de acero, de 50 libras por yarda, que se mezcl6 con rieles de seccidn
belga de 50 y 60 libras por yarda a la llegada de los franceses. En la reconstruccion, a
partir de 1905, se uso riel de 60 libras de seccion norteamericana, que se cambid por
riel de 90 libras por yarda entre 1908 y 1913.

La temprana construccion y explotacion del camino de hierro de Panama fue paralela
al desarrollo técnico de los ferrocarriles, como vemos en el ejemplo de los rieles que
se usaron en él.

(v, abriendo un paréntesis, diremos que el riel de 90 libras, que se popularizé a comienzos
del siglo 20 en Estados Unidos ya casi no se usa en ferrocarriles nuevos y no es de
fabricacion normal. Sin embargo, en 1994, en otra muestra de miopia, Ferrovias los
adopto para la reconstruccion de la via entre La Loma y Puerto Drummond y
posteriormente jpara la adjudicacion de concesiones a 30 afios! Ya hoy, con apenas diez
afos de servicio, se planea reemplazarlo por riel de 115 libras, por ser inadecuado para el
trafico actual y el que se prevé para dentro de 4 6 5 afios... cerrando el paréntesis y
agradeciendo su atencidn, termino estos largos comentarios, pero los invito a ver algunas
iméagenes sobre lo mencionado)

Junio 21, 2006.
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