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PRESENTACION

Enrique Ramirez, Presidente de la Academia

Con el Volumen IV de Apuntes para la Historia de la Ingenierfa, damos continuidad
al propdsito de publicar los trabajos presentados en las Asambleas de la Academia. Se
rednen ponencias y ensayos del periodo comprendido entre Julio de 2007 y Julio de
2009, en escritos sobre los mas diversos aspectos, relevando las ejecutorias y aportes
de nuestra profesion al progreso del pais.

Se incluye la presentacion de dos libros por sus autores, los comentarios presentados
por escrito sobre las distintas ponencias, y otros escritos recibidos, resumen de la
participacion en las Asambleas y en mesas redondas que se efectuaron sobre algunos
temas. En apéndice se incluyen comentarios no publicados en su oportunidad, y
algunos trabajos enviados sobre temas de interés para divulgacion entre los Miembros
de la Academia.

Presentaciones y ponencias

Integran este Volumen IV de Apuntes, veinte trabajos presentados en otras tantas
Asambleas Ordinarias, con sus correspondientes comentarios, copiosa coleccién que
muestra el interés y dedicacién de los Miembros de la Academia. Se excluyen dos
trabajos presentados que se publican como Cuaderno No 1, de German Silva, y No.
2, de Alfredo Diaz; para un tercer Cuaderno, se encuentra actualmente en preparacion
un trabajo de Gustavo Arias de Greiff.

A continuacién una breve resefia de esos trabajos:

—  En“Vaporesde/Magdalena” Gustavo Arias de Greiff.-, nos entregamuy documentada
investigacion, que constituye una de las mejores sintesis de la historia de los buques
de vapor en el Magdalena. Hace claridad sobre cuiles fueron los primeros vapores,
que se definfan como los del Mississipi, pero que en realidad no solo son parecidos
a los del Rio Ohio, sino muchos construidos en sus astilleros. Incluye descripcion de
caracteristicas estructurales, materiales, pafses de origen y afios de construccién; En
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detallada cronologia nos presenta inventarios con los nombres de los empresatios
pioneros como los de sus buques, en recorrido que comienza en la segunda década del
siglo XIX y concluye hacia 1962, cuando desaparece esa modalidad.

—  En la Mesa Redonda sobre Francisco Cisneros, participaron: Gustavo Pérez
Angel, Gustavo Arias de Greiff, Alberto Mayor Mora y Gabriel Poveda Ramos. Gustavo
Pérez .afirma que es imposible referirse al inicio de los ferrocarriles colombianos,
especialmente al Ferrocarril de Antioquia, sin mencionar el nombre de Francisco
Javier Cisneros, constructor de 47 kilometros de Puerto Berrio hacia Medellin. Que
su gestion ha merecido los mas fervientes homenajes, que lo elevaron a un pedestal
reservado a los héroes, como objeto al mismo tiempo de acerbas criticas que lo acercan
a los villanos. Repasando las paginas de la historia de los ferrocarriles, parece que
si la imagen que se le ha dado a Cisneros en Antioquia, suena un poco exagerada,
igualmente desentonan las criticas injustas que su persona y su memoria han recibido.

—  Tomas Turriago, en “Aspectos de la Historia del Petrileo en Colombia hasta mediados del
siglo XX resume algunos aspectos del petréleo y de su historia en Colombia hasta
mediados del siglo XX, cuando Ecopetrol inicié operaciones con motivo de la reversion
de la Concesién de Mares al Estado colombiano. Sobre las cuencas sedimentarias anota
que “El plegamiento geolégico dado por la emergencia de la cordillera de los Andes
hizo que la riqueza petrolera se desplazara y quedara ubicada al oriente del pais, en
territorio venezolano” Complementa con importante informacién sobre la industria
petrolera, sus origenes y su desarrollo en Colombia, asi como los nombres de pioneros
colombianos como Roberto de Mares en el Magdalena medio en Santander y por el
general Virgilio Barco en Norte de Santander.

—  Héctor Parra Gomez en “Como nacid el Proyecto de Chingaza” narra los principios de
este importante proyecto, parte de un ambicioso programa de obras que como Gerente
de Empresa de Acueducto de Bogota acometi6 para afrontar con éxito el crecimiento
futuro de la capital. El sistema hoy en funcionamiento es el resultado de 17 afios de
esfuerzos de varias administraciones distritales, de los gerentes y funcionarios de la
Empresa y ejemplo de continuidad de accién para concretar una gran idea en obra de
beneficio para la comunidad.

—  En “Tres aiios precursores del devenir dindmico de Bogotd”, Heberto Jiménez Mufioz.-
presenta un documento de testimonio personal como Secretario de Obras de Virgilio
Barco Vargas, alcalde durante la administracion del Dr. Carlos Lleras. Es un aporte al
analisis del desarrollo de Bogotd, como reconocimiento de la labor adelantada en este
periodo de la Administracién Capitalina. Se incluye interpelacion de nuestro Miembro
de Numero Carlos Sanclemente.
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—  Como corolario de la conferencia de Tomas Turriago sobre “La Historia del
Petrileo en Colombia”, el académico Catlos Sanclemente, profundiza sobre su comentario
expuesto en esa ocasion en “E/ General Virgilio Barco y el devenir de su concesion petrolera”.
Verificada la existencia de petréleo en la regién del rio Catatumbo, observados en
algunos riachuelos de apariencia viscosa, solicité la concesion ante el nuevo gobierno
del general Rafael Reyes. La concesion Barco, otorgada con un plazo de 50 afios,
participando la Nacién en el 15% de las utilidades liquidas, fue el comienzo en
Colombia de la industria petrolera.

—  En “Viday Obra del ingeniero Dario Rozo Martinez (1891- 1964)”. Fernando Bazzani
nos permite adentrarnos en los relatos autobiograficos de su ilustre abuelo, ingeniero
astronomo, matematico, fisico y gedgrafo. Realiz6 don Darfo trabajos de reconocida
importancia en todos estos campos, desde la Oficina de Longitudes, las diversas
Comisiones de Limites, profesor y Rector de la Facultad de Ingenierfa de la Universidad
nacional etc., ademas de haber incursionado areas como la filologia, filologia, heraldica
y escritura chibcha y parece que como le quedaba algo de tiempo, lo dedicaba a la
pintura, a escribir poesia y algunos ensayos.

—  En “Los inicios de Camacol”, con su ameno estilo y buena memoria, nos entrega
don Alfonso Davila Ortiz el proceso de la creacion de la Camara Colombiana de la
Construccion, CAMACOL. Mas que destacada, fue decisiva su participaciéon como
protagonista principal, convocando gremios como la importante Asociacion Nacional
de Industriales, ANDI, el Colegio de Ingenieros y los mas destacados ingenieros y
sus firmas de la época, para llegar a lo que se constituy6 en uno de los gremios mas
importantes del pafs, del que afios después seria nuevamente llamado como Presidente.
Complementa este relato la también autorizada y documentada respuesta de don
Hernando Vargas Caicedo, con el entorno econémico y politico en momentos de
transicion para el pafs.

—  Como conmemoracion en la Academia el centenario del nacimiento del doctor
Carlos Lleras Restrepo, en “Plancacion, ingenieria y progreso”, Enrique Ramirez hace un
recuento de las ejecutorias como de las realizaciones como Presidente de la Republica.
Empefios principales de esa Administracién fueron la planeacion, la organizacion
administrativa, y la programacion y financiacion de importantes proyectos tanto en
las areas sociales y econémicas, como en los servicios publicos y la infraestructura,
en cuya formulacion y ejecucion tuvieron importante participacion los ingenieros y la
ingenierfa nacionales. Se incluye una semblanza del doctor Lleras por Alfredo Diaz,
y del Carlos Sanclemente, una breve historia de la Integraciéon Eléctrica, otra de las
importantes realizaciones de la administracion Lleras Restrepo.

11
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- Fl ingeniero, economista e historiador Alvaro Castillo Nifio nos presenta en
detallado y documentado estudio sus “Notas para una Historia de la Molineria de Granos en
Colombia”, en un marco de antecedentes y contexto historicos. Segun nos dice el mismo
autor, "Estas notas se refieren a la molinerfa maiz, trigo, arroz de los tres principales
cereales del mundo, los cuales, desde el descubrimiento de América, han sido, y son,
la base de la alimentacién de la poblacién de lo que hoy es Colombia. En cuanto al
proceso de adopciéon de tecnologia, citando al muy ilustre Alejandro Lépez, anota
c6mo la abundancia de mano de obra limité el desarrollo de la mecanizacion.

—  HI prestigioso historiador e investigador Alberto Mayor Mora present6 a la
Academia un avance del trabajo “Hipdtesis sobre los origenes y evolucion de la facultad de
ingenieria de la Universidad Nacional 1567- 2000”. El proyecto reconoce la dependencia
de la Facultad, como la ingenierfa colombiana, de los regimenes politicos imperantes,
con implicaciones politicas y econémicas, como técnicas y tecnoldgicas. El analisis, en
niveles descriptivo y explicativo, considera cinco sub-petiodos: origenes y antecedentes,
consolidacién académica interna, proyecciéon educativa, tecnoldgica y econdmica,
diferenciacion de las especialidades de la ingenierfa y consolidacion técnica y cientifica.
Esperamos la conclusion de este importante trabajo en algunos aspectos ‘provocador’
como el mismo doctor Mayor lo plantea, y que sera un nuevo hito en la historia de la
ingenierfa en Colombia.

—  En “Evolucion de la edificacion colombiana a través de la Historia de Camacol 1957- 2007
Hernando Vargas Caicedo como nuevo complemento a su presentacion sobre Alfonso
Davila Ortiz y Camacol, resume aspectos de una investigacion para el cincuentenario de
la fundacién de ese gremio. En un marco de antecedentes, destaca la accidén de gremios
de la construccion de la Roma clésica, y en el caso colombiano, como Camacol desde
sus comienzos afronté el problema del desarrollo urbano y la vivienda, sus reglas y las
de su financiacién, ademas de necesarios instrumentos de informacién y concertacion
entre lo publico y lo privado. Presenta en cronologfa un recuento de esos procesos, los
hitos del sector, desde las propuestas del Profesor Currie, el advenimiento del sistema
UPAG, sus desarrollos y vicisitudes posteriores.

—  En “Arinco - Cuatro Décadas de Ingenieria Colombiana, el lustre ingeniero Antonio
Castilla Samper nos hace emotiva exposicién en la que aparecen anécdotas, éxitos
y problemas de la que fue la mds grande e importante empresa de ingenierfa en
Colombia. Incluye episodios de su temprano ejercicio de una profesién en la que
no hubo campo en el que no incursionara, levantamientos topograficos, viviendas,
bodegas, urbanizaciones, y en Arinco, desde edificios institucionales como el
Auditorio de la Universidad Nacional, instalaciones industriales, hasta las grandes
obras, como construccién y pavimentacion de centenares de kilémetros de carreteras,

12
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puertos, aeropuertos como el de Medellin entre otros, ferrocarriles, alcantarillados y
distritos de riego. Para la historia, sus relaciones con personajes del gobierno y la
politica y el proceso de extincién de su empresa, amén de su relato sobre personajes
de discutibles condiciones éticas y morales en negocios de los que nos da franco y
valeroso testimonio.

—  En “Evolucicn del transporte en Bogoti- 1876- 2000, Enrique Ramirez presenta
un resumen de este importante aspecto del desarrollo de la Capital. Se inicia con
el primitivo Tranvia de Mulas, su electrificacion a comienzos del Siglo XX por
una empresa norteamericana, hasta la municipalizacion que llevé a una frondosa
burocracia que llamaban ‘manzanillos’, los precursores del moderno “clientelismo’ que
ha arruinado desde empresas hasta hospitales. Siguieron varios planes futuristas con
emblematicos especialistas como Le Corbusier, y luego la infinita sucesioén de ideas y
utdpicos proyectos para la modernizacion del transporte, cuyo unico aporte positivo y
exitoso ha sido la implantacion del sistema Transmilenio.

—  Jorge Arias de Greift en “Los Ingenieros y la Astronomia en Colombia”, nos relata
desde las antiguas practicas de orientacion por las estrellas, la brijula y la edad de los
descubrimientos, hasta la navegacion de altura, que requirié métodos nuevos para poner
la astronomia al servicio de los marinos. Aparecieron los observatorios y con ellos
nombres como Euler, La Place y mas tarde entre nosotros, Garavito. Desaparecido el
Colegio de Ingenieros Militares, tareas como la elaboracién de mapas fueron asumidas
por los ingenieros civiles. Fue Abelardo Ramos, primer Presidente de la Sociedad
Colombiana de Ingenieros quien impulsé los estudios de astronomia y geodesia en
la Facultad de Ingenierfa, formaciéon indispensable para determinar posiciones y
establecer la red basica para la elaboracion de la carta, tarea de ingenieros en la Oficina
de Longitudes y, en adelante y hasta ahora, en el Instituto Agustin Codazzi.

—  “Cartografia y valor de la tierra en nuestra historia social” de Santiago Luque Torres,
resume un extenso estudio elaborado con auspicio del Banco de la Republica: la
cartografia y la tradicién juridica del altiplano en lo que hoy es Cundinamarca, y
como complemento, el de las haciendas de la vertiente, precios por hectarea de tierra
sin inventario, llamada “escueta”, para compararlos con series de todo el altiplano;
todo sintetizado y organizado en planos, con la divisiéon cartografica, las condiciones
que valoraban la propiedad raiz en tiempos coloniales y su evolucién hasta la época
presente. Destaca como al liquidar Resguardos y Ejidos, se efectud una reforma urbana
al revés, despojando a los menos favorecidos, y ademas, una contra reforma agraria,
pues la propiedad rural creci6 desde de los bajisimos precios en la Colonia al nivel real
de los precios actuales, gracias entre otros a la construccién de caminos, ferrocarriles,
puentes y mejoras en la navegacion.

13
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Presentacion de libros

—  René Meziat Restrepo presenta su libro “Gestion Ambiental- Obras Civiles y
Construcciones”, resumen de varias décadas de actividades profesionales en construcciones
urbanas, y afos en la preparaciéon y desarrollo de los seminarios ambientales para
cursos de postgrado en la especializaciéon de Gerencia de Obras de la Facultad de
Ingenierfa de la Universidad Catdlica de Colombia.

—  Gustavo Pérez Angel presenta su libro “Nos dejé el tren- 1a Historia de los ferrocarriles
colombianos y los origenes del subdesarrollo”. A su vision de historiador agrega en este trabajo
la del economista, con hipétesis sobre las causas del desarrollo econémico a través
de la historia de los ferrocarriles. La topografia agreste, el clima tropical, la escasez
de capital, la estrechez de los mercados y las guerras intestinas, integran la lista de los
obstaculos que dificultaron la construccién de los primeros ferrocarriles colombianos.
Observa cémo las primeras lineas no respondieron a un plan de desarrollo, sino a
intereses regionales, politicos o particulates, que condujeron a una red férrea costosa,
tardia, desarticulada y de bajas caracteristicas técnicas que explican su efimera vida.

Cuadernos de la Academia

—  “La Navegacion Fluvial en Colombia” trabajo de German Silva Fajardo, que en
resumen habfa presentado en una de las Asambleas Ordinarias, se public6 como
Cuaderno I de la Academia. En afortunada y documentada compilacién, nos presenta
desde un repaso sobre la navegacién en la antigliedad, y en la América de nuestros
aborigenes, para pasar a lo que fueron sus vicisitudes, desarrollos e importancia en
la Conquista y la Colonia en nuestro pais, y en la Republica desde los champanes, la
introduccién de la navegacion a vapor, hasta los actuales convoyes en lo que se llamaria
la era del diesel.

—  “Los Ingenieros y la geografia”, del doctor Alfredo Diaz Picaluga, también presentado
en resumen en una de las Sesiones Ordinarias de la Academia. Se publica como
Cuaderno 11 con el auspicio del Instituto Geografico Agustin Codazzi. Aparecen
como sus protagonistas y gestores, desde proceres de la Independencia, los que
acompafiaron a Codazzi y Ancizar en comisiones y peregrinaciones geograficas, de
distinguidos ingenieros colombianos que a ellos se vincularon desde su origen, como
es el caso del Instituto Geografico Agustin Codazzi.

—  FElacadémico Gustavo Arias de Geriff, present6 “Rafael Alvarez Salas, Ingeniero por
excelencia”, trabajo que responde a uno de los propdsitos en los que se ha insistido en la
Academia, cual es exaltar la trayectoria y los méritos de ilustres ingenieros colombianos.
Es dificil precisar en donde no estuvo el ingeniero Rafael Alvarez, dirigiendo obras
para el progreso del pais, trazando y diseflando ferrocarriles, puentes, acueductos,

14
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hidroeléctricas, con dedicaciéon e ingenio; entre muchas otras contribuciones a la
profesion, fue Presidente de la Sociedad Colombiana de Ingenieros. Este trabajo de
Gustavo Arias sera también publicado préximamente como nuevo Cuaderno de la
Academia.

Apéndice
Se incluyen las siguientes colaboraciones de Miembros de la Academia:

—  Contestacién de Gustavo Pérez Angel a la exposicion de Gabriel Poveda Ramos
sobre el Tunel de la Quiebra.

—  Contestacién de Gabriel Poveda Ramos a la parte escrita por Marfa Teresa
Ramirez, del libro sobre Transporte de Alvaro Pachén.

—  Colaboracion de Gabriel Poveda: Historia del Cemento.
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PREAMBULO DEL DIRECTOR DE LA ACADEMIA

La publicacion del presente Volumen IV de “Apuntes para la Historia de la Ingenie-
rfa en Colombia”, constituye una nueva modalidad de presentacién, involucrando las
disertaciones de los Miembros de la Academia durante un periodo de dos afios, con
las respectivas contestaciones y estableciendo ademds un nuevo aparte denominado:
“Seccidén especial de intervenciones antetiores no publicadas y articulos de los Miem-
bros no presentados en las sesiones ordinarias”, donde se incluyen las opiniones escri-
tas de Don Gustavo Pérez Angel acerca del discurso de Don Gabriel Poveda Ramos
sobre el Tunel de la Quiebra, omitidas en el anterior volumen de Apuntes, la carta de
Don Gabriel Poveda que contiene sus apreciaciones sobre los escritos de Maria Teresa
Ramirez contenidos en el libro publicado conjuntamente con el Académico Alvaro
Pachén Mufoz y dos articulos remitidos por nuestro Miembro de Numero Gabriel
Poveda Ramos, quien no pudo presentarlos en las sesiones ordinarias de la Academia
por su imposibilidad de venir a la capital por inconvenientes de salud.

El resultado de esta compilacion es un libro que contiene bastante mas informacion
que los anteriores ejemplares de los Apuntes, con un precio por hoja mas favorable.
Permite ademas optimizar los recursos econémicos de la Academia, para publicar pa-
ralelamente los “Cuadernos de Historia”, de los cuales ya tenemos un primer ejemplar
autorfa de nuestro Miembro Fundador y Honorario German Silva Fajardo “Cham-
panes, Vapores y Remolcadores - Historia de la Navegacién y la Ingenierfa Fluvial
Colombiana”, ejemplo magnifico para los trabajos que deben someter a consideracion
de la Junta Directiva quienes aspiren a la categoria de Miembro de Numero.

Ademis, la adicién de una “Seccién especial de intervenciones anteriores no publica-
das y articulos de los Miembros no presentados en las sesiones ordinarias”, permitira
de ahora en adelante incluir en nuestros “Apuntes...”, escritos e investigaciones sobre
la Historia de la Ingenierfa en Colombia, de Miembros impedidos para asistir a las
sesiones ordinarias, o que por cualquier otro motivo no hayan podido hacer presen-
taciones y quieran incluirlas en nuestras publicaciones, previa aceptacion de la Junta
Directiva.
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Es cada vez mas patente el aporte de nuestra Academia al inicio del estudio multifa-
cético, que con la metodologia del analisis y sintesis histéricos, podemos hacer para
la evaluacion y planeacion de las concepciones, realizaciones y de los viejos y nuevos
proyectos de ingenierfa y obras publicas en nuestro paifs, para beneficio de nuestra
colectividad.

SANTIAGO LUQUE TORRES
Director
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VAPORES DEL MAGDALENA

Gustavo Arias de Greiff

Introduccion

Desde hace varios afios he venido investigando sobre los buques de vapor del Rio
Magdalena; mi interés por estos admirables ingenios data de la primera juventud y
de la impresion que me causaron al conocerlos en las vacaciones de 1939 a 1940, en
Girardot, cuando, con mis padres y hermanos pasamos una temporada en el puerto,
alojados, ni mas ni menos, que en el Hotel San German.

No sé si el hotel San German fuera o no de los mejores del puerto, pero lo cierto es
que figura en el famoso libro azul de 1917 y que, ademas, quedaba frente a la estacién
del ferrocarril de Girardot.

Y volviendo a los vapores, los visitamos en el puerto y mis hermanos mayores los
fotografiaron desde el magnifico puente del ferrocarril, que habia sido inaugurado tan
s6lo 10 afios antes, en enero de 1930.

Posteriormente, en 1945 fui, con mi padre y mi hermano Hernando, por tierra y rfo a
Medellin y tuve ya la oportunidad y la satisfaccion, llena de emociones, de viajar en uno
de ellos aunque tan solo fuera de Puerto Salgar a La Dorada y de alli a Puerto Berrio,
permaneciendo a bordo unas 20 horas.

Embarcamos en el vapor “Monserrate”, de la Naviera Colombina; para mis 12 afios
el “Monserrate” era un “impresionante” buque de tres cubiertas y dos chimeneas. Los
buques que habia conocido en Girardot, buques del “Alto”, eran mucho mas pequefios
y s6lo tenfan dos cubiertas y una chimenea.

Los recuerdos mas intensos de ese viaje no son unicamente los visuales, también lo

son los olfativos; el cambio de aroma que se nota al bajar de la Sabana a la tierra
“templada” y luego a la caliente, experimentado a la inversa de como lo describié
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Gabriel Garcia Marquez, y el olor del fuel oil quemado en las locomotoras de los
ferrocarriles de Cundinamarca y de Antioquia y en el propio “Monserrate”.

De esos recuerdos, de conservar unas pocas fotos tomadas durante las vacaciones en
Girardot y de comenzar poco a poco a guardar algunas otras a medida que llegaban a
mis manos, sin proponerme realmente hacer una coleccion, fue surgiendo el interés
por conocer mas de los buques del Magdalena y su historia.

La “repentina” desaparicién de los vapores del rfo, hacia 1962, afadi6é un aire de
misterio a la incipiente investigacion: habia ya dos de los requisitos para una buena
historia: ser corta y tener algo de misterio.

De todos estos afios surge ahora esta conferencia, preambulo de un libro que algun dia
se escribira sobre el tema.

Un poco de historia; los primeros vapores

Los vapores del Magdalena que recordamos son los de rueda en la popa. Se dice, como
cliché, que tuvimos buques “iguales a los del Mississippi”, pero esta no es la mejor de
las descripciones; yo ditfa que tuvimos buques como los del Ohio y sus tributarios, el
Monongahela, el Gran Kanawha, el Kentucky, el Cumberland o el Wabash.

Ademas, los buques de nuestros rios no sélo eran vapores como los del Ohio sino
que muchos de ellos fueron construidos en los astilleros de ese tio que, en el aspecto
industrial, ha sido mds importante que el “Mississippi; en los listados de buques, que
comentaremos mas adelante, aparece uno llamado “Ojayo”, seguramente un nombre
provisional con el que algin vapor vino de ese rio de Norte América.

No se sabe a ciencia cierta cual fue el primer buque de vapor que navegd por el
Magdalena: Gabriel Poveda Ramos, en Iapores Fluviales en Colombia menciona que tal
buque fue uno de propiedad del sefior Ignacio Camacho, quien pidi6 al Congreso la
exclusividad para navegar por el rfo. Aparentemente el vapor no fue exitoso y Camacho
no recibié6 el privilegio solicitado.

Afirma también el académico Gabriel Poveda que en 1823 aparece nacionalizado en
Cartagena el vapor “Momposina”, de tan s6lo 51 toneladas, que recibié una licencia
para funcionar durante un afio y que era propiedad de Hermenegildo Herrera; lo mismo
indica, sin dar mayores detalles, Rafacl Gémez Picon en Magdalena Rio de Colombia.

El historiador momposino Pedro Salcedo del Villar, citado por Poveda Ramos, dice en
1936 que el buque “Manhattan” de Silas Burrows, construido en Nueva York en 1819
y dado de baja en esa misma ciudad en 1825, fue el primero en subir hasta su ciudad,
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pero no da ninguna fecha. Entonces no esta realmente demostrada la existencia de
ninguno de esos tres buques.

Juan Bernardo Elbers, el “Fidelidad”

La historia “oficial” indica que el primer vapor para el Magdalena fue traido por el
aleman Juan Bernardo Elbers, amigo y colaborador del libertador Simén Bolivar y a
quien este dio, en 1823, el privilegio de establecer y explotar una empresa de navegacioén
a vapor por nuestro “Gran Rio”. Elbers es, por lo tanto, sefialado como el iniciador de
la navegacion a vapor en el pais.

Pero por el desconocimiento que en ese momento se tenfa del rio, por la falta de vapores
adecuados, por la mala fortuna y por los problemas politicos, la empresa de Elbers
nunca prest6 realmente el servicio propuesto y entonces, dificilmente puede afirmarse
que este pionero haya sido quien “establecid” la navegacion por el Gran Rio.

El primero de los buques de Elbers fue el “Fidelidad” de 1824, construido en Hstados
Unidos, que lleg6 al pafs al mando del capitan Samuel Glover y que entr6 al rfo por
Bocas de Ceniza; el “Fidelidad” hizo unos tres viajes hasta San Pablo y Mompés v,
después de seis meses de ensayo desalentador, fue devuelto a su pais de origen por no
ser apropiado para navegar en el Magdalena a causa de su calado.

El “General Santander” y el “Gran Bolivar”

Trajo entonces Elbers el vapor “General Santander”, que tenfa un calado de 4 pies,
también impropio para el Magdalena; sin embargo este buque logré subir al menos una
vez, en octubre de 1825, hasta Conejo, pero normalmente sélo llegd hasta Sogamoso
o San Pablo, en donde los «champanes» y «bongos» tomaban su cargamento y sus
pasajeros. Segin las historias mas veraces, el “General Santander” se fue a pique en
1829, en la boca del “cafo arriba” (boca de la Ahuyama), donde estaba abandonado
(al hablar del “Cano” nos referimos al Cafio de las Compafifas, en Barranquilla, donde
estuvo situado el puerto fluvial y en donde atracaban todos los vapores hasta su
desaparicion).

El tercer buque pedido por Elbers tampoco era adecuado por sus 6 pies de calado;
el “Gran Bolivar” de 1827 navegd entonces en la parte baja del tio y slo pudo llegar
hasta Mompés y el empresatio lo destind a llevarle carga y pasajeros al «General
Santander» hasta Barranca Vieja (12 km arriba de Calamar). En épocas de creciente el
“Gran Bolivar” hizo algunos viajes hasta San Pablo y luego, siendo de construccién
solida, Elbers lo puso en servicio entre Cartagena, Barranquilla y Santa Marta. El
“Gran Bolivar” se hundi6 en el Caflo en noviembre de 1829, dos afios después de
puesto en operacion.
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El siguiente vapor de Elbers, de 1829, era mas adecuado que los anteriores, pero el
empresario aleman tuvo la mala fortuna de ver como el buque era puesto a trabajar
por Silas Burrows, su constructor, quien aproveché la suspensién del privilegio de
navegacion por el Magdalena dado a Elbers.

El Sr, Burrows y don Joaquin de Mier se mencionan como los empresarios de este
buque, que se llamé “El Libertador”, y que también tuvo una vida corta, pues en 1832
se perdi6 en el Cano. El “Libertador” fue el tnico vapor que navegd en el rio desde
finales de 1829 hasta ese afio

A pesar de las dificultades por los problemas “politicos” de su privilegio, eliminado
tanto por Santander como luego por Bolivar, Elbers traté de reactivar la compafifa con
otros dos vapores que no fueron puestos en servicio; el “Susana” con casco de madera
construido en el pafs, bautizado en honor de su esposa y que se perdio en el Cafio
en 1837, por abandono, y el “Bogota”, que no es mencionado por Antonio Martinez
Aparicio y Rafael A. Niebles, en el relato publicado en el Anuario de Barranquilla de
1892, ni por Enrique Naranjo M. en su Monografia del Rio Magdalena, ni por el Capitin
Julio Acosta H. en Historia de la Navegacion por el rio Magdalena y sus Afluentes, que
son los registros mas completos que se tienen de los buques del Magdalena.

La vida util de los buques de Elbers no llegd, en promedio, a un afio y medio y el
empresario aleman solo tuvo brevemente dos vapores navegando simultineamente
en el rio: se deduce entonces que, a pesar de haber sido pionero de la navegacion a
vapor por el rfo Magdalena, Elbers no fue quien realmente la establecio; sélo puede
afirmarse que fue el primero de unos empresarios que fracasaron en el intento. ¢Habra
que revisar la historia?

El vapor “Unién”

Entre 1832 y 1847 practicamente no hubo navegacion a vapor en el tio ya que durante
dos de esos 15 afios tan sélo operd el “Union”, de la Compania de Navegacion Anglo
Granadina, formada en Inglaterra por el importante empresatio de Bogota don
Francisco Montoya, que desafortunadamente fue otra empresa de corta duracién, que
también se vio afectada por problemas politicos.

El“Unién”, fabricado en Inglaterra, lleg6 de Cork en 1839 y navegé hasta 1841 cuando
lo tomé el gobierno para usarlo como buque militar y para transportar tropas en la
parte baja del rio. Desafortunadamente el buque se perdié por explosion de la Santa
Barbara aguas abajo de Bodega Central.

La imagen que existe del “Unién” lo muestra como un buque de mar, de dos palos
con velas de cuchillo y aparejo de goleta o de pailebote, con ruedas laterales y caldera
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y maquinaria bajo la cubierta, una configuracién normal para navegacion marftima en
la época de transicion entre los buques de vela y los de vapor.

Uno de los contadores ingleses que trabajaron en el “Unién” fue Robert A. Joy, de
quien hablaremos mas adelante.

solidacié a navegacio

Consolidacion de la navegacion

El presidente Tomas Cipriano de Mosquera impulsé vigorosamente la navegacion
por el Magdalena y apoy6 la formacion de nuevas empresas privadas, empefio dificil
porque el fracaso de las anteriores no era el mejor de los estimulos.

Pero, con el interés de Mosquera se fundé en 1847 la Compaiifa de Vapores de Santa
Marta, liderada por don Joaquin de Mier, quien pidi6é dos buques a Estados Unidos,
el “Magdalena” y el “Nueva Granada”, ambos con casco de hierro y ruedas laterales
y calderas de la llamada “alta presion”; posteriormente, en 1852 la empresa trajo el
vapor “Manzanares”, que pertenecié después a Carlos Simmonds, quien le cambi6 el
nombre por el de “Santa Marta”, y que luego pasé a la Compafifa Unida.

Poco a poco aparecen los nombres de otros pioneros que siguieron a Elbers; Montoya
y de Mier, Samper, Simmonds, Everet y Brown, de la Compania Americana, J. Powels
de la Magdalena Steam, Hamburguer y Batis, de la empresa que llevé sus nombres y
Robert A. Joy, a quien dedicaremos algunos comentarios especiales. De alli en adelante
es dificil, si no imposible, seguir con claridad la historia de las numerosas empresas de
navegacion que se formaron después de las anteriores.

Lo cierto es que desde 1847 hubo ya navegacion a vapor permanente por el Magdalena
y que los buques de la época, mas apropiados para nuestro tio, pudieron subir en
forma casi regular hasta Conejo, Yeguas, Caracoli u Honda. Los accidentes por
choques con troncos, con rocas sumergidas, por encallamientos y por estallidos de
calderas o incendios, fueron muy frecuentes pero comenzaron a disminuir por las
acciones de mejora y limpia del rio emprendidas por los gobiernos de la época, por el
mayor conocimiento del rfo y del arte de navegarlo y por el progreso en el disefio de
los buques y de sus elementos mecanicos.

Pero, me atreverfa a afirmar que la navegaciéon regular comenzé realmente con
la formacién de la Compafifa Unida en 1857, que con el impulso de Robert A.
Joy, agrupé a todas empresas existentes en la época (la suya propia, la Americana,
la Empresa Simmonds y la de Hamburger, Batis y Chapman), en una de mayor
envergadura.
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Robert A. Joy, hoy casi olvidado, merece un lugar destacado en la historia de la
navegacion por el Magdalena y su nombre debe ser honrado como el de quien la
consolidé después de muchos intentos fallidos.

Con la administracién de Joy, durante 25 afios, y luego hasta 1890, la Compafifa Unida
fue la empresa de navegacion mas importante de las que operaron en el rio Magdalena;
Joy construyé oficinas, bodegas, atracaderos, un varadero u astillero, con magnificos
talleres para reparacion y armado de embarcaciones.

La Compania Unida comenzé a funcionar con 5 Vapores pero llegd a operar hasta 16
embarcaciones.

Después de la empresa de Joy se formaron, entre otras, las compafifas de Friiling
y Goschen (1856 a 1864) la de Alejandro Wekbecker (1858 a 1873, la primera en
establecer la navegacién en el Alto Magdalena), la de Navegacion por el Dique (1860
a 1807), la Nacional, de Vengoechea, Gonzalez y W. Chapman (1861 a 1869), la
Compania del Dique de don Pedro Vélez (1863), diferente a la de Navegacién por
el Dique), la Compatfifa Alemana de Honisberg, Wessels y Chapman (1869 a 1887)
empresa que durd 18 afios), la empresa de Navegacion de Francisco | Cisneros (1876
a 1887), la Compafiia Internacional (1882 a 1886 de Joyer y Lopez Penha), la Empresa
de Vapores F Pérez Rosa (1898 a 1913), la alemana de Giseken & Held (1887 a 1892
y de 1900 a 1920), la Empresa de Vapores Bartolomé Martinez Bossio (1887 a 1917)
y la Compafia Colombiana de Transportes, formada por fusién de la Unida, de la
Cisneros, de la Alemana y de la Internacional.

La Compafifa Colombiana de Transportes fue la mds importante entre 1887 y 1907
y después lo fueron la Magdalena Colombia Navigation Company (que cambié su
nombre a Magdalena Railway & Navigation Company al fusionarse con el ferrocarril
de Cartagena en 1914), la Antioquena de Transportes y la Naviera Colombiana.

No me extenderé en ese recuento de empresas porque esa historia ya ha sido explicada
con lujo de detalles, en este mismo recinto, por el Académico Dr. German Silva
Fajardo.

La anatomia de los vapores del Magdalena

Es dificil conseguir planos completos de construcciéon de vapores de rfo, aun en
Estados Unidos, ya que la fabricacién de estas naves fue siempre muy artesanal y en
cada buque se ensayaban disefios diferentes; el desarrollo de estos singulares vapores
fue realmente empirico, con la excepcion de las calderas y los motores de vapor. Quien
les habla tiene los planos de un vapor para transporte de cargas pesadas y calderas de
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locomotoras, para el Ministerio de Obras Publicas, de los afios veinte, pero no se sabe
si este buque llego a fabricarse.

En el Mississippi, el Ohio y sus afluentes, las embarcaciones “de quilla” y los vapores
construidos a semejanza de los maritimos, tampoco fueron apropiados y la navegacion
a vapor sélo fue exitosa, como en el Magdalena, a partir de la adopcion de los buques
de casco plano (en ambos paises se conocen grabados en que aparecen “barcas” con
ese tipo de casco, a las que sélo faltarfa afadir calderas y motores para hacer de ellas
vapores fluviales modernos).

También es curioso ver que los llamados “keel boats” o botes de quilla que remontaron
los afluentes del Ohio antes de la aparicion del vapor, tenfan una gran semejanza con
nuestros “champanes” y que, como estos, eran impulsados por bogas por medio de
pértigas.

Desde mediados del siglo antepasado ya se habfan establecido los principales parametros
de disefio y los buques se hacfan casi iguales unos a otros. Algo similar estd ocurriendo

en la aviacién; se necesita ser todo un experto para distinguir un Boeing 767 de un 777
o un Airbus 320 de un 321.

El buque desarrollado en los rfos del oeste de Estados Unidos fue un tipo tnico de
navio, que pronto llamé la atencién de ingenieros navales de todo el mundo; México,
Nicaragua, Colombia, Venezuela, Brasil y Argentina, pronto adoptaron los buques
hechos en Estados Unidos para la navegacion en sus tios.

Una vez definidas sus caracteristicas mas apropiadas y fabricados en forma sencilla, con
el minimo de peso, con calderas y motores de vapor diseflados para su facil operacién,
estos buques encontraron amplia aceptacioén en los paises en desarrollo y se fabricaron
también en Inglaterra y en Alemania, pero siempre a la manera “norteamericana”.

Ruedas laterales vs. Rueda en la popa

Las ruedas laterales, especialmente desde que fueron propulsadas por motores
independientes, daban al vapor una gran maniobrabilidad, por la posibilidad de mover
una rueda en un sentido y la otra en el contrario: También los vapores de ruedas
laterales podian tenerla de mayor diametro que los de rueda en la popa y por lo tanto
ser mas rapidos.

Pero la rueda de popa comenz6 a imponerse una vez que se logrd hacer un disefio

estructural apropiado para que la rueda quedara totalmente fuera del casco y tuviera
mayor diametro; las ventajas de esta disposicion radican en que las ruedas y las paletas
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estan mejor protegidas contra golpes con troncos y durante las operaciones de atraque
y que, con la rueda en la popa, la manga del buque puede ser algo mayor, aumentando
su capacidad de carga y productividad sin aumentar el calado.

El impulso final al uso de la ruedas de popa lo dio el timén “balanceado”, colocado
parcialmente bajo la rueda y parcialmente bajo el casco, que imprimi6 a este tipo de
vapor una maniobrabilidad superior a la de los buques con ruedas en los costados.

Los vapores de rueda en la popa comenzaron a popularizarse en Estados Unidos
hacia 1860 y el primer registro que se tiene con alguna certeza de un buque de este
tipo en Colombia es el del “Calamar”, de 1850, de la Junta Provincial de Cartagena
y posteriormente de la Compafifa de Navegacion del Dique, el vapor numero 13 del
registro elaborado por quien les habla.

El casco plano, con una eslora relativamente larga en relacién con la manga se adoptd
para los rios desde los afios 30 del siglo XIX.

En buques de alta mar, casi toda la maquinaria y la mayor parte de la carga van dentro
del casco para tener un centro de gravedad y un metacentro lo mas bajo posible,
pero en el buque desarrollado en los rfos de Norteamérica, con calados de apenas
tres pies, la maquinaria y la carga van en la cubierta principal y la superestructura con
cubiertas superiores, para alojamiento de los pasajeros, esta hecha en la forma mas
liviana posible.

Refuerzos del Caso (Tirantes arqueados, “Hog Chains”)

Sin embargo instalar maquinaria en un casco plano, poco profundo, repartiéndola
longitudinalmente para mantener horizontal la cubierta no es facil: el peso muerto de
los motores, la caldera y la rueda de popa y el de las cargas vivas facilmente arquea o
rompe el casco, de manera que fue necesario adoptar un sistema de riostras, con postes
verticales y cables para reforzatlo, caracteristico de los vapores de rio. Por su forma,
estos refuerzos se llamaron “cadenas de Cerdo” (Hog Chains) en Estados Unidos.

Cascos de madera y metalicos

Los cascos de madera se usaron hasta bien entrada la segunda mitad del siglo XIX, y los
de hierro tan s6lo aparecieron en estados Unidos y en Colombia hacia 1850; el peso del
casco de hierro era mayor y su fabricacién mas compleja y ademas, los de los primeros
afios, resultaban fragiles y susceptibles a dafios mayores por golpes con troncos.

El primer vapor en toda América que tuvo casco de acero fue el “Francisco Montoya”,
fabricado por James Rees & Sons de Pittsburgh, Pennsylvania (donde comienza el rio
Ohio), que fue uno de los vapores mas exitosos que surcaron nuestro rfo.
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El astillero de James Rees era en la época el pionero de los cascos de acero y uno de las
dos tnicos en Estados Unidos que construia buques con ese tipo de casco, la mayoria
destinados a navegar en rios de Sur América.

La superestructura
La cubierta principal era inicialmente de madera pero con la adopcion del casco de
acero se hizo también de este material.

La superestructura de los buques de rio era sumamente simple y su objeto era
unicamente alojar los pasajeros, proveer espacio para salones comedores y sanitarios.

La segunda cubierta y las cubiertas superiores estaban construidas en forma liviana
y hasta finales de la navegacién a vapor en el Magdalena nuestros buques tuvieron
generalmente superestructura, de madera o mixta, compuesta por columnas verticales
y baos combados de madera o acero. El piso de las cubiertas era también simple,
formado por tablones de madera apoyados sobre los baos-.

La segunda cubierta, que en los buques sencillos, tenfa un salén central y camarotes
a ambos lados, con puertas tanto hacia el salén como hacia un paseo lateral que se
extendfa casi a todo lo largo de la cubierta. En los primeros afios habia una zona de
camarotes exclusiva para mujeres y en la parte de popa de esta cubierta estaban los
servicios sanitarios.

Las condiciones de alojamiento en los vapores, como sefialan casi todos los viajeros
que relataron sus aventuradas travesias por el rio, eran sumamente precarias y los
pasajeros debian llevar sus propias esteras y tendido de cama porque las empresas de
navegacion no las proporcionaban; aunque hubiera en el rio vatias empresas, estas se
manejaban como monopolio a sabiendas de que navegar en los vapores era la Gnica
manera que tenfan los viajeros e ir de la costa al interior del pais.

Se sefiala como un gran avance en los primeros afios del siglo veinte la introduccién
de los generadores eléctricos de vapor, que permitia tener abanicos en los camarotes
y en el salon principal.

La tercera cubierta en la mayorfa de los buques, soportaba la caseta del piloto y los
camarotes del capitan y del contador y tenia la parte central elevada, con claraboyas de
ventilacién para el salén principal de la segunda cubierta.

Las calderas
Las calderas pasaron de ser primitivas, de vapor saturado, con caja de fuego exterior,
verticales, con grandes superficies planas que, como es natural, no podian soportar
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grandes presiones (apenas unos pocos kilogramos por centimetro cuadrado) y poca
potencia, hasta convertirse en eficientes generadores de vapor con varios tubos de
humo y hogares internos de gran capacidad y presion alta, aunque el término “alta” en
este caso, se refiere a presiones entre 150 y 220 libras por pulgada cuadrada, la misma
de las dltimas locomotoras de vapor de disefio tradicional.

Y, a propésito, muchos de los buques de rio fueron impulsados por calderas de
locomotora, aunque lo mis comun era montar calderas marinas del tipo escocés
(Scotch marine), ambos tipos de tubos de humos que fueron las mas comunes hasta
comienzos del siglo XX.

Que se sepa, ni en los rios de Estados Unidos ni en los de Colombia se usaron calderas
acuo-tubulares, que fueron desarrolladas para usos marinos a finales del siglo XIX y
en paralelo con las turbinas de vapor (que tampoco se usaron en vapores fluviales),
calderas estas que si eran de verdadera alta presion (600 libras por pulgada cuadrada o
mas); la simplicidad de las calderas de tubos de humo, de locomotora o “Escocesas”,
nunca pudo ser derrotada por las mayores eficiencias de las acuo-tubulares. .

La maquinaria

Las maquinas de vapor que propulsaron los buques fluviales del Ohio y del Magdalena
fueron en su comienzo de cilindro vertical, con biela oscilante y condensador para
accionar el piston también mediante vacio. Poco a poco, y en especial con los inventos
y desarrollos de Evans en Estados Unidos, se adopt6 el motor de cilindro horizontal y
de doble accién, que resulté sumamente practico, facil de operar y de mantener y que
se usé universalmente hasta el fin de los vapores de rio.

Algunos motores fueron de accién “compuesta” (con cilindros de alta y baja presion)
pero, en general se uso el sencillo por su simplicidad; la distribucién de vapor a las
camaras de los cilindros se hacfa normalmente mediante véalvulas rotatorias o de accion
lineal (poppet valves), y no con valvulas de piston como fue comun en las locomotoras
de vapor del siglo XX.

Los buques de rueda en la popa usaron dos motores, uno en cada costado, que
accionaban sendas bielas conectadas a manivelas en cada lado de la rueda; las manivelas
estaban colocadas en un dngulo de 90° una respecto de la otra, de manera que, como
en las locomotoras, se eliminaba la posibilidad de que un motor quedara “atascado” en
los puntos muertos del giro de la biela.

Rendimiento de los tltimos vapores del Magdalena
Se tienen datos técnicos de fabrica sobre algunos de los dltimos vapores del Magdalena,
fabricados en los afos veinte y treinta del siglo pasado por Marietta Shipbuilding Co,
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de Mount Pleasant, West Virginia (sobre el Ohio) y que fueron suministrados a la
Tropical Oil Company y a la Empresa de Navegacion de Santander, asi como los
resultados de las pruebas del vapor “Funza” de esta ultima empresa, pero es de anotar
que los vapores de los cuales se tienen estos datos eran remolcadores y no buques de
pasajeros o de carga.

En ellos se ve que la potencia de las calderas estaba alrededor de 500 caballos a 20
revoluciones por minuto de la rueda y entre 195 y 220 libras de presion; las calderas
pesaban alrededor de 5 toneladas y costaban unos 10.000 ddlares.

Listas de vapores del Magdalena

Quien les habla ha hecho una lista de buques del Magdalena, basada en los informes
ya mencionados de Martinez y Niebles, de Enrique Naranjo, del Capitan Julio Acosta,
complementado por fotografias y datos de la bibliografia consultada.

Se han excluido algunos buques de los cuales no hay referencia alguna, aparte de su
nombre.

En el listado aparecen 437 nombres diferentes de vapores, pero esta cifra no puede
usarse como base para saber cuantos buques surcaron el Magdalena en la época del
vapor: muchisimos buques cambiaron de nombre al ser reformados, reconstruidos
o al pasar a otras empresas, de manera que se han identificado, hasta ahora, unos
287 buques diferentes (contando al Manhattan y al Momposina). Se han identificado
también 13 dragas de propiedad del gobierno.

El criterio seguido para clasificar a un buque como diferente a otro antetior ha sido
conocer si su casco era nuevo; en muchisimos casos los buques “construidos” en
Barranquilla usaban la caldera y las maquinas de buques accidentados o naufragados,
pero si el casco era nuevo, se considera que el vapor correspondiente era uno
diferente.

La informacién disponible es escasa pero, de todas maneras, es posible deducir que
el numero real de buques comerciales del Magdalena fue mucho menor que la cifra
de 287; el autor de estas lineas cree, por ejemplo, que todos los vapores que figuran
como puestos en servicio después de 1931 simplemente eran unidades reconstruidas
o rebautizadas.

Lo mismo pasa con buques bautizados en nombre de Presidentes de la Republica en

diferentes épocas; con seguridad se trata de vapores existentes a los cuales las empresas
les cambiaron el nombre para congraciarse con el nuevo gobernante.
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En la presentacion que acompafia a estas lineas se incluyen algunas fotografias de
vapores de varias épocas y, como curiosidad, se muestra el cafionero “Colombia” de
1912, fabricado por James Rees & Sons. que aun navegaba hacia 1946 con el nombre
de General Mosquera.

Como se ve, aun queda mucho por investigar; a pesar de ello, espero que las palabras
anteriores hayan aportado algo a precisar la historia de los vapores del Magdalena, que
hoy recordamos con nostalgia.

VAPOR DE RUEDAS LATERALES DEL MAGDALENA.
Vapor unién (Cia Anglo Granadina - F. Montoya) 1839-1841).

VAPORES DEL MAGDALENA (2) VICTORIA 1880

HULL OF THE STEAMER VICTORIA

Constructed in 1880, for the Magdalena River Trade. On the ways at Barranquilla,
South America ready to launch, under the supervision of representatives of this Firm.
Dimensions: Length 155' 0", Beam 32' 6", Depth of Hold 5'-0".
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VAPOR DEL BAJO MAGDALENA (ATLANTICO)
Después de reformado.

VAPORES DEL MAGDALENA (E1. CANONERO COLOMBIA, 1912)

“Colombia”

Light Draught River Gunboat constructed in 1912 for service in South America.
Dimensions: Length 127" 4", Beam 25' 0", Depth of Hold 4' 6", Shear Forward 3' 6", aft 10".
High Pressure Engines— Diameter 10", Stroke 4' 8", with Inside Cam Motion and Rees Adjustable or Variable Cut-off. Locomotive Type Boiler.
The hull plating Steam Steerage, Electric Lights, and complete outfit, excepting the Guns.
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"

REMOLCADOR DEL MAGDALENA, INFANTAS, 1928.
Uno de los dltimos vapores del Magdalena.
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GUSTAVO ARIAS DE GREIFF

Gustavo Arias de Greiff nacid en Bogota, Colombia, en 1933, de familias antioquenas conocidas por sus
inclinaciones culturales y cientificas (como que es sobrino del gran poeta Lein de Greiff y del critico musical
Otto de Greiff).

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

A su exiperiencia como ingeniero mecanico y aerondntico, aiiade los trabajos realizados sobre locomotoras y ferro-
carriles, condensados en su libro “La Mula de Hierro™, una historia de los ferrocarriles Colombianos a través
de sus locomotoras de vapor y los hechos sobre temas de aviacion, que culminan, hasta abora, con la publicacion
en 1999 de “Otro Condor sobre los Andes”, la historia de la navegacion aérea en Colombia.

Reconocido en Colombia por sus conocimientos historicos y sus capacidad de investigacion en diferentes temas,
gand la Beca Nacional de Coleultura 1.996, Proyecto de Investigacion sobre patrimonio, y realizd un Inventario
de Puentes y Tiineles del Ferrocarril, que fue entregado en Mayo de 1.997

Avrias de Greiff ha escrito ademdis numerosos articulos sobre aerondutica e bistoria de la aviacion en revistas
colombianas, entre ellas la Revista Diners, Mundo al vuelo y Revista Ldmpara.

“La Mula de Hierro” fue galardonada con el premio Diddoro Sdnchez de la Sociedad Colombiana de Ingenie-
rosy “Otro Condor sobre los Andes” recibid el premio (compartide) como mejor obra de historia publicado en
1999 en Colombia, concedido por la Cdmara Colombiana del Libro.

Abora, después de otros veinte aios de investigacion y con la colaboracion de Peter K. Dewhurst, hijo de Panl
C., el ingeniero Inglés que fue director de la oficina Técnica de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Priblicas
entre 1923 y 1929, la obra sobre ferrocarriles, corregida y anmentada basta el punto de ser casi un nuevo libro,
se publica en edicion de lujo de gran formato, como Ia Segunda Mula de Hierro.

Aprias de Greiff es miembro fundador y ex presidente de Uniandinos, la Asociacion de exalummnos de la Uni-
versidad de los Andes en Bogota y es mientbro de nimero de la Acadenzia Colombiana de Historia Aérea.
También es Miembro de Niimero y de la Junta Directiva de la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y de las Obras Priblicas.
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CONTESTACION

Enrique Ramirez Romero

La documentada y amena presentacion del distinguido colega Gustavo Arias de Greift,
cierra en nuestra Academia un ciclo sobre el rio Magdalena y la navegacién fluvial
en Colombia, aunque bienvenidas serdn nuevas intervenciones sobre tan importante
aspecto de nuestra historia. Escuchamos ya también documentada exposicion de
German Silva Fajardo, protagonista desde la Direccién de Navegacion y Puertos en
el devenir reciente de nuestro tio, ademas de autoridad en la materia como destacado
consultor. Estos trabajos complementan los de historiadores tan autorizados como el
Académico Gabriel Poveda, en los Vapores del Magdalena, y de destacados esctitores
como Antonio Montafia en A todo Vapor, registros que cubren buena parte de la
historia moderna de Colombia.

Desde el punto de vista de la evolucion de la tecnologia pudiera afiadir que lo hasta
aqui presentado es un viaje que abarca desde los primitivos champanes impulsados
con la fuerza motriz de los bogas que con pértigas los impulsaban, llegada la
modernidad, pasamos a los vapores, por varias décadas calentadas sus calderas
con lefia, cuyo trasiego desde sitios en la orilla ocupaba proporcién importante del
tiempo de recorrido, y del escaso espacio en cubierta para mercancias; y abonarle
a Cisneros, también empresario de navegaciéon para ingresar equipos y materiales
para la construccion de los ferrocarriles, que fue el primero en proponer utilizar el
carbén en sustitucion de la lefla y ambientalmente favorable; igual aporte hizo mas
tarde la Tropical Oil Company, de sustituir el carbén por aceite de petréleo, etapa
precursora de la actual navegacion en comboyes impulsados por remolcadores de
motor diesel.

Por tanto, la conferencia de Gustavo Arias dificil afadir algo, usted me permite
transcribir unos cortos apartes entresacados de un bellisimo relato de Ernst
Rothilsbreger, en su libro El Dorado'. En el capitulo Por el Magdalena, con envidiable
sentido de observacién y no poca vena poética, nos describe el joven suizo su viaje por
el rio, cuando en 1881 vino a Colombia contratado por el gobierno como profesor en
“algo como el bachillerato de la Universidad Nacional”, segun anota en el prélogo de
la Gltima edicion el historiador Jorge orlando Melo.

! Bl Dorado, Biblioteca V Centenario de Colcultura - 1993. Hubo tres ediciones anteriores: dos alemanas,
(1897 y 1929), y una en espafol, (1963).
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..“Habfa llegado el dfa de partir para el interior. La pequefia sociedad viajera para
Bogota debia embarcarse el dia 24 de diciembre, vispera de Navidad, de 1881. A
causa del retraso de nuestro Saint Simon, habfamos perdido el vapor correo del 20 de
diciembre y aprovechabamos ahora la mejor ocasién que se presentaba de emprender
el viaje rio arriba, y ello después de escuchar muchas palabras de disuasion, muchos
consejos, como luego se verfa, bastante acertados.

Eramos sélo cuatro viajeros: un comerciante de Bogota, Ed. Parfs, algo impedido
a consecuencia de un tiro que recibiera en la pierna durante una revolucion; el
sefior Miguel Cané, primer Ministro argentino que desde Caracas viajaba en mision
diplomatica a Bogotd, de unos treinta y cinco afios, hombre de mundo, chistoso,
deferente, educado segin todas las reglas de los mas refinados salones de Paris, el
tercer compafiero de viaje era el joven secretario del anterior, Garcfa Mérou, como ¢l
también de Buenos Aires.

El24 de diciembre porla tarde subimos a bordo del vapor Antioquia, ya afortunadamente
destruido; era uno de los peores, si no el peot, de todos los vapores fluviales, que
sumaban entonces unos veinticinco y estaban repartidos en cinco sociedades de
navegacion. Esas embarcaciones estan construidas segun un modelo muy peculiar, que
jamas he visto en Europa. Su casco forma como un bote ancho, parecido a una balsa
del estilo ferry-boat, y cuyo calado alcanza a lo sumo 5 pies (en los mejores barcos,
solo 2 6 3). Sobre esta parte de la obra se levanta, sostenida por columnas, una cubierta
en cuya mitad o en cuya porcién de popa han sido dispuestos algunos camarotes para
pasajeros. Otro piso mas pequeno, en el que estan los camarotes del capitan y los
pilotos, se levanta sobre esta primera cubierta, techada sélo por delante y abierta a
los costados. Finalmente, constituyendo el piso mas alto, hay una caseta para el piloto
de servicio, desde donde éste domina el rio, gobierna el barco e imparte 6rdenes a
las maquinas. Estas se encuentran en la parte inferior del barco; en torno suyo estan
almacenadas grandes cantidades de lefia para alimentar las calderas. Por delante y
por detras ascienden chimeneas atravesando los pisos del barco, y aumentando asi
el calor, ya de suyo suficientemente fuerte. La mayoria de los vapores tienen una sola
rueda, de notables proporciones, dispuesta en la popa y protegida contra la posible
introduccién de troncos de arbol. Pero nuestro pobre Antioquia llevaba, segun el viejo
sistema, dos ruedas laterales, y era ademds de mucho calado, de suerte que avanzaba
muy torpemente y usando de las maximas precauciones.

Bajé a las maquinas y me dediqué a mirar cémo los fogoneros iban echando madera
sin cesar, salpicando chispas en torno. Se veifan alli todos los matices de piel: blancos,
negros, indios y las muchas mezclas de estas tres razas, mestizos y zambos; todas las
estaturas y todas la edades y todas las formas del cuerpo humano.
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..En verdad, el viaje por el Magdalena es delicioso. Este tio, tan modesto como
resulta en el mapa en proporcién con las tremendas extensiones del continente, es una
formidable arteria de comunicacion de Sur a Norte. Primero se suceden interminables
trechos de marisma, de caracter tropical y muy fecunda; aqui se crfan los numerosos
ganados de los Departamentos de Bolivar y Magdalena, que luego son llevados a
Jamaica. A veces se ve a las vacas entre un pasto tan alto que las oculta hasta el cuello.

Alli donde los retorcidos brazos del Magdalena vuelven a juntarse, para muy pronto
separarse otra vez y formar las numerosas islas de la confluencia con el rio Cesar, un
poblado se alza sobre una colina, pequefia pero muy perceptible en medio de la total
lisura de la regién. El lugar se denomina El Banco. Se trata de una posicién militar de
primer orden, pues quien domina esta altura, domina también toda la navegacion del
bajo Magdalena. Hay caimanes que miden hasta 20 pies. A pesar de los estragos que
hacen entre ellos los viajeros, por ser el unico deporte que muchos conocen para que
resulte mas corta la travesia por el Magdalena, los caimanes siguen siendo los amos y
sefiores de estas aguas.

Pasamos por Bodega Central y Puerto Nacional, de donde sale el camino para Ocafia,
en Santander. Luego damos vista a Puerto Wilches; partiendo de aqui se construy6 un
trayecto de via férrea que debia llegar hasta el interior de Santander.

El dfa de Afio Nuevo de 1882 transcurre lentamente. El rfo esta escaso de caudal y
avanzamos poco; el barco tiene queir tanteando el rumbo. Navega a poquisima velocidad
por el canal practicable, y un marinero desde la popa va introduciendo continuamente
una pértiga en el agua para medir la profundidad. “;Siete pies! —grita—, jcincol, jcuatrol,
jcincol”... Hasta que, de pronto, se escucha: “jtres!” (jtres pies solamente!). A las cinco
de la tarde tenemos ya que interrumpir la travesia y amarrar nuestro barco a una isla
cubierta de alta yerba, en medio del rfo.

Por fin, el dia 6 de enero, damos vista a un barco el ligero Francisco Montoya, de
escasisimo calado y de una sola rueda, que avanza con los pasajeros que partieron
de Barranquilla el 31 de diciembre, o sea seis dias mas tarde que nosotros. Izamos la
bandera de socorro y se detiene a nuestro lado. Después de algunas negociaciones, se
nos hace pasar de nuestro viejo cajon, el Antioquia, al rapido vapor en que vamos a
seguir la travesia.

Los tres siguientes dias de viaje pasaron muy rapidamente. Llegamos a Puerto Berrio,
de donde parte un ferrocarril hacia el interior de Antioquia. El rio se hace ahora mas
estrecho: la ribera, mas alta; la vegetacion menos exuberante; la corriente, mas rapida.
Hacia el atardecer estamos en Nare, donde existe un tinglado | (bodega le llaman) para
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la descarga de mercancias con destino a Antioquia. Ya empiezo a notar los encantos
de viajar por estas regiones...

El domingo, 8 de enero, fue el dia en que, al fin, habriamos de superar las ultimas
dificultades: los tres saltos |(chorros)| formados por el estrechamiento del tio hasta
150 y aun hasta 125 metros, y por los arrecifes. El agua corre aqui a unos 24 metros por
segundo. Los dos primeros saltos, uno de ellos el peligroso Guatiné, fueron superados
con relativa facilidad. En cambio el tercero, el Mesuno, costé indecible esfuerzo. El
barco toma impulso por varias veces. No avanza lo mas minimo. Se inyecta mas vapor.
Y ese barco tuvo luego varios imitadores de su salto mortal. De nuevo se pone la
maquina a todo vapor y al propio tiempo se va arrollando con una maquina la cuerda,
que tres hombres mojan de continuo con baldes de agua. El chorro no resiste ya a
tanta fuerza reunida. Después de cinco minutos, largos y dificiles, nos encontramos
felizmente arrilla. Resuena un potente hurra. Todavia una hora escasa de viaje, durante
la cual pasamos ante los mas hermosos palmares y bosques y ante los mas lozanos
pastos (potreros), y hemos arribado a Bodega de Bogota, (en la ribera derecha del
Magdalena, frente a Caracoli), que constituye el puerto de la capital. Nuestro viaje
fluvial ha llegado a su término, después de dieciséis dias completos; jdieciséis dias para
cubrir 209 leguas de recorrido!

Como plaza comercial Honda tiene un buen porvenir. Casi frente a la ciudad, el
Magdalena forma el llamado Salto, Este salto de Honda separa las dos regiones, por
entero diferentes, del Alto y el Bajo Magdalena. Los 1.000 kilémetros, aproximadamente,
que comprende el lento Bajo Magdalena, por el que nosotros hicimos el viaje, son de
una gran riqueza tropical, si bien constituyen regiones inhéspitas. En cambio hacia el
Sur, se abren las maravillosas regiones del Alto Magdalena: llanuras, colinas, bosques,
montafias, en la mas abundante variedad de formas, colores y climas, con una poblacién
relativamente grande de gentes activas, bastante civilizadas, dedicadas al comercio, la
agricultura y la ganaderfa. El Salto fue superado por un aleman, el sefior Weckbecker,
hombre enérgico que ya con la cabeza cana, remont6 allf la corriente, con riesgo de su
vida, en un pequefio vapor, el “Moltke”, en el afio de 1875.

A un dia de viaje aguas arriba se halla Puerto Berrio, de donde parte el Ferrocarril
de Antioquia, que lleva a Medellin, en importancia la segunda ciudad de Colombia.
Una compafifa constructora canadiense trabaja ahora en la excavaciéon de un tunel a
través de la Quiebra, empresa cuyas dificultades técnicas fueron presentadas durante
afios —con determinada intencion, por supuesto. Cuando toda una comarca vive del
trafico por un paso de montafia, no puede esperarse alli un gran entusiasmo por la
construccion del tunel.
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Nadie comprende tampoco por qué el ferrocarril de Bogota al Magdalena, al fin ya
construido, no tuvo como terminal a Honda o algin otro lugar mas al Norte. Por
supuesto, Girardot es un importante mercado y punto central de una de las grandes
zonas cafeteras, mds, para enlace entre la costa y Bogotd, se encuentra demasiado al
Sur.

Elviejo camino que sube de Honda a la Sabana pasando por Guaduas y Villeta, adquiere
excepcionalmente una redoblada importancia cuando se trata de llevar rapidamente a
Bogota.
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FRANCISCO JAVIER CISNEROS
UN LUCHADOR

Gustavo Pérez Angel

El propésito de esta contribucion, es el de poner de presente algunos hechos
sobresalientes de la vida y obra de Francisco Javier Cisneros, un hombre que por su
desempefio en Colombia, ha merecido los mas elevados elogios y las mas acerbas
criticas, conceptos que siguen gravitando sobre su memoria, ciento cuarenta afios
después de su llegada a nuestro suelo. Mucha tinta se ha vertido sobre Cisneros,
cabalmente porque fueron muchas sus actuaciones en nuestro territorio.

Varios aspectos de su gestién vital admiten controversia: Si tenfa o no el grado
de ingeniero: si todos los calculos de sus obras fueron acertados; si concluyé
satisfactoriamente los trabajos que inici6; si murié pobre o rico, o si su participacion en
la construccién de los ferrocarriles colombianos amerita las estatuas y los homenajes
que se le han rendido. Mas, hay algunos aspectos en la vida de Francisco Javier Cisneros
que no admiten discusioén: Su caballerosidad, su honestidad y ante todo, su espiritu de
luchador.

Sus actuaciones publicas comenzaron en Cuba a la edad de treinta y dos afios dirigiendo
el periédico El Paifs, desde cuyas paginas traté de encender entre sus conciudadanos el
espiritu separatista. Al estallar en Yara la revolucion de manera anticipada, perseguido
por las autoridades espafiolas, tuvo que escapar a los Estados Unidos, desde donde
preparé siete expediciones a la isla con combatientes y suministros bélicos, una de las
cuales, en 1870, la conformé con un grupo de mercenarios reclutados por él mismo en
el Cauca, los que segin sus palabras, combatieron como leones. Acompafié audazmente
la dltima de dichas expediciones, aventura de la cual escapd por milagro, perseguido
por las autoridades espafiolas y por ellas condenado a muerte. Cuando percibié pocas
probabilidades de éxito de la revolucién, tomé la nacionalidad estadounidense y se
radic6 en Nueva York desde 1871, dedicado al ejercicio de su profesion en asocio de su
compatriota y colega Aniceto Menocal, encargado del proyecto del canal interoceanico
por Nicaragua.
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La guerra en su patria, perdida momentaneamente para los independentistas con la
derrota y la paz del Zanjon, lo dejé sin bienes de fortuna, ya que no habifa tenido
oportunidad de sacar los haberes de su familia. Pobre y sin pattia, enterado de los
proyectos ferroviarios del Perd, viajo a ese pais a probar fortuna, encontrando que
ya Enrique Meiggs habia iniciado la construcciéon de los principales proyectos. A
solicitud de Cisneros, el contratista le encomendé un trabajo de cortas proporciones,
que realizé en pocos dias, y por el cual, después de alguna tardanza, que le ocasiond
grandes penurias a causa de su estrechez presupuestal, le cancel6 dos mil duros, que le
alcanzaron para emprender el viaje de regreso.

De paso por Panama en febrero de 1874, se encontrd con José Antonio Céspedes,
a quien habfa conocido durante su viaje a Colombia cuatro aflos atrds en busca
de mercenarios, quien le informé del interés del Estado Soberano de Antioquia
por construir su ferrocarril, aprobado desde 1866 por una ley estatal. Cambié su
itineratio y llegd con Céspedes a Medellin, recomendado como el 6ptimo candidato
buscado durante varios afios para emprender la obra. Clara demostraciéon esta, de
que en Colombia no se disponia de los recursos humanos ni de capital para construir
ferrocarriles, pues en los ocho afios anteriores, sélo se habia recibido una propuesta
que no merecié atencién por parte de las autoridades.

Sin tener experiencia en la construccion de ferrocarriles, se le acepté como contratista,
sin exigitle garantia por el cumplimiento de sus obligaciones, principalmente porque
su persona irradiaba confianza.

El contrato que firmé para construir los 160 Km. de carrilera fue de concesién
subsidiada, al cual el departamento y la nacién aportaban hasta dos millones de
pesos ($11.000/Km.), se le otorgaban 100.000 Hectareas de terrenos adyacentes a la
carrilera, siendo responsabilidad del contratista aportar el resto del capital necesario,
quedando el ferrocarril de propiedad del concesionario en un 70% por el término
de 55 afios.

Cisneros, sin capital propio, viajé6 a Estado Unidos y Europa, y con base en los
documentos de subsidio que le dio Antioquia, obtuvo los fondos necesarios para iniciar
las obras y organizo el equipo humano que le acompafatia en sus propositos. A finales
del afio comenzaron los trabajos, que desde un principio contaron con la resistencia de
las fuerzas naturales y humanas: la impenetrable selva plagada de caimanes y serpientes,
los pantanos de Malena, la limitacién de equipos y herramientas que se reducian a un
pico y una pala, la escasez de mano de obra que lo obligaba a enganchar reclusos de
dificil manejo, las pertinaces lluvias y las enfermedades, condiciones éstas similares
a las que veinte aflos antes habian dificultado los trabajos del ferrocarril de Panama.
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Durante los diez aflos que permaneceria al frente de los trabajos, tuvo Cisneros que
soportar los contratiempos de cuatro alteraciones del orden publico, dos de ellas de
caricter nacional, y tuvo que gestionar en Medellin los asuntos de su contrato con diez
diferentes gobernadores de Antioquia, que aun cuando todos tuvieron el ferrocarril
como prioridad, el frecuente cambio de funcionarios entorpecia las gestiones que
dependian de la gobernacién. Al vincularse la nacién a la obra del ferrocarril, tuvo
que viajar en mula varias veces a la capital para convencer a cambiantes presidentes
y funcionarios de no demorar la impresién y emision de los bonos, tnica expectativa
de obtener los dineros para la obra. En las condiciones del transporte de la época, un
viaje a Europa para tratar con los hébiles financistas, o con los vendedores de equipos,
podia tomar mas de seis meses, sin asegurar resultados, los que dependian mas del
nombre del pafs, que de la habilidad o del respaldo del peticionario. Asi, en diez afios
de lucha, logré construir el puerto sobre el rio y 47 Km., de carrilera, considerados los
mas dificiles del ferrocarril de Antioquia.

Cisneros invirtié en ese tramo el producto neto de la negociacion de los bonos
entregados como subsidio por la nacién y el Estado, y algun dinero conseguido con
su propio respaldo. Al estallar la revolucion de 1885, que tuvo serias repercusiones en
los mercados financieros internacionales, result6 imposible para Cisneros obtener mas
recursos con el respaldo de un ferrocarril colombiano, por lo que tuvo que solicitar e
insistir para que le fuese rescindido su contrato. Al hacer la valorizacién de las obras
realizadas, basada en su contabilidad, se convino un avalio de 2.6 millones de pesos
($55.300 por Km.), correspondiéndole al contratista un margen de $211.000 por su
trabajo de diez afios, de los cuales, habia gastado en descuento de bonos e intereses
una buena parte de esta suma. De manera espontanea, devolvié los titulos de las tierras
que habfa recibido, y si no pudo terminar las obras, sus relaciones con el departamento
y la naciéon quedaron incélumes. Por comparacion, la primera parte del ferrocarril de
Panama, construida en condiciones de terreno y clima similares, tres décadas atras,
habia costado $100.000/Km.

Con el animo de comparar el desempefio de Cisneros con los contratistas que trataron
de continuar las obras del ferrocarril de Antioquia, es bueno recordar el contrato
con la Punchard, empresa inglesa que en varios afios de gestion no tendié ni un solo
metro de riel, pero entablé un pleito que terminé perdiendo la nacién. En un intento
por financiar y reanudar los trabajos, el gobierno de Reyes firmé un contraté con
James Ford, cuyos resultados fueron similares a los de la Punchard. Sélo veinte afios
mas tarde, el departamento de Antioquia, con sus magros recursos y empleando los
primeros ingenieros colombianos, pudo avanzar los trabajos a un costo y con un ritmo
razonables.
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Mientras avanzaba las obras del ferrocarril de Antioquia, en 1878, el gobierno nacional
solicit6 a Cisneros que se encargara de la obra del ferrocarril del Pacifico, mediante
un contrato de concesion subsidiada, con participacion mayoritaria de la nacién y el
departamento. Tres contratistas extranjeros, después de seis afios de inttiles gestiones,
habfan fracasado en su empefio de iniciar los trabajos, pero habian causado fuertes
erogaciones al gobierno nacional. Cisneros, venciendo toda clase de dificultades,
de suelos, clima, salubridad, y principalmente de la demora en la entrega de los
documentos oficiales base de la financiacion, avanzoé el terraplén de la via 52 Km. y
dejé funcionando en 1885 un tramo de 27 Km. Por razones similares a las que se le
presentaron en Antioquia, solicito se le rescindiera el contrato. La liquidacion de las
obras, que incluyen un muelle en Buenaventura y el puente el Pifial que une la isla con
tierra firme, ascendio a $1.780.882, o sea $65.958/Km. enrielado y dotado de material
rodante. El aporte de Cisneros a la obra se establecié en $588.937, los que incluyen su
utilidad, los aportes de créditos obtenidos con su firma y los descuentos e intereses
de los bonos oficiales. Digno es de mencionat que a continuacién del contrato con
Cisneros vinieron otros cinco contratistas en los siguientes 22 afios, uno de los cuales,
James Cherry, avanzé la obra sélo 8 Km. que costaron a la nacion, después de un
complejo pleito, a razén de $122.922 el kilémetro. Sélo en 1907, con financiacién e
ingenierfa nacionales, se dio un impulso definitivo a los trabajos.

Cuando adelantaba las obras de Antioquia y el Pacifico, en 1881 firmé un contrato con
el gobierno nacional para la construccién del ferrocarril de Girardot a precio fijo. En
cuatro afios construyé y doté 39 Km., los que resultaron a un costo de $20.500/ Km.
De igual manera bueno es tener en cuenta que en los siguientes 25 afios, un desfile de
inescrupulosos contratistas construyo, con muy bajas especificaciones, los restantes 80
Km. que resultaron al exorbitante costo de $160.000/ el Km.

Simultaneamente con los contratos mencionados, en 1881 inici6 las obras del ferrocarril
de la Dorada, por su cuenta, mediante financiacién de los sefiores Ribon y Castro de
Paris, como concesionario subsidiado, carrilera que avanzé 20 Km., suficientes para
salvar las dificultades de navegacion que se presentan entre el alto y el bajo Magdalena,
los que resultaron a un costo de $30.000/ el Km. Posteriormente vendid sus intereses
en este ferrocarril a una empresa inglesa. Con los valores recibidos en los contratos
anteriores, invirtié un millén de pesos en la obra del ferrocarril de Ctcuta, y adquirio
el ferrocarril de Barranquilla, comprometiéndose a prologar la obra hasta Puerto
Colombia y a construir el muelle en este punto. Para facilitar la logistica de sus vatios
contratos, establecié por su cuenta un servicio de vapores por el Magdalena. Para
cumplir con las obligaciones adquiridas, tuvo que vender parte del ferrocarril de
Barranquilla; aun asi, un acreedor lo llevé a los tribunales por no haber podido cumplir
oportunamente con alguna de sus obligaciones. Su mayor problema financiero radico
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en la diferencia de cambio entre las deudas a su favor y a su cargo, motivadas por la
devaluacion progresiva de la moneda colombiana.

De los 262 Km. de carrileras que construyé Colombia antes de 1885, (excluido el
terrocarril de Panama), Cisneros construy6 directamente 133 Km. (50%) y si se cuenta
su participacién en el de Cuacuta, su contribucién asciende al 71%. Los ferrocarriles
de la época en los cuales no participo, el de Barranquilla y el de Santa Marta, fueron
construidos por contratistas europeos que terminaron en serios litigios con la nacién.
No es dificil imaginar los esfuerzos de este luchador para manejar las seis empresas
que adelanté simultaineamente, dispersas por la geografia nacional, que requerian
permanentes desplazamientos por el interior y frecuentes viajes al exterior. Una buena
parte de su tiempo, la pasarfa completamente incomunicado sobre el lomo de una
mula, trajinando por las selvas y las montafias colombianas, o a bordo de un lento
vapor surcando los tfos y los mares.

La magnitud del esfuerzo de Cisneros, puede ser entendida sélo en el ambito de
las severas limitaciones financieras, de disponibilidad de herramientas y en la falta
de comunicaciones de la época y del pais que le tocod enfrentar para realizar sus
trabajos. Localizados cémodamente en el siglo de las comunicaciones instantaneas,
conmueve escuchar el mensaje que en favor de uno de sus contratos, envié Cisneros
desde Barranquilla, convaleciente de un paludismo, mediante un correo propio, a la
Junta Directiva del Ferrocarril de Girardot asentada en Bogota: “He enviado en el
vapor Avon, que zarp6 de Barranquilla a Colén el 1° de octubre, un mensaje para ser
transmitido por calograma a Londres, y tan pronto tenga respuesta, lo cual debe ser a
final del mes, lo comunicaré a ustedes.”

Digna es de resaltar la capacidad de Cisneros para seleccionar y liderar a sus
colaboradores, los que le fueron fieles en los mas dificiles momentos, y hasta el final
de su permanencia en Colombia. Su trato con las diversas autoridades nacionales y
locales, no dejo de tener momentos ingratos, pero siempre supo Cisneros anteponer
su atrayente personalidad pata solucionar las pequefias y las grandes dificultades. Tuvo
también que soportar toda clase de criticas y de agravios, provenientes de diversos
angulos politicos y de intereses econémicos, las que le obligaron a fundar su propio
periédico, La Industria, dedicado a informar el desarrollo de sus trabajos y a responder
4 sus NUMErosos opositores.

Quiso Cineros, pasada la confrontacién del afio 85, terminar la construccién del
ferrocarril entre Apulo y Facatativa, para lo cual propuso un contrato con capital
inglés, sin subsidios, entregindole a la nacién el 30% de la empresa. En este proyecto
empled cerca de dos afios convenciendo a inversionistas y proveedores a aceptar las
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condiciones del gobierno, y cuando finalmente legaliz6 todos los convenios requeridos,
de manera intempestiva le cancelaron el contrato finiquitado dos dias antes, cuando
cuférico se dirigia a Honda, dispuesto a colocar los primeros pedidos de materiales.

Para la cancelacion del contrato, aparentemente se tuvieron en cuenta razones
politicas, que lo vincularon con actividades subversivas atribuidas a algunos dirigentes
del ferrocarril de Cdcuta, empresa en la cual mantenia una participacién accionaria. A
pesar de los claros motivos que tuvo para demandar, por los perjuicios que le causo
la sabita decision del ministro Leonardo Canal y del presidente Catlos Holguin, la
prudencia de Cisneros no objeté tan absurda medida, que le costarfa a Colombia
25 afios de tardanza en comunicar la capital con el rio y enormes sobre costos que
tardo varias décadas en cubrir. Allf comenzé su ocaso como constructor de carrileras.
Saboreando la amargura de su derrota, se concentrd en el negocio del ferrocarril de
Barranquilla, del tranvia de mulas de la ciudad y de la navegacion por el Magdalena. Su
prestigio en Londres se desplomd; su entusiasmo por el desarrollo férreo de Colombia
se apago; se despidio del pafs, enfermo y pobre segtin algunos bidgrafos, y se radicé en
Nueva York, desde donde sin rencores, presté unos tltimos servicios a algunos de los
ferrocarriles colombianos antes de morir en 1898.

GUSTAVO PEREZ ANGEL

Economista de la Universidad la Gran Colombia; Maestria de la Universidad de Wisconsin en Economia
Agricola y actual candidato al Doctorado; Empresario Privado; Autor de los libros “Colgado de las Nubes”,
sobre la historia de los cables aéreos en Colombia y “INos dejd el tren-1a Historia de los ferrocarriles colombianos
y los origenes del subdesarrollo”. Mienbro de Niimero de la Academia Colombia de la Historia de la Ingenieria
'y de las Obras Priblicas.
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FRANCISCO JAVIER CISNEROS, COMO INGENIERO,
Y OTRAS CONSIDERACIONES RELATIVAS AL
ATREVIMIENTO Y A LA IGNORANCIA

Gustavo Arias de Greiff

Autores, politicos e historiadores tan destacados como Anibal Galindo, Alfredo
Ortega, Alfredo Bateman, Gabriel Poveda Ramos, Roberto Marfa Tisnés y Heriberto
Zapata Cuéncar y la tradicion oral, convierten a Francisco Javier Cisneros en héroe
nacional de la ingenierfa y le atribuyen, con exagerados epitetos y sonoros adjetivos,

toda clase de realizaciones en el campo del desarrollo ferroviario y econémico de la
Colombia del siglo XIX.

Todas las alabanzas que puedan imaginarse se han prodigado sobre la figura del
empresario cubano norteamericano que llegé a Colombia “a comienzos o finales de
enero de 1874”", para contratarla construccion de un ferrocarril para unir (inicialmente)
el rio Magdalena con Agua Clara, en el distrito de Barbosa, al norte de Medellin.

Cisneros es, especialmente en Antioquia, una figura mitica, beatificada e intocable.

Pero, como veremos, cuando selee entre lineas, se analizalo leido y se coteja lo escrito por
diferentes autores, el mito del cubano, como ingeniero, comienza a desmoronarse.

El Ingeniero Alfredo Bateman® afirma que Cisneros nacié en Santiago de Cuba el 28
de diciembre de 1836 en un “hogar que ilustro la inteligencia y las mas altas virtudes
blasonaron” y que cursé estudios primarios y secundarios en el Seminatio de San
Basilio y en el Colegio del Salvador, para “para pasar luego a la Universidad (en la
Habana) donde terminé sus estudios de Ingeniero Civil en Abril de 1857, viajando
luego a Troy a perfeccionarlos” (alli Cisneros adquiri6 la ciudadania Estadounidense)

Sin embargo, Alberto Mayor Mora, que nos honra con su presencia y participacién en

este foro, en su libro Francisco Javier Cisneros y el Inicio de las Comunicaciones Modernas
en Colombia® cita a Hernan Horta, quien afirma que “...en los archivos del Troy
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Politechnical Institute no se encontraron vestigios de su matricula” y a Nydia Sarabia
Hernandez® quien dice que tampoco ha sido posible encontrar en Ia Universidad de
la Habana documentos que atestigiien sus estudios de ingenierfa alli.

Entonces comprobamos que Cisneros era un “Ingeniero Practico” y en tal calidad
pertenecio a la American Society of Civil Engineers”®. Lo antetior es corroborado por
el propio Cisneros: su obra Ferrocarriles de Via Estrecha escrita en Colaboracion de su
socio y amigo, Aniceto Garcfa Menocal, presenta a este co-autor como Ingeniero del
Politécnico de Troy, pero no dice nada respecto a algin titulo universitario de Cisneros.

También se hacen elogiosos comentarios sobre la “vida revolucionaria” de Cisneros,
empenado en la libertad de su isla natal y se resefian sus actividades expedicionarias a la
isla, e inclusive, una vista a nuestro puerto de Buenaventura para reclutar mercenarios
para alguna de tales expediciones.

Aqui surge otra inconsistencia: Mayor Mora®” dice que Cisneros a partir de 1857 se
“desempefé durante diez afios como Director de y Administrador de Ferrocarriles en
laisla” y Alfredo Bateman® sefiala brevemente que “de regreso a su pattia sirvié como
ingeniero auxiliar en el trazado del Ferrocarril que se pensaba construir entre la Mulata
hasta (sic) Pinar del Rio... retirindose luego al Pert a desempenar su profesion...”.
Pero Mayor Mora dice también que “entre 1558 y 1868 (casi el mismo periodo
mencionado atras), Cisneros “se consagré de tiempo completo a la causa revolucionaria
anti espafiola, encargandose de la direccién del periédico independentista E/ Pais y
participando en las actividades preparatorias de la conspiracion de Yard, en 1868%.

¢Qué era Cisneros al fin? ¢Ingeniero o periodista o revolucionatio de tiempo completo?
Dejamos la solucion a otros investigadores.

Pero, volviendo a Colombia y haciendo una resefia muy resumida, tenemos que el Estado
de Antioquia, desde 1866 se interesé por mejorar la comunicacion de Medellin con el
rfo Magdalena y tras la aprobacion de varias leyes contact6 al ingeniero Meiggs, que en
ese momento construfa ferrocarriles en Perd, para que se encargara de la construccién
de un camino de hierro para tal fin. Aunque Meiggs se mostré interesado, el proyecto
no se concretd (en parte debido posiblemente a dificultades en las comunicaciones).

Lo que sigue es confuso: Cisneros estaba en Pert tratando de conseguir trabajo con
Meiggsy, de alguna manera u otra, alli o en Panamad, entré en contacto con representantes
de Antioquia y ofreci6 sus servicios que fueron en principio aceptados; podtia pensarse
que conocié y aprovechd la decisién de Meiggs para intrigar la obtencién del contrato
con Antioquia.
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Entonces Cisneros demostr6 su audacia y su atrevimiento; llegd a Medellin “en 1874, a
principios o a finales de enero, segun Tisnés y Zapata o en Febrero segiin Mayor Mora;
Tisnés y Zapata dicen que el 4 de febrero presenté su propuesta y que el contrato para
construccion del ferrocarril se firmé el 14 de ese mismo mes.

¢Qué sabia Cisneros de Antioquia, como pata contratar tan dificil obra? Seguramente
nada o muy poco. Tan s6lo habia tenido tiempo para subir del Magdalena a Medellin,
probablemente por el camino de Nare (Nare, Islitas, Juntas, Guadualito, Canoas,
Balseadero, Guatapé, Pefiol, Marinilla, Rio Negro y Medellin), que era el mas popular
en la época (su transito, en sentido inverso, que tomo 5 difas, esta narrado por Luis de
Greiff Faxe en sus memorias'”), pero poco mas pudo conocer y aprender en tan sélo
unos dias en la region.

Esta ruta, ademas, no fue la que el cubano norteamericano adopto para el “camino de
hierro”, que sube a la Quiebra por el rio Nus.

El osado Cubano, sin embargo se comprometio a hacer el ferrocarril en 8 aflos y a unos
precios que indudablemente no habia analizado. Tal era su desespero por no haber
podido conseguir trabajo en Pert y por haber agotado su capital, segin se deduce las
investigaciones de nuestro colega Gustavo Pérez Angel, también aqui presente('”:

De todos son sabidas sus actividades y su pobre desempefio en los ferrocarriles de
Antioquia, .a Dorada, Cauca, Girardot y Barranquilla, pero hay que analizar la realidad
de otros de los mitos que rodean al cubano norteamericano.

Los autores mencionados en la primera parte de esta exposicion, y otros, han afirmado
entre otras hazafias, que Cisneros fue “el Constructor del Ferrocarril de Antioquia”,
“el iniciador del Ferrocarril del Pacifico”, “quien hizo el trazado del ferrocarril del
Medellin al Cauca”®, “cl Constructor del Muelle de Puerto Colombia” y el “Iniciador
de la Navegacion por el Alto Magdalena”.

Como veremos todas las afirmaciones anteriores son falsas:

En Antioquia, después de 10 afios de trabajos (que solo comenzaron a finales de
1875), Cisneros tan sélo construy6 47 kilometros de los 200 contratados, entre Berrio
y Pavas, es decir el 20%.

El ferrocarril del Cauca fue comenzado en 1872 por “The Cauca Valley Mining and

Construction Co” cuyos socios eran los norteamericanos Smith y Médica, quienes,
sin embargo, no avanzaron mucho en la construccion: Por aparentes intrigas ante el
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gobierno central, Cisneros contratd la continuacion de los trabajos en 1878, cuando
la gobernacion del Cauca ya habia pactado una renegociacion con Smith y Modica.
Cisneros recibi6 la explanacion de veinte kilémetros y cuando rescindio el contrato en
1875 los habfa enrielado hasta Cérdoba y en Buenaventura se habfa hecho un muelle
(dirigido por el ingeniero Denning J. Thayer, no por Cisneros), que a la postre fue un
fracaso!?.

La via hecha durante la administracion de Cisneros en el Ferrocarril del Cauca no llegd
hasta Juntas, como afirma Mayor Mora® y Cisneros sélo construyé el 11,5% de los
kilémetros contratados. Cabe resaltar que Cisneros trat6 de rescindir el contrato desde
18731 cuando no pudo conseguir capital para la obra y, seguramente, al darse cuenta
de las dificultades que presentaba la construccion por el cafién del Dagua.

Ahora bien, la exploracion (algo muy distinto al trazado) de un ferrocarril de Medellin
al Cauca fue hecho por el Ingeniero Franklin White ¥ no por Cisneros, como dice el
mito.

Y aqui cabe una importante aclaracién: las dos unicas instancias en que la literatura
conocida por el suscrito relata actividades de Cisneros como ingeniero de campo son
su propio relato epopéyico de la primera exploraciéon de Puerto Berrio hacia la Malena,
en el que, en los términos mas romanticos y exagerados posibles, hace el elogio de
sus colaboradores (los verdaderos ingenieros en las primera épocas del ferrocarril, de
Antioquia) y que, naturalmente, también se aplicaban a ¢él; y el trazado de la linea de
prolongacion del ferrocarril de Barranquilla hasta Puerto Colombia que fue destruida
por el mar debido a su pésima localizacion®-

De resto, todas las obras atribuidas a Cisneros, fueron realmente hechas por sus
ingenieros directores y residentes (Luaces, Thayer, Dougherty); asi, el nombrado
muelle de Puerto Colombia fue en realidad construido por John B. Dougherty.

Después de rescindir los contratos de los ferrocarril del Cauca, de Antioquia y Giradot
(en el que construyo el 25% de lo contratado, en el terreno facil), tomando como disculpa
la revolucion de 1885, y de traspasar la concesion del Ferrocarril de la Dorada a una
compafifa de colombianos formada en Inglaterra, Cisneros se dedicé a la navegacion
por el Magdalena (con los buques que habia traido para transportar materiales del
ferrocarril de Antioquia), pero la navegacion por el “Alto” habia sido establecida por
Alexander Weckbecker, con su compafifa de navegacion fundada en 1858.

Reafirmo entonces su calidad de empresatio, operando también en el “Bajo” Magdalena,
donde habfan existido desde 1825 numerosas empresas de navegacion a vapor y donde
la mas importante de ellas, la Unida de Robert A Joy, funcionaba desde 1857.
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Y en cuanto a haber modernizado la navegacién, como afirma Mayor Mora, tampoco
parece ser cierto: el buque mas avanzado de la época, y el primero con casco de acero
en toda América (incluida la del Norte), fue el Francisco Montoya, de 1887, de la
Compaififa Unida.

Entonces comenzamos a sacar conclusiones; Cisneros no era el ingeniero que nos
pintan. Esta muy bien documentada la rescision del ferrocarril de Antioquia, en fuentes
primarias que revelan como la obra habfa sido mal trazada, mal construida y como se
habia gastado todas las sumas disponibles en tan solo 47 kilometros: En efecto, la via
entregada por Cisneros no estaba balastada, no tenfa los puentes de hierro ofrecidos y
tenfa pendientes y contra-pendientes que hacian ineficiente y dificil su operacion.

Cisneros habfa adoptado el modelo norteamericano de construir ferrocarriles
provisionales, que se mejoraban a medida que el trafico generaba ingresos. Pero
en Colombia esto no se pudo aplicar porque los ferrocarriles, en su mayorfa, no se
construyeron de los centros desarrollados hacia la periferia, sino al contrario y lo
provisional se volvidé permanente; Cisneros, sin embargo, cobré lo construido a los
precios de obra terminada cabalmente.

Al hacerse otorgar concesiones e indemnizaciones cuantiosas por rescindir los
contratos de obras que no terminé, Cisneros demostré que mas que ingeniero, era
un audaz y, como se dijo, atrevido empresatio. Su cultura y refinados modales fueron
superiores a los conocimientos de los colombianos, que se dejaron engafiar por esas
apariencias y por la gran habilidad del cubano-norteamericano para la publicidad y la
autopromociéon de sus cualidades.

Y para terminar, comentemos con la ayuda de Alberto Mayor Mora, el mas grande de
todos los mitos, el difundido por Anibal Galindo:

“Todo el alfabeto del progreso nos fue ensefiado por €1”.

Dice nuestro acompafante”: «’

Si todo el alfabeto del progreso fue ensefiado por
¢él’ a los antioquenos, aun sin que les terminase su ferrocarril, fue porque les ensefio
los secretos para defender el capital, puesto que el mismo Cisneros les advertia que
‘Merced a las infalibles leyes econdmicas, los capitales afluyen a donde quiera que
haya especulaciones lucrativas’. Y si bien quedaba en ¢l algo de ambivalencia moral,
la 16gica del capital era lo primordial... He aqui, entre lineas, crudamente, el auténtico
alfabeto de la civilizacion y del progreso: capital, negocio, intereses, ganancias, calculo
y especulacién”, en otras palabras, Cisneros nos ensefié poco de Ingenieria y poco de

virtudes morales.
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¢Fueron esas las ensefianzas que, como futuros profesionales, nos inculcaron en las

Universidades y en las Escuelas de Ingenierfa en nuestra época?, o ¢son ellas los de un

empresario despiadado, que entonces, no se merece la exagerada fama como ingeniero

que la ignorancia y el tropicalismo, con sus afiebrados discursos, le ha adjudicado?
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GUSTAVO ARIAS DE GREIFF

Gustavo Arias de Greiff nacid en Bogota, Colombia, en 1933, de familias antioquenas conocidas por sus
inclinaciones culturales y cientificas (como que es sobrino del gran poeta Ledn de Greiff y del critico musical
Otto de Greif)).

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

A su experiencia como ingeniero mecanico y aerondutico, anade los trabajos realizados sobre locomotoras y ferro-
carriles, condensados en su libro “La Mula de Hierro”, una historia de los ferrocarriles Colombianos a través
de sus locomotoras de vapor y los hechos sobre temas de aviacion, gue culminan, hasta abora, con la publicacion
en 1999 de “Otro Condor sobre los Andes”, la historia de la navegacion aérea en Colombia.

Reconocido en Colombia por sus conocimientos historicos y sus capacidad de investigacion en diferentes temas,
gand la Beca Nacional de Colenltura 1.996, Proyecto de Investigacion sobre patrimonio, y realizd un Inventario
de Puentes y Tiineles del Ferrocarril, que fue entregado en Mayo de 1.997

Arias de Greiff ha escrito ademds numerosos articulos sobre aerondntica e bistoria de la aviacion en revistas
colombianas, entre ellas la Revista Diners, Mundo al vuelo y Revista 1dampara.

“La Mula de Hierro” fue galardonada con el premio Diddoro Sdncheg de la Sociedad Colombiana de Ingenie-
ros y “Otro Condor sobre los Andes” recibid el premio (compartido) como mejor obra de historia publicado en
1999 en Colombia, concedido por la Cdmara Colombiana del Libro.

Abora, después de otros veinte ajios de investigacion y con la colaboracion de Peter K. Dewburst, hijo de Panl
C., el ingeniero Inglés que fue director de la oficina Técnica de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Piiblicas
entre 1923 y 1929, la obra sobre ferrocarriles, corregida y aumentada hasta el punto de ser casi un nuevo libro,
se publica en edicion de lujo de gran formato, como La Segunda Mula de Hierro.

Arias de Greiff es miembro fundador y expresidente de Uniandinos, la Asociacidn de exalumnos de la Uni-
versidad de los Andes en Bogotd y es mienbro de niimero de la Academia Colombiana de Historia Aérea.
También es Miembro de Niimero y de la Junta Directiva de la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y de las Obras Priblicas.
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FRANCISCO JAVIER CISNEROS COMO
ADMINISTRADOR DE NEGOCIOS

Alberto Mayor Mora

Colombia ha sido terreno abonado para toda suerte de modas administrativas y
gurus empresariales que recurrentemente traen al pais las dltimas soluciones a los
problemas de coyuntura, sin que surja una conciencia critica que permita orientar
tanto a estudiantes y profesores como a hombres de empresa a distinguir entre el trigo
y la paja, es decir, entre un precipitado valido novedoso y un reciclaje de ideas antiguas
y trajinadas. Menos visible ha sido la produccion interna de libros y manuales que
intenten elaborar una sintesis entre el pensamiento administrativo internacional y las
peculiaridades econdémicas y sociales del pafs, aunque le correspondié a la ingenieria
la labor pionera de adelantar ese acercamiento entre experiencias empresarias y labor
educativa.

No fue casual, entonces, que de la primera gran experiencia organizativa de largo
aliento en Colombia —los ferrocarriles— surgiera de un libro escrito con fines
divulgativos y pedagogicos, que bien puede ser considerado como el primero de una
serie de “bestsellers” criollos que, a contravia de la adopcién indiscriminada de modas
externas, buscaron un camino propio para la solucién de los problemas nacionales.
Dicho libro fue el titulado Reglamentos para la organizacion de los trabajos de
construccion y del servicio de explotacion de ferrocarriles, editado por la imprenta del
periédico bogotano La Luz, en 1884, con un tiraje que se desconoce hasta el momento
y cuya irradiacion en el territorio colombiano tampoco es conocida. Su autor fue el
ingeniero cubano-norteamericano Francisco Javier Cisneros quien, llegé inicialmente
en 1874 a construir el Ferrocarril de Antioquia y luego se encargo de la del Cauca y
otros mas, ampliando de tal manera sus negocios a la navegacion fluvial en los rios
Magdalena y Cauca, a la colonizacion y al dragado, que se vio por asi decirlo obligado
a sintetizar una experiencia transmisible a sus subalternos en un texto escrito de facil
lectura y comprension, que sustituyera los contactos cara a cara cada vez mas dificiles
no soélo por la distancia entre los distintos negocios sino también por el aumento del
namero de subordinados.
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Es de presuponer, entonces, que el puiblico lector de dicho manual fuese el de
ingenieros y administradores de las empresas de Cisneros, a quienes fue dirigida la
obra expresamente:

“Al encargarme en Colombia de construir el Ferrocarril de Antioquia, me fue
preciso fijar reglas que indicasen a cada empleado las obligaciones del respectivo
destino, por ser pocos, entre los muchos que tuve al principio, los versados en
negocios de esta clase. En tal virtud, hube de descender a los mas minuciosos
detalles, lo cual, en mi sentir, lejos de ser un mal, produce, entre otras, la ventaja
de permitir al empleado enterarse con mas exactitud de sus deberes, de modo que
no sufra, en ausencia del Jefe, la marcha regular de la Empresa” (p. 3).

Cisneros se hubiese podido contentar con traer un manual cualquiera de los que
circulaban en los ferrocarriles norteamericanos donde habia trabajado antes, pero en
el estaba implicita la idea de poder generalizar la experiencia ferroviaria colombiana a
otros negocios no necesariamente de transporte férreo:

“Se tropieza, sin duda, con la dificultad de aplicarla en todos sus detalles a otras
empresas, ya porque las costumbres, la naturaleza de la obra, la calidad del
personal disponible y otras muchas circunstancias locales y generales, imponen
modificaciones especiales, ya porque su parte fundamental —la organizacion de
los departamentos— es cosa distinta de su punto objetivo, y de los resultados que
en si se propone. Siendo la primera igual en toda empresa de la misma indole, y
teniendo yo varias a mi cargo, he resuelto imprimir los reglamentos que hice para
la de Antioquia, a fin de aprovechar en lo posible —en las demas— esa no poca
enojosa tarea” (p. 3).

La “organizacion por departamentos’ que descansaba en la vision del “comando Gnico”
propia de los ferrocarriles norteamericanos del siglo XIX, como lo ha demostrado el
historiador Alfred D. Chandler en su clasico libro L.a mano invisible (cap. 3), le permitia
al director general contrarrestar la falta de control directo sobre sus subordinados,
como lo expresaba el propio Cisneros:

“Concentrada en mis manos, por motivos excepcionales, la direccion y manejo de
vatias empresas, atiendo a sus distintos ramos por medio de jefes de departamento
que, cuando es necesario, se reinen para deliberar y acordar la manera de proceder.
Hasta donde me ha sido posible he procurado deslindar las respectivas funciones
para evitar ingerencias, conceder a cada uno libertad suficiente para fundar su
responsabilidad, asegurarme medios de conocer si se cumplen con fidelidad los
deberes del cargo, descubrir con presteza cualquier falta, y establecer informes
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que permitan seguir paso a paso la marcha de la empresa, para lo que se haya
de disponer. En materia de disciplina prescribo la mayor severidad, porque la
tolerancia de una falta permite y aun estimula otras” (p. 4).

Esta “organizacion por departamentos” reposaba sobre “principios” administrativos
implicitos como la definicién y delegacion de funciones, responsabilidad y supervision,
disciplina y comunicacién internas, que esa primera “escuela” de Administraciéon que
fueron los ferrocarriles norteamericanos habfan logrado sintetizar. Estos principios
“racionales” debian ser complementados con la autoridad “carismatica” del hombre
de empresa, el unico dotado de poder suficiente para dirigir sinergeticamente —como
se decia en el siglo XIX— la fuerzas colectivas del trabajo y conducitlas a un fin
determinado, como un ejercito. Para Cisneros no habfa duda de quien conducia el
proceso:

“La buena organizacién de una empresa depende de afianzar toda la autoridad
en un solo centro, inico medio, en mi concepto, de imprimir a sus ramificaciones
unidad, expedicion y eficaz impulso. No basta a tales fines la competencia de los
empleados: necesaria es la direccion de una sola inteligencia, un alma comin que
se extienda y mueva todos los resortes, que haga concurrir en un mismo punto y
aun tiempo mismo todas las fuerzas, que convierta en un conjunto homogéneo y
compacto individualidades heterogéneas y diseminadas. De lo contrario, siguiendo
a su vez cada jefe, aun con la mejor intencion, la senda mas acertada, es seguro
que, a lo menos en circunstancias dadas, se obstruirin mutuamente” (p. 4).

Quiza nunca antes, como aqui con Cisneros, se expres6 en Colombia con toda claridad
el elemento caracteristico del capitalismo moderno: que las fuerzas productivas del
trabajo se transformaban en fuerzas sociales productivas del capital. Los trabajadores
dejan de ser personas individuales y empiezan a constituir una unidad dispuesta
toda ella a utilizar colectivamente los medios de produccién. Pero esto requiere un
elemento esencial sin el cual no aparecen las fuerzas sociales productivas, a saber, la
concentracion del poder, la ereccion del capitalista como jefe, no ya como el maestro
artesano medieval, trabajando bajo el mismo techo y conviviendo con los obreros,
sino delegando en lo posible en la medida de la magnitud y extensiéon de la empresa,
su presencia y poder de mando en un grupo de ingenieros, capataces, vigilantes y
demas, que llevan directamente sus directrices a la empresa y que son directa, materia y
operativamente, los encargados de lograr sinergéticamente ese objetivo que buscan.

Ya no se trataba de obtener una tasa de rentabilidad a partir de un grupo pequefio

de trabajadores, como en el solo Ferrocarril de Antioquia. Incidentalmente, Cisneros
elaboré y publicé un inicial reglamento de trabajos allf en el Boletin Oficial de Antioquia
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(Vol. V11, No, 38, Medellin, febrero 17 de 1876, pp. 151-152) adecuado al pequefio
tamafio. Ahora, diez afios después, sus empresas sumaban miles de trabajadores y
decenas de empleados y se trataba de unificar una masa de trabajadores dirigida por
un hombre de empresa con capacidad de comando, sustraido ya del trabajo normal
directo para constituirse como especialista en un director de empresas, un conductor
y un financista, ademas de un planificador industrial.

El libro de Cisneros expresaba con nitidez los elementos de la fuerza productiva
del capital, base de la sociedad moderna a partir del siglo XVI. Se esperaba que los
subalternos cumplieran las 6rdenes recibidas sin afiadir nada de su individualidad y
peculiaridades personales, bajo el doble supuesto de que el centro era el depositatio
de las decisiones correctas y que las diferencias individuales se compensaban dentro
del colectivo. El énfasis de Cisneros en una respuesta rapida, eficiente y sin replica por
parte de sus subordinados, no era otra cosa que la busqueda del “trabajador medio”,
otro elemento fundamental del capitalismo moderno, a cuyo conocimiento debian
emplearse diversas estrategias de supervision:

“Un libro especial debe dar a conocer el numero de hombres ocupados, el tiempo
que cada uno le dedica, el destino que desempefia, etc. Otro debe mostrar la
cantidad de trabajo periddicamente ejecutado, de modo que, dividiéndola por
el numero de jornales, se venga en conocimiento de lo que por termino
medio produce cada cual... Por estos libros puede averiguarse: 1°. Dados el
personal y el trabajo, el tiempo necesario para efectuar la obra: 2°. Dados el
trabajo y el tiempo, el personal que ella requiere: y 3°. Dados el personal y el
tiempo, el trabajo que puede llevarse a cabo... Con tal sistema se sabra verdadera,
positiva y exactamente el costo del camino por kilometro o por milla” (pp. 5.
Subrayados de Alberto Mayor).

Aqui radicaba la esencia del asunto: conocer con exactitud los costos de produccion.
Todos los esfuerzos para diferenciar funciones y desintegrar los trabajos en tareas
especificas no tenfan, otra meta que el conocimiento integrador de los costos de
produccion, base segura de la rentabilidad de la empresa. Este plano contable de la
empresa debia reflejar, en tltimas, si el negocio era viable o no, como declaraba el
propio ingeniero cubano:

“La contadurfa, garantia general de las operaciones y reguladora de la marcha
de la empresa, es motor de luz para todos los ambitos de la misma y gufa del
Director... La contabilidad tiene que distinguir entre construccion, entretenimiento
[mantenimiento, A.M.] de la via y servicio propiamente dicho: los dos ultimos
ramos son miembros de una subdivisién. Refiriéndose a la primera las cuentas
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de capital, operaciones de crédito, gastos de produccion, etc., los dos segundos
comprenden la conservacion del material fijo y rodante y los transportes, y han
de organizarse de una manera correspondiente a sus dos caracteres econémico y
mecanico” (pp.5-6. Subrayado en el original).

No se sabe de las repercusiones y alcance de esta obra, que sin duda debi6 haber sido
divulgada en los medios ferroviarios colombianos. En Antioquia existi6 la tradicién
oral de que los ingenieros egresados de la Escuela Nacional de Minas aplicaron el
“modelo administrativo cisneriano” no sélo en el Ferrocarril de Antioquia sino incluso
en las primeras fabricas de la region, algo que esta por comprobar.

Sea que fuese muy leido o no, el libro de Cisneros tiene, de este modo, el mérito de ser
el primero de una serie de “pequefios clasicos criollos” en Administracién colombiana
que no se contentaron con traer las primicias del pensamiento internacional sino que
hicieron el esfuerzo por adaptarlas a las peculiaridades internas, tanto geograficas,
culturales y personales. Otros que intentaron igual esfuerzo de filtrar lo venido de
fuera con el tamiz del alma nacional fueron los ingenieros Alejandro Lépez con El
Trabajo; Gabriel Sanin Villa con sus Notas sobre organizacién de empresas; Mariano
Ospina Pérez con Economia Industrial y Administracion, y otros mas. Por lo demas,
fue siempre y sigue siendo peculiar que los ingenieros no le pidan permiso a los
administradores, economistas u hombres de empresa para escribir sus propios libros
de Administracion.

ALBERTO MAYOR MORA

Socidlogo, Universidad Nacional de Colombia; Magister en Historia, Universidad Nacional de Colontbiay
Especializacion en Sociologia Industrial, University of Oxford, Inglaterra; Profesor de las Universidades del
Valle, EAFIT y Nacional de Bogotd y Manizales; Profesor Visitante, Universidad de Oxford.
Distinciones: Segundo Iugar en el Premio Alejandro Angel Escobar, Ciencias Sociales; Profesor Emérito,
y Medalla  al Mérito Universitario Universidad Nacional de Colombia; Beca de investigacion, Ministerio
de Cultura; Premio Nacional de Historia de Colcultura; Primer Premio del Concurso en Adminitracion
de Empresas, Escuela de Administracion de Negocios; Medalla Pedro Justo Berrio de la Gobernacion de
Antioguia.

Libros publicados: Inventos y patentes en Colombia, 1930 — 2000; De los limites de las herramientas a
las fronteras del conocimiento, 2005, Técnica y utopia.; Biografia intelectual y politica de Algjandro 1.dpezy
Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones, 1999; Cabezas duras y dedos inteligentes; Hombre
nuevo, 1996; Etica, trabajo y productividad en Antioquia., 1984.
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Ademds, antor de numerosos capitulos de libros y revistas, entre otros, La Facultad de Ingenieria en la construccion
del pais; Retos de la Ingenieria en Colombia; Biografias de Ingenieros (Alejandro 1dpez, Julian Cock, Joaguin
Vallejo Arbeldez) In: Gran Enciclopedia de Colombia, 1995; Historia de la industria colombiana, 1886 -
1930, 1930 — 1968, La Escuela Nacional de Minas de Medellin y los inicios de la estadistica en Colombia,
1900 - 1940, 2002; Las fibricas de hierro en Colombia en el siglo XIX. Credencial Historia, 1993,
Alejandro Ldpez. Iniciador del trabajo interdisciplinario en economiay politica, El tiinel de la Quiebra y Rafel
Reyes, en Revista Credencial Historia, 1999; Génesis y escritura de Idearium 1iberal de Alejandro 1.dpez,
1997. Prebistoria de la invencion colombiana, 2003.
Proyectos:  El Colegio Militar y el modelo de la ingenieria francesa en Colombia; Las Escuelas de Artes y
Oficios en Colombia; El inventor colombiano, 1848-1990; Insercion social e impacto econdmico de la Ingenieria
Quimica en Colombia; Significacion de la Ferrerias del siglo XIX para la industrializacion colombiana; La
profesionalizacion de la Economia en Colombia; El ingeniero Alejandro 1.dpez, biografia intelectnal y politica;
La Escunela Nacional de Minas de Medellin y su impacto en la Industrializacion de Antioquia; 1a clase obrera
'y la productividad del trabajo en Colombia.
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APORTES TECNOLOGICOS DE
FRANCISCO JAVIER CISNEROS A COLOMBIA

Gabriel Poveda Ramos

Elingeniero Francisco Javier Cisneros comenzé a construir ferrocarriles en Colombia,
en 1875, en el sitio de Puerto Berrio, dirigiéndose hacia Medellin. Antes de él solamente
se habia construido, en territorio colombiano, los ferrocarriles de Panama (1850-1855)
y de Barranquilla (1869-1872). El primero, por ingenieros norteamericanos y el
segundo por ingenieros alemanes. Pero ni estos ni aquéllos dejaron huella tecnolégica
en el pafs. En parte, porque las dos obras eran, geograficamente, muy periféricas, y
culturalmente, ambas regiones carecian de base tecnologica para absorber las tecnologias
ferrocarrileras. De tal manera, cuando los norteamericanos permanecieron en Panama
explotando su ferrocarril, de éstos nada lleg6 a talleres ni escuelas en Colombia. Y
cuando los alemanes terminaron el de Barranquilla, se fueron sin dejar ni rastros de
tecnologia ferroviaria.

Fue Cisneros quien primero trajo a Colombia, en el ferrocarril de Antioquia y en los
otros cuatro que inicié en el pafs, los materiales, métodos, equipos y oficios que
hoy llamamos Tecnologia Ferroviaria. Entre ellas, se pueden mencionar como mas
importantes, los siguientes.

1. La maquina de vapor de Watt, de alta relacién de compresion, con su
correspondiente ciclo termodinamico de Ranking.
2. La caldera piro-tubular de vapor hiperbarico, de Trevithik.

»

Los saberes necesarios para el trazado y construccion de vias terrestres.

>

El cemento portland tipo I (uno), de Aspdin, para pontones y obras de arte, y su
uso.

El nivel de mano de Abney, para topografia.

El nivel de mano de Locke, para topografia.

El nivel de precision, telescopico, en tripode.

El compresor de aire.

L HNowm

El uso del aire comprimido.
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10.
11.

12.

13.
14.

15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.

20.
27.

28.

29.
30.

31.
32.

33.
34.
35.
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El motor de gasolina y su ciclo de Otto.

La construcciéon de pontones y otras obras en conctreto ciclépeo o de piedra
pegada, de los romanos.

La “cadena de agrimensor para topografia (después reemplazada por la lienza de
tela o metalica.

El horno tipo cubilote, para fundir metales, de Réaumur en Francia.

El torno paralelo para metales, inventado por los antiguos egipcios y convertido
a su version metal-mecanica por Maudslay en Inglaterra.

El taladro de pedestal para metales, inventado por Maudslay en Inglaterra en el
siglo XVIII.

El carbén mineral descubierto por los chinos en el s. 111, y redescubierto por los
mineros alemanes y checos en el valle de Joachimstahl en el siglo XIV.

El coke, inventado en Inglaterra por Abraham Darby en el siglo X VIII.

El teléfono de Barsanti y Graham-Bell, y sus equipos y materiales.

El ferro-concreto, sus técnicas de empleo y sus métodos de calculo.

El método de calculo de Hardy-Cross, para el disefio de estructuras y redes de
acueducto.

Los puentes de armadura metalica rigida.

TLa mecanica de suelos, del mariscal Sebastian le Prétre de Vauban.

Los métodos numéricos para el calculo de volimenes de cortes, terraplenes y
otros cuerpo de tierra.

La hidraulica de cauces abieros y de conductos cerrados, de Leonardo da Vinci y
otros ingenieros italianos del siglo XVI.

Las bombas impelente-expelente para agua, de los ingenieros hidrdulicos
helénicos en Alejandria.

El vasto saber sobre electricidad y magnetismo de su tiempo.

El generador de corriente directa y el alternador, con su tecnologfa incorporada
y sus equipos y materiales complementarios, para iluminar trenes y estaciones.
El conocimiento del acero y de su uso y su trabajo, como metal universal de
maquinas, aparatos y equipos.

El disefio y produccion de piezas metal-mecanicas.

Los saberes y la practica del mantenimiento preventivo de aparatos y maquinas
mecanicas y eléctricas.

El taller metal-mecanico con sus aparatos, sus oficios y su gestion.

Las vacunas contra la viruela, el tifo, la fiebre tifoidea, el tifo, el célera y otras de
su tiempo.

El descanso dominical remunerado.

El hospital de campafia para obreros.

La medicina preventiva y laboral y la seguridad e higiene del trabajo.
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36. El salvarsan o “666” (dioxi-diamido-arsenobenzol-mono-metano-sulfoxilato de
sodio) contra la sifilis (que era mortal y deformante).

37. El suero anti-ofidico.

38. La practica del estudio de pre-factibilidad para cada ferrocarril.

39.  Eluso de escalas, instrumentos de dibujo para el trazado de planos y mapas.

40. Lalampara de luz de arco, en el fanal frontal de las locomotoras.

41. El sistema de frenos por aire a presion, inventado por G. Westinghouse.

42.  El acumulador de plomo y 4cido, de G. Planté.

43. Los saberes de hidrografia que se usan para medir caudales de rios y su posible
navegabilidad, en el Cauca y el Magdalena.

44. El conocimiento de la Mineralogia y de la Cristalograffa.

45. Los saberes necesarios para el disefio y construcciéon de muelles marinos hasta
aguas profundas.

46. Los oficios de maquinista, de frenero y otros propios de los ferrocarriles.

Este listado podria prolongarse, y muchos de sus items podrian desagregarse en varios.
Pero esta némina basta para entender la afirmacién de don Anibal Galindo, cuando
dijo “Cisneros... nos ha ensefiado todo el alfabeto del progreso”.
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ASPECTOS DE LA HISTORIA DEL PETROLEO
EN COLOMBIA HASTA MEDIADOS DEL SIGLO XX

Tomds Turriago Pdez

Resumen sobre algunos aspectos del petréleo y de su historia en Colombia hasta
mediados del siglo XX, cuando Ecopetrol inicié operaciones con motivo de la reversion
de la Concesion de Mares al estado colombiano.

El petroleo

El petroleo, del griego petra y oleo que significa piedra y aceite', es un producto natural
mezcla de hidrocarburos que tienen diferentes caracteristicas fisico-quimicas. Ademas
de combustibles, el petréleo crudo y el gas natural, son los componentes esenciales de
los fertilizantes, de que depende la agricultura mundial, y de mas de 2.000 productos
quimicos y petroquimicos que sin ellos no se explicaria como subsiste la civilizacion
contemporanea.

El origen del petréleo ha sido motivo de numerosas controversias; existen varias teorias
sobre su formacién, en la actualidad la mds aceptada es que proviene de residuos
de desechos organicos, principalmente plancton, que se acumula en el fondo de los
océanos, lagos y zonas costeras. Durante millones de afios esta sustancia organica rica en
atomos de carbono e hidrégeno, se fue recogiendo bajo capas sucesivas de sedimentos.
La presion y el calor subterraneos mediante complicados procesos bioquimicos e
inorganicos la transformaron en hidrocarburos. El petréleo se encuentra en rocas
sedimentarias, s0lo en raras ocasiones se ha desplazado a rocas igneas adyacentes.

En el pafs existen extensas cuencas sedimentarias, las tierras bajas de Colombia
formaban parte del fondo del mar. A través de miles de siglos las aguas se fueron
secando, el lodo se convirti6 en piedra, los restos organicos apresados bajo las capas de
piedra se convirtieron en petroleo. Sin embargo, “El plegamiento geoldgico dado por
la emergencia de la cordillera de los Andes hizo que la riqueza petrolera se desplazara y

! Enciclopedia Salvat Editores, tomo 10, pags. 2624. 1973.
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quedara ubicada al oriente del pais, en tertitorio venezolano™. Quedé algo de petréleo
atrapado entre las cordilleras central y oriental , donde con excepcion de los campos
de la Cira e Infantas, cerca a Barrancabermeja, solamente se han encontrado pequefias
reservas rentables para su explotacién comercial. Actualmente, gracias a los altos
precios del petréleo se ha reactivado la extraccion de pozos que se habfan cerrado
por agotamiento de las capas superficiales y se justifican las mayores inversiones para
extraer crudo de capas mas profundas o crudos pesados que requieren mayores costos
para su transporte y refinacion. Las reservas encontradas en los campos de Cafio
Limén, Cusiana y Cupiagua en los llanos orientales son superiores a las del Magdalena
medio, pero muy inferiores a las venezolanas.

En algunas partes como en los alrededores del golfo Pérsico, el petréleo en cantidades
comerciales esta a pocos metros de la superficie mientras que en Colombia, se encuentra
a vatios kilémetros de profundidad®.

Antecedentes

El petréleo crudo ha sido conocido desde hace miles de afios por los habitantes
de la antigiiedad en varias partes del mundo; En el antiguo testamento, lo llaman
“Betun”, Hay indicios de que el hombre neolitico y paleolitico emplearon betunes en
la construccion. El “génesis”, describe el valle del Sidim como un lugar lleno de pozos
de Betun. Alejandro Magno sefiala la existencia de asfalto natural en Mesopotamia y
durante su permanencia en Babilonia ilumina la ciudad haciendo arder zanjas llenas
de petréleo a lo largo de las calles; Herodoto, menciona pozos de petréleo situados
cerca a Babilonia y en la isla de Santeé en el Adriatico, los romanos lo usaron para
alumbrado. Plinio menciona el aceite mineral de Sicilia. Los historiadores de la antigua
China y Jap6n hacen referencia a este combustible y Marco Polo habla del aceite de
Baku y el fuego sagrado, sobre el mar Caspio®...

En Colombia, en zonas cercanas a Barrancabermeja los indigenas Yarigufes, del
magdalena medio, utilizaban el petréleo crudo para calafatear embarcaciones y
friccionarse los musculos. Durante la expedicion de Gonzalo Jiménez de Quesada, en
1536, los espanoles encontraron emanaciones superficiales de Petréleo en las cercanias
de lo que hoy se denomina Barrancabermeja. Don Gonzalo Fernandez de Oviedo y
Valdés, sefiala en una de sus crénicas: “Dos de los compafieros de Quesada testificaron

* Hernandez R. Luis H., Colombia: Petrdleo y politica, Ediciones desde Abajo, Bogota. Septiembre de
2005, pag. 118.

* MENA de Quevedo Matgarita, Jaque Mate a ECOPETROL, Panamericana Editorial Ltda.-3R Editores,
Bogota, enero de 2007.

* Enciclopedia de conocimientos. WM. Jackson, Inc., Buenos Aires, 1962. Tomo 7, pg. 259.
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que una jornada adelante del pueblo de Latora, hay una fuente de betin que .. corre
fuera de la tierra, y estd entrando por la montafia al pie de la sierra...”. El lugar lo
bautizaron con el nombre de Infantas en homenaje a las princesas de la casa real de
Espana.

La industria petrolera moderna

Aunque en la antigliedad, el petréleo crudo se utilizo en varias partes del mundo,
y antes del siglo XIX, se comercializé destilado en alambiques, se puede decir que
la produccién industrial y la historia moderna del petréleo empieza el 27 de agosto
de 1859 con el primer pozo explotado mediante perforacién moderna, en la aldea
de Titusville, Pensilvania (Estados Unidos de Norteamérica), profundidad 21 metros,
produccién 20 barriles diarios de crudo, realizada por el conductor de locomotoras
Edwin Drake y su compafiero el herrero William A. Smith®. Inmediatamente, se
siguieron perforando pozos en la zona con mayores producciones de petréleo.

La noticia se propago y dio origen a una alocada carrera para perforar, encontrando
petrdleo en varios sitios de los Estados Unidos. Para poderlo transportar y distribuir,
Los petroleros desesperados empacaban el petréleo en barriles de whisky o de pescado,
de diferentes tamafios, pero a medida que los toneleros fueron haciendo unos barriles
especiales para el petroleo, surgié el tamafio estandar de 42 galones por barril que
sigue siendo la medida en la actualidad. La cifra viene de los 42 galones establecidos
en Inglaterra durante el reinado de Eduardo IV para los barriles de arenques, con el
objeto de terminar con los engafios en el embotado de pescado’.

A partir de 1859, se comercializé un combustible para lamparas destilado del petréleo
llamado Queroseno®, en reemplazo del aceite de ballena que estaba muy escaso y
costoso. Las técnicas para refinar petroleo ya se habfan desarrollado con los aceites de
carbon. El Queroseno era un combustible excelente superior al aceite obtenido por la
destilacion de carbon.

Las historias de enriquecimientos instantaneos arrastraron gran cantidad de personas
a las regiones del petrdleo. En 1861 solamente dos afios después de la perforacion de
Drake, un joven de 22 afios llamado John Davison Rockefeller, empezaba a comerciar
y a ganar dinero con el petréleo de Pensilvania;... Posteriormente se asocia con Henry

> Isaza José Fernando Y Salcedo Luis Eduardo, Sucedio en la costa Atlantica, los albores de la industria
petrolera en Colombia. E. ANCORA EDITORES. primera edicién Bogota, 1991.

¢ Yersin, Daniel, La Historia Del Petroleo, Javier Vergara, Editor S.A., Buenos Aires,1992, pags. 32, 33,
34.

7 Ibid., pp. 1060.

8 De keros y elaion, palabras griegas que significan cera y aceite.
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Flager quien ya habia hecho una pequefia fortuna destilando whisky; y el 10 de enero
de 1870, constituyeron la Standard Oil Company. El nombre, se eligié para indicar un
“estandar de calidad del producto”, en el que el consumidor pudiese confiar, puesto
que en aquella época se vendia queroseno de muy diferentes calidades’.

Al final del siglo XIX Rockefeller se habia hecho el hombre miés rico de los Estados
Unidos con la venta de Queroseno, cuyas refinerfas inicialmente eran rudimentarios
alambiques similares a los que producian Licores... Con el desarrollo de la electricidad
y el invento de la lampara incandescente por Thomas Alba Edison en 1879, parecia
que se acababa el mercado del petréleo y el precio bajé considerablemente, pero a
principios del siglo XX, se abri6é un nuevo mercado a partir de la comercializacion del

automovil Ford con motor de combustion interna, activado por gasolina, inventado
desde 1876 por Nikolaus Otto...".

La utilizaciéon de combustibles para motores, se inicié en 1712, cuando en el mayor
yacimiento de carbén en Inglaterra, Thomas Newcomen'', consiguié transformar la
energia quimica del carbon en energia fisica, mediante una caldera de ladrillo que envia
vapor a un cilindro en cuyo interior un pistén empieza a subir y bajar y de esta forma
una bomba mecanica podia sacar agua de las minas... El invento de esta maquina
de calor puso a la humanidad en una carrera que cambiaria al mundo,... primero
en la minerfa, luego en la industria textil, y finalmente en los transportes'. En este
campo, después del perfeccionamiento del motor de vapor en 1769, por James Watt,
se desarroll6 ampliamente en Inglaterra como maquina motriz, y posteriormente a
partir de 1814 en la formalizacion del invento de la locomotora de vapor por George
Stephenson'... Se puede decir que con este invento del motor de combustién externa
(motor de vapor producido en una caldera), en 1712, se inici6 realmente la edad del
carbon y 200 afios mas tarde en 1912 con el desarrollo y comercializacion del motor
de combustion interna comenzé la era del petréleo.

En 1900 el carbén todavia ocupaba el centro mismo del sector industrial, generando
una parte importante de la riqueza de las naciones productoras. La produccién del

petroleo era insignificante y los gedlogos afirmaban que jamas podria producirse en

un volumen lo suficientemente grande para competir con el carbén”"; sin embargo

? Yergin Daniel, Op. cit., ... pp. 48.

" Bohorquez Rodriguez Jaime, El hallazgo del petréleo ..., ediciones Antropos Ltda. Bogota, 2006, p.
23.

" Roberts Paul, El Fin del Petrdleo, Ediciones B,S.A., Barcelona, primera edicién, 2004, pp. 35.

2 Ibid., p. 38.

3 Poveda Ramos Gabriel, Ingenieria ¢ Historia de las Técnicas (1) tomo IV, Colciencias, Editores Tercer
Mundo, Bogota, 1993, p. 113 a 116.

" 1Ibid., pag. 49.
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en marzo de 1901, en Spindletop, Texas, Estados Unidos, los hermanos Al y Curt
Hammil, encontraron petréleo a 300 metros de profundidad; un solo pozo produjo
mas de 50.000 barriles diarios®...

En 1913, mas de un millén de automéviles y camiones circulaban por Estados Unidos
y Europa. Con motor de combustion interna no existia alternativa de combustible y
ademas los barcos y trenes se empezaron a cambiar a combustibles de petrdleo; la
demanda hizo que las compafias petroleras inglesas y norteamericanas, se desplazaran
a otros paises como Colombia en busca de nuevas reservas. Se fundaron numerosas
compafias petroleras, pero las que dominaron mas del 90% de la industria del mundo
occidental, son las conocidas como el cartel de las “siete hermanas” o “las siete

grandes”'

, conformado en Achnacarry, Escocia del norte en 1928.

Se constituyd, asi, un matrco oligopolio que tenfa el control de todas las fases de la
industria petrolera: exploracién, produccion, refinacion, transporte y distribucion, y
por lo tanto, tenfan el control de los precios del crudo y sus productos.

Las siete hermanas han participado en Colombia en la explotacion petrolera y se
identifican asi'":

1. Standard Oil de California (estanca).

2. Standard Oil of New Jersey, hoy Exxon-Mobil, que desde 1923 utiliza la marca
comercial Esso, fue la propietaria o matriz de la tropical Oil Company duefia de
la Concesion de Mares y de Intercol.

3. Royal Dutch-Shell, surgida de la unién de la Inglesa Shell Transport and Trading
Company, en Colombia cont6 con los servicios del gedlogo sefior Trompie y en
la zona del valle del Magdalena medio obtuvo las concesiones Yondé (Casabe),
Cantagallo, y Cristalina.

4. Anglo Iranian, posteriormente British Petroleum BP, que opera actualmente en
Colombia, principalmente en Casanare, fue parte de las concesiones El Limoén,
El Roble y El Conchal.

5. Mobil Oil antes Socony (standard Oil Company de New York) , ...fue socia con
Texaco de la Colombian petroleum company y de la South American Gulf Oil
Company (duefias de la concesioén Barco) que luego pasaron a Ecopetrol.

6. Gulf Oil, ha tenido operaciones en Colombia principalmente en la concesién
Barco.

1> Baker Ron, A primer of Oil well Drilling, sixth Edition The University of Texas at Austin , 2001. p. 8.
' Bendeck Olivella Jotge. Ecopetrol Histotia de una gran empresa. Ediciones Punto Llano Ltda. Bogota,
Agosto de 1993, p. 53.

7 Ibid., p. 54.
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7. Texas Oil, Texaco, fue concesionaria de los campos de Velasquez, de Orito y el
Oleoducto trasandino.

LA INDUSTRIA PETROLERA EN COLOMBIA

Primeros estudios

Entre los trabajos desarrollados por naturalistas, gedlogos y gedgrafos que sirvieron
de base para los pioneros de la bisqueda del petréleo en Colombia, se destacan los de
Humboldt sobre los fenémenos de los volcanes de Turbaco y escapes de gas en la region
del Sind, estudios De Joaquin Acosta brillante profesor de quimica, fisica y geologia
nacido en Guaduas en 1799 y fallecido en Bogota en 1852. Los ingenieros, George
M. Totten, de Nueva York, y John C. Trawtwine, de Filadelfia, con sus investigaciones
y estudios para el canal de Cartagena o canal del Dique, quienes fueron trasladados
a la construccion del ferrocarril de Panama a mediados del siglo 19; el trabajo de
Agustin Codazzi con sus estudios geograficos de la Nueva Granada, principalmente
los resimenes geoldgicos de la eras primarias secundarias y terciarias; Edward Collen,
irlandés, quien habfa representado a la sociedad del canal del Darién, en 1851 se
aventur6 hasta Lorica, dando a conocer las potencialidades petroleras de la region.
Luis Striffler, gedlogo francés quien participé en el proyecto del ferrocarril de Panama
y dedico varios afios de su vida a recorrer la provincia del rio Sind y a evaluar su
geologia y riquezas naturales; “encontré afloramientos de petréleo y detecto estructuras
geoldgicas favorables para el almacenamiento de hidrocarburos”. A mediados del siglo
XX se explotaron en la zona los pozos de gas de Chinu y San Jorge'®.

Pioneros colombianos

La historia de la produccién petrolera en Colombia, Durante la primera mitad del siglo
XX, corresponde principalmente a la historia de las concesiones obtenidas en 1905,
por Roberto de Mares en el magdalena medio en Santander y por el general Virgilio
Barco enla cuenca del rio Catatumbo en Norte de Santander; sin embargo, vale la pena
mencionar a pioneros Colombianos que desde el siglo XIX, hicieron investigaciones e
inversiones para la busqueda, explotacién y refinacién del petroleo.

Cuenta David Sanchez Juliao': “Era el 13 de mayo de 1774... que don Antonio de
Latorre y Miranda, un dia después de fundada Santa Cruz de Lorica, partié hacia
los territorios cercanos de un pueblo de alfareros llamado San Sebastian, a ver con
sus propios ojos un liquido negro, que brotaba de la tierra y era aprovechado por los
indios de las regién para embrear sus canoas y para frotirselo sobre las piernas...”.

' Tzasa Fernando..., Op. cit., pp. 69279 .....
¥ Prologo del libro “Sucedi6 en la costa atlantica.., Isaza José Fernando y salcedo....., Op. cit., p. 19.
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Posteriormente, este sitio fue visitado por el novelista Jorge Isaacs, quien se asocid
con empresarios de Lotica ...y en 1886 fue el primer colombiano en obtener contratos
de concesion para explorar y explotar petréleo en Uraba y en otros sitios de la costa
atlantica... Los derechos de estas concesiones, fueron traspasados a diferentes empresas
petroleras, pero nunca se encontré petréleo en cantidades comerciales suficientes para
su explotacion. En 1912, don Diego Martinez Camargo —empresatio loriquero amigo
de Jorge Isaacs y estudioso de los manuscritos de Humboldt— firma un convenio con
la Standard Oil para perforar un pozo cerca del corregimiento de San Sebastian, siendo
esta la primera vinculacién de la Standard en trabajos de exploracién petrolera en
Colombia. En el mismo afio el general Francisco Burgos establece otro convenio con
la firma inglesa Brachi & Co para que perfore en las inmediaciones de Berastegui,
poblado cercano a Cereté, sin embargo a pesar de inversiones que hicieron sociedades
formadas con prestantes familias de la costa atlantica y perforaciones de diferentes
compafifas extranjeras, no tuvieron éxito en la busqueda de petréleo.

En la resefa de la exploracién petrolera, publicada por ECOPETROL con motivo de
los 50 afios®, se considera el primer pozo exploratorio de Colombia, la perforacion
realizada, con la asesorfa del gedlogo francés Luis Striffler, en 1883, en Turbara
cerca de Barranquilla, por don Manuel Marifa Palacio y don David Lopez. Aunque
inicialmente la produccién alcanzé los 50 barriles diarios; la recomendacién final de
expertos ingenieros venidos de Inglaterra, fue la de sellar el pozo y adelantar mayores
estudios de prospeccion.

En relacién con los inicios de la refinacion en Colombia, desde 1904 el gobierno de
Rafael Reyes aprobo la construccion de refinerfas y estipuld que debian ceder ala nacion
el 5% del producto bruto de explotacion de la empresa. En 1905, el general Virgilio
Barco, cuando no existian en la zona pozos de petréleo en produccién, construyd
en Cuacuta un alambique muy rudimentario para producir pequefias cantidades de
aceite para alumbrado que se alimentaba con crudo que afloraba en un sitio llamado
Petrélea. Al parecer, esta fue la primera refinerfa de petréleo en Colombia. La facilidad
de su refinacién se debe a que el petroleo encontrado es un crudo liviano, de la mejor
calidad del mundo, superior a 45 grados API. El producto queroseno se llamé “Luz de
América” y se comercializaba principalmente en Cucuta.

El mismo afio de 1905 Don Hingino Buch® refiné algunas cantidades de petréleo con
crudo de un rezumadero que afloraba en su hacienda Guarcamaso en el departamento
del Meta.

% Bueno Salazar Rafael y Pérez Herrera Victor Eduardo, Resefia de la exploracion petrolera en Colombia.
EL PETROLEO EN COLOMBIA, publicacién de ECOPETROL, Bogotd, 2001, p. 41.
! Ibid., p. 159.
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En 1908 empresarios de la Costa atlantica, construyeron la refinerfa “Cartagena
Oil Refinig Company”, con capital netamente colombiano, siendo sus accionistas
principales, Diego Martinez Camargo, Rafael del Castillo, Francisco Burgos, Prisciliano
Cabrales y Lacides Segovia. La refinerfa construida en Cartagena a la entrada del
actual barrio de Bocagrande, donde hoy esta el Hospital Naval, inicié operaciones
con petréleo importado en abril de 1909 con una capacidad de procesamiento de 400
barriles diarios de crudo; estuvo en funcionamiento hasta 1923, afio en que comenzé
a operar la refinerfa de mayor capacidad instalada en Barrancabermeja, por la Tropical
Oil Company que utilizaba el crudo de la regién y podia vender sus productos a precios
mas bajos...”2.

La concesion de Mares

La mas importante concesion de petréleo en Colombia, ha sido la otorgada por el
gobierno del presidente Rafael Reyes a Roberto de Mares, contrato firmado por
el primer ministro de obras publicas Modesto Garcés, el 6 de diciembre de 1905.
Concesion que revirtio a la nacion el 25 de agosto de1951. Fecha a partir de la cual ha
estado a cargo de ECOPETROL y actualmente contintia en produccion.

Lahistoria comenzo6 cuando a principios del siglo XX el coronel José Joaquin Bohérquez
veterano de la guerra de los 1000 dfas que tenfa una pequefia empresa de navegacion,
con la razén social de Prancisco O’Brien y Compafifa®, dirigié una expedicién en
busca de caucho y tagua, por las selvas del Oponcito y La Colorada rios afluentes del
Magdalena, al sur de Barrancabermeja, y encontré afloramientos de crudo en el lugar
llamado Infantas®, sitio, donde mas tarde serfa la primera explotacion comercial de
petréleo en Colombia. Bohérquez descubrié que este liquido negruzco era similar al
petréleo refinado, que utilizaba en las linternas que llevaba para alumbrarse, recogié
muestras en botellas y las dej6 en Barranquilla con el fin de dar a conocer del comercio
la sustancia que habia descubierto... Posteriormente fue contactado por Roberto de
Mares, quien obtuvo del gobierno el contrato de explotacion petrolera en la zona que
se llamé “CONCESION DE MARES”>.

% Ripoll de Lemetre Marfa Teresa, La actividad empresarial de Diego Martinez Camargo, Cartagena,
septiembre de 1999, p. 30 y anexo 1.

» Bohorquez Rodtiguez Jaime, El hallazgo del Petroleo y el comienzo de su industtia en Colombia.
Ediciones Antropos Ltda. Bogota, 2006.

# Gomez Picon Rafael: Magdalena Rio de Colombia, sexta edicion, Biblioteca Colombiana de cultura.
Coleccién de autores nacionales. Talleres graficos del DANE.1974. p. 216. Citado por Bateman Alfredo,
op. cit., p. 360.

» Saenz Rovner Eduardo, La industria petrolera en Colombia, concesiones, reversién y asociaciones.
Biblioteca virtual de Banco de la Republica, 2005-05-17.
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José Joaquin Bohoérquez nacié en Guaduas, Cundinamarca en 1869; fue empleado

%, de Zapatota a puerto Santander”, llegd a

en los caminos que construy6 Lengerke
coronel durante la guerra de los 1000 dias..., se casé con Carmen Rubio y sus hermanos
eran José Marfa y Felisa Bohérquez®... no tuvo hijos, ha sido reconocido como el
descubridor del primer campo productor de petréleo en Colombia, vivié sus ultimos
dfas en Espinal Tolima gozando de una modesta pensién que la nacion le concedié por

el descubrimiento y murié en Bogota el 2 de marzo de 1945%°.

“Roberto de Mares naci6 en Bogota en 1864, hijo de un inmigrante francés y de madre
venezolana, ...se educo en Inglaterra, Francia y Espafia... alcanzo6 su grado de gedlogo,
se cas6 ...con una dama barranqullera, dofia Julia de Ia Hoz Alvarez, y se estableci6
en Barranquilla. Durante muchos afios buscé hidrocarburos en la costa atlantica...
Roberto de Mares murié en Barranquilla el 9 de enero de 1927, a los 63 afios de

edad’™!

La explotacién del petréleo, de acuerdo con las estipulaciones del contrato de La
Concesion de Mares, ha debido iniciarse a los 18 meses de firmado o sea el 6 de junio
de 1907. Como no se cumpli6 esta fecha, el gobierno del presidente Ramén Gonzalez
Valencia, el 22 de octubre de 1909, decreto la caducidad. Roberto de Mares consiguié
la anulacion de la resolucion, y obtuvo nuevas prorrogas, aduciendo diferentes razones
de fuerza mayor como los ataques de los indigenas Yariguies y la imposibilidad de
trasladar el personal técnico y equipos por huelgas de los transportadores del tio
Magdalena. Finalmente el 14 de Junio de 1916, con la presencia de Luis Francisco
Pinilla, inspector de policia de Barrancabermeja, en acta levantada en San Vicente de
Chucuti y “en nombre de Dios Todopoderoso y de la republica de Colombia”, ...se
declararon inaugurados formal y oficialmente los trabajos de explotacion de las fuentes
de petréleo comprendidas dentro de la mina Infantas, ... “Dando asi cumplimiento a lo
que estipula el contrato dentro de los términos fijados en el”*. Teniendo en cuenta esta
acta no se declaré la caducidad cuya dltima prorroga, concedida durante el gobierno de
José Vicente Concha, se vencia el 24 de junio de 1916...

% .Von Lengerke, aleman que construyd caminos en Santander y personaje principal de la novela La otra
raya del tigre de Pedro Gémez Valderrama.

%7 Santiago Reyes Miguel Angel, Cronica de la Concesiéon de Mates... p. 6.

% El Tiempo, sabado 3 de Marzo de 1945.

# Bateman Alfredo historia extensa de Colombia volumen XXI péag. 361 y conversaciones con Jaime
Bohérquez, nieto de José Joaquin.

¥ Avellaneda C. Alfonso, Petréleo Colonizacion y medio ambiente en Colombia, De La Tora a Cusiana.
Ecoe editores, primera edicién. Bogota, 1998, pag. 16.

*! Isaza José Fernando. Op. cit., ...pag, 155.

2 Avellaneda... op. cit., pag, 56.
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Realmente la explotacion se inicié en 1918 con la perforacion, por parte de la Tropical
Oil Company, de los pozos numeros 1y 2 en la zona de Infantas. La produccion del
segundo pozo empez6 el 29 de abril de 1918, 42 barriles por dia, y la del primero
por problemas de hundimientos del pozo, solamente hasta el 11 de noviembre del
mismo afio®; con capacidad de produccién de 2000 barriles por dia. Asi como en el
mundo se considera 1859 el afio de inicio de la producciéon comercial de petrdleo, con
la perforacién de los pozos en Oil Creek Titusville Estados Unidos, en Colombia se
puede decir que es en 1918 con la perforacion de los pozos 1y 2 en Infantas.

Con anterioridad, el 29 de mayo de 1916 y con el propédsito de la explotacion de la
Concesion de Mares, tres inversionistas de Pittsburg: George Crawford, Joseph Trees y
Michael Benedum, con quienes habia hecho contacto Roberto De Mares, constituyeron
en la ciudad de Wilmington, Delaware, la sociedad Tropical Oil Company conocida como
La Troco. Entre sus accionistas figuraban también miembros del senado de los Estados
Unidos... La sociedad se protocolizé en una notatia de Bogotd en Abril de 1917.

Posteriormente los inversionistas de Pittsburgh citados vendieron sus acciones de la
Troco a la Internacional Petroleum de Canada, una filial de la Standard Oil Company
De New Jersey de propiedad de Rockefeller... Se dice que por estas acciones, la
Standard pagé 40 millones de délares™. También se dice que los inversionistas eran
intermediarios de la Standard y que desde el principio era duefia de la mayoria de
las acciones de la TROCO, pero en esa época, en Colombia, no era conveniente que
figurara una empresa de Rockefeller.

Roberto de Mares, desde 1916, solicité varias veces al gobierno colombiano la
aprobacién del traspaso de la Concesion a la Troco, sin embargo, por el descontento
con los norteamericanos por la toma de Panama, todos los negocios con Estados
unidos habfan quedado paralizados y se habfa entrado en contacto con petroleras
inglesas; las firmas norteamericanas hicieron numerosas relaciones y gestiones con
los gobiernos y congresistas colombianos y de Estados Unidos para limar asperezas y
obtener aprobacion de inversiones petroleras en Colombia. En 1919, época de negocios
petroleros, durante la presidencia de Marco Fidel Suarez, comenzé a sonar que los
Estados Unidos no aprueban el desembolso de la indemnizacién de Panamd, mientras
los intereses petroleros de los empresarios norteamericanos no sean protegidos en
forma adecuada...””. A mediados de 1919, el sefior James Flanagan, alto funcionario de

* Bendeck Olivella Jorge, Historia de una gran empresa, Editoriales Punto Llano Ltda. Bogota 1993, pag.
19.

3 Villegas Jorge. Petroleo, Oligarquia ¢ impetio. Ediciones Tercer Mundo, Bogota, 1975.

% Bohorquez Rodriguez Jaime. El hallazgo del petroleo y el comienzo de su industria en Colombia,
ediciones Antropodos, Bogota, 2006, p. 75.
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la Standar Oil Company y posterior presidente de La Andean Corporation, se puso en
contacto con senadores de Estados Unidos y el embajador de Colombia en Washington,
Carlos Urueta quienes cambiaron su posicién inicial y recomendaron una politica mas
flexible y la aprobacion del tratado Urrutia-Thompson que significaba la entrega de
US$25 millones de dolares a Colombia por la perdida de Panama. Con la aprobacion
de este tratado y el traspaso de la concesién de Mares, se mejoraron las relaciones
con Estados Unidos y se aceleré la inversion de las compafifas norteamericanas en
Colombia. La sola inversion petrolera en 1929 ascendia a 45 millones de ddlares, mas
27 millones en pozos exploratotios que no resultaron positivos™.

El traspaso de la concesion a la Tropical lo acepto el gobierno colombiano exigiendo
modificaciones al contrato inicial. Después de varias negociaciones, el 23 de Agosto de
1919, el consejo de ministros expide la respectiva resolucién aprobando el traspaso.

Las nuevas estipulaciones contienen 22 articulos. Las siguientes son las modificaciones
fundamentales al contrato de 1905°":

1. El concesionario se compromete a la explotacion de pozos o fuentes de petréleo
que se encuentren en los terrenos baldios de la nacién comprendidos entre los
siguientes linderos: desde la desembocadura del rio Sogamoso en el rio Magdalena,
este rio aguas arriba (o sea hacia el sut), hasta la desembocadura del rio Carare;
este rio (hacia el oriente), hasta encontrar el pie de la cordillera Oriental y de alli
(hacia el norte), siguiendo por el pie de dicha cordillera hasta encontrar el rio
Sogamoso; y este rio aguas abajo (hacia el occidente), hasta el primer lindero
citado. ...El lindero que une los rios Sogamoso y Carare por el pie de la cordillera
oriental debera ser fijado dentro de los seis meses siguientes de comun acuerdo
entre el ministerio de obras publicas y la compafiia denominada Tropical Oil
Company. (El 4rea total de la Concesion, de acuerdo con las medidas realizadas
posteriormente, es del orden de 500.000 hectareas).

2. La compafiia se obliga, en dos aflos a establecer una refinerfa de capacidad
suficiente para atender el consumo del pais y se obliga a vender los productos a
precios que no excedan los mismos de la ciudad de Nueva York.

3. La compafifa pagara a la nacién, un arrendamiento o regalia del 10% del precio
bruto de venta de los distintos productos en el lugar de produccion. En el contrato
de 1905 se estipulaba el 15% del producto neto.

4. El presente contrato durara por el término de 30 afios, que empezaran a contarse
desde la fecha en que se de inicio a los trabajos de explotacion.

36

Izasa... pag. 208.
7 Sepulveda Mejia Didgenes y Jaimes Pedro Alfonso, La Concesién de Mates y la Tropical Oil Company,
Camara de representantes, imprenta nacional 1936. Paginas 8, 70 y 84.
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Debido a solicitud de la TROCO, el ministro de obras publicas Esteban Jaramillo,
durante el gobierno de Jorge Holguin, mediante resolucion del 13 de junio de 1921,
aprob6 como fecha, desde la cual debe empezarse a contar el término de los treinta
afios, el dia 25 de agosto de 1921, desconociendo el acta de San Vicente de Chucuri
que, establecié como fecha de iniciacion de la explotacion, el 14 de junio de 1916 y
por lo tanto, la reversion deberfa ser en 1946 y no en 1951. Después de numerosas
controversias y litigios, durante el gobierno de Alfonso Lépez Pumarejo, el 20 de
septiembre de 1944, la corte suprema de justicia se pronuncio a favor de la TROCO,
manifestando que el contrato de concesion “termina el 25 de agosto de 19517

Los historiadores oficiales de la Standard Oil Company, mencionados por Eduardo
Sdenz Rovner® narraron asi los comienzos de la explotacion:

“..La Concesion de Mares era por si misma salvaje, una tierra de temperaturas
hirvientes, aguaceros increfbles y tribus nativas nada amigables... Las enfermedades
tropicales eran rampantes, y la mayorfa de los nativos del lugar estaban enfermos
desnutridos y desacostumbrados a la disciplina del trabajo sistematico... Existe un gran
contraste entre las dificultades de obtener el crudo en Texas u Oklahoma, y las que se
encontraron las compafifas pioneras en estas regiones incivilizadas del mundo...”.

A partir de 1916, la Troco, inici6 la construccion de instalaciones para asentamientos en
Barrancabermeja, vias de penetracion ala zona de Infantas, perforaciones exploratorias
yen 1918 la perforacién de los pozos mencionados 1y 2. En El Centro, se construyeron
amplias edificaciones, campamentos, talleres, bodegas, viviendas, oficinas, tanques,
hospitales estaciones telefonicas, acueducto, plantas eléctricas, redes de servicios” y
demas instalaciones completas y de la mejor calidad para un asentamiento o pequefia
ciudad de 4000 habitantes. “Tenfa pues razon la Standar, en la década de los afios 20,

cuando proclamaba que sus facilidades hospitalarias eran las mejores del pais™.

La refinerfa de Barrancabermeja, inicié operacion formal en 1922 con capacidad para
procesar 1500 barriles diarios de crudo; inicialmente producia, queroseno, gasolina,
combustéleo y aceite lubricante; en 1941 se ampli6 a 17.000 barriles y en 1951 habia
alcanzado la capacidad de 22000 barriles diatios.

Entre 1923 y 1926, La Troco construy6 el ferrocarril de 28 kilémetros entre Barranca
y el Centro. Inicialmente el ferrocarril debfa llegar a los campos de Infantas a 38

¥ Saenz Rovner Eduardo, La Industria petrolera en Colombia, concesiones, reversion y asociaciones,
biblioteca Virtual del Banco de la Republica, 2005-05-17.

¥ Bohorquez, op. cit., p. 86.

* Saenz Rvnet, op. cit.
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kilometros, pero durante su construccion, los gedlogos de la Troco, notaron varios
buzamientos discordantes y después de un minucioso estudio de la zona, se descubrié
en el sitio llamado La Cira, una estructura con posibilidades de produccién similares
a las de Infantas y resolvieron suspender la obra de ferrocarril en el sitio equidistante
de los dos campos que llamaron El Centro, y trasladar allf las instalaciones de Infantas.
El ferrocarril se usé para transporte de personal y materiales desde Barranca al Centro
y contaba con 7 locomotoras de diferentes tamafios, ...dos autoferros para personal
directivo, ...plataformas de carga y vagones de pasajeros de tres clases...* . El ferrocarril
pasé a propiedad de Ecopetrol en 1951 y en 1952 por la construccién de una nueva
carretera, dejo de operat.

En 1922 la Troco contrat6 con La empresa canadiense Andean Nacional Corporation,
filial de la Standar, la construccién de un oleoducto entre los campos de El Centro y
Barrancabermeja y posteriormente con el objeto de exportar el petréleo producido por
la concesiéon de Mares, La Adean, con autorizacién del gobierno, entre 1923 y 1920,
construy6 un oleoducto entre Barranca y Mamonal, Cartagena. E1 10 de junio de 1926
inici6 operaciones con el transporte y almacenamiento de crudo a las instalaciones
de Mamonal, cuyo primer embarque para exportacién de 88.000 barriles de petréleo
de la concesién de Mares se realizé el 1 de julio del mismo afio en el buque T. J.
Williams*. El Oleoducto de la Andean, construido con la supervision de ingenieros
y técnicos extranjeros y mano de obra no calificada de colombianos, consta de una
tuberfa de 10” de diametro 538 kilémetros de longitud, 10 estaciones de bombeo, con
capacidad de transporte hasta 30.000 barriles por dia. En 1927, se ampli6 la capacidad
a 58000 bbl/dia instalando una tubetia paralela de 8” en parte de su recorrido, en 1976
pasé a propiedad de ECOPETROL y continué en operaciéon hasta 1983. A modo
de comparacién, el Oleoducto mas grande del pais, construido recientemente por
Ocensa, desde Casanare hasta Covefias, consta de una tuberfa de 30 y 36 pulgadas de
didmetro y capacidad de 600.000 barriles por dia®.

En Cartagena, la Andean construyé facilidades para almacenamiento, muelles
oficinas y vivienda de personal extranjero y colombiano y vincul6 en sus directivas
a ciudadanos cartageneros. Inicialmente las instalaciones quedaban en los terrenos
donde hoy se encuentra el Hospital Naval, antiguo sitio de la Cartagena Oil refining
Company, cuyos alrededores desarroll6 la Andean con el relleno y construccion de
vias y edificaciones en la zona, que posteriormente se convirtié en el famoso barrio de

1 Santiago Reyes Miguel Angel. Conica de la Concesion de Mares. ECOPETROL, Editorial Presencia,
Bogota, agosto de 1986, p. 34.

# Bendeck. Op. cit.

# Upegui Manuel, El Petréleo en Colombia, ECOPETROL. Op. cit., p. 187.
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Bocagrande. A partir de 1926 las instalaciones pasaron a Mamonal en terrenos donde
en 1951 Intercol, subsidiaria de la Standard construyd la refinerfa de Cartagena, que en
1974 pasé a ECOPETROL".

Revision de la concesion de Mares

En Agosto 25 de 1951, La Concesion de Mares de la Tropical Oil Company revirtio
al estado colombiano en medio de una gran fiesta realizada en Barrancabermeja con
asistencia de personalidades colombianas y de la TROCO. ECOPETROL, a partir
de esta fecha se hizo cargo de todas las instalaciones petroleras, con excepcion de la
refinerfa que la continué operando INTERCOL hasta 1957. Para la operacion de los
campos la Tropical prest6 asesorfa a ECOPETROL durante algunos afios después de
la reversion.

La Empresa Colombiana de Petréleos fue creada en 1948... En 1951 se dict6 el decreto
de Organizacién con el propédsito de recibir y operar la Concesiéon de Mares y su
primera junta se reunié en Bogotd el 27 de febrero de 1951 integrada por Rafael
Delgado Barreneche, Juan De Dios Ceballos, Juan José Turbay, Fermin Pava y Mario
Galan Gomez. Se designé a Luis Emilio Sardi Garcés como gerente de la nueva
empresa.

La concesiéon Barco

La otra explotacién petrolera importante durante la primera mitad del siglo XX es
la Concesién Barco que se inicia cuando a principios del siglo, el general Virgilio
Barco estuvo buscando petréleo en la zona del Catatumbo en el norte de Cécuta muy
cerca de la frontera con Venezuela, y por informaciones de Ramoén Leandro Pefiado,
encontrd afloramientos en un sitio que se llamo La petrélea® y el 16 de octubre de
1905, el gobierno Colombiano del general Reyes, le concedié una concesion para la
explotacion de los petréleos del Catatumbo firmada también por el ministro de obras
publicas Modesto Garcés.

Por incumplimiento de varias clausulas, en 1926 el gobierno de Pedro Nel Ospina,
declar6 caducado el contrato Garcés-Barco y, después de una serie de reclamos , venta
de derechos, creacion de nuevas empresas y solicitudes de traspaso de la Concesion, en
el gobierno del presidente Olaya Herrera, se concedi6 permiso de explotar durante 50
afios el petréleo de la concesion Barco ala Colombian Petroleum Company (COLPEC)
y la South América Gulf Oil Company (SAGOC), mediante el contrato Chaux-Folsom

* La refineria fue comprada por el estado Colombiano.
# “MOTILON”,Obreros Colonos y Motilones, Historia Social de la Concesién Barco (1930-1960),
Santafé De Bogota, noviembre de 1992, pp. 24.
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suscrito en Washington el 3 de marzo de 1931 por el ministro de petrdleos, Francisco
José Chaux y el representante de la Colpec y de la Sagoc, Clarence Folsom. Y aprobado
por la ley 80 de 1931.

La concesion Barco cedida a la Colpec, con una extension aproximada de 200.000
hectareas, se encuentra en la franja oriental del departamento de Norte de Santander
en los limites con Venezuela, en las cuencas de los rios Catatumbo, Tibt y Zulia. A
la Sagoc, se le concedieron las zonas aledafias al oleoducto entre Tibd y Covefias,
30 metros a cada lado. La produccion petrolera se inicié en 1934. El oleoducto y
el Terminal de Covefias se construyeron entre 1938 y 1939. El oleoducto tiene una
longitud de 423 kilémetros en 10” de didmetro con 10 estaciones de bombeo y
capacidad para transportar 70.000 Barriles diarios.

Antes de la reversion que debia ser en 1981, se presentd una cesién y venta anticipada
de derechos de la concesién Barco a ECOPETROL, del 50 % en 1972 y del 100% en
1975.

Otras concesiones petroleras

A partir de la Concesion a Jorge Isaacs en 18806, hasta 1950, se habian presentado 820
solicitudes de Concesiones, pero s6lo 54 se concedieron y solo 4 tuvieron explotacion
comercial: Concesiéon De Mares de La Tropical Oil Compay, Concesién Barco de
Sagoc y Colpec, Concesion Yondo en Casabe de SHELL, y la concesion en los campos
de Velasquez de TEXACO...

En Colombia la explotacién Industrial de pozos de petréleo a partir de 1918, se
inicié mas tarde que en otros pafses latinoamericanos, en Pera en 1863, en Méjico en
1901 y en 1926 figuraba como el segundo pais productor del mundo. Venezuela en
el area de Maracaibo en 1907 afio en que también lo hacia Argentina en la region de
Comodoro Rivadavia*; al parecer en Colombia se retrasé porque habia menos ventajas
econémicas y mayores trabas gubernamentales que en otros paises, también por las
guerras civiles hasta 1902; y posteriormente porque las compafifas norteamericanas no
tenfan aceptacion en Colombia a partir de la toma de Panama en 1903%".

Fernando Mayorga Garcia®®, escribi6 lo siguiente:

¥ Bendeck, op. cit., ...

7 Urdaneta Holguin Roberto. Anotaciones sobre El Problema del Petréleo, Tesis de grado 1946.

*# Mayorga Garcia Fernando, La industria petrolera en Colombia, lo que va de las concesiones a las
asociaciones, E/ Tiempo, Octubre 8 de 2004.
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“Luego de la firma de las concesiones de 1905, el pafs se preocup6 por encontrar
un marco legal adecuado para el desarrollo de la industria. No fue facil, pues la
disputa con Estados Unidos con motivo dela perdida de Panama generé numerosas
controversias sobre la presencia de companias petroleras de ese pais en el nuestro,
con la dificultad consecuente para adoptar normas que resolvieran el tema del
marco de la contratacién petrolera. En la década del 20, y tras la expedicion
de la ley 20 de 1919, se expidieron dos o tres regulaciones mas, ninguna de las
cuales puso punto final al problema. En 1928, empez6 a discutirse lo que con el
tiempo llegarfa a ser la ley 37 de 1931, una de las mas debatidas en la historia del
parlamento colombiano, con la cual empez6 a definirse el marco del desarrollo
de la industria petrolera... Esta ley y sus decretos reglamentarios se recogieron
en 1953 en lo que se conoce con el nombre impropio de Codigo de Petroleos...
El contrato de concesion, que implicaba para el estado una participacion en las
regalfas, en el producto bruto y en lo que se conoce con el nombre de canones
superficiarios, contenfa una setie de tramites gubernativos excesivamente lentos y
dispendiosos, y la posibilidad de congelamiento de areas sin la obligacion que hoy
tienen las compafifas de ejecutar en ellas trabajos exploratorios”.

Comentarios finales

Para terminar quiero mencionar otros temas importantes que no se han tratado en este

breve resumen, tales como:

e

La Historia de los sindicatos, las huelgas petroleras y sus consecuencias para la
comunidad, el pafs y las compafiias extranjeras.

Los resultados econémicos para el pais y para las compafiias extranjeras.

El Impacto ambiental ocasionado por la explotacion de los campos petroleros.
El desplazamiento y exterminio de las comunidades indigenas que habitaban
los terrenos de la concesion de Mares y la concesion Barco. (Segun calculos de
Lizarralde y Beckerman)®. En 1.900 existian 2.500 Motilones y el territorio Bari
o Motilén comprendia un area de 19.000 kilémetros cuadrados y en 1950, 1.200
motilones en 7.400 kilometros cuadrados. En el caso del Magdalena medio en las
cercanias de Barranca y los rios, Opon, Oponcito y la Colorada, de unos 15.000
Yariguies que se calcula habia en 1860, bajaron a 5000 en 1900 a 1000 en 1910 y
a unas dos docenas en 1925*". En 1950 no habia ninguno.

La legislacién Colombiana sobre la industria petrolera desde sus inicios. Se decfa
que era tan complicada que los inversionistas preferfan otros pafses aparentemente
menos ventajosos econdémicamente, pero con reglas mas claras y por lo tanto, no

¥ Avallaneda, op. cit., p. 23.
 Avall. p. 24.
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necesitaban acudir a las cortes con pruebas y alegatos e invertir en esa primera
etapa afios de incertidumbre enredados en los expedientes, con riesgos juridicos
ademis de los geologicos’.

6. La falta de contrataciéon de ingenieros y firmas de ingenierfa colombiana para
los disefios y obras. En cambio la utilizacién de abogados colombianos hasta el
punto que en la época se volvié de moda el abogado petrolero.

Jorge Bendeck Olivella® menciona que en asuntos técnicos, las principales funciones
de direccién las desempefiaban profesionales extranjeros, se habia preparado personal
colombiano principalmente en niveles de supervisién, operarios e ingenieros de
mantenimiento y produccién. Las funciones de disefio y de planificacién téenica,
econémica y financiera, se efectuaban en las dependencias especializadas de las
compafiias extranjeras.

Gabriel Poveda Ramos™, menciona que “la Concesién de Mares, como la Concesién
Barco, eran verdaderos enclaves coloniales, donde inicialmente no tenfan ningun
acceso los ingenieros colombianos. A partir de 1930, las compafifas norteamericanas
empezaron a contratar algunos pocos ingenieros civiles, que encontraron campos de
trabajo en labores de agrimensura, topografia, construcciéon de vias y campamentos

13

en la selva. “..La necesidad de Ingenieros de petréleos se hizo sentir y la escuela de
minas de Medellin cre6 la carrera de geologia y petréleos en 19407... A las instalaciones
petroleras vinieron ingenieros extranjeros de petréleos, quimicos, mecanicos y
eléctricos en gran nimero. De ellos aprendieron los profesionales colombianos y a
partir de 1951 cuando se constituy6é Ecopetrol, pudieron hacerse cargo gradualmente

de los campos petroleros, de la refinerfa y del oleoducto.

En fin esto es una minima parte de lo que se puede escribir sobre la historia del
petréleo en Colombia y espero completar el resumen de los aspectos a partir de 1951,
para poder presentarlos en otra oportunidad que me sea concedida por la Academia
Colombiana de Historia de la Ingenierfa y de las Obras Publicas.

°! Urdaneta Holguin Roberto. Anotaciones sobre El Problema del Petrdleo, Tesis de grado, Bogotd,
19406.

>2 Bendeck Olivella Jorge... p. 71.

> Poveda... op. cit., ...Ing ¢ histo TOMO V., pp. 117 y 118.
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TOMAS TURRIAGO PAEZ

Ingeniero Mecanico de la Universidad de los Andes. Varios cursos de postgrado y especializacion en alta ge-
rencia. Socio de la firma de ingenieros consultores ESTUDIOS TECNICOS, donde por varios aios dirigid
proyectos de ingenieria en puertos, manejo de materiales, industria quimica y petroguimica, refinerias de petrileo,
oleoductos y gasoductos. Fundador y miembro de la junta directiva de la ACADEMIA COLOMBLANA
DE HISTORLA DE 1.4 INGENIERLA Y DE 1.AS OBRAS PUBLICAS.
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COMO NACIO EL PROYECTO CHINGAZA

Héctor Parra Gémez

Los grandes proyectos de ingenierfa tienen una historia que merece relatarse, porque
son fuente de fructiferas enseflanzas y legado de experiencias unicas para el ingeniero.
Y es justo, ademads precisar quiénes concibieron, impulsaron y dieron vida a obras que
hoy admiramos por su audacia, magnitud y utilidad, como Chingaza, conocida en sus
detalles técnicos y apreciada por su impecable esquema.

Vale la pena por consiguiente, narrar como ocurtié el nacimiento del proyecto
Chingaza y resulta muy grato para mi, hacer un relato de primera mano, pues por
las circunstancias que adelante se explicaran, me correspondié tomar la iniciativa de
estudiarlo y llevatlo a cabo.

Quien escribe estas lineas ocupaba la gerencia de la Empresa de Acueducto de
Alcantarillado de Bogota desde finales de 1964. Los funcionarios de la empresa
habfamos elaborado un programa de obras de ampliacién del acueducto para afrontar
con éxito la explosion demografica de la capital y su crecimiento futuro. En primera
linea del plan figuraba la ampliacién de Tibité y a mas largo plazo el proyecto de
Sumapaz, que consistfa en desviar hacia la Sabana de Bogota el agua de los numerosos
rios y quebradas formados en dicho macizo, operacién que se harfa a través de taneles y
canales. Trabajabamos activamente en los estudios de ingenierfa de las obras planeadas,
por medio de contratos con firmas consultoras colombianas y extranjeras.

Inesperadamente surgi6 el proyecto de Chingaza. En efecto, el 14 de enero de 1966
me visit6 en las oficinas de la gerencia el ingeniero Luis José Castro, quien por aquel
tiempo trabajaba en la Empresa de Teléfonos de Bogota. A él le of hablar por primera
vez de Chingaza. Me manifestd que desde 1933 conocia esa region; la describié con
una pintoresca laguna, extensa cuenca hidrografica, y posibilidades de embalse; agregd
que crefa factible la conduccion de tales aguas a Bogota y me entregd un memorando
con los datos que habia tomado en sus viajes a la referida zona. Dijo finalmente que
el aprovechamiento de las aguas de Chingaza para Bogota, era una “idea vieja” pero
lamentablemente olvidada.
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El planteamiento del ingeniero Castro me parecié realmente interesante y me hice el
proposito de que la Empresa estudiara inmediatamente y mas a fondo las posibilidades
de Chingaza.

Llamé al gerente de Ingetec, Catlos Ospina uno de los mas notables ingenieros del
pais, y le pedi que su firma hiciera una exploracién al paramo de Chingaza y un estudio
preliminar de su factibilidad como fuente de agua para el servicio de Bogota. Ospina
tampoco habfa oido hablar antes de Chingaza, pero se interesé en el asunto y aceptd
efectuar el estudio.

Fueron excepcionalmente utiles las fotografias aéreas que el Instituto Geografico
Agustin Codazzi habia tomado de la regién en 1960 dentro del estudio cartografico
general del pafs, as{ como los planos fotogramétricos correspondientes. En ellos Ingetec
hizo una identificacién de cuencas hidrograficas, rios y posibles sitios de embalse.
Sobre estos planos, en cuyo estudio colaboré el ingeniero Guillermo Mendershausen,
especialista en aerofotogramettia, se vieron aun antes de la exploracién al terreno, las
enormes posibilidades y la viabilidad del proyecto.

El 10 de Febrero de 1966 el periédico El Tiempo, public la primera noticia sobre
Chingaza, con un gran titular a 4 columnas que decfa:

“Descubren una nueva fuente de agua para la capital”.
Fue noticia que en una entrevista me arranco el reportero Carlos Cabrera.

E19 de Febrero de 1966 quedo legalizada la Orden de Trabajo dada verbalmente por mi
al gerente de Ingetec, desde mediados de enero para que hiciera un estudio preliminar
sobre las posibilidades de Chingaza y con plazo de dos meses para su ejecucion,
comprendia:

i recoleccion de datos existentes,

*  reconocimiento detallado de la zona de Chingaza,

° exploracion de la posible ruta de conduccion de aguas a Bogota,

*  selecciéon de sitios y colaboracion para instalacion de estaciones de aforos y de
pluviometria,

* informe correspondiente.

Mientras avanzabamos en los estudios del proyecto sobre los planos y fotografias
del Instituto Geografico, también preparabamos la expedicion al terreno dispuesta
en la Orden de Trabajo mencionada; no habia carretera al paramo de Chingaza y
calculabamos que desde Fémeque se emplearian de ocho a diez horas a caballo. Esta
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excursion tendria que hacerse con el ingeniero Luis José Castro a la cabeza, como
conocedor del lugar e inspirador del proyecto por lo que el 11 de Febrero de 1966, dirigi
una carta al Dr. Baudilio Bernal gerente de la Empresa de Teléfonos, solicitindole me
permitiera al ingeniero Castro por unos 10 dias explicandole el motivo de mi peticion,
la que fue atendida gentilmente.

La comision técnica de exploracién partié hacia Chingaza el 19 de Febrero y ademas
de Castro estaba formado por los ingenieros de Ingetec Antonio M. Balcazar (qepd)
y Alberto Sanchez y por el ayudante Julio H Parra. Trabajaron en el paramo durante
una semana, ¢ hicieron un amplio reconocimiento de la regién. Ademas de numerosas
fotografias, tomaron toda clase de datos técnicos con su equipo de instrumentos,
incluyendo aforos del rio La Playa y del desaguadero de la Laguna Chingaza, con
correntémetro.

El dia 24 de Febrero de 1966 rendi un informe especial a la Junta Directiva de la
Empresa de Acueducto (Acta 1.217) presidida por Jorge Gaitan Cortés, aquel gran
Alcalde de Bogota quien trabajaba en la planeacién de grandes obras de la ciudad
y se interesaba de manera particular en las obras del Acueducto. Expliqué el estado
de los varios estudios de ingenierfa que se adelantaban para aumentar la capacidad
de suministro de agua a Bogota, y anuncié el nuevo proyecto de Chingaza, con la
informacion de que sus posibilidades se estaban investigando.

Durante los meses de marzo y abril de 1966, se intensificaron los estudios del proyecto
enriquecidos con la inspeccion de campo. Ingetec elabord un anteproyecto de presa con
embalse sobre el rio La Playa, (lamado Guatiquia un poco mas abajo), aprovechando
también parte de la cuenca del rio vecino denominado Chuza. No sobra aclarar que
este Guaitiquia, con origen en el paramo de Chingaza, es el mismo gran rio muy
conocido, que pasa cerca de Villavicencio.

La firma Geocolombia hizo una fotointerpretacioén geoldgica del sitio de embalse con
informe positivo. Fue contratado el St. John A. Trantina como especialista internacional
en geologia de presas, quien viajé a Chingaza y rindi6é informe favorable sobre las
condiciones geoldgicas el 21 de marzo.

A fines de abril, Ingetec me entregé el informe técnico en dos volumenes que resumia
todos los datos y estudios preliminares verificados hasta el momento, y llegaba a la
conclusion:

“Elste proyecto es extraordinariamente interesante y se recomienda continuar las investigaciones
para preparar un informe de_factibilidad técnica y econdmica que permita definir las obras y
establecer su costo”.
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Visité en su despacho de la Alcaldia a Jorge Gaitan Cortés y le di a conocer el informe de
Ingetec. Su satisfaccion fue inmensa, y acordamos que la Empresa continuarfa, mediante
nuevo contrato con la misma firma los estudios de tan promisorio proyecto.

El plan Chingaza presentaba ventajas apreciables sobre Sumapaz, pues ofrecia
excelentes sitios para embalsar agua de que carecia el segundo, y en general, resultaba
mucho menos complejo y costoso. Por consiguiente, en el programa de obras, Chingaza
remplaz6 a Sumapaz en cuanto a prioridades, pero sin abandonar los estudios de este
ultimo, que continuaron efectuandose.

El 21 de Abril de 1966 someti a consideracién de la Junta Directiva de la Empresa
(Acta 1.221) la compra de algunos terrenos de la regién de Chiganza que comprendian
las cuencas hidrograficas y los correspondientes sitios de embalse.

El diario El Tiempo publicé a 8 columnas el 3 de Mayo del 66 algunos datos del
informe de Ingetec, con mapa del anteproyecto y fotografia de la laguna de Chingaza.
Su titular: “E/ nuevo acneducto: terminados primeros estudios™.

Segun lo acordado con el Alcalde Gaitan Cortés, el Acueducto celebré un nuevo
contrato con Ingetec para que esta firma continuara, en una ctapa mas avanzada,
los estudios del proyecto. La Junta Directiva de la Empresa siempre presidida por el
Alcalde Gaitan Cortes, aprobo el contrato en su sesion del 2 de Junio/66 (Acta 1220).
Ingetec harfa los siguientes trabajos en un plazo de 24 meses:

*  Asesoria en compra de terrenos para embalses y cuencas hidrograficas.

*  Ingenierfa de vias de acceso a Chingaza y campamentos.

*  Estudios comparativos de sitios de embalse y sistemas de conduccién del agua a
Bogota.

*  Investigaciones sobre geologia, suelos, materiales, cartografia, topografia, hi-
drologia e informes técnicos.

Autorizado por la Junta Directiva del Acueducto, viajé a Washington el 12 de Junio de
1966 para continuar con el Banco Mundial las gestiones que habfamos iniciado desde
1965 con miras a una financiacién de los ensanches de la Empresa, pero esta vez
llevando el informe de los estudios preliminares relacionados con Chinganza.

Celebré conferencias con altos funcionarios el Banco durante la semana que permaneci
en Washington y al final de ellas el St. Roger Chaufournier, Director Delegado del
departamento del Hemisferio Occidental me entregd una carta segun la cual el Banco
manifestaba estar dispuesto a financiar los proyectos del Acueducto de Bogotd, y
definfa las condiciones en que efectuaria el préstamo.
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También visité en Washington a Catlos Sanz de Santamaria, quien por aquella época
ocupaba el importante cargo de Presidente del Comité Interamericano de la Alianza
para El Progreso. Al explicarle nuestros planes para aumentar el suministro de agua
para Bogota, le solicité sus buenos oficios ante el Banco Mundial con el fin de obtener
el otorgamiento del préstamo solicitado.

Le entregué documentaciéon sobre la Empresa, y el esquema ya mencionado del
proyecto sobre Chingaza. Me prometié ayudar positivamente, y considero que su
gestioén influyd en el éxito que tuvo la negociacion del empréstito con aquella entidad
crediticia internacional.

Terminados los estudios de ingenieria de una de las vias planeadas, propuse a la Junta
Directiva de la Empresa el 13 de Octubre de 1966 (Acta 1.239) abrir la licitacién para
la construccion de la correspondiente carretera hacia Chingaza, por Fémeque.

Como ultimo detalle de esta historia sobre los primeros diez meses del proyecto
Chingaza, vale la pena mencionar que, después de una intentona frustrada por neblina
dias antes, el viernes 30 de Sep/ 66, volé en helicoptero al piramo de Chingaza habiendo
aterrizado a la orilla de la laguna, en un aparato gentilmente ofrecido por Hernando
Martinez Cardenas (q.e.p.d.), quien representaba en Colombia una compaiia francesa
tabricante de tales maquinas cuyo nombre lamento no recordar. En cambio anoté el
apellido del piloto, St. Beauchard. El vuelo me hizo ampliar la visiéon del proyecto pues
con tiempo muy despejado volamos sobre una extensa regioén del paramo, que inclufa
el hermoso valle del Rio la Playa y la preciosa Laguna de Chingaza. Es mi opinion
que dentro de los anales de la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota el
mencionado viaje tiene una relevancia excepcional: fue la primera visita de un gerente
de la empresa al lugar de tan trascendental proyecto.

Dejo asf relatada, a grandes rasgos, la historia de cémo naci6 el Proyecto Chingaza.
Se dieron los primeros pasos, pero estos fueron gigantescos, pues a los diez meses
de iniciados los estudios ya se advertia bastante definido el proyecto. Este tuvo su
evolucion, naturalmente; se modifico en parte el esquema inicial, pero la concepcion
general se conservo.

El maravilloso resultado que hoy vemos con el sistema en funcionamiento, constituye
la suma de los ingentes esfuerzos de varias administraciones distritales, y de los gerentes
y funcionarios de la Empresa de Acueducto de Bogota, a través de 17 afos desde su
concepcion hasta su inauguracion. Tal continuidad de accién, que merece destacarse,
demuestra que nuestro sistema administrativo si funciona cuando se trata de realizar
una gran idea en beneficio de la comunidad.
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Solo me resta ahora rendir un homenaje a la memoria de los trabajadores que murieron
dentro de los tineles con las herramientas en las manos.

HECTOR PARRA GOMEZ

Presidente de la Sociedad Colombiana de Ingenieros en 1964 y Miembro de la Junta Directiva de la Sociedad
Colombiana de Ingenieros y de comisiones técnicas de la misma en varios periodos.

Como funcionario priblico desarrolld las signientes actividades principales:

Aios 1964 a 1966. - Gerente de la EMPRESA DE ACUEDUCTO Y ALCANTARILLADO DE
BOGOTA.

Por su iniciativa y gestion se comenzaron los estudios del trascendental proyecto de Chingaza, que hoy suministra
el 70% del agna que consume la capital. Dichos estudios los contratd con la firma INGETEC.

La Gerencia también contratd los primeros estudios para la ampliacion del sistema de acneducto de Tibitd con
la firma INGETEC los estudios preliminares para el aprovechamiento de las agnas del Macizo de Sumapaz,
para Bogotd.

Director Ejecutivo de la Corporacidn Auténoma Regional de la Sabana de Bogotd y de los 1 alles de Ubate
9 Chiquinguird, hoy CORPORACION AUTONOMA REGIONAL DE CUNDINAMARCA
(CAR).

Durante ese periodo la CAR realizd un vasto programa de electrificacion rural en gran parte de su territorio,
Y construyd el sistema de teléfonos antomdticos en todas las poblaciones que formaban parte de la region de
la CAR en esa época. También continud con las labores de recuperacion de tierras erosionadas mediante
reforestacion, y se iniciaron estudios para el tratamiento de aguas residuales de algunas poblaciones.

Mienbro de la Junta Directiva de ELECTRAGUAS de 1962-1966.

ACTIVIDADES PROFESIONALES PARTICULARES

Construccion de Acuneductos y Alcantarillados de Municipios por contratos con la Gobernacion de Boyaca,
Gobernacion de Cundinamarca e Instituto Nacional de Fomento Municipal.

Construccion de redes de alcantarillado sanitario y de aguas lluvias en varios sectores de Bogotd, canalizacion de
un tramo del Rio Salitre, por contratos con Ia Empresa de Acuneducto y Alecantarillado de Bogota.

Director de la Interventoria de las obras de defensa de la presa de la Regadera, por contrato con la misma
Empresa.

Como socio de la firma INGENIERIA Y GERENCIA DE PROYECTOS INTERPROYECTOS
LTDA. Director de la Interventoria contratada por FERROVIAS de cuatro (4) diferentes contratos de obra
para la proteccion de la via férrea entre los Kildmetros 46 a 200 de la linea Bogota - Puerto Salgar.

Con la EMPRESA DE TELECOMUNICACIONES DE BOGOTA, y como socio de INGENIERIA
Y GERENCIA DE PROYECTOS INTERPROYECTOS LTDA., Director de la Interventoria de
las obras de ampliacion de las centrales telefinicas de Tensaquillo y de “Toberin”, por contrato con dicha
Empresa.

OTRAS ACTIVIDADES RELACIONADAS CON LA PROFESION

Ingeniero Civil de la Universidad Nacional, aiio de 1940.

Curso de Hormigin presentado en Paris, Francia, patrocinado por la UNIVERSIDAD DE PARIS y por el
Ministerio de Obras Piiblicas de Francia.

Fue uno de los fundadores del Club de Ingenieros de Bogotd y Presidente del mismo.
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TRES ANOS PRECURSORES DEL DEVENIR
DINAMICO DE BOGOTA Y UNA MINIVISION DEL
FUTURO DE LA CIUDAD

Heberto Jiménez Muiioz. IC-MS

1. LA ADMINISTRACION DE BOGOTA D. C. EN EL PERIODO
1967 - 1969

Como contribucién al analisis y orientacién del desarrollo de Bogota D. C. ciudad
capital de la Republica de Colombia se ha escrito este documento con caracter de
testimonio personal y de Secretario de Obras Publicas y Director () del Departamento
de Planeacién del Distrito Especial de aquel entonces, durante el periodo crucial de
aquella Administracion'.

Asimismo en conmemoracion de la manera en que registraron los medios nacionales
e internacionales la labor efectuada dentro de este periodo de la Administracion
Capitalina.

A continuacion se transcriben algunos paragrafos del Articulo titulado: “COLOMBIA:
VEINTE ANOS DESPUES DEL BOGOTAZO - el Auge de Bogota™: publicado
por la Revista Vision del 12 de abril de 1968 (Volimen 34 No. 9), revista entonces de
circulacion internacional que asi se expresoé:

“AUGE DE BOGOTA: Si los problemas financieros son complejos para Colombia,
no lo son menos para su capital, que ha crecido mas arrolladamente. En veinte afios,
mientras la poblacién del pais se duplico, la de Bogota se cuadruplicé. Desde la
alcaldia, Virgilio Barco (que empez6 a ejercer su cargo a pocas horas de posesionarse
Lleras Restrepo de la presidencia), se enfrenta a las demandas inmediatas de servicios
publicos y a la necesidad de prever demandas futuras: para 1978, Bogotd, tendra
3.600.000 habitantes.

! Hasta Noviembre de 1968 y en la Junta Directiva de la EAAB. hasta 1970.
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Poner al dia esos servicios costara sumas ingentes “¢De donde saldran los recursos
necesatios, preguntaba retéricamente Barco, si el presupuesto del Distrito cubre apenas
los gastos de funcionamiento, dejando menos del 10% para inversién?”.

Las respuestas que el alcalde esta procurando son multiples: pidiendo mas aportes
al tesoro nacional; aplicando el impuesto de valorizacién, que con tanto éxito
utiliza Medellin; haciendo mas eficiente la administracion y apelando a empréstitos,
respaldados por reajustes de las tarifas.

Barco y sus colaboradores, en primer término su muy acucioso Secretario de Obras
Publicas, Heberto Jiménez, estin comprometidos a realizar proyectos colosales para
el medio. Entre ellos, el ensanche del acueducto de Tibitd, que costara 600 millones
de pesos, mientras se proyectan obras postetiores por valor de 1.400 millones?; la
ampliacion de la red de alcantarillado, a un costo de 150 millones (habra que invertir
1.700 millones mas en la proxima década); el ensanche del servicio telefénico, que
costara 300 millones; la construccién de un coliseo cubierto para 20.000 espectadores,
que exigira 20 millones; y la construccion de numerosas vias urbanas, especialmente de
lla periferia, de una a través de el salitre —terrenos de la Beneficencia de Cundinamarca
que al fin parece van a incorporarse a la ciudad— y la prolongacién de muchas calles
y avenidas, asi como la iluminacién al menos de 98 kilémetros de vias, en zonas
comerciales que actualmente son bastante tétricas.

Se cuenta con terminar algunas de estas obras para agosto préximo, cuando Bogota
sera sede del XXXIX Congreso Eucaristico Internacional.

La destruccion fisica que sufrié Bogota el 9 de Abril de 1948 y el impacto que
esos hechos produjeron en Colombia no se han olvidado. Pero a veinte afios del
“bogotazo”, Bogota y Colombia sienten el acicante que para conquistar un futuro
mejor significa haber logrado, contra viento y marea, victorias auténticas en el camino
del desarrollo”.

Hasta aqui el texto de la Revista Vision.

Como Ex secretario de Obras Puablicas de Bogota y Ex director (E) del Departamento
de Planificacién, tuve la oportunidad de elaborar en Agosto de 1997 un resumen,
a manera de ayuda memoria de las labores correspondientes al periodo 1967-1969
dentro de la administracién de el alcalde Mayor de Bogota, D. E. Doctor Virgilio
Barco, posteriormente Presidente de la Republica y fallecido hace algunos afios.

? Chingaza.
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A continuacion se transcribe el citado resumen que se extiende hasta la pagina 11 de
este escrito.

— EL ESCENARIO POLITICO - ECONOMICO Y SOCIAL

El cuatrenio 66-70 correspondié en Colombia al pentltimo periodo del Frente
Nacional que implicé alteracion de los partidos politicos mayoritarios en el poder.

Correspondié a Virgilio Barco, nombrado alcalde Mayor del D.E. de Bogota por
el presidente Dr. Carlos Lleras en Septiembre de 19606, gestionar e impulsar a nivel
distrital la tarea paralela del Gobierno Nacional de sacar al pais de un punto minimo
del ciclo econémico-social a unas condiciones de franco mejoramiento y progreso’, en
un ambito politico de aguerrida oposicion representada por la entonces denominada
“Alianza Nacional Popular”.

Coincidi6 la iniciaciéon de esta gestiéon con una dificil coyuntura del financiamiento
externo, ante la confrontacion que debid sustentar el gobierno nacional con el Fondo
Monetario Internacional que planteo exigencias macroeconémicas que aquel estimé
inaceptables y que dieron lugar a una situacién de restriccion total en el crédito externo.

En cuanto al escenario propiamente distrital, la poblacion de la capital de la Republica
en 1967 era del orden de 1,9 millones de habitantes y llegarfa a 2.3 millones en 1970
creciendo a una tasa del 6,6% anual con uno de los mas altos crecimientos en el
mundo. Este crecimiento ploblacional implicaba un aumento anual del orden de 150
mil habitantes, equivalente a la de una ciudad intermedia y equivalente en términos
absolutos al crecimiento de la poblacion actual de Bogota (del orden de 6 millones
de habitantes en 1997 a la tasa vigente del 2.6%). Se comprende asi la magnitud de
la presién que generaba la demanda de crecimiento urbano, prestacion de servicios
publicos y sociales en el momento coyuntural que comentamos.

El rapido crecimiento asi descrito y la enorme expansion del area urbanizada
habfan llevado a la ciudad en 1966 a una carencia de vias primarias, secundarias y de
comunicacion de localidades que imponia condiciones de restricciéon econémica y de

baja calidad de vida.

En igual forma la Empresa de Acueducto y Alcantarillado habia llegado a un punto
de serias limitaciones en la prestacion de servicios de suministro de agua potable y de
evacuacion de aguas lluvias y aguas servidas.

* Véase curva del Desarrollo Econdémico Nacional a largo plazo en “El Desarrollo Econémico, Social y
humano en Colombia - SCI-1996”.
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La empresa de energia Eléctrica, presentaba servicios en condiciones de frecuentes
racionamientos, situacion que también se presentaba simultineamente en otras
regiones del pais ya que se carecia de interconexién eléctrica nacional a alto voltaje y
de bases firmes de generacion hidroeléctrica y térmica.

Los servicios telefénicos tenfan una baja densidad de apatratos por cada 100* habitantes
y se presentaba una demanda acumulada de magnitud.

El sistema de iluminacién publica, con limitados niveles de iluminacién incandescente,
contribufa a la inseguridad urbana.

El indice de parques en metros cuadrados de area verde por habitante y de unidades
de espatcimiento y practica deportiva eran de baja cuantia® y presionaban un necesario
mejoramiento.

Los ingresos presupuestales por recaudo de impuesto predial, de industria y comercio
y de vehiculos eran tan magros que no permitian formularse grandes ilusiones de
superar en forma facil situaciones tan restrictivas.

En este escenario de limitaciones distritales y de imposible transferencia de recursos
nacionales hacia el Distrito, inicio su tarea como alcalde de Bogota Virgilio Barco,
un personaje que por educacioén basica, formacion académica profesional, trayectoria
politica e impecable ejercicio de actividad publica se erigia en figura ejemplar, y
constituye hoy un paradigma singular frente a las realidades que enfrentamos y vivimos
en nuestra patria.

EL PLANTEAMIENTO DE UNA TAREA DE TRANSFORMACION
E INTEGRACION URBANA

En un escenatio de tan severas limitaciones econdmicas, fiscales, institucionales y
de situaciones tan presionantes como las creadas por un crecimiento explosivo de la
poblacién, de la expansion urbana formal e informal y de la ocupacion territorial, se
requiri6é de un proceso de cuidadoso planteamiento a fin de definir, disefiar, financiar
y programar en primera instancia la ingente tarea.

El Alcalde Mayor, Ingeniero Civil de M.L'T.® con estudios de especializaciéon en
economia a nivel de PhD en el mismo Instituto, y una brillante carrera de servicio

46.8 Teléfonos/cada 100 habitantes.

1.5 m?/h.
¢ Massachussets Institute of Technology. US.A.
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publico al pafs como patlamentario, Ministro de estado y delegado Nacional en
organismos internacionales, integro al efecto un equipo de colaboradores en capacidad
de responder en un muy corto periodo de tres (3) afios de una tarea no sélo de una
gran magnitud sino de un alto espectro y variedad de campos.

Fue asi como fundamentalmente en el término de los siete primeros meses y luego
a lo largo de los siguientes dos (2) afios de la administracion, el alcalde y su equipo
¢jecutivo lograron definir los lineamientos basicos, factores estratégicos, rutas criticas
y requerimientos minimos de todo orden, para poder cumplir oportunamente la
tarea de transformacion de una ciudad que dos afios mas tarde deberfa ser sede de
un congreso Hucarfstico Internacional y tres afilos mas tarde deberfa constituirse en
una digna Capital de la Republica de Colombia y en la ciudad piloto promotora de
desarrollo urbano nacional.

Se definieron asi:

—  Una politica para el desarrollo incluyendo politica financiera, reorganizacion
administrativa y gestion de sedes para el gobierno Distrital.

—  Un plan de servicios puablicos cubriendo los servicios basicos de la ciudad:
Acueducto y alcantarillado, transporte, teléfonos, energia eléctrica, aseo y plazas
de mercado.

—  Un plan de integracién urbana de infraestructura incluyendo: Vias, planes de
expansion de acueducto, alcantarillado, generacién eléctrica e iluminacion.

—  Un plan de integracién de localidades, incluyendo la regulacién de barrios, las
vias de penetracion, las redes locales de servicios, los centros vecinales y la accién

comunal.

—  Un programa de educacion y bienestar social para cubrir las necesidades de la
educaciéon primaria y secundaria a cargo del Distrito Especial, instalaciones y
servicios de salud, programa de sanitarios publicos y de gestioén de transito.

—  Un programa de recreacion, deporte y cultura incluyendo la renovacion total
del estadio Nemesio Camacho El Campin, la construccion de centenares de
canchas deportivas populares, la creacion de parques para recreacion popular, el
Planetario y el Jardin Botanico.

—  Una formulacién de proyectos de renovacién urbana incluyendo algunos que
serfan ejecutados en fechas posteriores y un conjunto de estudios y planteamientos
basicos para el futuro de la ciudad incluyendo el analisis de alternativas de
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crecimiento urbano, lineamientos para una politica urbana, un futuro transporte
masivo y una integracioén con la Sabana de Bogota.

—  Mejoramiento de las condiciones fisicas de la ciudad. Se formularon objetivos y
planes para el proceso de normalizaciéon de urbanizaciones, operacion de fondos
rotatorios, decretos sobre estética urbana, plazas peatonales y eliminacién de
muelas, regularizacién de parametros en multiples sitios de la ciudad.

LA EJECUCION DEL PLAN INTEGRAL DE DESARROLLO SOCIAL
Y URBANO

Definidos los lineamientos basicos de planeamiento, debi6 adelantarse paralelamente
una tarea de gestion de inversiones con recursos ordinarios del presupuesto incluyendo
la ejecucion de un programa de administracién tributaria que aumentd los ingresos por
Impuesto Predial, Industria, Comercio, Avisos y Tableros e Impuesto sobre Vehiculos
automotores en forma significativa pero aceptada por la comunidad frente a los
resultados visibles inmediatos.

Asimismo se debi6 apelar a recursos extraordinarios asi:

Mediante empréstito de $60 millones a seis (6) afios de plazo e interés al 6% anual del
Fondo Rotatotio de Valorizacién.

Mediante emisiones de bonos de integraciéon urbana por $195 millones a 15 afios de
plazo y tasa del 6%, redimidos con la contribucion causada por la valorizacioén de las
obras.

Esta suscripcién de bonos fue posible mediante una gestion del alcalde Mayor que
encontr6 propicia respuesta en el Sr. Presidente Leoni de Venezuela que autoriz6 una
colocacién de reservas del Banco Central de Venezuela en el Banco de la Republica en
forma que ademds apoy6 la posicién del Gobierno Nacional frente al Fondo Monetatio
Internacional.

Mediante empréstitos de bancos comerciales de la ciudad a través del Fondo de
Desarrollo Urbano del Banco de la Republica, creado por gestiones de la Alcaldia

Mayor, por la suma de $40 millones para las obras del Plan Vial.

A través de este Fondo también $40 millones para le Plan de parques populares y
zonas recreativas.
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Mediante un empréstito del Banco Popular por $22 millones a seis (6) afios de plazo
para ampliacion del Estadio el Campin.

Con créditos por valor de $9,5 millones dentro de convenios de compensacién
cafetera entre la Federacién de Cafeteros y la Republica Democratica Alemana y con
fondos propios del Fondo de Desarrollo Popular de Cultura, para la construccion del
Planetario Distrital, Fondo creado mediante Acuerdo a iniciativa del ejecutivo en el
Concejo Distrital.

Emisioén de estampillas denominadas “Proconstruccion de dependencias Distritales”
por valor de $50 millones y con un empréstito del Banco Central Hipotecario porla suma
de $20 millones, crédito amortizado con las apropiaciones que por arrendamiento de
las oficinas y dependencias distritales venian incluyéndose en el presupuesto ordinario,
para construccion del Centro administrativo Distrital.

Paralelamente debi6 ejecutarse una reorganizacion administrativa total con base en un
Decreto Ley gestionando ante el Gobierno Nacional, el No. 3133 de 1968 en ejercicio
de facultades extraordinarias otorgadas al ejecutivo Nacional por la Ley 33 del mismo
ano.

Esta reorganizacion administrativa convirtié al Departamento Administrativo de
Planificacién Distrital en un ente real de planeacion estratégica en coordinaciéon con una
Secretaria de Obras Puablicas convertida por decision del Alcalde Mayor en Supervisor
global de los programas de ejecucion de la Administracién Central, la Empresa de
Acueducto y Alcantarillado y la entonces muy activa Accién Comunal.

®  Servicios Publicos
Empresa de Acueducto y alcantarillado de Bogota, D. E. “EAAB”.

Se produjo un nuevo estatuto organico para otorgar autonomia administrativa a la
EAAB y se reestructurd la misma en forma conducente a las siguientes realizaciones:

— Acueducto:
La dltima expansion significativa del sistema de Acueducto de Bogota se habia
efectuado en 1958 con la ampliacién de la Planta de Tibitoc a 4,5 M3/sg;

Previa reorganizacion total de la estructura organica operativa y financiera

de la EAAB y acuerdos de financiamiento con el Banco Mundial en
Bogota y Washington que culminaron con un préstamo inicial de US$ 25
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millones, se puso en marcha un programa de ensanches de acueducto que
incluyé™

La ampliacion de la planta de Tibitoc, la tuberia Tibitoc - Canta Rana, tuberfas
de distribucion y tanques de almacenamiento asf como un impulso definitivo
al proyecto de Chingaza con compromiso de financiamiento del Banco
Mundial con obras iniciales de acceso para el proyecto Chuza - Chingaza -
Teusaca tales como la carretera Fomeque - Chingaza y la Carretera Chingaza
- Chuza inluyendo para efectos pertinentes, la constitucion en reserva forestal
de una amplia zona del paramo de Chingaza (56.000 Hectareas), zona que se
constituira posteriormente en el llamado Parque del mismo nombre.

— Alcantarillado
Se ejecuto la primera etapa del plan maestro de alcantarillado 1967 - 1969, con
participacion de un préstamo en condiciones de subsidio de la AID.

Se puso en marcha una segunda etapa del Plan extraordinario, incluyendo
grandes canales y Box culverts que dieron descargue a amplias zonas del
perimetro urbano hacia el rio Bogota.

Para estas tareas en el lapso 66 - 68 el presupuesto de la Empresa se aumento
en un 400% en virtud del programa de inversiones citado, y al termino exitoso
del mismo, la Empresa fue reconocida por el BIRF como Empresa modelo en
América.

— Empresa de Teléfonos de Bogota, D.E. “E.T.B.”
Se instalaron 150 mil lineas telefénicas para pasar de un indice inicial en
1966 de 6,8 teléfonos por cada 100 habitantes a 12 aparatos por cada 100
habitantes.

— Empresa de Energia Eléctrica de Bogota, D.E.
Con un crecimiento de la demanda de suministro de energfa del orden de 12%
anual debié expandirse el suministro para atender una demanda represada y
al efecto con la Central Hidroeléctrica del Colegio con capacidad de 150.000
Kilovatios se elevé a 480.000 Kilovatios la capacidad del sistema de Bogota.

En cuanto a generacién de energia (Kwh) se produjeron incrementos que
alcanzaron el orden de 16,5% en el afio de 1968, cifra indicativa de la dindmica
de crecimiento de la demanda.

" Vease Acta No. 1360 de Abril 17/69, Junta Directiva EAAB. Presidente: Heberto Jiménez Mufioz.
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Se regularizé a 110 voltios el voltaje de distribucion de Bogota que hasta
entonces era de 150 voltios, voltaje que implicaba serios problemas técnicos y
econémicos para la ciudad.

° Infraestructura Urbana

En 1967 el Departamento Administrativo de Planeacion Distrital contraté con
el Centro de Investigaciones para el Desarrollo (CID) de la Universidad Nacional,
entonces dirigido por el profesor L. Currie, el “Estudio de alternativas para el desarrollo
urbano de Bogota”.

Entre otros aspectos se establecieron alli formulaciones basicas sobre el sistema vial
urbano ademas de multiples aspectos de politica urbana en forma que permitié definir
un gran programa de interaccion y desarrollo social y urbano.

Se defini6 asi y se ejecutd el plan vial de integracion urbana 1967 - 1969 que inclufa la
construccion de mas de 60 Km de avenidas de alta capacidad y mas de 200 Km de vias
complementarias que transformaron la red vial urbana y el potencial de crecimiento.
Entre otras avenidas asi construidas se recuerdan: La calle 68, la calle 100, la carrera 68,
la avenida el Espectador, la autopista el Dorado, la avenida 1ero. De mayo, la avenida
Caracas al sur, la ampliacién de la carrera 7a., el sistema vial del salitre, la avenida
Boyaca, etc.

® Integracion urbana - Barrios

El programa de regulacién de barrios ejecutada en forma coordinada por el
Departamento Administrativo de Planeacion Distrital y la Secretaria de Obras
Publicas y las Empresas de servicios publicos, permiti6 la instalacién de servicios, la
construccion de redes locales de acueducto y alcantarillado y energfa.

Asimismo la rehabilitacién y construccion de vias locales en mas de 300 barrios de la
ciudad, culminando finalmente con la regulacion legal y la incorporacion a los servicios
y a la vida urbana normal de mas de 100 barrios en la capital.

Esta regularizacién también incluy6 la construccioén de centros vecinales, creados en 1967
por el Departamento de Bienestar Social, mas de 30 Centros de salud, 30 jardines infantiles,
y centenares de canchas deportivas y parques locales como se detalla a continuacion.

®  Educacién y Salud
En el periodo 67 - 70 se multiplicé por doce (12) la inversion en construccion de aulas

escolares y se duplicé el nimero de alumnos matriculados en la educacién publica
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primaria. Se construyeron y dotaron veintitrés (23) centros de salud y la sede para un
laboratorio de salud publica.

En cuanto a recreacién popular y cultura se rehabilitd totalmente y se doté de
iluminacién el estadio Nemesio Camacho “El Campin”, se construy6 el Centro
Deportivo del parque Olaya Herrera, se disefié el Coliseo cubierto y se construyeron
240 canchas de football, basketball fundamentalmente asi como de tenis, béisbol, jokey
y pistas de atletismo. Se cre6 el Fondo de Desarrollo Popular Deportivo y de Cultura
que contribuy6 a la financiacion de estas realizaciones que se ejecutaron siempre bajo
la direccién y coordinacion del nucleo directivo de la Secretaria de Obras Publicas y el
Departamento Administrativo de Planeacién Distrital.

®*  Recreacion y Cultura

Se ejecutd un revolucionario plan de areas verdes para recreacion popular incluyendo
un plan de parques deportivos que elevaron de 1,5 M2 de area verde por habitante a
6,5 M2 por habitante en forma tal que se llegaron a adecuar 1050 hectareas de parques
incluyendo: parque La Florida, Parque Arqueologico Suba, Lago de Cérdoba, parque
Popular de diversiones, Jardin Botanico, Salitre I, Salitre 11, Kennedy, Timiza, Montes,
el Tunal, Canal de san Cristébal, Distrital del Sur, Velédromo y las Columnas.

Se construy6 también el Planetario y un conjunto de museos incluyendo el Museo
de Don Antonio Narifio en la hacienda de Montes, el Museo Tautino, Museo del
Desarrollo Urbano, Museo de Historia Natural. Se conformé la Fundacién Museo
de Santa Clara mediante adecuacion del claustro del mismo nombre al efecto. Se
promovioé la creacion del Museo Aerondutico, se proyect6 el museo de Cultura muisca
y en 1967 se cred la Orquesta Filarménica de Bogota.

Se mejoraron las instalaciones y se doté de iluminacién interna y de fachada la plaza

de toros, se proyectaron el Teatro de la media Torta y un futuro teatro Distrital anexo
al Centro Administrativo en la calle 26 con carrera 30.

. RENOVACION URBANA
Se efectuaron detallados trabajos de planeamiento para ejecutar planes de renovacion

urbana en Bogota incluyendo la zona central (Santa Barbara, Las Cruces, Las Aguas y
Egipto), el area de la estacion de la Sabana y el Claustro de Sans Facon.
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e BASES PARA EL DESARROLLO FUTURO DE LA CIUDAD
Y PROYECCIONES DE UNA POLITICA

La administraciéon Distrital a través del Departamento Administrativo de Planeacién
¢jecutd estudios basicos a fin de determinar una politica urbana previsora a largo
alcance. Al efecto se ejecutaron los siguientes estudios:

®  Con la Universidad Nacional de Colombia. Por intermedio del CID y bajo
la direccién del profesor L. Currie efectud el estudio de “Alternativas para el
Desarrollo de Bogota”.

®  Con la Universidad de los Andes y su Centro de Planificaciéon y Urbanismo, las
Prioridades de renovacién urbana en Bogota y en especial un Plan de Redesarrollo
de la zona de Sans Facon.

®  El Centro Colombiano de la Construccion y el Departamento administrativo de
Planeacién Distrital ejecutaron un estudio para el mejoramiento del barrio de las
Colinas y factibilidad de utilizar este prototipo para barrios similares.

®*  El Departamento Administrativo de Planeacién Distrital elaboré un nuevo
estatuto de urbanismo para la ciudad de Bogotd, adoptado por el Concejo
Distrital segin acuerdo 65 de 1967 y definié un Plano de zonificacion Integral,
mediante decreto 1119 de 1968.

. Con la colaboracién de la Corporacién Auténoma de la Sabana, CAR, donde
por delegacion del Alcalde el Presidente de la Junta Directiva era el Secretario
de Obras Publicas del distrito, realizé estudios sobre la zona central de la ciudad
incluyendo el inventario de los inmuebles que por sus caracteristicas especiales
deberfan ser objeto de conservacion.

®  En cuanto a transporte masivo futuro y mejora inmediato de las deficiencias
entonces imperantes, el Distrito especial participd en el estudio regional de
transporte masivo, en colaboracién con el Departamento de Planeacién Nacional,
las Naciones Unidas y el Banco Mundial.

En el aspecto de vialidad se ejecutd el Plan de Integraciéon Urbana antes citado.

®  Se disefi6 y se ejecutd un Plan de semaforizacion electronica, que por razones
financieras se adscribié a la empresa de teléfonos de Bogota y se logrd una
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reorganizacion y temporalmente un adecuado funcionamiento del Departamento
Administrativo de Transito y Transporte.

Se cred, en cooperacion con la CAR, el Centro Distrital de computo.

®  Encuantoala Sabana de Bogota, como area de interaccion con la ciudad, propuso
y obtuvo del Departamento Nacional de Planeacion y de las Naciones Unidas,
a través del Banco Mundial, un estudio Regional que permitiera identificar las
tendencias del desarrollo urbano.

° El Distrito también colaboré con la CAR, para dotar el area de la sabana con
una adecuada infraestructura vial y de servicios, incluyendo parques regionales,
integracion telefonica y electrificacion de la sabana.

e En Abril de 1969, se inici6 la primera fase del Estudio Regional orientado a
obtener una serie de alternativas para los desarrollos en el area de la sabana,
incluyendo la definiciéon de las alternativas mas aconsejables para el transporte
masivo.

Fue asi como por primera vez el Planeamiento de Bogota, consider6 simultineamente
el de su area de influencia, mediante el analisis de las posibilidades del desarrollo
urbano alterno fuera del perimetro urbano y de los limites distritales.

e  EPILOGO

Esta ingente tarea fue registrada no solo nacional sino internacionalmente por medios
masivos de comunicacion, asi:

El diario “El Espectador” titulo: “En dos afios se ha hecho en Bogota lo de dos
décadas”.

El diario The New York Times en forma destacada comenté: “Bogota, en espera del
papa, experimenta una fiebre total de construccion”.

El diario “Morning Advocate” de Baton Rouge en Agosto 26/69 comentaba: “Bogota
construye amplias avenidas y una ciudad de mas rapida circulacion”. La ciudad se ha
acostumbrado ya a la presencia de centenatres de trabajadores del Distrito a quienes
llaman “Los cascos amarillos™.

La revista “Modern Government” en Marzo del 69 comento: “Bogota adquiere un
nuevo esplendor”.
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La revista “Electrical world” de enero 13 de 1969 “Una nueva ciudad de luz emerge
en Latinoamérica los lideres politicos se muestran entusiasmados y los turistas
apreciativos”.

La Revista Vision en Agosto de 1969 coment6 “Después de esta tarea Bogota no
volvera a ser la misma”.

2.  UNA MINIVISION DEL FUTURO DE BOGOTA

Una minivision prospectiva de la ciudad de Bogota nos muestra algunos datos dicientes
de lo que fue el pasado, lo que es el presente y lo que puede ser el futuro de nuestra
ciudad capital.

e ELPASADO

En el afio de 1819, cuando el 8 de Agosto llegaron a Bogota Bolivar, Santander y
los ejércitos libertadores, dentro de los cuales llegé comandando la Legién Britanica
Thomas Manby mi tatarabuelo, la poblaciéon de Bogoti no superaba los 30.000
habitantes.

En el afio de 1954, siendo alcalde Roberto Salazar Gémez, la poblacién de Bogota
era del orden de 900.000 habitantes. En el mismo afio mediante Decreto 3640/54
se cred el Distrito Especial como régimen politico-administrativo para la ciudad y el
presupuesto de Bogota fue el siguiente:

Gobierno $ 5.700.000
Hacienda $ 6.600.000
Obras Publicas $ 7.400.000
Plan Regulador de Bogota $ 406.000
Departamento de Instrucciéon Publica $ 1.800.000
Justicia $ 2.158.000
Higiene $ 4.300.000
Gastos de afios anteriores $ 120.000
Contraloria $ 400.000
Servicio de Deuda Publica $ 7.200.000
TOTAL: $36.084.000
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Con la participacién en el impuesto de consumo de cervezas y licores, el recaudo
ascendi6 a $53.200.000, o sea un presupuesto per cipita de $57°, aproximadamente
US$33 per capita de la época.

Al decir del Alcalde, Bogota era una ciudad a otra escala “Los empleados no llegaban
a cinco mil. Era un municipio manejable, con problemas manejables y presupuestos
manejables”

e ELPRESENTE

En la actualidad la poblacion de Bogota para el 2008 sera del orden de 7.150.000
habitantes que sumados a los 1.150.000 habitantes de los 17 municipios de la Sabana,
posibles asociados en la futura Area Metropolitana, arroja un total de 8.300.000 para el
conjunto, con la dimensién urbana que todos conocemos.

El presupuesto aprobado para el 2.008 para la ciudad de Bogota, D.C. sera del orden
de $13 Billones de pesos, equivalentes aproximadamente a USD 6.500 millones de
dolares, o sea del orden de US$909 per capita.

En cincuenta afios se ha multiplicado por 30 aproximadamente el presupuesto total del
hoy Distrito Capital, mientras su poblacién se ha multiplicado por 7, si se toma como
base el afio 1954.

La urbe capitalina enfrenta, entre otros, cuatro problemas fundamentales: L.a movilidad
urbana, la vivienda de interés social, los cinturones de miseria y el necesatio sistema de
tratamiento de aguas servidas.

La movilidad urbana se propone resolver por medio de soluciones de ampliacion
de la red del llamado Transmilenio, de la construccién de un Sistema de Transporte
Masivo Electrificado (Metro) y por medio de posibles autopistas urbanas con peaje
clectroénico.

La ampliacién de la red de Transmilenio es indiscutible.

En cuanto al Metro cabe anotar que el DNP expresaba mediante publicacién especifica,
que una solucion de transporte masivo de alta capacidad, probablemente de tipo férreo
electrificado, serfa posible segun el Banco Mundial cuando el ingreso per capita de los
bogotanos fuera del orden de US2.500 anuales’.

8 Bogots, Ayer, hoy y mafiana. Villegas Editores. 1988.
? Bogota - Problemas y soluciones. Departamento Nacional de Planeacion 1992 (DNP).
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En el 2001 el PIB per capita fue de US$2.804 para Bogotd y US$1.913 para la Nacion.
En el 2005 el PIB per capita Nacional ha alcanzado la cifra de US$2,670 anuales, con
un PIB per capita del orden de US$3,535 para Bogota'’.

La solucién constituida por un conjunto de cinco (5) autopistas urbanas con peaje
electronico, constituye una alternativa por considerar e integrar adecuadamente en
el tiempo y el espacio ya que tiene antecedentes probados en Melbourne (Australia),
ciudad de México y Santiago de Chile.

Como anotaciéon de interés, sobre las nuevas propuestas la llamada Concesion
longitudinal de los cerros es la resurreccion de la llamada Avenida Parque de los Cerros,
incluida en el programa de llamado Piduzob financiado parcialmente en el pasado por
el BID que se frustr6 en medio de un debate algido de recordacion.

Hoy vemos que el comienzo a la solucion del transporte masivo bogotano se resolvera
en la proxima década y que con los estudios efectuados, los posibles recursos
disponibles es ya sélo un caso de prioridades frente a varias alternativas, voluntad
politica, factibilidad financiera, incluyendo tarifas, y capacidad gerencial.

e ELFUTURO
Hacia el futuro, dos horizontes pueden suscitar en primera instancia nuestro interés:

ANO 2038:  Quinto centenario de la ciudad.
ANO 2100:  Un horizonte de muy largo plazo de especial atencién para nuestros
tataranietos.

Para el afio 2038, de interés vital para nuestros bisnietos, la ciudad de Bogota formara
nucleo esencial de una megal6polis con organizacion politico - administrativa de “Area
Metropolitana” con una poblacién no menor a los 13 millones de habitantes.

La megal6polis urbana se habra extendido sobre los 23 municipios de la Sabana vy,
fuera de esta a lo largo de los principales ejes viales de lo que seran proximamente
dobles calzadas y algunas carreteras regionales como la del Guavio.

La disponibilidad esencial de agua potable no sera limitante mediante el desarrollo

de la Segunda Etapa de Chingaza y el desarrollo a muy largo plazo del proyecto de

1 Datos del Departamento Nacional de Planeacién ( DNP) y Ciamara de Cometcio de Bogota. (CCB).
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Sumapaz, ambos de multiple propodsito para agua potable y generacion de energia
entre otros.

Cabe recordar que el agua del Proyecto de Chingaza en su primera y segunda etapa
proviene en parte de la cuenca del rio Guatiquia y de cuencas de rios y quebradas de
los municipios de Junin, Guasca, Guatavita y Gacheta principalmente, afluentes del
rio Guavio. También que el proyecto de generacion hidroeléctrica del rio Guavio con
una capacidad de 1.000.000 de KW y eventualmente 1.600.000 KW en el futuro, y
parte del Sistema interconectado nacional se alimenta de las mismas cuencas, cuyo
cuidado y administracion corresponde a la Corporacién auténoma Regional del mismo
nombre.

Surgira también la necesidad de sistemas con gran inversién para el tratamiento de
aguas servidas que no podran seguir siendo vertidas a las pequefias corrientes de la
nacioéon.

En cuanto a Energfa, la expansion del sistema Nacional de generacién hidroeléctrica
y térmica, combinada con interconexion eléctrica en cortiente alterna a 220 Ky, 500
Kv y en el futuro a 720 Kv sumados a proyectos de transmision a cortiente continua,
cubriran las necesidades energéticas del crecimiento.

Para entonces, 2038 en adelante y en forma sucesiva, serd indispensable un sistema
de transporte masivo electrificado constituido por una red de tuneles y tramos a
superficie, algunos sistemas elevados, vehiculos inteligentes y vias inteligentes que s6lo
hasta ahora se avizoran.

Para el muy largo plazo, 2038 en adelante, si no antes, serd necesario e indispensable
un régimen constitucional de control de la propiedad privada, de gestién de propiedad
publica estratégica y de normas urbanisticas que permita establecer en torno de lagos,
embalses, corrientes de agua, paramos y nuevas zonas de reserva forestal y estratégica,
grandes pulmones o areas ecologicas asi como ordenamientos urbanos que hagan
posible la viabilidad de la ecumendpolis que se desarrollara en torno de las actuales
ciudades del pafs, en primer término de Bogota, ciudad del destino nacional.

Bogota como parte de esta ecumendpolis hacia el 2100, a ritmo de crecimiento de
la poblacién mundial podria alcanzar una poblacion del orden de los 24 millones o
mas de habitantes, posiblemente un 21% de la poblacién nacional. (Estimativos del
autor).
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Estas cifras, aunque altamente sujetas a andlisis probabilisticos y de multiple orden,
permiten establecer cuantfas en alguna manera posibles que orienten las politicas de
desarrollo de nuestra capital y del pafs y abren también el escenario de anilisis de
multiples temas pertinentes al crecimiento urbano y sus precondiciones a saber: Suelo
desarrollable, servicios puablicos indispensables, movilidad y sostenibilidad econémica
y social.

BIBLIOGRAFIA:

J “Tres afios de administracion distrital 1967 - 1969.
Estudios e Informes de una Ciudad en Marcha”.
Editor: Jorge Plazas. Impresién Sandri y Cia. 1969.
. “ Alternativas para el desarrollo urbano de Bogota D.E.
Estudios e Informes de una Ciudad en Marcha”.
Editor: Jorge Plazas. Impresién Editorial Andes. Bogota D.E. 1968.
. Ciudades de destino, dirigida por Arnold Toynbee.
Editorial Aguilar. 1968.
. Datos de poblacion y proyecciones DANE (Censo 2005).
Proyecciones del autor.

ESTE ES EL COMENTARIO DE CARLOS SANCLEMENTE

Breve comentario del doctor Sanclemente.

Correspondo gustosamente a su solicitud de comentar la conferencia que acabamos de
oir. En primer término deseo felicitar al doctor Jiménez por su excelente interpretacion
del pasado, presente y futuro del desarrollo de Bogota. En segundo lugar me permito
comentar el concepto del Banco Mundial, expresado en 1992, de que un Metro para
Bogota setfa factible cuando el ingreso per-capita ascienda a US$2500. Aunque es
bien posible que hayamos alcanzado esa cifra en dolares de aquella época, no puede
olvidarse que la tarifa del transporte urbano sélo ha aumentado, desde entonces, de 40
a 55 centavos de ddlar, que es apenas lo necesario para cubrir los gastos de operacion
y mantenimiento. El problema del Metro es, pues, de caracter financiero, puesto que
tampoco es técnico, como bien lo sabemos los ingenieros aqui presentes. Esa es la
dificultad, porque las posibilidades de financiamiento global no exceden de 15 afios de
plazo de amortizacién. Tampoco puede olvidarse que una linea de 25 kilémetros de
Metro solo resolvia el 14% del trafico urbano, en tanto que el Transmilenio ha resuelto
un 25% a menor costo.
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LA CONCESION BARCO*

Carlos Sanclemente

Con ocasion de la conferencia sobre “la Historia del Petrdleo en Colombia”,
expuesta hace algunos meses en esta Academia, su Director me manifesto el interés
de profundizar mis comentatios sobre “El General Virgilio Barco y el devenir de su
concesion petrolera”, que expuse brevemente en el curso de ese debate.

Ante esta generosa solicitud ocupo esta tribuna para analizar 1a historia de la “Concesion
Barco”, a la luz de un pequefio libro que escribi recientemente con el objetivo de
investigar el accidentado proceso de esa concesién, que ha motivado toda suerte de
interpretaciones a lo largo de un siglo, no pocas influidas por los intereses politicos.

Como marco de referencia de esta lectura les recuerdo que esa concesion le fue otorgada
a don Virgilio Barco Martinez, nacido en la poblacién santandereana de Floridablanca
en 1858, como primogénito de una numerosa familia de antiguos ancestros espafioles.
De sus primeros afios sélo se conoce que se gradu6 de bachiller en Pamplona y se
inici6 en el comercio, primero en Piedecuesta y finalmente en Cacuta. Allf comienza
esta historia.

En efecto, su militancia politica en el partido conservador lo vincul6 en 1885 al ejército
del General Quintero Calderdén, que batio a los revolucionatios liberales en el combate
de La Humareda, en donde fue ascendido a Teniente Coronel.

Después de este conflicto, que marcé el transito entre los gobiernos radicales y el
régimen de la constitucién de 1886, regres6 don Virgilio a sus actividades comerciales
como era la costumbre de aquella época, en que los militares colgaban su espada en
tiempos de paz.

Pero al producirse el levantamiento liberal de 1895 descolgd la espada para alistarse
en las fuerzas oficiales del general Rafael Reyes, que en la batalla de Enciso conquistd

© Conferencia en la Academia de Historia de la Ingenierfa el dia 19 de marzo del 2008.
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la paz. Entonces fue ascendido «al grado de Coronel efectivo del Ejército Nacionaly,
segin consta en el documento suscrito por este ilustre Comandante con fecha 29 de
marzo de ese afio.

Nuevamente retorné a la vida civil con dos sucecivas actividades. Porque algunas
referencias indican que en 1894 visit6 el Catatumbo en busca de tagua y en 1896
asumi6 el cargo de Presidente de la provincia de Cdcuta, como se comprueba en su
informe sobre el desempefo de esas funciones. (1)

Las crénicas cucutefias recuerdan, por su parte, que a fines de 1899 descolgd nuevamente
su espada para alistarse en el ejército oficial del General Vicente Villamizar, que
comando las primeras acciones de la guerra de los Mil Dias en la provincia de Cuacuta.
Porque ellas indican que en la batalla de Peralonso obtuvo sus galones de General y a
continuacion logré el descubrimiento del petrdleo del Catatumbo.

En efecto, esas cronicas recuerdan que al retroceder el ejército oficial, bajo la presion de
las fuerzas del General Uribe, don Virgilio se alejo de sus compafieros que retrocedieron
a Cucuta y continu6 su marcha hacia el norte, siguiendo la margen izquierda del rio
Zulia hasta llegar al Catatumbo. En esa regién selvética y primitiva observo algunos
riachuelos de apariencia viscosa que lo motivaron a tomar muestras y, de regreso a
Clcuta, las envi6 a los Estados Unidos para que fueran analizadas. As{ identificé la
existencia de petréleo en aquellos parajes.

Siguieron luego los duros afios de la guerra civil y el posterior proceso de esa hecatombe.
Asi se explica el largo aplazamiento de la declaracién de su hallazgo ante el alcalde de
San Cayetano, realizada el dfa 7 de julio de 1904. Ese documento indica que “se ha
presentado el sefior Virgilio Barco, vecino de San José (de Cacuta), diciendo: que entre
los rfos San Miguel, San Miguelito y el cafio Mito Juan, en terrenos baldios, de esta
jurisdiccion, ha descubierto el exponente una mina de asfalto, enteramente nueva; que
este aviso lo da en su propio nombre y en cumplimiento del articulo 8° del Cédigo de
Minas, y que va a ocurrir al Poder Ejecutivo en solicitud del correspondiente titulo.
Entonces se inici6 el tramite de la Concesiéon Barco. (2)

Sin embargo debo aclarar, al margen del libro, que algunos cucutefios han afirmado de
tiempo atras que «Ramoén Leandro Pefiaranda es el verdadero descubridor del petréleo
del Catatumboy, con el argumento de que ese «humilde campesino» le transmitié la
noticia de su hallazgo al General Barco. Ante estos comentarios, que se revivieron

O Notas biograficas de Catlos Ferrero.
@ Documento del archivo del doctor Virgilio Barco Vargas.
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con la lectura de mi libro, he observado que prescindi de mencionarlos por carecer de
respaldo documental, ademas de ubicarse en el afio siguiente a la batalla de Peralonso,
ocurrida el 15 de diciembre de 1899, en que el General Barco inicié su viaje al
Catatumbo.

La ilusién del Catatumbo

Con la asistencia juridica del doctor José Marfa Gonzales Valencia formulé don Virgilio
la solicitud de la concesion del Catatumbo ante el nuevo gobierno del general Rafael
Reyes, que en agosto de 1904 inici6 la reconstruccion nacional. Entre sus muchas
iniciativas de progreso surgié entonces la industria petrolera, con la concesién De
Mares en la zona de Barrancabermeja y la subsiguiente autorizacién de la concesion
Barco.

Ella fue otorgada el 16 de octubre de 1905, con la autorizacién de un plazo de 50
afios, en que el Estado percibiria el 15% de las utilidades liquidas. El beneficiario
debia iniciar la explotacién dentro del término de tres afos, exento de impuestos
y facultado para traspasar sus derechos «al individuo o compafia que tenga a bien,
previa aprobacién del Gobierno, pero en ningun caso podra verificarse a favor de
Gobierno o nacién extranjerar.

La naturaleza selvatica del Catatumbo, que el General Barco bautizara con el mote
de «el infiernito», fue inicialmente descrita por Sadl Matheus Bricefio, un periodista
cucutefio que lo acompafi6 en una de sus periddicas visitas al frente de un grupo de
30 obreros. Ese relato se inicié en Cucuta, al abordar el ferrocarril hasta la frontera
venezolana y continuar por una tortuosa trocha de unas ocho leguas a través de la
selva virgen, poblada de grandes arboles y multiples alimafias, con el riesgo del ataque
de los tigres y las flechas de los indios Motilones. Después de recorrer ese trayecto en
cuatro intensas jornadas llegaron al campo de Petrélea, ubicado en un amplio valle,
donde observaron el aceite surgente de algunos pozos superficiales y las emanaciones
de gas natural que en las noches tropicales encendian el horizonte con el “Faro del
Catatumbo”. Ese era el panorama de la concesién tan rigurosamente otorgada.

Las tareas de exploracion las inicié el General en 1906 en una lucha frontal contra la
naturaleza y la escasez de recursos, que sélo le dejo» “hipotecas sobre sus bienes y
cicatrices sobre su espiritu” en tanto que los reconocimientos oficiales se limitaron a
un par de diplomas por su participacién en dos ferias industriales.

Por aquellos dias Cucuta era una ciudad prospera por su vinculacién comercial con

Maracaibo, a través del ferrocarril fronterizo, y por el desarrollo agropecuario de su
extenso territorio provincial, que comprendia las poblaciones de Bochalema, Chinacota,
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Durania, El Rosario y San Cayetano. Esa prosperidad inicial se acrecenté en 1910 al
convertirse en la capital del nuevo Departamento de Norte de Santander.

Con ese entorno el General Barco inicié la explotacion petrolera del Catatumbo,
mediante la excavacion manual de pozos y la instalacion de una refinerfa, que fuera
la primera de Suramérica con capacidad para tratar ocho barriles diarios de petroleo,
cuyos productos se transportaban en semovientes. Pero la furia de los Motilones la
destruyo. (3)

Sin embargo son muchas las muestras de su espiritu puablico, reconocidas por la
Comisién Suiza que revisé el Laudo Arbitral de limites con Venezuela, al anotar que
“el General Barco habia abierto el camino Puerto Villamizar - Puerto Reyes; instalado
campamentos en Aguacaliente, Guaduas, Petrélea y Puerto Reyes”, ademas del
desarrollo inicial de la concesion. Las notas biograficas de sus contemporaneos también
recuerdan su desempefio en las actividades publicas de Cicuta, donde sucesivamente
ejerci6 los cargos de Secretario de ese Departamento, Presidente del Concejo en dos
ocasiones, Personero Municipal y director de la Aduana. Ademas se tiene noticia de
que incursioné en el periodismo y fund6 una fabrica de fésforos.

Sus decepciones en el desarrollo de la concesion y sus limitaciones econémicas para
impulsarla determinaron en 1914 su interés de vender esos derechos, como también fue
el caso de la concesion De Mares. Pero a diferencia de esta, que se traspasd con éxito
a la Tropical Oil Co, la transferencia de la concesion Barco requirié la intervencion de
varios promotores. En efecto, las cronicas cucutenas indican que en ese afio celebré un
«contrato de opcién» a favor de Frank M. Kisser, agente de la Standard Oil Co, pero
solo en 1917 solicito la autorizacion para traspasar sus derechos, que inicialmente le
fue reconocida por el Ministetio de Relaciones Extetiores y finalmente le fue otorgada,
con la aprobacion del Presidente Concha, segiin Resolucion de marzo 6 de 1918.

Ese documento autorizé el traspaso a la Compania Colombiana de Petrdleo, creada a
ese efecto por el General Barco, mediante algunas reformas procedimentales al contrato
de la concesion, ademas de la modificacion de la regalia del Gobierno que se redujo
«al 5% del producto bruto de la Empresax». Asi se explica que en 1918 autorizé a Carl
Kendrick Macfadden para traspasar esos derechos a la Cities Service Co, quien final-
mente no quiso asumir las responsabilidades de un proyecto petrolero en la selva. (4)

© Informaciones de la revista Time, en la edicién publicada en mayo de 1936.
® Informaciones de la revista Time, op. cit.
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Estos contratiempos afectaron profundamente al General Barco, cuya salud habia sido
minada por las enfermedades tropicales del Catatumbo, hasta producir su deceso el 15
de enero de 1922.

En su testamento dejo el legado de las regalias pactadas en el traspaso de la concesion,
que dividié en 100 unidades. Dos de ellas fueron legadas para fundar en Cucuta un
hospital para nifios desamparados, «en memoria de sus cinco hijos muertos y en
recuerdo de los obreros que lo acompanaron en los trabajos de exploracién, fundacion
y explotacion de las petrolerasy», segiin fueron sus palabras. Las 98 restantes las lego a
sus familiares préximos y colaterales. Asi nacieron las Unidades Barco, que hacen parte
indisoluble de esta historia.

El litigio de la concesién
La inactividad de la Cities Service, de casi ocho afios, determiné en 1926 el traspaso de
la concesién a la Gulf Oil Co del millonario William Mellon.

Por esos dias la viuda del General, dofia Edelmira, vendié la mitad de las Unidades
Barco aun grupo de inversionistas norteamericanos, denominado American Maracaibo,
con el objetivo de financiar la construccién de una casa en Bogotd y la realizacién de
un viaje por Europa en la compafia de sus cinco hijos y sus familias. Pero al término
de ese viaje, hallindose en Paris, le sobrevino una grave enfermedad que la indujo
a regresar al pafs, sin que pudiera llegar hasta alli porque su deceso se produjo en
Panama el dia 15 de enero de 1928.

Entre tanto se habia decretado la caducidad de la concesién por el gobierno del
General Ospina, a través de su Ministro de Industrias. Este documento, expedido
a los pocos dias del traspaso de los derechos a la Gulf Oil Co, ordenaba la caduci-
dad por incumplimiento de los plazos contractuales y las regalias pactadas, lo cual
implicaba que el General carecia de facultades para traspasar sus derechos a terceros.
Se trataba de un lamentable insuceso «cuando se habia logrado obtener la co-
operaciéon de recursos y de técnica suficientes para realizar la explotacion en grande
escalar. (5)

Ante esa decision el Concejo de Cucuta inicié un movimiento civico de defensa del
legado, encomendado a los doctores José Marfa Gonzales Valencia y Emilio Ferrero,
quienes se dirigieron al Presidente de la Republica solicitandole que «haga honor a
la memoria de ese meritisimo obrero del progreso patrio, que consumié su salud,
sus fuerzas, sus recursos y aun expuso la vida misma, en abrirle a la nacién nuevas y

© Comentatios del doctor Virgilio Barco Vargas.
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desconocidas fuentes de riqueza y en mantener en solitarios y remotos parajes de la
frontera colombiana el nombre y la influencia de la patriax.

Sin embargo, estas sentidas y veraces palabras, que por si solas constituyen un epitafio
del General Barco, se quedaron sin respuesta.

Entonces don Jorge Enrique Barco, su hijo mayor, asumi6 la defensa del legado
ante la Corte Suprema con la asesorfa de los doctores Eduardo Rodriguez Pifieros y
Miguel Uribe Holguin. Sin embargo, en 1928 el Ministro de Industrias del Presidente
Abadia Méndez confirmé la declamatoria de caducidad, a tiempo que el Embajador
norteamericano, Mr. Piles, intervino en defensa de los intereses de sus compattiotas.
Este fue el principio de «una resistencia definida a la inversion de capitales en Colombia
y préstamos a su gobiernoy, que anuncié nuestro Embajador en Washington. (6)

Se ha dicho de esa defensa que fue «una lucha menos cruenta pero mas dolorosa
porque no maltrataba la carne sino el espiritu, en una época de recelos, cuando la
expresion petrolero era el mas tremendo de los dicterios». (7)

La controversia continué y llegd hasta los estrados del Parlamento cuando se iniciaba
el gobierno del Presidente Olaya Herrera, quien tenfa una moderna concepcioén
del Estado frente a las necesidades del progreso nacional, con la premisa de que el
desarrollo petrolero requeria la participacién del capital y la técnica extranjeras.

Con ese criterio se revivié la concesion del Catatumbo a través del contrato Chaux-
Folsom, suscrito con la Colombian Petroleum Co. (Colpet) y la South American Gulf
Oil Co. (Sagoc) que contaban con el respaldo financiero de la Texaco y la Socony
Vacuum como propietarias, por partes iguales, de las acciones de la antigua concesion
Barco.

En esencia el contrato autorizaba una duracion de 50 afios para explotar una superficie
de 200.000 hectareas del Catatumbo, ademds de una faja de 30 metros de ancho en
la ruta del oleoducto hacia el Atlantico. La explotacion debia alcanzar y mantener un
minimo de 21.500 barriles diarios, con derecho a una regalfa del 10% en el campo
petrolero o del 6% en el puerto de embarque, a opcién del Gobierno, pero con la
posibilidad de utilizar el oleoducto con el pago de US$ 0,50 por barril, en el primer
caso, Complementariamente se debfa instalar una refinerfa cuando la produccién
excediere de 28.500 barriles diarios.

© Referencias de Alvaro Concha en su libro «l.a Concesién Barcon.
@ Palabras del doctor Virgilio Barco Vargas.
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En materia de clausulas legales el contrato estipulaba la reversion de las instalaciones
al término del plazo contractual, la exencién de impuestos para la importacion de
equipos, la adecuada participacién del personal colombiano, la proteccion del ejército
nacional y las condiciones de caducidad.

Ese contrato fue presentado ante el Congreso Nacional con el respaldo de un Mensaje
Presidencial, de fecha 7 de abril de 1931. Las consideraciones del mensaje establecen
que el contrato resuelve un prolongado litigio sobre una de las regiones petroliferas mas
halagtiefias del pafs; porque elimina una cuestiéon que ha llegado a tener repercusiones
internacionales; porque abre propicios horizontes a las posibilidades financieras de
la Republica; porque contribuye a la integracién nacional con las nuevas vias para la
construccion del oleoducto; porque desarrolla una zona de frontera y porque sirve
para restablecer la confianza nacional e internacional.

Entre los objetivos del contrato se incluyé una clausula sobre «la terminacién de los
litigios contra la Nacién que cursan actualmente en la Corte Suprema de Justicia sobre
la llamada Concesion Barco», como condicion para su validez. En estos términos se
aprobo por el Congreso en sus sesiones extraordinarias de 1931, mediante la ley 80 de
ese aflo, que incluye el texto del contrato.

En desarrollo de ese documento, las Compafifas concesionarias le reconocieron a los
propietarios de Unidades Barco una participacion del 3.8% de la produccion entregada
en el puerto de embarque. Asi fueron revividas después de tantos afios.

Sin embargo, no han sido pocas las criticas a esta solucién salomoénica, concebida en
estricto derecho y con la exclusiva mira del desarrollo nacional, aunque esas reacciones
constituyen un lugar comun en la convulsionada historia petrolera de la América
Latina.

La explotacién petrolera

Culminada la suspension de los litigios pendientes, que ordené el contrato Chaux-
Folsom, se iniciaron las actividades de la Colpet en el campo de Petrdlea, con el
desarrollo de una infraestructura vial y de servicios, ademas de un aeropuerto, que
habilitaron el transporte del equipo y los suministros necesarios para el programa de
perforacion.

Una vez comprobadas las reservas de este campo, la Sagoc realiz6 la construccion de
un oleoducto de 12 pulgadas en 421 kilémetros hasta el puerto de Covefias, con una
capacidad de 25.000 barriles diarios, que se dio al servicio en octubre de 1939. En
ese mismo afio se inicié la construccién de la refinerfa de Petrolea, que en 1954 se
ensancho a 2.200 barriles diarios.
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Entonces comenzaron las exportaciones de petréleo a ritmo lento, que después de la
segunda guerra mundial se incrementaron con el desarrollo del campo de Tibu y su
conexion al oleoducto, que permitié elevar la produccion hasta un maximo de 27,500
barriles diarios, y realizar una produccién global de 265 millones de barriles durante
todo el plazo efectivo de la concesion.

Algunos afios después comenzaron a liquidarse las regalfas de las Unidades Barco,
como se comprueba por el hecho de que en 1942 se cre6 la Junta Administradora
del legado para el nuevo hospital de Cacuta, que finalmente se inaugur6 en 1955
como Centro Materno - Infantil bajo la direcciéon del médico Manuel Antonio
Sanclemente.

Las instalaciones de la Colpet y la Sagoc habfan requerido una inversion del orden
de US$ 50 millones, que para esa época se consideraba muy cuantiosa, si se tiene
en cuenta que duplicaba la compensacién reconocida a Colombia por la pérdida de
Panama, diez afios atras.

Para poder juzgar su importancia es necesario recordar brevemente la evolucién inicial
de nuestra industria petrolera, que comenz6 con la explotacion de la concesion De
Mares en 1919.

En efecto, «durante los 55 afios de la vigencia del régimen de concesion, se identificaron
46 yacimientos con unas reservas probadas de 2600 millones de barriles, utilizadas en
un 65% para el abastecimiento interno y las exportaciones, dentro de un ritmo de
produccién creciente hasta 217.000 barriles diarios en 1970. Pero en los cuatro afios
siguientes se produjo una declinacién del 22%, hasta situarse al nivel de la demanda
interna, cuando ya se iniciaba la crisis energética que impulso la cotizacion internacional
del petroleo. Este deterioro se produjo por efecto de la reduccion de las exploraciones,
como consecuencia del bajo precio interno de compra y la politica cambiaria, que
autorizaba el pago del 25% de ese precio a una tasa inferior a la del cambio oficial. En-
tre tanto el rendimiento econémico de las participaciones del Estado se estimaba en el
57% de los productos totales”.

«Durante esta etapa se efectu6 el desarrollo inicial de la red de oleoductos y poliductos,
asi como la instalacién de una capacidad refinadora de 165.000 barriles diatios,
esencialmente localizada en Barrancabermeja y Cartagena, ademas del despegue de la
industria petroquimica”.

“Dos iniciativas surgieron en este periodo: la creacion de la Empresa Colombiana de
Petréleos (Ecopetrol) en 1951, al producirse la reversion de la Concesion De Mares; y
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la expedicion de la ley 20 de 1969 que cred el régimen de asociacion, adoptado desde
1974 como el mecanismo tnico de contratacion futura”. (8)

Al margen de esta historia se recuerda la cooperacion del Gerente de la Colpet, sefior
Isakson, en la programacién de la Termoeléctrica de Tibu por el Instituto de Fomento
Eléctrico bajo mi direccién. Por haber sido el proyecto pionero en la utilizacion del gas
natural para la produccion de energfa, que fuera inaugurado en 1962 con su conexion a
la red eléctrica de Cucuta y sus proyecciones a todo el Departamento, con una capaci-
dad final de 18 megavatios.

La importancia de la Colpet en la industria petrolera de esa época, que surge de las
cifras enunciadas, equivale al 16% de la produccién nacional.

El final anticipado

El ritmo de la produccién petrolera del Catatumbo descendié desde 1966 e hizo crisis
en mayo de 1971 en que el gobierno del Presidente Misael Pastrana, a través de su
Ministro de Minas y Petréleos, decidié resolver una huelga de trabajadores con la
declaratoria de caducidad de la concesion, bajo el argumento de que las instalaciones
estaban mal mantenidas. Se trataba, pues, de una caducidad anticipada en 10 afios al
término legal.

La Colpet procedié de inmediato a demandar se decreto, que juridicamente carecia
de respaldo, pero advirtié a corto plazo que le convenia desistir del pleito por las dos
siguientes razones. En primer término se daba el caso de que las reservas del campo
de Tibt estaban en via de agotamiento acelerado, en tanto que la Compafifa tenfa que
hacer frente a una costosa deuda prestacional por jubilaciones. En segundo lugar la
Compafifa deseaba mantener las buenas relaciones con el Gobierno, de manera de
continuar explotando sus campos en las concesiones del Bajo Magdalena. (9)

Estas circunstancias determinaron una propuesta de la Colpet con el objetivo de
venderle la concesion a Ecopetrol en dos etapas del 50% cada una. La primera en
marzo de 1972, mediante pago de US 1 délar por accidn, y la segunda al final de 1975
en forma gratuita. Se trataba de un paquete de 100.000 acciones en que s6lo habia una
participacion privada de 114 de ellas, que se ofertaron a US 50 ddlares cada una. Asi,
pues, Ecopetrol compré la concesion por un poco menos de US$ 50.000 délares y la
recibié en 1977, o sea con cuatro afios de anticipacion al término legal.

® Transcripciones del libro de Carlos Sanclemente sobre la «Resefia Histdrica de la Ingenieria Colombianay,
pags. 112y 113.
@ Informaciones verbales del ultimo Gerente de la Colpct, sefior Bowen.
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Durante esos cuatro afios se continuaron pagando las regalias a los propietarios de
Unidades Barco a un precio unilateralmente decidido. Esta circunstancia motivé una
reclamacién ante la Colpet de los propietarios colombianos de esas unidades por
concepto del menor valor reconocido, puesto que la Colpet habia decidido unila-
teralmente la venta de la concesion sin amparar los derechos remanentes de los
propietarios de las unidades.

En el desarrollo de esta demanda la Colpet desvincul6 su responsabilidad economica
por haber vendido sus activos patrimoniales. Este hecho motivé la pasividad en
reconstruir el expediente de la demanda, que en 1985 se quemé en el incendio del
Palacio de Justicia. Asf fenecié ese reclamo de los propietarios de las unidades, segun
lo comprob6 el Procurador General de la Nacion.

El epilogo politico

No obstante los hechos reseniados sobre el final de la concesion, en 1986 se ventild
nuevamente el tema de las Unidades Barco como un arma politica contra la candidatura
presidencial del doctor Virgilio Barco Vargas, con toda suerte de agravios y ficciones
contra €l y su familia, que fueron difundidas en las visperas del debate electoral.

Por solicitud de mi esposa acepté entonces la preparacion de un breve articulo sobre
las Unidades Barco, con los antecedentes resefiados y las aclaraciones a sus criticos,
que fue publicado por los diarios de provincia que representaba Colprensa.

Esas aclaraciones anotaban que las 98 unidades del legado familiar del General Barco
se redujeron a 48 durante la crisis de la concesion y después se han restringido a una
tercera parte, porque la tenencia terminé repartida entre 75 propietarios colombianos,
debido a las transferencias para financiar los honorarios y gastos del litigio.

Se aclard, asimismo, la reclamacion en curso sobre la propiedad de unos 86.000 barriles
de petréleo por concepto de regalias, que fueron transferidos de Tibu a Covenas
por los dias en que vencié la concesion y cuyo pago en especie reclamaban esos 75
propietarios.

El articulo citado terminaba diciendo que «esta es la realidad y todo lo demas es ficcion,

no pocas veces exenta de insidia». Asf lo entendié el pueblo colombiano al elegir al
Presidente Barco.
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CARLOS SANCLEMENTE ORBEGOZO

Ingeniero Civil de la Universidad Nacional, Premio Ponce de 1edn; Cursos de postgrado en M.I.T. Ex Gerente
del Instituto Colombiano de Energia. Fue Director Ejecutivo Alterno del Banco Mundial en representacion de
Colombia, Brasil, Filipinas, Ecnador, Repiblica Dominicana y Haiti; Autor de los libros Reseiia Historica
de la Ingenieria Colombiana y... Miembro de Nimero de la Academia Colombiana de Historia, Miembro
Correspondiente de la Academia Colombiana de la 1engna, Miembro de Niimero de la Academia Colombiana
de Historia de la Ingenieria y de las Obras Piiblicas.
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CONTESTACION

Tomds Turriago Pdez

Me complace mucho haber sido designado por la academia Colombiana de historia
de la ingenierfa y de las obras publicas, para contestar la magnifica conferencia de
don Carlos Sanclemente, quien tiene acceso de primera mano a la historia del general
Virgilio Barco y a la concesion petrolera que lleva su nombre.

Las concesiones petroleras se iniciaron en Colombia a finales del siglo XIX con
la concesiéon otorgada en 1886 por el gobierno colombiano a Jorge Isaacs para la
explotacion de petréleo en Uraba y posteriormente concesiones a empresarios de la
costa atlantica, tales como Diego Martinez Camargo, Francisco Burgos, Prisciliano
Cabrales , Manuel Maria Palacios, David Lépez, Rafael del Castillo, Lacides Segovia... y
otros que, igual al General Virgilio Barco y a Roberto de Mares, se dedicaron a la busca
del Petroleo en Colombia, pero diferente a estos, sin ningtn éxito en el descubrimiento
de crudo suficiente para su explotacion comercial rentable.

Hasta 1931, cuando se firmo el contrato de explotacion de la Concesion Barco por
parte de las empresas multinacionales Sagoc y Colpet, se habian solicitado mas de
500 concesiones para la explotacion petrolera en Colombia y solamente dos tuvieron
éxito, La Concesion Barco aprobada por el General Reyes el 31 de octubre de 1905 y
la Concesion De Mares, el 6 de diciembre del mismo afio.

Como bien mencionan José Fernando Isaza y Luis Eduardo Salcedo en sulibro sobre los
albores de la industria petrolera, es importante resaltar el trabajo constancia y esfuerzo
financiero y la perdida de sus fortunas por que pasaron pioneros colombianos en la
busqueda del petroleo y la necesidad que tuvieron de apoyarse y ceder sus derechos
a empresas internacionales con capacidad técnica y financiera, sin las cuales no era
posible la exploraciéon y produccién petrolera. Esfuerzos que fueron escasamente
comprendidos y, por lo comun, se les trataba como millonarios enriquecidos a costa
de los recursos naturales de la patria, sin tener en cuenta que la mayoria estuvieron
lejos de lograr los importantes hallazgos que se proponian.

Algunos politicos, historiadores y periodistas han criticado que el gobierno no haya
nacionalizado estas concesiones (concesion Barco y de Mares que eran las tnicas en
produccién a mediados del siglo XX), y no se haya encargado directamente de la
busqueda y explotacion del petréleo, pero se olvidan que Colombia, a diferencia de
Venezuela y Méjico, tiene reservas y prospeccion petrolera muy inferiores, con mayor
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dificultad para su exploracion y explotacion y ademas para expropiar las concesiones
es necesario pagar las indemnizaciones respectivas de acuerdo con la constitucion.

A partirde 1951, las inversiones a través de ECOPETROL se enfocaron principalmente
en refinerfas, petroquimica y oleoductos que no tenfan mayores riesgos y mostraban
buena rentabilidad financiera. Solamente después de varios afios de fundada,
ECOPETROL inicié pequefias operaciones directas de exploracién y perforacion
para la busqueda de petrdleo. En 1999, afio de la mayor produccion de petréleo en
Colombia, del promedio de 815.300 barriles por dia producidos, solamente 103.000
corresponden a la operacion directa de ECOPETROL, incluyendo en estos la
produccién de las concesiones que revirtieron a la empresa. O sea que la mayorfa de
la produccién se debe a las concesiones y operaciones en asociacion de compafifas
multinacionales extranjeras, sin las cuales principalmente en la época de la Concesion
de Mares y Concesién Barco habria sido imposible la produccion petrolera obtenida.

Como menciona Carlos Sanclemente, algunos cucutefios afirman que el descubridor
del petréleo de la concesion Barco fue el campesino Ramoén Leandro Pefiaranda, sin
embargo, no se conoce que haya efectuado expediciones , recogido y analizado muestras
ni trabajos para la exploracion de pozos ni buscado contactos patra la explotacion
comercial como silo hizo el general Virgilio Barco, quien ademas instal6 por su cuenta
la primera refinerfa de petréleo en Colombia.

Para encontrar petroleo ademas de inversiones en los estudios geoldgicos, sismica,
perforaciones de exploracion, vias de acceso, etc., lo que se requiere es suerte y
posteriormente continuar con las inversiones para su explotacién, produccién,
transporte, refinacién etc. Los pioneros colombianos desde Jorge Isaacs y los demas
nombrados a pesar de que invirtieron sus fortunas, cedieron sus concesiones o se
apoyaron en multinacionales, que también hicieron grandes inversiones, no tuvieron
suerte como Roberto de Mares y el general Virgilio Barco.

Marzo 12 2008
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VIDA Y OBRA DEL INGENIERO
DARIO ROZO MARTINEZ (1891-1964)

Fernando Bazzani Rozo

Ingeniero DARIO ROZO MARTINEZ
(1891-1964)

Su juventud

El ingeniero Darfo Rozo Martinez nace en la
parroquia de San Victorino el 17 de noviembre
de 1891 y muere el 16 de mayo de 1964 en la
parroquia de Teusaquillo, ambas correspondientes a
conocidos barrios bogotanos, después de una larga
enfermedad.

Como la mayoria de mis profesores en mis estudios
de ingenierfa en la Universidad Nacional, habian
sido sus alumnos, eso sirvié para que tuvieran un
trato ligeramente mas cercano conmigo que con
el resto de mis compafieros, trato que se acentud
en el salén de profesores, el que debia frecuentar
cuando a ello tuve derecho. Todos sin excepcion,
se referfan a €l con profundo respeto, contindome
que mi abuelo habia sido una persona muy exigente
y rigida, con una insaciable curiosidad intelectual,
siempre decidido a ensefiar y a transmitir sus
conocimientos y a la vez duefio de una bonhomia

y sencillez, lo que le valié que quienes lo rodeaban nunca le pudieron decir ni ingeniero

ni doctor, sino don Datio y es por eso que casi siempre me referiré a él de esa manera

aunque familiarmente todos le decfamos Papa Darfo.

Ingeniero astrbnomo, matematico, fisico, gedgrafo, historiador, campos en los que

realizé trabajos de reconocida importancia, ademas de trabajos serios y trascendentes
de escritura chibcha y de filologfa y parece que como le quedaba algo de tiempo, lo
dedicé a la pintura, a escribir poesia y algunos ensayos literarios.
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Molino de Santana, en Guatavita. Oleo. Dario Rozo, 1954.

En uno de sus ensayos literatios, nos cuenta Don Datfo toda su infancia, desde que a
la edad de 5 afios su familia se trasladé a vivir a Guatavita. En €l narra y describe con
asombrosa claridad las casas del pueblo, las pinturas realizadas por artistas lugarefios
en los paredones de las casas, el devenir familiar, y el proceso de su vida, la mayoria
del tiempo en el Molino Santana situado en las afueras del pueblo, de propiedad de
su padre don Fidel Rozo Ospina, quien debia permanecer largas temporadas fuera de
casa, en virtud de que administraba la hacienda Santa Lucfa, a orillas del Rio Apulo
entre Anapoima y la Mesa, a donde debia viajar a caballo. Por temporadas vivian en el
pueblo, debido a las necesatias labores de mantenimiento del molino. Nos cuenta en
forma amena y con sorprendente lujo de detalles, las procesiones, los mercados, y todos
los procesos que se llevaban a cabo en el Molino, sin dejar de lado anécdotas como la
de la Banda de Guatavita que tenfa una muy merecida fama, tanto que la contrataban
en los pueblos vecinos para darle lustre a las fiestas, por lo que don Climaco Soto
Borda, se refirié a ella diciendo que “la Banda de Guatavita era de una sola pieza”,
calificativo que pronto la gente le cambid el sentido.

De su escrito se deduce que ¢l empez6 a escribir tarde, pues nos cuenta que a la edad
de 7 afios hacia palotes en la pizarra, lo que le merecia aplausos de sus familiares y que
mas tarde en el Molino, en compafia de su hermano Augusto, recibia de su hermana
Clementina clases de caligratia y geografia y que luego ¢él se entretenfa escribiendo en
la pizarra relatos semejantes a las cortas fabulas que le habfan leido; esas narraciones
escritas sin ortografia y sin gramatica, llamaron la atencién de su padre, quien le regald,
el 4 de junio de 1890, un pequefio cuaderno con dedicatoria, para que escribiese en
él y con tinta, lo que habia hecho en la pizarra. Creyé Don Darfo que eso sirvié para
incubar su aficién por las letras.
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Llegado el afio de 1891 para las tareas escolares regresé con su hermano Augusto, a la
escuela de la sefiorita Paulina, hermana de la telegrafista del pueblo. Por ese entonces
Merceditas Ospina le hizo ver que ciertas piedrezulas se disolvian facilmente con un
pincel mojado, dando color amarillo y que el cielo se podia imitar con el Azul de
Prusia, el que se usaba para el almidon de la ropa blanca; su madre le ensefié que el
verde se hacfa mezclando el amarillo y el azul. El anterior relato sumado al impactd
que le causaron los cuadros o pinturas que habia en los muros de las principales casas
del pueblo, se deduce que fue en ese momento cuando le afloraron sus aficiones por
el dibujo y la pintura.

Afios mas tarde, dice don Datio, “recuerdo que en cierta ocasién lefa papa en un
periédico la noticia que en el extranjero habian logrado construir un aparato con el
cual el hombre podia volar; entonces imaginé un vuelo sobre la regiéon de Tominé y
pensé que para conseguirlo, algun dia debia estudiar ingenierfa”. A renglén seguido
cuenta episodios vividos con ocasion del levantamiento del liberalismo el 22 de enero
de 1895, que sumados a un revés de fortuna, obligan a su padre a regresar a Bogota.

Sus estudios
Dias después ingresé al colegio de San Bartolomé donde estudié algunos afios, para
luego terminar su bachillerato en el Colegio del Rosario.

Estudia ingenierfa en la Facultad de Matematicas e Ingenierfa, donde obtiene el grado
de ingeniero el 19 de julio de 1909 habiendo obtenido el Premio Ponce de Ledn; para
los que no estan enterados, esta distincion se otorga a quien termine sus estudios de
ingenierfa en la Universidad Nacional con un promedio superior o igual a 4,5. Les
cuento para que vean la dificultad para lograrlo, que recientemente se entreg6 después
de 30 afios.

Don Darfo aprovecha y hace simultaneamente estudios de pintura y talla en madera en
la Escuela Nacional de Bellas Artes.

Autodidacta en idiomas como inglés, francés, aleman, italiano y portugués habilidad
que le permitié mantenerse informado de los tltimos adelantos de la ciencia y mantener
comunicacion con cientificos como Albert Einstein y otros con quienes intercambiaba
informacién, supongo que atendiendo la tajante afirmacién de un importante pensador
hispano de la época que decia: “La ciencia y la tecnologia no hablan espafiol”.

Sus profesores y condiscipulos

En las palabras de agradecimiento que pronunciara en el acto en el cual el Gobierno
Colombiano y la Sociedad Colombiana de Ingenieros le celebraran sus Bodas de Oro
profesionales, recordo a sus maestros y a sus compaferos diciendo:
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“Cuando la deseada y fructifera paz se fue acentuando después de la triste guerra civil
que durd mil dias, el General Rafael Reyes, quien ocupaba la Presidencia de la Republica,
hizo venir de Bélgica a los hermanos Andrés y Ricardo Santa Marfa, quienes a pesar
de vivir ausentes de su patria, nunca dejaron de ser colombianos; al primero le pidid
regentar la Escuela de Bellas Artes y al segundo la Facultad de Matematicas e Ingenietfa.
Yo tuve la satisfaccion de haber sido discipulo de ambos. Cuando don Ricardo regresé
a Europa, quedé en la rectorfa el benemérito ingeniero Alberto Borda Tanco, graduado
en Italia con acertados estudios en Arquitectura. Otros profesores fueron don Julio
Garavito, a quien todos escuchabamos con deferente respeto y de cuyas lecciones siempre
salfamos admirados por la expedicién y destreza con que llenaba los tableros de signos
y ecuaciones que ¢l después interpretaba con sabia complacencia pero que a nosotros
nos dejaba deslumbrados, el estricto secretario Pedro Maria Silva, y otros como Justino
Garavito, Ricardo Lleras Codazzi y Pedro Uribe Gauguin. De sus compafieros cita varios
nombres pero hace una especial mencién de Laureano Gémez con quien convino el
grado el mismo dia y a Luis Alfredo Bazzani, quien a la postre fuera presidente de la SCI
(1941-1942) y con el tiempo, el mayor de mis tios paternos. Para evitar suspicacias, les
cuento que para esa época, ni mi padre ni mi madre habfan nacido”.

En esa misma ocasion dijo:

“Cuando terminé nuestra vida de estudiantes, casi todo lo relacionado con ingenierfa
estaba por hacerse en Colombia; las finanzas de la naciéon no permitian intensificar las
obras publicas que debfan ser promovidas por el gobierno; el ferrocarril de Girardot
habfa llegado a Bogoté; el del Norte terminaba en Zipaquird; se trabajaba en el de
Puerto Bertio y en el del Pacifico que aun no habfa trasmontado la cordillera; las
empresas fabriles de particulares se puede decir que no existian, excepcion hecha de las
cervezas Bavaria, la empresa de Tejidos Samaca y quiza alguna otra que no recuerdo,
pero esas sociedades, como la de Energia de Bogota contaban con sus ingenieros
inamovibles y experimentados”.

“Los caminos eran todos de herradura; el General Reyes habia mandado prolongar
la carretera Central del Norte hasta Duitama, y cuando llegd el primer automovil
que tuvo la Presidencia, quiso ir en ¢l hasta esa poblacién; hubo gran revuelo en la
prensa; pero desgraciadamente llovié sobre el camino recién abierto y los campesinos
ribereflos tuvieron que traer yuntas de bueyes para desatascar el vehiculo; esto no se
publicé en los periddicos, pero lo contaron las malas gentes de la oposicidn, la que ya
comenzaba e efervecer”.

Segtin él me contd, su primer trabajo como ingeniero, fue calcar un plano del tranvia
de Bogota, el que obtuvo después de un buen tiempo de sequia.
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Pronto el gobierno Nacional lo nombra junto con el Profesor Juan Nepomuceno
Gonzalez Vazquez, autoridad de la época en ferrocarriles, para decidir sobre uno de
los tres proyectos que existian, para el paso de la cordillera occidental del Ferrocarril
del Pacifico para llegar a Cali. Tan malos eran los caminos, para el viaje de inspeccion,
que la Comision decidié prescindir de la via del Quindio y prefirieron la via acuatica
saliendo por el rfo Magdalena y dando la vuelta por Panama para entrar a Buenaventura
(El Canal de Panama no existia). Después de un riguroso estudio, los dos ingenieros
rindieron su veredicto, el que se encuentra trascrito en la Revista Anales de Ingenieria. El
ingeniero Gonzalez Vasquez muere al afio siguiente a la edad 71 afios (1839-1910).

Seccion de Geodesia del Estado
Mayor General

» Alfredo Angulo

» Manuel Maria
Escallon

» Josué Medrano

* Dario Rozo M.

Afode 1912 enel
Capitolio

Dijo Don Dario en un escrito de 1959, que a partir de ese momento sus actividades
como ingeniero fueron pasivas; porque en su concepto las actuaciones de los ingenieros
se dividen en dos clases definidas como zngenieria activa e ingenieria pasiva; 1a primera es la
que produce obras que sirven para transformar o encauzar la energfa, como carreteras,
instalaciones hidraulicas, centrales térmicas y la segunda se ocupa de producir elementos
estaticos destinados a obrar mas tarde como auxiliares para la ingenierfa activa o como
simple testimonio de un hecho mas o menos perdurable; a /z ingenieria estitica o pasiva
corresponden los mapas, las fronteras demarcadas, el profesorado, los libros y cosas
semejantes.

uando el Estado Mayor del Ejercito inici6 las labores del levantamiento de la carta
Cuando el Estado Mayor del Ejercit las lab del levant to de 1 t
geografica, llamé a concurso para el puesto de primer geodesta, al que don Dario se
postulé. Asesorado por su profesor, el ingeniero Julio Garavito Armero, entrd en
funciones de primer geodesta y de profesor de la Escuela Superior de Guerra. Tan
pronto hubo una vacante en la Oficina de Longitudes del Ministerio de Relaciones
Exteriores (1919), por retiro de José Ucrds quien se desempefiaba como ingeniero
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adjunto, entr6 a formar parte de ésta, la que habfa emprendido el levantamiento
astron6émico de las distintas regiones del pafs continuando, en compaiifa con otros
ingenieros, las obras que habfan emprendido Caldas y Codazzi y fue ahi cuando con
el teodolito, el cronémetro y las efemérides astronémicas comenzoé a recorrer algunas
comarcas del suelo patrio y a tomar parte activa en la demarcacion de las fronteras de
Colombia con todos y cada uno de los pafses vecinos.

A partir de ese momento, como todo el personal técnico de la Oficina de Longitudes,
dedicé anualmente entre siete u ocho meses al levantamiento de la Carta General de
la Republica de Colombia, referida a un sistema de coordenadas geograficas, para lo
cual recorrian el territorio nacional en distintas direcciones, aprovechando las diversas
lineas telegraficas ejecutando observaciones astronémicas en los extremos de estas,
para asf obtener la diferencia de Longitudes con menos de un (17) segundo de tiempo.
El resto de los meses del afio se dedicaba, junto a los demads ingenieros de la Oficina,
al calculo de las observaciones y a la organizacion de los expedientes técnicos con
los informes de la labor realizada y los valores definitivos, los que se publicaban en el
Diario Oficial en un Boletin del Ministerio de Relaciones Excteriores.

Mediante Decreto 309 de 1924, el ingeniero Rozo fue ascendido al cargo de Ingeniero
Jefe, en la Oficina de Longitudes.

Su labor no se limito a la realizaciéon de observaciones astrondémicas, también labord
en la consecucion y recopilacion de todos los datos geograficos posibles con base en
un itinerario cuidadoso de todos los viajes que se llevaron a cabo. Otros resultados de
la Oficina durante la permanencia de don Darfio como ingeniero fueron, los planos
de los rios navegables, obtenidos a rumbo y distancia, referidos a puntos fijados
astronémicamente en intervalos cortos, con lo que se obtenfa gran exactitud. Se
complet6 una red astronémica de mas de mil (1.000) vértices, cuyas coordenadas se
obtuvieron con base en varios miles de observaciones astronémicas.

Elingeniero astronomo Dario Rozo Martinez colaboré en el estudio del desplazamiento
del ¢je de rotacién de tierra, promovido en ese entonces por la Asociaciin Geodésica y
Geofisica Internacional y la Unidn Internacional Astrondmica, estudio que aportd grandes
avances en la determinacion del Meridiano de Bogota.

Formo parte de las Comisiones Mixtas de Limites con Ecuador, Venezuela, Peru, Brasil

y Panama, recorriendo asi practicamente toda la frontera terrestre de nuestro pafs.

Aunque trabaj6 hasta el afio de 1930 como ingeniero de la Oficina de Longitudes,
sigui6é colaborando como miembro de algunas de las Comisiones Mixtas de Limites
hasta 1937.
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Ademas de toda su intervencién en la materializacién de los limites con los vecinos,
don Dario nos dej6 en su legado, los mapas de varias regiones del pais dibujados por
él, siendo el principal el de Colombia, mostrado en el papelégrafo.
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DELIMITACION DE FRONTERAS

Comisién Mixta de Limites con Ecuador:

Para preparar el estudio del Tratado que se discutfa con el Ecuador, los ingenieros
Julio Garzén Nieto y Dario Rozo, hicieron una excursion a la region fronteriza con
Ecuador y obtuvieron los datos geograficos necesarios para la mejor soluciéon de
aquel litigio fronterizo. Este trabajo y sus correspondientes mapas fueron presentados
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oportunamente a la Camara de Representantes cuando aun se discutfa el Tratado de
1916, el que fue materializado por la Comisién Mixta Demarcadora de Limites cuando
se ¢jecutaron los trabajos de demarcacién en 1917.

Mediante Decreto 763 de 1919 el ingeniero Rozo fue nombrado Jefe de la Comision Mixta
Demarcadora de 1imites con Ecnador, para acometer el final de los trabajos de demarcacion
que habian iniciado en 1917. De su legado en esta Comisién quedan las Actas 11 y 12
de dicha Comisiéon Mixta, en las que se destaca el aparte “Férmulas para el Calculo de
la Coordenadas Geograficas de un punto cualquiera de la Linea S-W Trazada” el cual
esta acompafiado de dos tablas, cuyos originales aparecen firmados por el ingeniero
Rozo en marzo 24 y julio 8 de 1919.

Estudiando los documentos correspondientes a esta Comisién, encontré algo que no
puedo aguantarme la tentacién de contarlo: para el trazado del limite con un pais
vecino, primero y producto de excursiones previas, se acordaba un Tratado de Limites
en el cual y en pocas en palabras, se definfa la frontera teniendo en cuenta rfos, montes
y demids accidentes geograficos, se acordaban otros pactos, como la navegabilidad
de los rios fronterizos, etc. y se creaba la Comisiéon Mixta que debia materializar la
frontera. Luego este documento debia ser aprobado por los Congresos de cada Pafs y
posteriormente se cruzaban las Leyes aprobatorias mediante la llamada Acta de Canje.
El Tratado con Ecuador, que desde luego cumplio los tramites de rigor, fue aprobado
mediante la Ley 59 de 1916 y se perfeccion6 mediante el Acta de Canje firmada
el 26 de enero de 1917, en el Articulo VII dice: “Los dos Estados se someten
expresamente al principio del arbitraje obligatorio; se comprometen a dirimir
por ese medio las diferencias que entre ellos ocurran, sin mas excepciones que
las establecidas por la ley y practica de las naciones y procuraran consolidar la
mutua amistad de los dos gobiernos, evitando especialmente que en el territorio
del uno encuentren apoyo o tolerancia los individuos que pretendan perturbar
el orden publico en el otro, para todo lo cual daran estricto cumplimiento a sus
respectivas leyes sobre policia de las fronteras”.

Comisidn Mixta de Limites con Venezuela:

En octubre de 1922 lleg6 al pais la Mision de Expertos Arbitros Suizos, nombrada por
el Consejo Federal Suizo, designado para estudiar el trazado definitivo de la Frontera
Colombo-Venezolana en cumplimiento de la Convencién de Arbitramento suscrita
en 1916, para lo cual, el 8 de septiembre de 1922 se nombr6 al ingeniero Datio Rozo
como miembro del equipo Asesor de Colombia que acompafiaria a los Expertos Arbitros
Suizos en sus labores técnicas. El ingeniero Rozo trabajé con los suizos hasta finales de
1923 cuando estos regresaron a su pafs para dedicarse a labores de oficina. L.a Mision
acaté practicamente todos los planteamientos técnicos del Grupo colombiano.
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Comisién Mixta de Limites con Perii:

Entre los afios 1928 a 1930 se conformé la Comision Mixta demarcadora de Limites
Colombo-Peruana, que realiz6 la delimitacion de la frontera. El 19 de mayo de 1928
el ingeniero Rozo fue nombrado como Ingeniero Jefe de la Delegacién Colombiana,
trabajando en las labores de dicha Comision Mixta hasta el 4 de mayo de 1929, cuando
renunci6 por enfermedad. Con esta Comisioén colabor6 en la preparacion, metodologia
y primera fase de los trabajos de campo que dieron como resultado el levantamiento de
los planos de los rios Putumayo y Amazonas.

Comisién Mixta de Limites con Brasil:

El 28 de julio de 1930 fue nombrado ingeniero Subjefe de la Comisién Mixta
demarcadora de Limites con Brasil y labor6 con ésta hasta mayo de 1932, aportando
la elaboracién de la metodologia técnica para los trabajos de demarcacion en la
linea geodésica Tabatinga - Apaporis, en la que utiliz6 métodos de posicionamiento
astronémico.

Comisidon Mixta de Limites con Panamd:
El 7 de noviembre de 1935 fue nombrado como ingeniero Jefe de la delegacion
Colombiana en la Comisién Mixta de Limites con Panamad, participando especialmente

en la demarcacion del sector del Pacifico como Jefe de la Subcomision que laboré en
este sector de la Frontera.

Si bien Don Datio no trabajé en la delimitacién entre Colombia y Nicaragua, nos dejé
un escrito denominado: “El archipiélago de San Andrés y Providencia. Su nacionalidad
Colombiana” (Boletines de la Sociedad Geografica de Colombia 69 y 70 Afo XIX
1961 de la Sociedad geografica de Colombia).
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Fuentes:

Folleto “Coordenadas Geograficas Determinadas por la Oficina de Longitudes”, 1940.
Arreglo de Limites entre la Repiblica de Colombia y la Republica del Ecuador, 1941.

Arreglo de Limites entre la Republica de Colombia y la Republica de los Estados Unidos de
Venezuela, 1943.

Arreglo de Limites entre la Repuiblica de Colombia y la Republica del Peru, 1941.

Arreglo de Limites entre la Republica de Colombia y la Republica de los Estados Unidos de
Brasil, 1941.

Arreglo de Limites entre la Republica de Colombia y la Republica de Panama4, 1941.

Don Dario dej6 varios escritos en los que narra con amenidad todas las experiencias
vividas en el recorrido selvatico de las fronteras, prescindiendo intencionalmente en
ellas de todo lo que fuera técnico, encontraindose entre ellos “Viaje por el Putumayo”
“Viaje por el Catatumbo” y “Del Pacifico al Atlantico por la Region Ecuatorial
de América”. Este ultimo es la narracion del viaje para la demarcacion de la frontera
con el Pert, el que comienza en el Océano Pacifico y termina en la desembocadura
del Amazonas en el Atlantico y del cual resefiaré algunas anécdotas que figuran en €él,
para que todos nosotros nos untemos as{ sea en una minima parte de lo que fueron
esos trabajos

Las Comisiones, tanto la peruana como la colombiana, emprenden su viaje a Iquitos,
ciudad peruana donde debian reunirse para disponer alli lo necesario para llevar a
buen término la misién encomendada. Un grupo de los comisionados escogi6 viajar
via marftima. Los colombianos viajaron por el Rio Magdalena a Barranquilla, luego
a New York pues era la unica ciudad de la cual salfan barcos con destino a Belén
do Para en la desembocadura del Amazonas, para alli tomar un barco con destino
a Iquitos que zarpaba mensualmente y cuyo viaje duraba 20 dias rfo arriba. El otro
grupo, el escogido por don Darfo y tres funcionarios mas, también viajé a Barranquilla
por la misma via, puerto donde despidi6 a su familia a quienes envi6é a Europa, para
el estudio de sus hijos, mientras su permanencia en la Misién, luego via maritima
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salieron rumbo a ciudad de Panamad y luego al Callao puerto peruano en el Océano
Pacifico, cercano a Lima, ciudad que lo impresioné por sus amplias avenidas iluminadas
por luz eléctrica, amén de los alferjes de sus iglesias y palacios. Allf se les uni6 el
Jefe de la Comision Peruana con quien debfan viajar a Iquitos. Después de algunas
recepciones ofrecidas por la autoridades emprenden el viaje, en tren hasta La Oroya,
luego en carro hasta San Ramén donde debian tomar unos aviones primarios para
remontar la selva y trasladarse hasta Masisea donde los recogian unos hidroaviones
para continuar su viaje trans-selvatico hasta Iquitos. Para mejor ilustracion transcribo
unos parrafos de su libro “De/ Pacifico al Atlantico por la Region Septentrional de Amiérica™
“tomamos el ferrocarril que nos conduciria a La Oroya, poblacion minera de
mucha importancia, pasado por unas laderas impresionantes que zurcaban a

Trayecto por el Pert.
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Camino a San Ramoén. Rio Chanchamayo.

base de cambios y retrocambios del tren, unas veces para adelante y otras para
atras, hasta alcanzar los 4.786 metros de altitud de La Oroya en tan solo 222
kilémetros que la separan del El Callao. A continuaciéon tomamos un automovil
que nos llevaria a Tarma. De La Oroya a Tarma, el camino para automéviles
esta hecho sobre el antiguo camino de herradura y recorre regiones yermas y
frias, cubiertas de piedras y pajonales cruzando ondonadas y alturas. Venia ya
la noche cuando nuestro automoévil de alquiler viajaba solitario por aquellas
regiones desamparadas... En muchos trayectos la holgura de la via no era
suficiente sino para un solo coche. Pronto invadié la noche. En breve todo
fue oscuro; solo se escuchaba el fragor de la maquina; ibamos descendiendo y
las sombras circundantes, hacian pensar en abismos sin término. Pasaba muy
lentamente el tiempo entre angustiosas expectativas que hacian desear mas a
cada instante el fin del viaje. Al fin llegamos a Tarma. Los gamines corrian tras
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el carro y el hostelero nos esperaba y auin antes de apearnos nos invité a seguir
con rebuscada cortesia. El viaje en automdvil habia durado solamente unas dos
horas y media”.

“Los aviones que debiamos tomar parten de San Ramén, pero en Tarma
supimos que no habian llegado porque la atmdsfera no estaba en buenas
condiciones”, lo cual aprovechamos para visitar la region. “Cuando se va de
Tarma a San Ramoén en automovil, se experimenta la sensacion de ir en un
vuelo peligroso por entre cafiadas profundas. El camino se repliega segun los
aristones y contrafuertes de las enormes peifias, se dobla en curvas estrechas,
unas veces salientes sobre el abismo impresionante, otras entrantes cuyo
recodo corta un hilillo de agua que resume; algunas curvas pasan bajo tineles
sombrios oradados en la roca viva. Un movimiento inhabil del timo6n, una
piedra no vista desprendida de la altura, una leve ofuscacion del conductor,
bastarian para que el vehiculo rodara al abismo dando tumbos como una de
las miserables piedrezuelas que ruedan al paso del automévil. Esto se piensa
a cada momento y entonces los musculos se crispan involuntariamente, algo
como un fluido que inicia escalofrios recorre los nervios, la mirada rehuye de
los despefiaderos y cualquier sacudida del carro acelera el golpear de 1a sangre
en el pecho. Cuando llegamos al pueblo de San Ramoén, los aviones estaban
revolando para ensayar el viaje del dia siguiente.”

Como el grupo erade cinco,
uno debié quedarse para
otro viaje, pues sélo eran
dos aviones de dos puestos
cada uno. Don Datio se
embarc6é en uno de ellos
con el jefe de la delegacion
peruana y en su narrativa
deliciosa nos cuenta todo
el vuelo, comenzando por

la despedida de parte de

los lugarefos, la sensacion

al tomar altura, el paso “por las nubes que parecian girones de algodon” y que
“el aviador, de cuando en cuando, silenciaba su motor para decirnos a gritos
los nombres de las chacras que se veian en el abismo ... pero quien después,
sin acallar la maquina les sefiald, con la diestra extendida, una inmensa nube
tempestuosa que avanzaba sobre nosotros con temible velocidad; empiné el
avion y remontose rapido; un relampago lejano iluminé los aires, se vio un
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intersicio esclarecido con resplandores dorados y por él penetramos huyendo
del viento; a pesar de las maniobras el avion se derivaba velozmente hacia el
oeste, alejandonos por instantes de los lugares donde habitan los civilizados.
Ocurrian descensos vertiginosos que causaban la sensaciéon de caer al vacio,
rapidas subidas, mareantes balanceos y hululaba el huracan al rozar las jarcias.
Todo era temor, oscura se veiala selvay ensombrecido el ambiente. Era sin duda
la protesta agresiva y belicosa de la selva mil veces secular contra el hombre que
le disputa el dominio de la tierra; la que impera en la regién amazoénica parece
un ente pensante y activo que hostiliza y que venga y que cuando a pesar de sus
asechanzas logra el hombre penetrar bajo sus sombras, entonces infiltra en las
almas sentimientos inhumanos para hacer de los intrusos sus aliados.”

Continua la narracion diciendo “Seguia el viento empujando nuestras alas hacia el
lado de la cordillera; la lluvia caia ya azotadoramente, deflagraban no muy lejos
los rayos y era cada vez mas denso aquel ambiente gris que nos arrastraba...
Pasaban largas e indecisas las horas en esta brega. La lluvia habia cesado y
aun seguiamos volando sin rumbo; la noche se acercaba y aun por debajo de
nosotros se extendia la selva interminable. Se intent6é un aterrizaje sobre una
playa abandonada pero un remolino de viento proyecto6 el avion hacia lo alto
pasando cerca de las copas de los arboles que se mecian desordenadamente.
Pasada la inminencia de este peligro el piloto nos hizo sefial indicando hacia
los registradores de gasolina y al verlos, mi compafiero que era el jefe de la
Comision peruana, se volvié a mi y me dijo lleno de alarma con voz fuerte
para dominar el ruido: ;Se acaba la gasolina! y a esto afiadié un significativo
ademan con la boca y la mano que queria decir que todo estaba perdido. Esto
aumento la natural desazén en que estaba y deliberadamente encomendé un
recuerdo a todos los mios, pero no perdi del todo la esperanza. Amainé el
viento y comenzamos a descender por el aire humedo y transparente sobre la
selva oscura ya.... Volabamos bajo y a poca distancia de la copas de los arboles,
cuando surgi6 un rio y en una de sus riberas una labranza en medio del bosque
y alli unas chozas pajisas. Viré el avion y con el motor apagado descendio sobre
el campo de maiz verde aun; fuerte simbronazo nos sacude y se oye el crugir
del maderamen destrozado. Mientras procurabamos salir del aviéon destrozado
las gentes de las casas salieron y afanadas acudieron presurosas hacia nosotros
dando voces... El aviador examinaba su maquina y contemplé las alas
inferiores y el tren de aterrizaje destrozados.” Los habitantes del lugar nos dieron
hospedaje y nos agasajaron. “En un momento el piloto del avién habia cargado
su pipa y fumaba arrellenado en una silla baja. Mi compaiiero alternaba con el
administrador y yo en silencio pensaba en la suerte que hubieran podido correr
los otros dos compafieros y en la angustia de nuestras familias si el telégrafo
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Caida del avion.

echaba a volar la noticia de nuestra pérdida. Algunas personas agrupadas
pasaban calladamente, vestian trajes extrafios y algunas habia que tenian en
la cabeza cercos adornados con una o dos plumas enhiestas; eran indios de la
tribu Campas que habian ido a conocer la maquina de volar. La acuciosodad del
administrador habia hecho que un habil carpintero y su ayudante se dedicaran a
la dificil tarea de componer las alas del pequefio avion pero era tan minuciosa y
complicada la estructura interior que la empresa llevaba trazas de durar mas de
ocho dias; entonces se resolvié enviar un indio en piragua para que navegando
dia y noche rio abajo, llevara un pliego con noticias nuestras para entregar en
Masisea donde estaba la estacion aeronaval y a donde debiamos haber llegado
el dia del aterrizaje forzado. Gran contento causoé oir, al tercer dia, el rumor de
un aviéon que se acercaba sobre la selva y verlo poco después revolar encima
en busca de acuatizaje sobre el rio que corria por delante de las viviendas. El
hidroavion venia a recogernos y llevados por ¢l llegamos en pocos minutos a
Masisea donde nos recibieron los compafieros que acababan de llegar, quienes
con mas fortuna que nosotros, habian esquivado la tormenta regresando a San
Ramon. Al dia siguiente enlas horas de la mafiana emprendimos un nuevo vuelo,
que después de varias detenciones en las poblaciones de Contamana, Tierra
Blanca y Requena, se vio al borde del ancho rio la ciudad de Iquitos. Volvio
a presentarse el espectaculo de la selva desmesurada, cubierta tupidamente
de arboles, extendida hacia todos los puntos cardinales, sin la ceja azul de las
sierras distantes.

En Iquitos era indispensable permanecer algun tiempo esperando el resto de

nuestros compaferos que debian venir por el Amazonas arriba, pues habian
tomado la via maritima yendo hasta New York y Belén do Para”.

137



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

Aqui comienza el recorrido por la selva, en un pequefio vapor que zarpa de Iquitos.
En la continuacién de la narracién nos cuenta las peripecias, historias humanas, de
los indios, de los civilizados, el atroz comportamiento de los empresarios caucheros
con los nativos, la compra de indios e indias por parte de los civilizados, la muerte
y entierro del capitan del barco, hasta narraciones como la del muchacho que se lo
comi6 un caiman por no atender la recomendacion de no bafiarse en el tfo.

Siguieron las expediciones por los diferentes rios hasta alcanzar el Putumayo, cuando
al final don Darfo fue victima de una enfermedad tropical que lo obligd a renunciar.
Por eso tom6 el rfo Solimoes (En Brasil asi llaman el Amazonas) para llegar a Manaos
y posteriormente a Belén do Para, con destino a Le Havre y luego a Bruselas (Bélgica)
donde estaba radicada su familia formada por dofia Marfa Elena Gémez Archila (mi
abuela), su compafiera inseparable, con quien habfa contraido matrimonio el 8 de
enero de 1914 y sus hijos Marfa Alicia (1915) (Mi madre), German Guillermo (1916),
Matfa Elena (1918) y Jorge Entique (1924), a quienes habia despedido meses atras
en Barranquilla. Otro hijo de ese matrimonio fue Jaime Fidel (1921-1922) cuya vida
terrenal fue muy corta. Lo acompanaba el Padre Gaspar de Pinell, misionero capuchino
del Caqueta y Putumayo, de quien decia don Dario que “era un amigo y un compafiero
imponderable”, y quien terminarfa su viaje en Portugal.

Hasta aqui, extractos de su libro “Del Atlantico al Pacifico por la Regién Ecuatorial
de América.

En todos sus escritos sobre su participacion en la delimitacion del pafs, se nota
un marcado interés por los idiomas de las diferentes tribus indigenas, interés que

seguramente fue lo que lo llevé a practicar un importante estudio sobre el lenguaje
chibcha.

RECTOR DE LA FACULTAD DE INGENIERIA

En 1933 es nombrado Rector de la Facultad de Ingenierfa, cargo que desempefia hasta
1935 cuando renuncia para dar paso ala nueva organizacion de la Universidad Nacional
de Colombia. En colaboraciéon con el doctor Pablo de la Cruz fundé la Facultad de
Arquitectura. Durante su permanencia en la Facultad de Ingenierfa, desempené las
catedras de astronomia, geodesia y geometria descriptiva, entre otras, catedras que
regento hasta 1948 cuando viaj6 a Estados Unidos por un afio (lo que hoy llamarfamos
Afo Sabatico) y a su regreso sigui6 prestandole sus servicios a la Universidad. Escribié
textos para uso de sus discipulos, como el de Astronomia Geografica o de Campo,
Astronomia y Geodesia con Teoria de los Errores y Minimos Cuadrados y Cartografia
del cual él me regalé un ejemplar en las postrimerfas de sus dias; en la segunda pagina
donde figura que el trabajo consta de cuatro libros asi: 1.- Teorfa de los errores y de
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los minimos cuadrados, 2.- Astronomia de Campo, 3.- Geodesia y 4.- Cartografia, me
anoté de su pufio y letra que los tres ltimos se habfan quedado inéditos. No sé si me
estarfa poniendo la tarea de sacarlos del anonimato. La verdad no lo hice. Si alguno de
nosotros viaja pronto a acompanatlo, por favor no le vaya a contar.

En 1935 regresa a prestar sus servicios en la delimitacion del pais como Jefe de la
delegacion Colombiana en la Comision Mixta de Limites con Panama.

Atendiendo al plan propuesto por el ingeniero Belisario Ruiz Wilches, por Decreto
1440 de 13 de agosto de 1935 se crea el Instituto Geografico Militar, en el que ocupd
por algin tiempo la subdireccion.

Siendo Jefe del Centro de Investigaciones Geofisicas y Geodésicas del Instituto
Geogrifico, éste adquiri6 en 1940 un Cuadripéndulo Sterneck (No 754802)
suministrado por la Casa Askania y entregado con un certificado expedido por el
Instituto Geodésico de Postdam, firmado por el doctor Jenne, el cual traia una férmula
para la correccion final del periodo de cada péndulo, después de hechas las correcciones
de amplitud, cooscilacion y marcha del reloj. Para facilitar el empleo de la férmula se
elaboraron en Bogota tablas especiales para cada péndulo. El ingeniero Rozo a partir
de esas tablas deduce que la férmula sélo sirve para determinados rangos, lo que
no se acusa en el certificado aludido y encuentra que algunos resultados que debian
haber aparecido como cero, no lo fueron, lo que lo llevo a estudiar todos los insumos
fisicos del desarrollo de la férmula, encontrando que habfa algunas consideraciones
que no habfan sido tenidas en cuenta y por eso, después de un cuidadoso desarrollo
matematico, llega a una nueva férmula que si proporciona los resultados esperados. (El
estudio esta trascrito en Anales de Ingenierfa de la S.C.I. No. 45 de febrero de 1943).

En 1938 el padre Jests Emilio Ramirez S.J., fundador del Instituto Geofisico de los
Andes Colombianos (propiedad de la Universidad Javeriana), gestioné ante varias
organizaciones lo que serfa un Instituto orientado al estudio geofisico del territorio
colombiano en todas sus ramas, especialmente en lo referente a Sismologia y la
Meteorologfa, lo que generd que en los afios 1944 y 45, Franklin P. Urich del United
States Coast and Geodetic Survey (USCGS), representante del programa sismolégico
para los paises latinoamericanos, realizara visitas para tratar sobre los trabajos que
se estaban realizando en cada uno de ellos y para establecer la manera de efectuar
intercambios de informaciéon. En Colombia fue nombrado Dario Rozo como
representante en esas conversaciones, fruto de las cuales se instal6 un acelerégrafo
de 12 pulgadas tipo Montana en la estacion sismologica de Bogotd el 26 de mayo de
1945, destinado a registrar la aceleracion de los movimientos fuertes. Luego entre el 4
y el 27 de abril de 1967 se instalaron 7 acelerégrafos mas de mismo tipo en Panama y
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Colombia, 5 de los cuales fueron instalados en nuestro pafs, logros que don Datfo no
alcanzdé a conocer. Esta informacion fue extractada del documento “Ia Red Nacional de
Acelerggrafos de Colombia” producido por Ingeominas con motivo del Primer Simposio
Colombiano de Sismologfa.

EINSTEIN Y LA TEORIA DE LA RELATIVIDAD
De sus estudios matematicos fue a la Teorfa de la Relatividad expresada por Albert

Einstein, a los que dedicé la mayor parte de su tiempo.

La fisica y las matematicas fueron introducidas y ensefiadas en Colombia desde los
tiempos de la Colonia (1550-1810) principalmente en Bogotd, pero con muchos
problemas y sin la profundidad que fuera de desearse. Los estudiosos toman, aunque en
forma un poco arbitraria, el afio de 1880 como el comienzo de una mejor culturizacion
matematica.

Hacia 1850 y después de muchos sin sabores las cosas comienzan a cambiar positiva
pero muy lentamente. En 1884 se produjo la separacion definitiva de los ingenieros
civiles de los militares cuando la Escuela de Ingenieros fue integrada a la Universidad
Nacional bajo el nombre de Facultad de Matematicas e Ingenierfa.

En 1887 se fundala Sociedad Colombiana de Ingenieros y surevista Anales de Ingenierfa,
la que jug6 un papel importante en la difusion de los trabajos de matematicas y fisica.
Mas tarde en 1903 se funda el Instituto Colombia de existencia efimera y en 1933 la
Academia Colombiana de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales correspondiente de la
Espafiola, siendo Dario Rozo su coofundador y en la que ocup6 la silla No 12 hasta
su muerte.

En 1958, se separa la Escuela de Ingenieria y el Departamento de Matematicas,
lograndose de esa manera, dicen los estudiosos del tema, que la matematica adquiriera
suindependencia y su profesionalizacioén y por eso es que el perfodo entre 1880 y 1960
merece un estudio especial.

Los tratadistas no dudan en afirmar que en Colombia antes de 1960 no habfa una
comunidad cientifica en fisica y en matematicas y que s6lo existfa una ilustre élite
cientifica constituida por brillantes ingenieros, que estudiaba por su propia cuenta la
fisica avanzada, élite dentro de la que mencionan a Indalecio Liévano (1834-1913),
a Julio Garavito Armero (1865-1920), a Darfo Rozo Martinez (1881-1964) y a Jorge
Alvarez Lleras (1885-1952).
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Sobre el primero de los nombrados no se hacen comentarios, pues se trata de estudiar
la intervencion de los de la élite en el estudio de la teorfa de la relatividad expuesta por
Alber Einstein y éste es antetiof.

Julio Garavito de quien se dice que su filosoffa no le permitié aceptar sino la
geometria euclidiana y la fisica newtoniana, criticé y rechazé las geometrias no
euclidianas, artificiales segin él, por lo que las redujo a puros ejercicios académicos
sin consecuencias ni aplicaciones a la fisica. Tampoco acept6 la fisica no newtoniana
(Ia relativista, sobre todo) por encontrarla plagada de muchas hipdtesis, poco natural
y alejada de lo clasico,

Darfo Rozo Martinez (1881-1964), ingeniero civil consagrado al estudio de la fisica,
de la astronomia y de la geodesia, realiz6 estudios sobre la mecanica ondulatoria, los
fundamentos de la fisica y los rayos césmicos e hizo juiciosos estudios sobre la Teoria
de la Relatividad propuesta por Albert Einstein, que lo llevaron a ser su defensor. Fue ¢l
el primer colombiano en difundir y defender las nuevas ideas relativistas de Einstein en
1923. Rozo afirmaba que en Colombia en 1920 “no se conocia todavia el cuerpo de la
doctrina de los Einsteinianos” y Jorge Alvarez Lleras (1885-1952), ingeniero, discipulo
y defensor de las ideas de Garavito. Ocup6 los cargos de director del Observatorio
Astronémico, de la revista Anales de Ingenierfa y de la revista de la Academia de
Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales. Fue presidente de la Academia de Ciencias y de
la Sociedad Colombiana de Ingenieros. Excelente pedagogo en ingenierfa. Combatié
fuertemente las teorfas de Einstein y de Minkowsky, lo mismo que las teorfas cudnticas,
considerando la fisica moderna como una “peste” y un “hecho perturbador” para la
fisica clasica.

El ingeniero Alvarez Lleras fue el primero que en una publicacién colombiana hizo
referencia a las ideas relativistas en 1915, pero no fue una publicacién orientada a la
teorfa de la relatividad, sino mas bien a refutarla, con el objeto de relevar las ideas y
trabajos de Garavito. En este escrito Alvarez menciona la teotia de la relatividad de
Einstein, el espacio-tiempo de Minkowski afirmando la imposibilidad de concebir una
cuarta dimension, lo mismo que consideré inaceptable la contraccién de Lorentz.

El estudio de Michel Paty y Regino Martinez-Chavanz sobre el desarrollo de la fisica
en Colombia, el cual fue mi principal soporte en esta parte del estudio, dice que el
primer colombiano que realizé en el pafs la divulgacion de una sintesis completa de
la teorfa especial y general de la relatividad fue el ingeniero Dario Rozo Martinez
en 1923, quien comenz6 con una referencia a las ideas de Garavito sobre la Optica,
luego pasé a describir el experimento de Michelson-Mortley y mas adelante, expuso la
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deduccion de numerosas formulas relativistas como las transformaciones de Lorentz,
la contracciéon de Lorentz-Fitzgeral, la composicion relativista de las velocidades y la
relacion entre la masa y la energfa.

Julio Garavito, su alumno Jorge Alvarez Lleras y otros miembros de la élite, encabezaron
una corriente antirrelativista, que se opuso e impugné la teorfa de Einstein. La
autoridad indiscutible de Garavito y el prestigio de Alvarez en Colombia que no
era despreciable, pues ocupaba simultineamente cargos claves como Director del
Observatorio Astronémico, Director de la Revista Anales de Ingenierfa y Director de la
Revista de la Academia de Ciencias, presidente de ésta y de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros, ademds profesor universitario y Decano de la Universidad, contribuyeron
de manera definitiva al anti-relativismo de la época, expresandose en nombre de la
Academia en contra de las ideas de Einstein y del propio Rozo y defendiendo siempre
las concepciones clasicas de Euclides, de Newton, de Garavito, del éter, del empirismo,
etc.

Al principio muchas de las publicaciones de la Revista Anales de Ingenierfa eran
antirelativistas, debido a la fuerte posicion de Alvarez, haciendo eco a toda clase de
reflexiones con tal que fueran anti-relativistas, al punto que se utilizaban términos
para referirse a ella como “locura”, “retroceso”, “estagnaciéon” y como una teoria
“nebulosa”, “falaciosa”, “metaférica”, ‘metafisica”, y “violadora del sentido comin”,
en cambio Rozo (1923) procedié de una manera imparcial, menos impetuosa y retérica,

lejos de los ditirambos y apoteosis de la pluma de Alvarez.

Rozo, dice el estudio, introduce por otra via la nocién del “espacio-tiempo”, pero sin
mencionar la dinamica relativista, ni la aplicacion a la éptica, ni el electromagnetismo
en el marco relativista, pero en la parte que consagra a la introduccién conceptual
de la relatividad general, describe la métrica, el tensor métrico y sus consecuencias al
respecto dela curvaturay delas geodésicas einsiste sobre el espiritu dela generalizacion
de la fisica Einsteiniana con relacién a la fisica Newtoniana, la cual, —segun él— no es
absolutamente destronada y concluye recalcando el caracter unificador de la nueva
teorfa. Lo anterior quedd plasmado en sus escritos “La Relatividad Restringida”, “Las
Férmulas de Einstein sin Relativismo” y “La Entidad de la Fisica” (1938), trabajo en el que
construy6 un marco tedrico comun a la fisica clasica y la moderna. Por lo anterior
es que los tratadistas no dudan en afirmar que la exposiciéon de Rozo, constituyd
una divulgacién de alto nivel, clara, muy rigurosa, considerandose como el limite
entre un “antes” y un “después” sobre los estudios de la teoria de la relatividad en
Colombia.
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La Academia de Ciencias los discuti6 y aproveché para reafirmar su credo en contra de
los conceptos de Rozo como “refiidos con la opinién ortodoxa” (1939) y se publicaron
criticas como la del profesor hingaro Francisco Weil.

En 1940 Alvarez emprendié un ataque frontal, una cruzada contra la fisica moderna
bajo la forma de un didlogo a cuatro voces, que llamé6 “E/ ziltimo didlogo de Platin”. Este
escrito mereci6 una respuesta de Rozo bajo el titulo de “Didlogo de la Hedimaguia” (1941),
donde muestra que se trata de ideas anacrénicas e indefendibles. Fueron dialogos al
estilo de Platén y sus discipulos. Entonces fue cuando el profesor Francisco A. Weil
radicado en Caracas contra atac6 (1943) diciendo que el espacio de cuatro dimensiones
“es un crimen matematico” y que tomar la velocidad de la luz igual a la unidad “es
digno de un milagro”. En su diatriba afirmé (1943), “ya es tiempo de protestar contra
esos psedo-intelectuales como Einstein, Minkowiski y Eddington, inclusive el doctor
Rozo Martinez, empefiado en superar a los anteriores” y termina diciendo que la teoria
relativista es “el derrumbe de nuestra civilizacién”. En otra oportunidad el mismo
Weil habia conceptuado que “los relativistas lejos de ser sacerdotes de la ciencia era
unos impostores”. Dos afios después en 1945 en Hiroshima, quedé demostrado
tragicamente que Einstein tenfa razon.

Don Dario, en uno de sus escritos, nos cuenta que él se habia propuesto resolver el
problema de definir la serie de horas que marcarfa un reloj al efectuarse la superposicion
rigurosa de los dos punteros, el cual no pudo solucionar por medio de la consideracion
de angulos o de minutos, por lo que tuvo que acudir a las velocidades angulates, lo que
le hizo caer en cuenta que la velocidad correspondia matematicamente al concepto
“espacio-tiempo” y que era esa la entidad que podia manejarse en las férmulas. Después
de precisar consideraciones aplicadas matematicamente a este problema, llega a las
mismas expresadas por el sabio Einstein pero sin relativismo.

En el proceso de todos esos estudios, don Dario demostré la equivalencia rigurosa
entre una capa esférica de electricidad en un corpusculo y el electrén giratorio de Bohr,
el que tanto hizo progresar el conocimiento del dtomo y otro asunto que encontrd
fue el establecer el principio de que los artificios matematicos introducidos en los
procesos para hallar las férmulas que interpretan fendmenos fisicos, corresponden a
comportamientos de la naturaleza.

Por todo lo anterior se dice que si Garavito fue el representante colombiano de la fisica
clasica, Rozo lo fue de la fisica relativista y cuantica hasta los afios sesenta.

Don Datfo decfa que la Ciencia es unica y que lo que ocurre es que cada generacién
hace aportes y los pasa a la otra.
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Don Dario produjo escritos técnicos sobre geodesia, astronomia y sobre temas fisico-
matematicos tales como:

—  Catalogo de pares de estrellas para el método de Zinder

— Tablas y féormulas para el uso del hipséometro para la refraccion
astronomica.
(Estos dos ultimos trabajos en companfa del eminente ingeniero Tomas
Aparicio).

—  Teoria general de la proyeccion de Gauss.
Adoptada mas tarde por el Instituto Agustin Codazzi para la construccion de sus
cartas aerofotogramétrica.

—  Nuevas Ideas sobre la Relatividad y sobre la Formacion de la Materia.
1923.

—  La Relatividad Restringida.

—  Las Férmulas de Einstein sin Relativismo.

—  La Entidad de Fisica. 1939.

—  Dialogo de la Hedimaquia. 1941.

—  Sistema de Proyeccion para la carta Geografica de Colombia. 1942

—  Estudio de la Proyeccién Sinusoidal para el Mapa de Colombia. 1944

—  El Achatamiento Terrestre. 1950.

—  Guia para conocer algunas constelaciones desde sitios a la latitud de la
Sabana de Bogota.
Dedicado expresamente al R.P. Jesus Emilio Ramirez S.J. - 1955.

—  Historia del Atomo Nuclear y de los Atomos Artificiales. 1960.

—  El Campo Gravitacional Explicado por la Ecuaciéon de Onda. 1961.

Como bien lo dijo el Académico José Ignacio Ruiz, refiriéndose a Dario Rozo “El
sigui6 escribiendo numerosos articulos complementarios hasta cuando, materialmente,
la pluma se le cay6 de la mano.”

El 28 de agosto de 1955 participa como cofundador de la Sociedad Colombiana de
Fisica, entidad que en 1965 crea la Medalla Dario Rozo, para reconocer con ella al
mejor estudiante de fisica, al mejor investigador tedrico, al mejor investigador practico
y al mejor investigador cientifico. Lla medalla lleva por el averso una esfinge de Dario
Rozo y por el reverso el escudo de la Sociedad Colombiana de Fisica.

Filologia CHIBCHA

No me cabe la menor duda de que sus andanzas por las selvas perimetrales de
nuestro pals y el contacto con antepasados, representados en un sinnimero de tribus
indigenas, despertaron en €l la pasion por estudiar el lenguaje de nuestros mas cercanos
antecesores, los Chibchas.
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La mitologfa Chibcha tiene sus leyendas anecdéticas, como la inundacién de la Sabana
de Bogota, la formacion del Tequendama, la leyenda de la Laguna de Pedro Palo y
otras. Pues bien, todo esto y las maquinaciones que promovieron los dioses Chibchas
para impedir la entrada de los conquistadores espafioles al continente, simbolizados
en Jiménez de Quesada, Belalcazar y Federman, estan descritos en un poema épico
escrito por don Darfo, aun inédito, en el que a la vez se exponen la pugna con los
dioses y las proezas espafiolas. Académicos de la Historia y de la Lengua que tuvieron
la oportunidad de leer un primer borrador como Manuel José Forero, se expresaron
con vehemencia en su favor. El libro que esta compuesto de 15 rapsodias en 301
paginas, tomé para don Darfo 21 afios escribirlo (1933-1954). Al final de éste se
encuentra un diccionario de personajes, dioses y de otras palabras Chibchas donde
encuentran espacio vocablos como Chiminigagua, Chibacun, Bachué, Sua, Bochica,
Chia, Chaquen, Nencatoca, Cuchaviva, etc. Son cerca de 90 vocablos que componen
este diccionario. El original con sus correcciones hechas de pufio y letra del autor, se
encuentra en mi podet.

En 1938 presenta a consideracion de los estudiosos del tema, un juicioso estudio sobre
los posibles origenes de la escritura chibcha, en el que demuestra el caracter alfabético de
los signos rupestres, descifrando en él el significado de algunos conjuntos pictograficos.
En su trabajo cita estudios anteriores practicados por Humbold, Vicente Restrepo, E.
Uricochea, Miguel Triana y el padre Lugo, y desde luego los del importante filélogo
espafiol sefior Cejador y Fagua. En ¢él, Don Dario estudia la influencia del Alfabeto
Ibérico, diferentes pictografias y petrografos, como las inscripciones de Casablanca,
de la hacienda de Sevilla, de Facatativd, del rio Viracachd y una en una estatua de San
Agustin, traduciendo algunas de ellas.

Algo que marca la importancia de éste escrito es su posicion sobre los posibles
origenes de algunos signos cuando dice: “Hace algunos asios bicinos un estudio sobre la
probable procedencia de los civilizadores que llegaron a la region ocupada por la nacidn chibcha.
Tal estudio nos condujo a sospechar que debian haber procedido de lugares priximos a las costas
de Portugal, porque las corrientes marinas y las aéreas se encaminan desde alli hacia las costas
de Ameérica del Sur, al lngar donde desembocan los rios Amazonas y Orinoco, que son grandes
v navegables. El Orinoco puede subirse gran trecho y asin su afluente el Meta, en embarcaciones
impelidas por vela. A esto se suma el hecho de encontrarse, no solo en Colombia, sino en muchas
partes del territorio americano, pictografias y petroglifos antiquisimos sobre rocas salvajes, muchas
de ellas con caracteristicas comunes a las inscripciones usadas por los vascos en tiempos ya remotos.”
Esto ya habia sido planteado por Humbolt. Posteriormente el estudio lo adiciono
con un adendo sobre “E/ sistema de numeracion de los Chibehas” y mas adelante con otro
denominado “La escritura de los Chibchas”. En éste Gltimo manifiesta que aplicando
los métodos dados a conocer en 1938, pueden traducirse los signos que afios atras le
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habian entregado los indios al Padre Duquesne, otrora Cura de Almas de Gachancipa,
en la Sabana de Bogota.

Inédito, por el fallecimiento de don Darfo, quedé el diccionario Chibcha - Espanol, el
cual cuenta con cerca 1250 palabras o fonemas.
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SU PINTURA

Recordemos que don Darfo, simultineamente con los estudios de ingenieria, realizo
también los de pintura y talla en madera; de ésta ultima puedo decir que nunca la
practico, pues no conozco ni encontré vestigio alguno de que la hubiera practicado. En
cambio el dibujo y la pintura fueron disciplinas que marcaron de manera importante
toda su vida, practicando especialmente las técnicas de lapiz, plumilla, acuarela y dleo.

Como caracteristica especial recuerdo que Don Dario tenfa cuadernos de apuntes

pictoricos, si asi se le puede llamar, pues él con su magico lapiz tomaba apuntes
(bocetos) de los que dias, meses o afios mas tarde convertirfa en obra final; algunos de
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Salén de Bellas Artes 1910.
Vista exterior del Pabellén de Bellas Artes y vista interior del Salon.

sus apuntes tienen la calidad de obra terminada. Quiza debido a que nunca la practicd
en forma comercial, no se encuentra en la historia de la pintura colombiana referencia
o calificativo alguno sobre su obra, pero vale comentar que con motivo del Centenario
de la Independencia se celebr6 el Salén de Arte de 1910, el cual fue considerado
como un acontecimiento histérico en el campo artistico colombiano y del que los
criticos de la época no dudaron reconocer el afloramiento de un primer grupo de
artistas colombianos con sélida formacién académica citando dentro de ese grupo a
los sefiores participantes Andrés Santa Marfa (1869-1945), Ricardo Acebedo Bernal
(1867-1930), Eugenio Zerda (1878-1945), Jesus Marfa Zamora (1875-1949), Ricardo
Borrero Alvarez (1878-1931), Fidolo Alfonso Gonzilez Camargo (1883-1941),
Ricardo Gémez Campuzano (1893-1981), Eugenio Pefia (1860-1944), Juan José Rosas,
Pablo Rocha (1863-1937), Domingo Moreno Otero (1882-1948), Miguel Diaz Vargas
(1886-1956), Dario Rozo (1881-1964), Roberto Paramo (1858-1939), Dionisio Cortés
(1863-1934) y Margarita Holguin y Caro (1875-1959).

A continuacién veamos algo de su libreta de apuntes:
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Las Monjas. Copiado del Museo de Arte Moderno de
Madrid. Copiante Darfo Rozo. Autor: Alcala Galeano 30
de octubre de 1929. Alto 75 cm. Ancho 94 cm.

Desde el hoy Barrio Pardo Rubio. En segundo plano
los cerros de Suba.
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Maria Gémez de Rozo.
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Iglesia La Tercera

Su Poesia

Bastante poesia nos dejé don Darfo. Citaré solo algunas para no alargarme: Desposada,
En las Selvas del Zulia, Arrecil, Primavera (Traduccién), La Vida (Traduccién), Los
Magos, Agamede, Lo perdido, Las Bien se Taista, El olvido (2a version), En el Cidno
(2a version), En el Magdalena, Fabula, El Rio, El Llano, Los Andes, Llegada del primer
avion a la sabana, Bajo una ceiba, Idealismo, Los manes del artista, 1912, Afinidades,
Alma Blanca, Oh nifia reza, Afioranza, El Toro, A Marfa Margarita, El Pajarito y el
Sapo.
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Su musica

No, don Dario no practicé la musica. Siempre que le preguntaban si él habia
hecho o practicado algo de musica, su respuesta siempre fue: “Nada, yo naci
desacompasado”.

Pero un extenso estudio sobre el folclore colombiano, practicado por Eddie Ferreira
denominado “Ritmos de Colombia”, en el aparte dedicado al Bambuco dice “E/ ritmo
del instrumento era el de tresillos continnados, cada vez mas persistente, y glosaba la melodia, a la
cual el gaitero se complacia en darle progresivamente mayor intensidad. Fue entonces cuando se me
reveld una evidente semejanza entre lo oido en 1 asconia y el modo como el tiple acomparia la ejecucion
del bambuco, torbellinos y otros aires populares en ciertas regiones de Colombia y singularmente en
¢l Departamento de Boyacd. En un denso estudio sobre el idioma chibcha y sus posibles origenes,
denominado “Mitologia y Escritura de los Chibchas™ ¢/ doctor Dario Rozo Martinez, precisa
ademads de tener en cuenta las teorfas sustentadas en documentos y pruebas de mucho
y muy serio valimento por historiadores dignos de crédito, la teorfa segin la cual
navegantes vascos arribaron a tierras de América mucho antes de que Colon realizara
su primero y dramatico viaje a las Indias Occidentales ...””.

Heraldica

T

5B e
3 &mwmm 20 3 Jidel Roo Ospina.  [“RE

En este campo les puedo contar, aunque no sea de interés de ésta Corporacion que realizo
un largo y cuidadoso estudio investigativo sobre la genealogia de las familias Rozo, Ospina
y Martinez de los Reyes, pero lo curiosidad de interés general es que desde las raices hasta
las hojas de su familia cercana los resumié en un libro escrito a mano en el que todas sus
paginas estan enmarcadas con bellas acuarelas como la que se muestra en tablero.
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Entidades en las que participo

Don Dario fue Coofunador de la Academia Colombiana de Ciencias Exactas,
Quimicas y Naturales, Miembro corresponsal de la misma Academia Espafola,
miembro de la Academia de Ciencias Fisicas, Matematicas y Naturales de Venezuela,
Miembro de la Sociedad Geografica de la que fue su Presidente, miembro fundador
de Ateneo de Altos Estudios, Corresponsal de la Sociedad Panamefia de Ingenieros,
Fundador de la Sociedad Colombiana de Fisica, Fundador de la Sociedad Colombiana
de Matematicas, Fundador de la Asociaciéon de Egresados de La Facultad de
Ingenierfa, Coofundador del Instituto Geografico Agustin Codazzi, Fundador del
Centro de Actividades Geograficas, Miembro de nimero de la Sociedad Colombiana
de Lingiistica Aborigen, Miembro de la Sociedad Colombiana de Ingenieros donde

fue Secretario, Vicepresidente y luego Presidente en reemplazo de Mariano Ospina
Pérez (1935).

Condecoraciones y distinciones

1908 Premio Ponce de Ledn.

1941 Orden de Boyaca en el grado de Caballero.

1951 Medalla al Mérito del Rotary International.

1953 Medalla Francisco José de Caldas.

1953 Socio Honoratio de la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

1959 Orden de Boyaca en el grado de Oficial.

1959 Presidente Honorario de la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

1959 Profesor Honorario y Medalla al Mérito Universitario de la Universidad Nacional
de Colombia.

1965 Se crea por parte de la Sociedad Colombiana de Fisica la Orden Dario Rozo M.
Condecoraciéon de la Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales.

Aunque no se puede colocar en la lista de preseas y condecoraciones, vale mencionat,
por lo que a ¢l lo impactd, fue el banquete que le ofrecié la Sociedad Colombiana de
Ingenieros en 1959, con motivo de sus Bodas de Oro Profesionales. La Revista Ingenieria
y Arquitectura registr6 el hecho asi: “Un verdadero homenaje nacional constituy6 el
banquete ofrecido en los salones de la Sociedad Colombiana de Ingenieros en el mes de
julio préximo pasado con motivo de haber cumplido 50 afios de ejercicio profesional.
Los amplios Salones de la Sociedad resultaron insuficientes para dar cabida al sinnimero
de ingenieros y amigos que quisieron conmemorar tan fausta fecha. En verdad,
ningin homenaje mas merecido que el que se tributd a esta insignia de la Ingenierfa
Colombiana.” Me atrevo a decir sin temor a equivocarme, que don Darfo es el dnico
ingeniero, no politico, que ha recibido un homenaje tan sentido de parte del gremio y el
mas condecorado en vida.
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FERNANDO BAZZANI ROZO

Fecha de nacimiento: 19 de Marzo de 1941

Lugar: Bogoti

Estudios Universitarios: Universidad Nacional de Colonbia
Titulo: Ingeniero Civil

Fecha de Grado: 24 de Mayo de 1964

Matrienla Profesional: 6498 de Cundinamarca
Asociaciones:

Sociedad Colombiana de Ingenieros ( Miembro vitalicio)
Asociacion de Ingenieros de la Universidad Nacional.
Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Priblicas. Mienibro correspondiente.
Juntas Directivas.
Cooperativa Colombiana de Ingenieros
Asociacion Colombiana de Cooperativas ASCOOP
Promotora de Vivienda Cooperativa PROOVICOP
Instituto de Financiamiento Cogperativo FINANCIACOOP (Presidente)
Club de Ingenieros
Ejercicio profesional
1964-1980 Profesor universitario
Facultad de Ingenieria Universidad Nacional de Colombia
Facultad de Ingenieria Escuela Militar José Maria Cdrdoba
1964-1967 Ingeniero Residente de construcciones
1967-1973 Gerente Cooperativa Colombiana de Ingenieros
1973-1987 Constructor independiente de vivienda y de puentes y obras complementarias
1987-1991 Director Ejecutivo Sociedad Colombiana de Ingenieros
1991- a la fecha Empresa propia de Artes Grdficas
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CAMACOL. ESBOZO DE ARTICULO PARA
“CONSTRUYENDO”

Alfonso Ddvila Ortiz

El inicio de Camacol

Corria el afio de gobierno de la Junta Militar y un optimismo sobre el futuro del
pais inundaba el pensamiento de la clase dirigente empresarial, cuyo vocero mas
importante era la Asociacién Nacional de Industriales, que, a falta de un organismo
gremial mas representativo de los constructores a nivel nacional, nos habia permitido
formar parte de ella y a cuyas asambleas generales asistiamos entusiasmados, si mi
pésima memoria, aun mas deteriorada por los afios, no me falla esta vez, bajo la
presidencia de Cipriano Restrepo Jaramillo y luego de José Gutiérrez Gémez, quienes
las organizaban en diversas ciudades con estupendos actos solemnes e ilustrativos de
los fenémenos econémicos y diversiones (como un paseo inolvidable en uno de los
ultimos vapores del Rio Magdalena) y aprendiamos alli muchos secretos del manejo
empresarial de parte de los maestros antioquefios que habian estudiado en los Estados
Unidos para “ser gerentes”, disciplina que por entonces era por entero desconocida en
otras regiones colombianas.

En la capital, a mas de las sociedades profesionales que han sido mas académicas que
gremiales, habfamos venido analizando nuestros problemas comunes en el “Colegio
de Ingenieros y Arquitectos”, donde recuerdo a Alberto Gonzalez Ortiz como su
entusiasta propulsor; y en ACIC, representante de los contratistas de obras publicas,
que yo presidia en esos afos.

Fue el gran ingeniero José Gémez Pinzon a quien por primera vez le of hablar de
la importancia de reunir en un gran organismo nacional ingenieros, arquitectos,
productores y distribuidores de materiales, técnicos, como electricistas, plomeros,
ebanistas, etc., en el que se pudieran discutir internamente los problemas del sector
y evitar que sus diferencias, como las que frecuentemente se presentaban entre
cementeros y constructores por el precio del cemento, afloraran a los medios y al
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gobierno, con un pésimo resultado, como el control estatal del precio del cemento,
que redundaba en una segura escasez posterior del producto, con gran perjuicio para
el pafs y para las obras y sin ventajas para nadie, al ignorar las indeclinables leyes del
mercado.

Era natural, por lo expuesto, que hubiera sido Medellin el sitio de reunién en octubre
de 1957 de quienes estabamos vinculados a la construccién, para fundar la gran entidad
que desde hace medio siglo nos agrupa.

Los anfitriones paisas nos atendieron maravillosamente durante varios dias, y entre
la numerosa concurrencia inicial recuerdo a algunos de quienes viajaron desde
la capital, como Hernando Vargas, (“El Chivis”), quien me acompafaba como
secretario de ACIC, Alberto Gonzalez, del Colegio de 1. y de A., ya citado, Alvaro
Goenaga, Hernando Posada Cuéllar (fundador y primer gerente, afios después, de la
Aseguradora del Constructor), Fabio Robledo, Jorge S. de Santamaria, Jorge Triana,
Guillermo Gonzalez Zuleta y Santiago Valderrama, de Bogota, Javier Mora Mora y
Javier Ramirez Soto —ambos de estirpe antioquefia— todos hoy desaparecidos, con la
afortunada excepcion de Julio Ortega Samper.

De Medellin hubo muchos concurrentes. entre quienes recuerdo mejor a los que tuve
luego mayor ocasién de tratar, como Oscar Restrepo D’ Aleman, Jorge Pérez Romero
(“El Negro”) —de simpatia arrolladora—, Juan Parra Pérez, Guillermo Hincapié,
Horacio Toro Ochoa y muchos otros que se me escapan.

De Popayan recuerdo a Edgar Simmonds; de Cali a José Otoya; y de Bucaramanga a
Préspero Chinchilla. Presento excusas a los otros co-fundadores vivos, que resulten
involuntarias victimas de mi escasa recordacion.

Durante varios meses formé parte de la Junta Directiva Central que sesionaba en
Bogota, la cual designé como presidente ejecutivo a Jaime Tobdn Villegas (cargo que
entonces se denominaba “Presidencia Nacional”) que a la sazén me parece que estaba
de viaje en la India y a quien yo reemplacé mientras regresaba a la capital.

Unos meses mas tarde se formé por los representantes de 32 firmas la Seccional
Cundinamarca, la cual obr6 integrada y dirigida por la Junta Nacional, sin oficinas ni
administracion separada dela Central, al menos hasta 1972, cuando monté organizacion
propia, como las de las demads seccionales que formaban una sola entidad centralizada,
sin personeria ni patrimonio propios, hasta 1968, cuando problemas que relataré mas
adelante obligaron a separar camas.
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De este notable grupo sélo sobrevivimos Daniel Rebolledo, Julio Ortega, Oscar
Torres, Alfonso Atuesta y yo.

El 21 de octubre de 1958 la Junta Directiva Central. elegida por la primera Asamblea
postFundacional, me escogié como su presidente y me dio el encargo de incorporar
a Camacol a las firmas que conformaban la ACIC (hoy reemplazada por la Camara
Colombiana de la Infraestructura), encargo que no pude cumplir porque los socios de
ésta no quisieron perder la autonomia que les permitia gestionar ante el Ministerio de
Obras Publicas la soluciéon de los graves problemas que surgian continuamente por
el encarecimiento de los insumos de las obras cuando comenzaban a revelarse serios
sintomas inflacionarios. Por consiguiente tuve que gestionar bajo el nombre de ACIC
y no de Camacol, la aprobacion por el gobierno de las formulas de reajuste automatico
de los precios con base en la discriminaciéon de cada uno de los componentes de los
diversos items de obra por medio de la expresion polindmica que rige desde entonces
los contratos.

Incémodo, por aparecer como representante simultaneo de dos entidades paralelas,
renuncié a la Presidencia de ACIC, pero nadie quetia aceptarla, hasta que logré, como
un triunfo, convencer a Alvaro Arias, de OLAP, para que me reemplazara.

Como en 1959 me habfan elegido presidente de la Sociedad Colombiana de Ingenieros,
en esa condicién continué asistiendo a las reuniones de Camacol como invitado y
conocdf al ilustre Jan van Ettinger, fundador del Bowcentrum de Rotterdam, quien le
presto insignes servicios a la construccion con su sistema de modelos de viviendas
corregibles en cada sucesivo ejemplar edificado y fundé con Camacol el Bowcentrum
de Colombia, del cual fue primer director Gabriel Andrade Lleras con la activa
colaboracién de Oscar Gomez Villa, Santiago Luque Torres y varios profesionales
mas, especializaos por van Ettinger por becas otorgadas en Holanda. Con la muerte
de Gabriel no tuve mas remedio que reemplazarlo temporalmente hasta cuando Luis
Raul Rodriguez me aceptd dirigir la importante entidad técnica.

Una compleja situacion tecnico-financiera ocurrida con la firma Incaribe que yo
gerenciaba durante el inicio de la construcciéon del aeropuerto de Barranquilla,
adjudicado a esa firma afio y medio antes, cuyas especificaciones originales habfan sido
totalmente reformadas por un grupo que era simultineamente consultor e interventor
de la obra, condujo a que Jorge Santamarfa y Roberto Salazar me ofrecieran en 1967
la presidencia Nacional de Camacol, esta vez remunerada, cargo que acepté y ejerci
hasta cuando, durante una reunién de todas la camaras del Continente, reunidas bajo
la presidencia del Gral Torrijos en Panama en julio de 1972, me enteré por el diario
El Tiempo de que el Presidente Pastrana Borrero me habia designado gobernador de

159



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

Cundinamarca, lo que me obligd a volar de regreso a Bogota para suplicarle que no
me metiera en ese enredo. Ni catorce razones que le di bastaron para que desistiera de
su empefio, la ultima de las cuales era la de que en octubre de ese afio me designarfan
presidente honorario, dignidad que ya tenfa José Gémez Pinzén, y que se me otorgaria
el siguiente mes de octubre, la que no podia rechazar. El presidente muy amable e
insistentemente me significé6 que encargarfa a alguien en forma temporal del puesto
mientras se reunia la asamblea en Barranquilla, lo que hizo, y no me dejé escapatoria.

El asunto mds importante que tuve que enfrentar durante mi gestién ejecutiva
fue la de la necesidad de que se estableciera dentro de las Cuentas Nacionales a la
CONSTRUCCION como un sector econémico especial, porque sus diversos
componentes estaban repartidos entre las otras cuentas, lo que impedia que ella
apareciera con el vigoroso significado que tiene dentro de la Economfa Nacional., si
los materiales, los transportes, los seguros, la labor y todos los demas insumos que la
actividad constructora y edificadora incluyen, estaban dispersos en las otras cuentas,
maxime en el momento en que ella se avecinaba, como uno de los principales motores
de la Economia, con las cuatro estrategias del programa del candidato Pastrana Borrero
a la jefatura del Estado.

Pero, precisamente, una depresion de la actividad edificadora no era favorable para
acometer los gastos que los estudios pertinentes exigirfan para hacer las demostraciones
aconsejables ante las autoridades monetarias, porque las firmas afiliadas no podian
incrementar sus cuotas mensuales.

Tuve, entonces, la oportunidad de que el maestro de casi todos los economistas
colombianos de la época habia sido el Dr. Alvaro Daza, a la sazén Decano de
Economia de la Universidad del Rosario. Me reuni con él y me acept6 colaborar con
la Camara en la siguiente forma: El, mediante una médica remuneracién, colaboratia
en la fundacién y organizacion de un Departamento de Investigaciones Econdmicas
de Camacol. Nosotros pagarfamos dos salarios minimos por el tiempo parcial de dos
estudiantes de su facultad, escogidos por él como los mas destacados de cada curso,
quienes obrarfan bajo su permanente vigilancia y direccion. El resultado fue asombroso,
porque en pocos meses habfamos cumplido nuestro propésito con creces, al establecer
los sistemas que le han dado enorme prestigio a la institucién y se habia separado el
sector de las otras cuentas nacionales y le habia permitido a la U. del Rosario cumplir lo
que toda universidad anhela, que es poder asomarse, para beneficio de sus estudiantes,
al pafs nacional y a su realidad objetiva, alejada de la teorfa especulativa.

Camacol y sus oficinas seccionales de Medellin, Cali, Cartagena, Barranquilla y
Bucaramanga conformaban un conjunto unitario y centralizado, con juntas directivas
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en cada seccional que estatutariamente sélo se podian ocupar de lo de ambito local y de
atraer con medidas concretas a sus afiliados, absteniéndose absolutamente de comentar
asuntos de interés nacional o atinentes a gestiones con el Gobierno Central, lo que se
prestaba a no pocas discusiones de ellas con la Presidencia Nacional, especialmente,
segun mis recuerdos, cuando presidia su junta el Dr. Jorge Restrepo Uribe, gerente de
Explanicas, que vivia tratando de gestionar sus problemas directamente con el ministro
de Obras Publicas, Tulio Ospina Pérez.

Pero esta organizacion origind un problema verdaderamente grave cuando la Secional
bumanguesa comenzé a hacer importaciones de varillas de hierro, material que
escaseaba periddicamente y cuyos precios eran bastante erraticos, ya que la produccién
nacional nunca satisfizo oportunamente la demanda interna. La alteracién de los
precios externos implicaba un riesgo impredecible, pero no ocurtia lo propio con los
vehiculos, cuyo precio en pesos subfa permanentemente. Asi, Bucaramanga opté por
importar jeeps con destino a cada uno de sus afiliados, anzuelo importante, porque
estos pagaban un arancel infimo establecido exclusivamente para proteger al sector
rural, que requerfa vehiculos de doble transmision.

Liquidado el costo de los vehiculos, después de entregados y pagados éstos por sus
adjudicatarios a la Seccional, se present6 la “DIAN” de la época y recalcul6 el infimo
arancel ya cubierto, con lo cual se produjo un cargo a la cuenta de Camacol de una cifra
que era superior al patrimonio conjunto de toda la organizacion, nacional y seccional..
Como no era una deuda exclusiva de la Seccional bumanguesa, ni la operacién habia
sido consultada por ella a la junta central, ni los propietarios de los jeeps estaban
dispuestos a cubrir el sobrecosto que significaba para ellos perder los vehiculos, el
problema desembocaba sencillamente en la desaparicion de la Camara, por la pérdida
total de sus haberes.

Acudi entonces al ministro de Hacienda, felizmente desempefiado entonces por
Rodrigo Llorente, e hice mis mejores esfuerzos por explicarle la importancia de nuestra
organizacion, su ya larga trayectoria, lo que habia hecho por la normalizacion el sector
en lo relativo a las cuentas nacionales que significaba mayor claridad para las decisiones
gubernamentales en politica econémica, etc., todo a un costo nulo para las arcas de la
Nacion al igual que los demas beneficios sociales que venia implicando nuestra labor,
hasta que el ministro, convencido, llamé a su principales colaboradores y les dijo:
“Sin violar ninguna disposicién legal, por favor estudien este problema y resuélvanlo
a favor de este gremio; yo les daré todo mi apoyo.” La orden ministerial fue cumplida
y Camacol se salvd, hasta nuestros dias. Desde luego, de inmediato se procedié a
modificar los estatutos para independizar las responsabilidades patrimoniales de cada
una de las seccionales, desde entonces federada.
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La divulgacion de las noticias mensuales de la Camara se le encomendd a un ilustre
espafiol, publicista, por esa época poco conocido, D. José Fernandez Gomez, quien
durante varios afios publicé un boletin que fue el primer antecesor de la importante
publicacién que hoy admiramos. D. José fue luego un afamado director de programas
de television, querido y admirado por el pubico durante varios afios.

Podria extenderme mas en la “petite histoire” de nuestro gremio, pero la limitacion del
espacio en la Revista y mi necesidad de entregar este texto, me aconsejan no hacerlo.

Pendientes:
Los problemas de la responsabilidad y patrimonio conjunto

e Afan de servir a los afiliados con beneficios concretos: jeeps, hierro.
Rodrigo Llorente, Ministro de Hacienda, salvador.

e  “Minifundio Rural-Latifundio urbano”, contra la Reforma Urbana de Jorge
Valencia estilo Cuba.

e  Boletin informativo, preludio de la revista.

ALFONSO DAVILA ORTIZ
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MEMORIAS SOBRE UN FUNDADOR:

ALFONSO DAVILA ORTIZ Y CAMACOL
Hernando Vargas Caicedo

De estirpes costefias y bogotanas, el ingeniero Alfonso Davila Ortiz representa en
su amplia carrera profesional, empresarial, politica, diplomatica y gremial un caso
sostenido de compromiso por lo piblico como se comprueba en su larga y destacada
contribucién a la fundacién de numerosos proyectos desde cuando se gradua en 1943
como ingeniero civil en la Universidad Nacional. Las maltiples realizaciones como
empresario, ingeniero, constructor y, orgullosamente, economista ameritan por si
mismas una indagacién y reflexion superiores a la resefla necesariamente limitada
de su participacién en la gestacién y desarrollo de la Camara Colombiana de la
Construccion. En nuestro trabajo sobre los origenes de este gremio, publicado el afio
pasado, acudimos entre otras fuentes al archivo de documentos de Camacol y de su
antecesor Colegio de Ingenieros y Arquitectos. Sobre las cenizas del 9 de abril de 1948
se fundo en junio de ese afio el CIA en Bogota como respuesta de los mas destacados
constructores de la ciudad a las inconformidades, preocupaciones e iniciativas que
firmas y personas del oficio tenfan sobre el estado de sus actividades y las ideas
sobre la forma de vincularlas en forma mads eficaz ante el estado de transformaciones
técnicas, sociales y econémicas del pafs. Por entonces, en la vispera de la moderna
planeaciéon econdémica nacional, hija de la postguerra y del influjo considerable de
veteranos técnicos como Lauchlin Currie, las obras publicas del pais continuaban
debatiéndose sin planes y se sometian a una tortuosa definiciéon que eludfa la
priorizacioén, imposibilitaba cualquier programacién sostenida y bloqueaba la ilusion
de los constructores nacionales sobre su contribuciéon al empuje que las nuevas teorfas
del desarrollo otorgaban a las inversiones en la infraestructura. Un recorrido somero
por las actividades de Davila en esos afios lo muestra emprendiendo urbanizaciones,
edificaciones, obras publicas, explotaciones agropecuarias y manufacturas, con el
espiritu de empresa y sentido civico que su padre José Domingo Davila Pumarejo
demostrara en tantas iniciativas.

Segin la ordenada memoria de Davila Ortiz, apasionado de los documentos,
investigador y aplicador continuado de ideas y técnicas en diversos ramos, lo que se daba
por entonces era una practica de la construccion esencialmente ligada a los altibajos
de las iniciativas de los ministros o alcaldes, sin marcos administrativos, técnicos y
organizacionales proporcionados a las crecientes tareas de diseflar y construir los
sistemas de la infraestructura nacional. El arte de construir el esotérico precio unitario
por el proponente frente al Estado es uno de los relatos que Davila nos ha regalado
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cuando recuerda a los venerables ingenieros que demandaban recibos y soportes como
parte del proceso de la demostracién publica del costo de las obras.

Es claro que transcurridoslos episodios dela fundacién de laingenieria desde la aparicion
de la SCI en 1889 y de la SCA en 1934, se requeria ahora una vision empresarial, de
equipos humanos y técnicos capaces de enfrentar tareas de mayores escalas, dentro
de un sistema atun precario de disposiciones y organizacién publica en la economia, el
trabajo, el comercio exterior, el desarrollo urbano y la contratacién publica. Algo como
lo que Davila evoca como la nueva profesion de la gerencia, por entonces personificada
en los nietzcheanos superhombres de la industria antioquefia. Aparte de la competencia
de grandes firmas foraneas que como Raymond Pile, Campenon Bernard, Frederick
Snare o Utah, que continuaban décadas previas de dominio en los contratos mayores
por compafias como Ulen, se desarrollaba una creciente rivalidad entre grupos de
constructores regionales. Es conocida la queja de Jorge Restrepo Uribe, de Explanicas
de Medellin, por el dominio bogotano que por entonces demostraron en las cruciales
obras de Paz del Rio las bogotanas firmas Cusego y Pardo, Restrepo y Santamarfa. O
la molestia de los bogotanos por la presencia de la barranquillera Cornelissen y Salcedo
en la construccion del Sears de la capital cuando se excedfan las prescripciones anuales
de José Gomez Pinzén sobre los salarios a oficiales y a peones. Y muy claro el impacto
que sobre toda la actividad de la construccion pesada tenfan los grandes proyectos y en
particular el FC del Atlantico por la multiplicidad de frentes alimentados por el nuevo
sistema de crédito externo.

Las quejas del tiempo del CIA hasta su relevo por Camacol en 1957 se resumen en una
continua sorpresa por las nuevas disposiciones laborales en materias como seguridad
social, contratos de trabajo, dotaciones, aportes patronales y servicios médicos al
personal. Habfa una molestia sostenida por la lenta e incompleta reglamentacion
urbana, rezagada frente al empuje de la demografia, con una desigual actividad a caballo
del ciclo econémico, con arrestos inflacionarios, controles de precios, importaciones
y cambios, carencia de estandares técnicos en los materiales y modelos de practica.
En este cuadro de poderes politicos impetuosos, que decidian sin debate sobre las
autopistas, las represas, los acropuertos o los grandes edificios como el CAO, los
constructores eran alternativamente favorecidos y desdefiados, sin asomo de lo que
ahora se suefla como “politicas publicas”. Por esta razon, las fundaciones sucesivas
de ACIC en 1954 y Camacol en 1957, con destacados participantes comunes como
Davila Ortiz, expresan la necesidad de reconocimiento de algo que se empefiaba en
presentarse como industria. Hemos estudiado en varios trabajos como se dio en los
cuarentas y, especialmente, en los cincuentas, una progresiva independencia técnica de
la construccién colombiana, cuando las industrias de materiales, los profesionales y las
empresas de construccién, adquitieron dominio de técnicas y escalas mas complejas
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en cimentaciones, estructuras, edificaciones, obras civiles, apuntalando un mercado
cada vez mas convencido de bienes y servicios locales para la construccion. Es cierto
que las fundaciones sucesivas de la Andi en Medellin en 1944 y de Fenalco en Bogota
en 1945 comprometian a campanas nacionalistas sobre lo que los colombianos
debiamos consumir. De hecho, Jaime Davila Ortiz era encargado en 1952 de una
exposicion de materiales, largo suefio del gremio de los constructores para promover
un protocatalogo de insumos locales. Alfonso Davila nos recuerda que fue necesario
acudir al artificio de un pesebre italiano en movimiento para atraer espectadores al
mostrario de la Galerfa de la Industria.

En la agenda del CIA se sefialaban la grave situacién del crédito hipotecario, el
equivocado sistema del control de los arrendamientos, la desmedida especulacién en los
materiales de construccion que estaba paralizando el progreso de la capital y se advertia
sobre avances como la unificacion de salarios y las practicas sobre la aplicacion de las
disposiciones sociales. Una tarea sustancial fue la de obtener la primera ley de propiedad
horizontal en 1948 y, conjuntamente con la Sociedad Colombiana de Arquitectos, un
sistema de tarifas para trabajos profesionales de arquitectura en 1951. Después de su
fundacién por reconocidos constructores como Martinez Cardenas, Gémez Pinzon,
Garcia Reyes, Lobo Guertero, Uribe Piedrahita, Pardo Umafia y Wiesner Rozo, para
1955, el Colegio sumaba 52 firmas y personas afiliadas dedicadas a la ingenierfa y la
arquitectura. El CIA y la ACIC, establecida en 1954, venfan trabajando en Bogota
en la promocién de una nueva organizacién que, como en Venezuela, reuniera a
constructores y fabricantes de materiales para la construccion en un sector econémico
“tan importante como la ANDI o asin mayor” y pudiera prestar servicios nuevos como el de
cajas de compensacion familiar, recién aparecidas, segin comunicaba Gémez Pinzoén,
a finales de Julio de 1957. Los antioquefios impulsaron entonces la Convencién
Nacional de Constructores en Medellin que tuvo pleno éxito, con Davila Ortiz como
representante de ACIC. Dividida en grupos de trabajo, abocé temas urgentes entonces
y, significativamente, de relevancia posterior. En el bloque de asuntos generales, era
muy importante un proyecto de operacién en las diferentes ciudades, la incorporacién
de los industriales y la fundacién de cajas de subsidio familiar. En cuanto a defensa
profesional y legislacién, se consideraban la necesidad de normas para licitaciones, el
control al ejercicio ilegal de la profesion y la legislacion laboral.

Para el “incremento de la industria de la construccion” se estudiaban sistemas de financiacién
de obras viales, el papel de las compaififas extranjeras en el pais, medidas para fomento
de nuevas viviendas y crédito para la industria de la construccion. Prominente era el
asunto de la ansiada eficiencia en la actividad a través de capacitaciones de la mano
de obra, sistemas constructivos, equipos y organizacion de los trabajos, que tardarfa
hasta la fundacion del Centro Colombiano de la Construccion una década después.
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Temas como el reajuste de precios en contratos, la tributacién profesional, los pliegos
de cargos, licitaciones y contratos, las nuevas instituciones financieras, normalizacion de
materiales, igualdad de trato de las firmas colombianas frente a compafiias internacionales
y reglamentacién de la propiedad horizontal, incubaban largas tareas por venir.

Esta fundacion de gremios, expresaba una suma de significados sociales y culturales.
En medio del profesionalismo paradigmatico, que condenaba a los teguas y clamaba
por reconocimiento a los individuos y firmas locales, las funciones nominales o
efectivas de gremios como Camacol se demostraban sucesoras de clasicas tareas de las
asociaciones de los oficios. Aparte de visiones como las de Chandler sobre el valor de
los gremios en el proceso econémico para reducir los llamados costos de transaccién,
Sjoberg ha descrito desde la sociologfa funciones principales de estas agrupaciones que
se presentan para reflexionar sobre nuestras agremiaciones nacionales. Actividades
como dirigir el reclutamiento de personal orientando sobre las calificaciones necesarias,
entrenar el personal, regular las actividades de sus miembros proponiendo normas de
calidad y controlar la produccién, estipular precios minimos para articulos o servicios
prestados garantizar una mejor calidad de los productos y servicios, tratar de arreglar las
discusiones entre sus miembros, eliminar la competencia entre ellos y arbitrar disputas
entre los agremiados y extrafios, son parte del legado. Como funcién politica se aspiraba
a proteger a sus miembros de las limitaciones a la actividad econémica introducidas
port la burocracia puiblica y, a través de resistencia organizada como se manifestara, por
ejemplo, en 1957 frente a Rojas Pinilla, reducir los efectos negativos de las ejecutorias
estatales, impuestos o contratacién publica. Consta en las actas gremiales el esfuerzo
de Davila frente al Ministerio de Obras Publicas para tecnificar sus estructuras de
costeo, contabilidad y contratacion. Funcién estrictamente econémica de los gremios,
la de ayuda a sus miembros para comercializar sus capacidades, agrupar sus recursos
para permitir la adquisicién de la materia prima y servicios requeridos para su trabajo
de modo que la formacién de capital, casi imposible para el individuo, sea posible
para el grupo. Aparecen asi gestiones como la de importar acero, o camperos, o de
contribuir a inventar el vital crédito para la industria en los tiempos de Davila a la
cabeza de Camacol. Frente al bienestar y seguridad de sus miembros, con un papel
habitualmente minimo del gobierno, como agencia vital en cambiantes coyunturas,
los gremios y los constructores colombianos ensayaron insistentemente los sistemas
de seguros, con experiencias como la Aseguradora del Constructor donde Umafa de
Brigard y Davila Ortiz ofrecian un aparato de respaldo para la actividad. Por dltimo, sin
duda, los gremios cumplen funciones ceremoniales con santos patrones fundadores
del gremio, a quienes se rinde culto, como hoy hacemos.

Después de su servicio civil en el CIA y ACIC, en la fundacién de Camacol y su
despegue inicial, de su actividad en la presidencia de la SCI en 1961, cuando Salazar
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Goémez y Santamaria enganchan a Davila para asumir la presidencia de Camacol en 1967
se consigue una vinculacion fundamental de experiencia en obras civiles, edificaciones
e industria, con un combatiente decidido en los debates sobre las agendas urbanas,
financieras y tecnolégicas. Las ideas y obras de Davila demuestran la importancia de una
formacion nacionalista, modernizadora y educada con el ingeniero como constructor
de una mejor sociedad. Su trabajo propone un continuo aprendizaje entre lo piblico y
lo privado, lo natural y lo cultural, tarea del individuo sensible y riguroso.

Fuentes consultadas (seleccion)
Actas Junta Directiva y Asambleas
Colegio de Ingenieros y Arquitectos 1948-1958

Anales Primera Convencidn Nacional de Constructores, Medellin, Octubre de 1957
Pérez & Estilo, 1957

Actas Junta Directiva Nacional
Cdmara Colombiana de la Construccion 1957-2007

LA CIUDAD PREINDUSTRIAL: Pasado y presente
Gideon Sjoberg

UCV, 1974
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LA ADMINISTRACION DE
CARLOS LLERAS RESTREPO

Planeamiento, ingenieria y progreso
Enrigue Ranirez Romero

Como ministro de Hacienda del doctor Eduardo Santos, le correspondié al doctor
Carlos Lleras sortear las dificultades de la Segunda Guerra Mundial, dando inicio a
su larga y fructifera carrera de ejecutorias y realizaciones en beneficio del pais. Ante
la escasez de muchos productos, con el Instituto de Fomento Industrial promovid
la creacion de numerosas e importantes empresas. Se crearon el Instituto de Crédito
Territorial, que construy6 los Barrios Modelo, el Instituto de Aguas y Fomento Eléctrico
para la electrificacion, el Instituto Geografico Militar y Catastral y el Fondo Nacional
del Café. Se concluyeron las obras de la ciudad Universitaria, se crearon en Bogota tres
colegios oficiales de bachillerato y se fundé la Radiodifusora Nacional. Recordando
que fue también por breve término ministro encargado de Obras Publicas, con la Ley
175 de 1938 se propuso un Primer Plan de Pavimentacion para 900 km de carreteras,
con prioridades de acuerdo con la intensidad del trifico'; con créditos del Eximbank se
construyeron numerosos tramos en las tres Troncales y en las Transversales Central y
del Caribe, y varios edificios nacionales®. Se conectaron los Ferrocarriles de Antioquia
y del Pacifico en La Pintada. Se construyeron numerosos puentes en distintas regiones,
se inici6 la construccion de las carreteras Cacuta - Ocafla, la del Guavio, regién afectada
entonces por problemas de orden publico.

Conforme a moda mas bien reciente, los aspirantes presidenciales, junto con asesores
de imagen, convocan grupos que les preparan lo que convenga decir segtin la coyuntura,
amplificado en los medios con la llamada publicidad politica pagada. No fue el caso
del presidente Lleras Restrepo, cuyos programas fueron preparados tras afios de
trabajo en la Sociedad Econémica de Amigos del Pais creada por €l con ese proposito,
contando con la colaboracién de colombianos de brillante trayectoria en la academia,
en el servicio publico y en la politica. No figuré nunca el doctor Lleras en encuesta
distinta del consenso sobre su conocimiento del pais y sus problemas, su vocacién

! Bateman: Historia de la Ingenietfa.
% Lleras Restrepo Carlos: Memoria de Hacienda - 1940-1941.
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de servicio y sus altas calidades como persona. Ademas, no se usaba entonces ese
instrumento para auscultar la opinién.

Enagosto de 1966 inici6 su gobierno el doctor Carlos Lleras Restrepo con las improntas
de su versacién y experiencia en materias econdmicas, asi como de su bien temperado
caracter. A una semana de su posesion, reunié a los Presidentes de los pafses Andinos,
y se firmé la Carta de Bogota, punto de partida de la integracion subregional en el
llamado Acuerdo de Cartagena, concebido como etapa previa a los compromisos de
la ALALC. No se hablaba entonces del ALCA, que implicaba la total liberacién del
comercio entre los paises de las Américas, y desde luego tampoco, del ahora temido y
vilipendiado TLC.

Inconforme con el manejo econémico anterior, la fransformaciin nacional introdujo
severos ajustes con el Decreto 444 de 1967, generando suspicacia de los organismos
internacionales de crédito y riesgo para importantes programas. Superado el impasse
con el propio Banco Mundial como coordinador del llamado Grupo de Consulta para
Colombia, en Planeacién Nacional se prepard un ambicioso programa que era la base
del Plan de Desarrollo, con proyectos en todos los sectores y en la casi totalidad de los
departamentos, y de cuya ejecucion habrian de ocuparse varias de las administraciones
subsiguientes.

En las Agendas del Consejo Nacional de Politica Econémica y Social durante su
petriodo’, se puede apreciar el rigor y la disciplina de sus reuniones, semana a semana,
que condujeron a la ejecucién concertada de importantes proyectos, que gracias a
su continuidad en administraciones posteriores, nos habian llevado a posicién de
vanguardia entre los pafses en vias de desarrollo. En insospechado reconocimiento a
su obra, el dictador cubano dijo que el Presidente Lleras Restrepo habia aplazado la
revolucion en Colombia treinta afos.

Consentida del presidente Catlos Lleras Restrepo, como Secretarfa Técnica del Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social, hoy confianzudamente llamados Compes,
Planeacién Nacional gozaba de gran prestigio. Centro de actividades del Gobierno en
materia de programas y proyectos, su némina era resultado de una cuidadosa seleccion,
casi cooptacién, por lo que algunos de sus jovenes funcionarios se atribufan una especial
condicién, que rayaba en arrogante suficiencia. Tradicionalmente era Planeacién coto
casi exclusivo de economistas, profesion de moda a rafz de la adopcion por los paises
de los ‘planes de desarrollo’. Existia ostensible competencia entre los economistas y los
ingenieros, a quienes casi despectivamente nos llamaban ‘técnicos’. Pero a comienzos

? Departamento Nacional de Planeacién - Documento DNP 572-SG - Julio de 1970.
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de la administracion del presidente Lleras Restrepo, fue ampliandose la participacion
a otras profesiones y progresivamente, por la necesidad de atender complejos asuntos
técnicos, la de los ingenieros, que llegaron a ser cerca de la mitad de los profesionales
del Departamento.

Con una planta que no llegaba a los cien funcionarios, pertenecer a ese elenco era
entonces casi un privilegio y motivacién suficiente para un desempeno con la mayor
seriedad y dedicacion. Era ademads claro que el jefe era el propio sefor Presidente de
la Republica, quien hasta trasladé su despacho durante una semana a Planeacioén para
revisar los planes y programas, y mas de una vez llamé a quejarse porque ya no ibamos
casi ni los sabados.

Aunque muy respetada nuestra Facultad de Ingenierfa habia una cierta suspicacia con
quienes venfamos de la Nacional, entonces escenario de los bochinches de la agitacion
revolucionaria. De un total de cuarenta y cinco ingenieros en Planeacién en esa época,
9 eran de la Javeriana, 8 de los Andes y en exitosa infiltracién, 22 de la Nacional.
Muchos de esos técnicos fueron enviados en un Programa de Adiestramiento que me
correspondio coordinar, y que empezaba en la Escuela de Economia para Graduados
en los Andes y culminaba en las mas prestigiosas universidades de los Estados Unidos.
Varios regresaron con titulos de master y PhD y han sido desde entonces los mas
destacados economistas del pafs. (Ver cuadro anexo.)

Viniendo como de un convento, que casi era la Facultad de Ingenierfa de la Universidad
Nacional, el ambiente en Planeacién era un tanto diferente. En momentos de mucha
exigencia para el Departamento, sucederia en la Division de Financiamiento Externo
a un joven y brillante ingeniero de la Nacional de Medellin, que se alistaba para ir a
estudiar economia en Harvard. Siguiendo las instrucciones que en breve empalme me
dio Alejandro Figueroa, en un trabajo intenso de pocos meses me correspondié la
preparacion del Informe con la Lista de proyectos que se presentarfan al Grupo de
Consulta de Parfs. Fue una tarea laboriosa de recoleccion y actualizacion de informacion.
El Informe debfa incluir la descripcion y el alcance de cada proyecto, el estado de los
estudios, el costo estimado, la entidad ejecutora y las fechas tentativas de ejecucion.
Como comprendia todos los sectores y muchas entidades de todo el pais, se requerfa
también cuidadosa coordinacion, tanto internamente como con las varias entidades.

Hacia julio de 1968 ya estaba practicamente completa la lista que se venia actualizando
desde el afio anterior. El Programa de Financiamiento Externo, era la base del Plan de
Desarrollo de la Administracion del Presidente Lleras, condensado en un documento
en donde sector por sector se describian los proyectos, complementado con numerosos
cuadros de los montos, calendarios de inversion, metas previstas, etc.
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Inclufa entre otros proyectos, 19 Institutos de Educacion Media Diversificada, uno
en cada capital de departamento, con 80,000 nuevos cupos; un Plan Quinquenal para
la Universidad Industrial de Santander; el Plan de Salud; los acueductos de Armenia,
Cartagena, Barrancabermeja, Bucaramanga, Palmira, Pereira, y Villavicencio, y
ensanches de los de Medellin, Cali, Bogota y el proyecto de Chingaza. Los barrios
Pablo VI, la Esmeralda y Niza. Proyectos de adecuacion de tierras, y crédito en zonas
de reforma agraria, —Cérdoba, Atlantico y Cesar—; caminos vecinales y programas de
colonizacion en el Sarare, Ariari, Caqueta y Putumayo ; montaje de desmotadoras de
algodon, bodegas, silos y mataderos en distintas ciudades. El puente de Barranquilla,
las carreteras Pasto - Popayan y la Marginal de la Selva, programas de pavimentacion,
rehabilitacién de los ferrocarriles, planes de acropuertos y de modernizacién de puertos;
equipos para la television, la estacion satelital de Choconta, ensanches en Telecom y de
telefonfa en varias ciudades; las Plantas de Monémeros y de Soda de Cartagena y crédito
a la industria. Los proyectos de Chivor, Alto Anchicaya, Rio Prado, la Interconexién
Nacional, lineas de distribucién y programas de electrificacion rural®.

Conrecursos delimpuesto alos combustibles se cre6 el Fondo Vial Nacional, que a partir
de entonces y por veinticinco afios, permitié expandir y mejorar considerablemente
las carreteras nacionales. Se inici6 en todo el pafs un programa de pavimentacion, la
construccion de las carreteras Buga - Buenaventura, la Troncal del Caribe, numerosos
frentes de caminos vecinales. Se iniciaron los aeropuertos de Cali y Barranquilla y se
terminaron las centrales eléctricas de El Colegio, Guadalupe 111, Calima, Rio Mayo
y San Francisco, en total con mas 600 Mw.”. Con ocasién del Congreso Eucatistico
y la visita del Papa se realizaron importantes obras en Bogota, como lo presentd
recientemente en esta Academia nuestro distinguido colega Heberto Jiménez.

En desarrollo de esos programas, con financiaciéon internacional y saludable
continuidad en administraciones posteriores, se adelantaron proyectos de rehabilitacién
y pavimentacién de 2,300 Km de carreteras, la Troncal Occidental, el puente de
Barranquilla y la rehabilitacion de 700 Km de lineas férreas’; los aeropuertos de
Bucaramanga, Monterfa y Leticia, los terminales de Cartagena; y las lineas de la
Interconexion Nacional y la conclusion de las centrales de Canoas, El Paraiso, Prado,
Alto Anchicaya, las térmicas de El Rio, La Uni6én, Chinua y Barranquilla, que en conjunto
incrementaron en mas de 800 Mw la capacidad de generacion eléctrica’.

* Departamento Nacional de Planeacién: Programa de Financiamiento externo -1968.
> ICEL, La Electrificacién en Colombia.

¢ Plazas Vega, Alfonso: Presidente de Colombia.

"ICEL: Ibid.
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Con el sefior Presidente a la cabeza, durante dos semanas, fue examinado vy
complementado proyecto por proyecto el Programa de Financiamiento Externo, en
prolongadas sesiones del Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, a las que
tuve el privilegio de asistir para ese proposito. Y ademas, el de compartir con ilustres
Colombianos, unos de la generaciéon anterior, como los doctores Antonio Alvarez
Restrepo, ministro de Fomento y José Elias de Hierro, Gerente de la Caja Agratia;
otros entonces mas jévenes como Abdén Espinosa Valderrama, Ministro de Hacienda,
Bernardo Garcés de Obras, Miguel Fadul, Gerente del IFI, Jorge Ruiz Lara de la
Junta Monetaria y luego Jefe de Planeacion, y German Botero de lo Rios, Gerente del
Banco de la Republica; y entre los jévenes, Edgar Gutiérrez, Director de Planeacion,
Jorge Valencia, Director del Instituto de Comercio Exterior; y mds cercanos, Enrique
Pefialosa, Gerente del Instituto de la Reforma Agraria y mi amigo Ernesto Rojas,
Director del Dane. Compartiendo con quienes por afios habian manejado importantes
asuntos del pais y presenciar cémo lo hacian, sobraria decir que fue esa una de las mas
valiosas experiencias de mi vida, como creo lo fue para todos quienes muy jévenes
tuvimos esa formativa oportunidad.

S6lo hasta los actuales Consejos Comunales que realiza el sefior Presidente Alvaro
Uribe, no habia visto comparable consagracion al trabajo y tanto conocimiento de
los problemas del pais. Con la misma admiracién de ahora, me sorprendia como
estaba mas enterado el Presidente Lleras de muchos de los proyectos y sus detalles,
que quienes desde las distintas entidades los debfan ejecutar, y por su puesto que yo,
que hacfa tan poco habia asumido la responsabilidad de preparar el documento que
entonces se revisaba.

Importante destacar que en una reforma administrativa se crearon numerosos
institutos especializados: de Bienestar Familiar, de la Juventud y el Deporte, de
Recursos Naturales, Colciencias, Colcultura, de Fomento a la Educacion Superior, de
Construcciones Escolares, del Transporte, y el Fondo de Promocion de Exportaciones.
Adscritos a Planeacion, la Junta de Tarifas y el Fondo de Proyectos de Desarrollo, para
financiar los estudios de los proyectos. Con la participacién del Instituto de Fomento
Industrial en la Compafiia Colombiana Automotriz y en la recientemente creada
Sofasa, se intensifico la produccion de automoviles.

Dificil no aceptar que se requetia introducir cambios para racionalizar la administracién
y adaptarse a concepciones conforme a entonces casi obligantes tendencias. Varios de
los nuevos institutos y empresas que se crearon a finales de esa administracion, llevaron
la intervencion del Estado a un gran numero de actividades de la vida del pais, cuando
se decfa que era la nuestra una ‘sociedad de economfa mixta’. Seguramente con buena
intencién y para que se coordinaran sus programas, se establecié que los ministros
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de areas afines integraran las Juntas Directivas de distintos institutos y entidades. El
Leviatan 1o lamé entonces el doctor Alfonso Palacio Rudas.

Como ademas habia en esas entidades y empresas muchos puestos y contratos por
otorgar, desafortunadamente con el tiempo se convirtieron en presa del clientelismo
y la corrupcién, que tal vez mas que los malos aires de la apertura y el neoliberalismo,
contribuyeron a acabar con muchas de ellas o a forzar su enajenacién al capital privado.
Algunos entes que subsistieron, luego de languidecer con sus pomposos y abstractos
nombres, morirfan por sustraccion de materia, y otros, en buena hora fueron eliminados
o transformados recientemente por el gobierno del presidente Utribe.

Las tareas de Planeacion se atendian en ocho areas, cada una a cargo de un Jefe de
Unidad. Sus cuadros técnicos, en nimero y especialidades dependian del caracter y
la intensidad que requiriera su atencién. En orden jerarquico estaban las siguientes
Unidades, en las que aparecen algunos colombianos de destacado desempefio en los
pasados cuarenta afios:

Estudios Globales: Giovani Ciardelli y Enrique Low, Carlos Rodado, Dionisio
Ibafiez y Camilo Silva.

Estudios Industriales y Agrarios: Antonio Urdinola, Roberto Junguito y
Tomas Loépez, y Diego Salazar.

Recursos Humanos: Javier Toro, Gustavo Svenson y Oscar Marulanda.
Coordinacion Presupuestal: Guillermo Franco, Carlos Caballero y Jaime
Concha.

Infraestructura: Antonio Barrera, Rafael Marifio, Guillermo Perry, Eduardo
Barrera y Alberto Brugman en Energfa; En transporte, Alfredo Soto; Recursos
Naturales, Luis Hernin Cortés y Jaime Saldarriaga; Acueductos, Guillermo
Alban; Comunicaciones, Guillermo Torres y Boris Plazas.

Proyectos Especificos: Omar Botero, en Financiamiento Externo, Enrique
Ramirez, con John Naranjo, Ignacio Pifieros, IgnacioNavas y German Rocha;
en Cooperacion Técnica Camilo Cardenas; en Fonade, Miguel Rivera, Demetrio
Martinez; en Investigaciones Econémicas Alfonso Ruan, con Jorge Ospina.
Desarrollo Regional y Urbano: Julio Mendoza, Edgard Reveiz, Enrique Sin,
German Hoyos, Jaime Cepeda, Fernando Isaza.

Integracion Econdémica: Alfonso Vidales con Carlos Alberto Garay y Mauricio
Gutiérrez.

En la Secretaria General, el economista Augusto Cano, en la Oficina Juridica el doctor

Alfredo del Castillo, con un asistente, Luis Camilo Osorio. Pared de por medio con
mi oficina, un joven boyacense que acababa de regresar de estudiar administracién en
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Francia; Jaime Castro, preparaba para la Unidad de Desarbolo Regional y Urbano, un
nuevo Codigo de régimen politico municipal.

Experiencia formativa y grata fue para mi con los doctores Belisario Betancur y Otto
Morales, nombrados asesores por el Presidente en la recientemente creada Junta de
Tarifas, para apagar los incendios que por las inmoderadas y simultineas alzas en los
servicios se habian presentado en Cali, Medellin y otras ciudades. Se sorprendié mi
amigo Antonio Barrera cuando le dije que me sentfa muy bien en esos ajetreos, pues
pensaba €1, eran mas como para otros de los que habfan llegado de la Nacional.

Seguramente fue mas lo que se recibié en experiencia de lo que con buena voluntad
y entusiasmo se aporté tratando de hacer bien lo que nos correspondia. Valioso fue
poder apreciar de cerca como y quienes tomaban decisiones que incidirfan en la vida
de millones de personas. Lo dificil que era hacer cosas positivas, y también lo facil
que era obstaculizarlas, y cualquier parecido, en medio de la agitacion, los mezquinos
conflictos politicos y los ataques desde distintos frentes que interferfan la accién de
ese gobierno, a tal punto, que a mediados de 1968 el Presidente ofreci6 retirarse del
cargo.

Renunciando Jorge Ruiz Lara, quien habia sucedido a Edgar Gutiérrez, con un grupo de
desplazados de Planeacion cre6 a comienzos de 1971 la Fundacién para la Educacion
Superior y el Desarrollo, FEDESARROLLO, legado importante que ha prestado por
décadas valiosos servicios al conocimiento del pafs. Mas de treinta afios después tienen
aun vigencia algunos de esa época que produjo varios ministros: cuatro de Hacienda;
de la Nacional tres, en Justicia, Minas y Obras; mas Jefes de Planeacién, miembros
de la Junta del Banco de la Republica, un Fiscal de la Nacion, gerentes de institutos,
dirigentes gremiales, funcionatios de profesion, creo que hasta un guerrillero, pero
pocos empresarios y ningun politico...

Permitanme finalmente recordar algunas anécdotas de esa época.

En furor lo de la evaluaciéon de proyectos, la Mision de Harvard habia traido al
distinguido Profesor Arnold Harberger. Fue valioso su aporte en muchos aspectos
que requerfan complementacion y particularmente en el disefio de una metodologia
para determinar los precios de cuenta —precios sombra— para la evaluacion social de
los proyectos. Una noche, en uno de los ‘seminarios con pizza’ en la casa de Clive Gray
Jefe de la Mision, se propuso llevatle al Profesor algunas inquietudes. Roberto Junguito
estaba apurado con un proyecto y aprovecho6 para consultar. El profesor le dijo que
estudiaria el asunto y Roberto angustiado le dijo: —El concepto es para mafiana’. Con
Antonio Barrera revisabamos el proyecto de la Hidroeléctrica del Alto Anchicaya,
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elaborado por una firma Canadiense. Habiendo dudas sobre el régimen hidrolégico,
pensamos someterlo a otros consultores, lo que comentamos al Profesor, quien nos
dijo: —/No creo que sirva de mucho, pues esa profesion es como la mas antigua: su
oficio es complacer’. Quedamos escandalizados.

Eldoctor Alfredo Bateman me habia propuesto que Planeacion organizara un seminatio
con rudimentos sobre evaluaciéon de proyectos para funcionarios del Ministerio de
Obras. Especialistas, consultores y funcionarios de Planeacion, prepararon exposiciones
para el evento que se efectuaria en la Sociedad Colombiana de Ingenieros. Abrié el
seminario la conferencia a cargo de Guillermo Perry, quien estaba de paso de sus
cursos en MIT. Tomando el ‘flow master’ empez6 a escribir en el papelografo: - ‘Sea
X (con diéresis) el vector de bienestar’.... El doctor Bateman apagé su audifono; los
demas se miraban desconcertados. Otras presentaciones mas aterrizadas, en particular
de Antonio Barrera y Eduardo Villate lograron mejor el objetivo buscado.

Algo mas bien gracioso ocurrié con el Modelo de Transporte que venia trabajandose
conla Misién de Harvard, y se considerd también procedente presentarlo a funcionatios
del Ministerio de Obras. Es de anotar que en el Laboratorio Francés de Hidraulica, el
Ministetio hacfa modelos como el de Bocas de Ceniza y el de Buenaventura. Iniciada la
presentacion, en medio de numerosa concurrencia, muchos se empinaban para tratar
de ver el modelo. Era un trabajo de simulacién de las redes de transporte, para en un
marco macroeconémico, decidir sobre las mejores alternativas de inversion requeridas
en los distintos componentes del sector. A propdsito, Edgar Gutiérrez siempre fue
solidario con sus técnicos. Al preguntarle alguien en una conferencia en Medellin,
cuando se harfa la carretera Bogota - Medellin, exponiéndose a fuertes criticas de sus
coterraneos tuvo el valor de decir, como lo planteaba el Modelo de Harvard, que tal
vez por alla en 1985 (estabamos en 1969). El sefior Presidente Turbay con su ministro
Enrique Vargas la inauguré en 1982.

Finalizando el cuatrienio, las actividades giraban en torno a la preparacion del Plan de
Desarrollo, que debia presentar el Gobierno a consideracion del Congreso conforme
a nuevas disposiciones constitucionales. El centro del Plan eran los proyectos de los
ministerios y entidades publicas, ordenados por sectores conforme a las Unidades de
Planeacion, coordinadas desde las Unidades de Proyectos Especificos, Infraestructura
y Presupuesto.

Con variopintos estilos y sofisticada terminologfa venfan los documentos de las distintas
Unidades. El Jefe del Departamento encargd al doctor Antonio Panesso la revision de
los textos y a mi, integrarlos y coordinar la edicién. Unos eran muy abultados, no por
el contenido sino por la diagramacién. A doble espacio y numeracién hasta de ocho
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caracteres, algunos parrafos eran como una columna en renglones de tres o cuatro
palabras al extremo derecho de la pagina. Unificadas diagramaciéon y nomenclatura,
quedaban reducidos a pocas lineas. Caso singular eran los de la Unidad de Julio
Mendoza, quien desconfiado acudi6 al Jefe protestando porque le habfa mutilado sus
documentos. Comparado con lo entregado, no se encontrd diferencia.

Con mucho despliegue anunciaron los medios la visita del sefior Presidente a
Planeacion, lo que fue motivo adicional de satisfaccion para a quienes éramos parte de
su equipo. Durante una semana, a mafiana y tarde, trabaj6 en un escritorio puesto en
una tarima en la biblioteca. Sin dejar sus cotidianas obligaciones, de las cuales tomaba
especial cuidado en su agenda el secretario econémico Rodrigo Botero, pudimos
presenciar como las atendia desde un teléfono instalado especialmente al efecto. Entre
las tareas principales estaba la revisiéon del Plan de Desarrollo, todavia en borrador,
que contemplaba tanto las politicas globales, su coherencia macroeconémica con las
metas sectoriales, y los proyectos que se incluitfan en el plan cuatrienal de inversiones.
En presencia de todos los técnicos, a la tarima fueron llegando por turnos tematicos
los responsables de las distintas areas. Aunque el caracter y objetivo fueron otros, por
la forma de conducirlo frente a quienes con conocimiento detallado de los distintos
asuntos correspondia presentarlos, encuentro gran similitud con los actuales Consejos
Comunales del gobierno del Presidente Uribe.

Cuando se revisaba el area de transporte, llegados a la carretera Buga - Buenaventura,
le pregunto el sefior Presidente al Ministro de Obras Bernardo Garcés si se concluiria
ese proyecto en su gobierno, a lo que éste repuso que lamentablemente no. Molesto se
mostro el Presidente de no poder terminar esa importante obra, de la cual dijo —‘estoy
oyendo hablar desde chiquito’. La concurrencia no pudo contener una carcajada, a la
que, al caer en cuenta, de buena gana se uni6 el doctor Lleras.
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EXTRACTOS DE ACTAS DEL CONSE]JO NACIONAL DE POLITICA ECONOMICA Y SOCIAL
1966 - 1970

Reunion No. 8
Septiembre 7 de 1966

1. Proyecto de Interconexion de los Sistemas Eléctricos
Financiamiento  Externo para el programa de
Interconexion Eléctrica

3. Programa de electrificacion de la Costa Atlantica

Reuniéon No. 9
Septiembre 8 de 1966

1. Plan de Emergencia de Inversiones Publicas para 1967
Situacién de los recursos para inversiones publicas en
1967

3. Requisito para negociacion de nuevos préstamos para
programa con AID

Reunién No. 10
Octubre 10 de 1966

1. Acuerdo para el programa de interconexién de los
sistemas eléctricos

2. Proyecto de Ley sobre programa de electrificacion para
la Costa Atlintica

3. Coordinacién con entidades ejecutoras de inversiones
publicas.

4. Situacion de las negociaciones con organismos
internacionales de crédito

5. Negociaciones con la Misién del Fondo Monetario
Internacional

6. Situaciéon cambiatia y monetatia

7. Comisién para estudios de incidencias econdémicas de
un reajuste en el tipo de cambio petrolero

8. Comisién preparatoria de proyecto de carta de
intencién para el Fondo Monetario Internacional

Reunion No. 11
Noviembre 19 de 1966

1. Proyectos de Ley sobre “Corporacion Auténoma de
Electrificacion de la Costa Atlantica”

2. Proyecto de Ley sobre creacion de la Empresa Eléctrica
de la Costa Atlantica S.A.

Reunién No. 12
Diciembre 9 de 1966

1. Memorando sobre politica econémica del Gobierno
Nacional, para las negociaciones sobre crédito externo

2. Comision para negociaciones de financiamiento
externo con BIRF y AID

Reunion No. 13
Diciembre 20 de 1966

1. Negociaciones con el FMI
Bases para el estudio de politica comercial, instrumentos
para la politica comercial, politica de importaciones,
politica del mercado de capitales

3. Proyeccién de la Balanza de Pagos

4. Foérmulas para fomento de exportaciones
5. Comité de estudio sobre fomento de exportaciones

Reuniéon No. 14
Enero 3 de 1967

1. Estudio de la situacién cambiaria y de Balanza de
Pagos

2. Posicién colombiana ante el informe del BIRF

3. Bases para el estatuto de comercio exterior (Estatuto
Cambiario)

Reunion No. 15
Enero 10 de 1967

1. Documento para el Banco Mundial, para sustentar el
programa de crédito externo

Reunién No. 16

Mayo 3 de 1967

1. Reglamentaciéon de inversiones
Colombia

2. Comité para la preparacién de un nuevo proyecto sobre
reglamentacion de la inversion privada extranjera.

extranjeras  en

Reunion No. 17
Mayo 5 de 1967

1. Lista de proyectos para el Grupo Consultivo de 1967

2. Situacién del contrato sobre Empresa de Interconexion
de los sistemas eléctricos

3. Proyecto de Ley sobre electrificacion de la Costa
Atlantica

4. Proyecto de Ferrocarriles Nacionales

5. Proyecto para construccion de carreteras

6. Estudio sobre el transporte en Colombia

7. Proyecto INAGRARIO

8. Programa para educacioén universitaria

9. Solicitud para el Fondo Universitario

10. Solicitud de la Universidad Javeriana

11. Proyecto del Instituto de Crédito Territorial

12. Préstamo para Planeacion (FONADE)

13. Proyecto de Paz del Rio

14.  Proyectos excluidos de la lista para el Grupo Consultivo
de 1967

Reunién No. 18
Mayo 9 de 1967

1. Nuevo proyecto de Resolucién para reglamentacion de
inversiones extranjeras en el pais

2. Comentarios sobre el nuevo estatuto cambiario

3. Elcaso petrolero

4. Resolucién No. 1 de 1967 del Consejo Nacional de
Politica Econémica, sobre reglamentacion de las
inversiones privadas en Colombia

Reunion No. 19
Mayo 23 de 1967
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1. Acuerdo de préstamo de Estados Unidos a Colombia

por US$100 millones

Reunién No. 20
Junio 1 de 1967
1. Proyecto de la Planta Caprolactama y proyecto de
aromaticos

Comité de estudio sobre el proyecto de Caprolactama
Problema de los contratistas extranjeros

Ajuste del plan de inversiones publicas

Calculos sobre rentas del presupuesto nacional para
1967.

AR

Reunién No. 21
Junio 8 de 1967

1. Proyecto de Resolucién sobre inversion de capital
colombiano en el exterior
2. Reglamentacion del Articulo lo. del Decreto 994 de

1966 (potcentaje de carga de importacion y exportacion
reservada a los buques de bandera colombiana)

Reuni6én No. 22
Junio 15 de 1967
1. Bases parala presentacion del proyecto de Presupuestos
de 1968

2. Garantias a la Inversién norteamericana en Colombia
Reunion No. 23

Julio 6 de 1967

1. Inversién de la Compafia Continental de Bogota en la
Compaiifa de Seguros de Guayaquil, Ecuador

2. Inversion de Fabricato en la Empresa Textiles Fabricato
de Nicaragua, Fabritex

3. Inversion del Chase Manhatan Bank en Colombia

4. Retardos en el pago de la deuda externa

5. Proyecto de presupuesto de Inversiones publicos para

1968

Reunién No. 24
Julio 13 de 1967

1. Programa de inversiones publicas para 1968

2. Compra de locomotoras para los Ferrocarriles
Nacionales
3. Compra de aviones para la FAC

Reunién No. 25

Julio 27 de 1967

1. Movimiento de inversiones extranjeras

2. Secretaria Técnica Nacional del Grupo Andino

3. Proyecto de ley sobre desarrollo tutistico colombiano
4. Proyeccién monetatia -Tercer trimestre de 1967

Reunién No. 26
Agosto 3 de 1967
1. Generacién de fondos de contrapartida del préstamo
049 de la AID
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2.
3.

Nuevo proyecto de Ley sobre turismo
Efectividad histérica de las exenciones fiscales para la
industria del turismo

Reunién No. 27

Agosto 16 de 1967

1. Observaciones al proyecto de Caprolactama

2. Politica crediticia del IFI

3. Solicitud de estudio sobre mercado internacional de

Caprolactama y posibilidades técnicas y econémicas de
produccién de fertilizantes derivadas de subproductos
de Caprolactama

Reunién No. 28
Agosto 21 de 1967

1.
2.

Programa de diversificacion de zonas cafeteras
Situacion de la actividad econémica

Reunién No. 29

Agosto 24 de 1967
1. Discusion y aprobacién de proyecto de Decreto
reglamentario del Decreto Legislativo No. 994 de 1996

2. Inversién de Helicol S.A. en la Compaiia Helipuertos
Nacionales S.A. del Ecuador

3. Analisis de Caprolactama

4. Reajuste de la contribucion colombiana al programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo

5. Viaje de directivos de Petroquimica a Venezuela

Reunién No. 30
Agosto 31 de 1967
1. Discusiéon sobre el Proyecto de Caprolactama (economia
de divisas - proyeccion de la demanda - inclusion en los
acuerdos de complementacion - planes alternativos)

2. Solicitud de un estudio sobre proyecto de bonos y
aprobacién al proyecto de Caprolactama
3. Inversion de The Diners Club de Colombia en The

Diners Club de Ecuador

Reunién No. 31
Septiembre 7 de 1967
1 Discusién de proyecto de abonos y aprobacién al
proyecto de Caprolactama

Reunién No. 32
Septiembre 14 de 1967
1. Andlisis de la escasez de capital de trabajo en las
empresas y de la actual politica crediticia

2. Solicitud de crédito externo para el Instituto de Crédito
Territorial

3. Reajuste en los préstamos hipotecarios del Instituto de
Crédito Territorial

4. Interés de los bonos emitidos por el Instituto de
Crédito Territorial

5. Aplicacién del Decreto Ley 444 de 1967 a insumos

agricolas
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6. Posicion colombiana en la reunién sobre financiamiento
de la integracion latinoamericana

7.  Comision redactora de un documento sobre finan-
ciacién de la integracion latinoameticana

8. Proyecto de Ley sobre zona bananera del Magdalena

9. Comisién para estudio sobre insumo del algodén

10. Comisién para elaborar nueva solicitud de crédito

externo para el ICT

Reunién No. 33
Septiembre 21 de 1967

1. Déficit de la cuenta especial de cambio
Solicitud urgente al Banco de la Republica de un
extracto del movimiento de subcuenta especial (Art.
254-Decteto Ley 444 de 1967)

2. Solicitud de una visita al Banco de la Republica por
parte de la Prefectura de Control de Cambios

3. Situacion de las exportaciones colombianas de aztcar y
problema financiero de los azucareros

4. Problemas relacionados con el Fondo Financiero
Agrario

5. Problema del desencaje bancario

6. Solicitudes para aumento en remesa de utilidades de
AMSTERCOL Y COLDESA

7. Informaciéon sobre el movimiento de inversiones

extranjeras

Reunién No. 34
Octubre 5 de 1967

1. Politica colombiana sobre acuerdos de comple-

mentacion
2. Coordinacién de acuerdos de complementacion
3. Reunion de los paises firmantes del Acta de Bogotd
4. Comision de estudio sobre coordinacion de acuerdos

de complementacién

Reunion No. 35
Octubre 11 de 1967

1. Bases para la creacion del Fondo Nacional de Proyectos
de Desarrollo - FONADE

2. Proyectos para financiacién del Export Import Bank
de Washington

3. Nueva solicitud de crédito al BID para el Instituto de
Crédito Territorial

4. Problema de Forjas de Colombia

5. Comisiones para concepto juridico sobre el caso de

Forjas de Colombia y para inventario de las garantias
sobre inversién y préstamo dadas por el Estado al
sector privado

Reunién No. 36
Octubre 19 de 1967

1. Proyecto de Decreto sobre la creacién de FONADE

2. Constancias- Carta del Presidente a Felipe Herrera,
BID. Reunién de abogados del IFI y Gobernador de
Santander sobre Forjas de Colombia

3. Clase de moneda en que se hari el préstamo del BID

aICT
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Comisiones para estudio juridico sobre contratos
existentes de ensambladoras y estudio sobre bases de
licitacion.

Ensamble automotor

w

Reunién No. 37
Octubre 26 de 1967

1. Conceptos sobre garantias del Gobierno a préstamos
para los proyectos:
a)  Nare, de Empresas Puablicas de Medellin
b)  Adquisicion de locomotoras para Ferrocarriles
Nacionales

2. Informe del movimiento de inversiones extranjeras

3. Detalles de la inversién de Zig-Zag de Chile

4. Aumento en la remesa de utilidades de Carib-Inn

5. Comisién de estudio sobre bases para aumento en la
remesa de utilidades de capital extranjero

6. Aumento en remesa de utilidades de Hawaiian
Agronomics Co.

7. Informe sobre la revision del arancel de aduanas y
creacion del comité de reforma arancelaria

8. Posicion venezolana en la reunién para Acuerdo

Petroquimico

Reunién No. 38
Noviembre 2 de 1967

1. Situacién de los créditos concedidos por Alemania

2. Aplazamiento de la reunién sobre industria auto-
motora
3. Programa de inversiones publicas para 1968 y 1969

Reunién No. 39
Noviembre 9 de 1967

1. Alternativas para la electrificacién de Santander y Norte
de Santander

2. Proyecto de Decreto sobre creacion del Fondo Nacional
de Proyectos de Desarrollo (FONADE)

3. Problema de la firma CARTON DE COLOMBIA

4. Comisiéon de estudio sobre precio de las cajas de
cartén en el exterior y sobre situacion de CARTON
DE COLOMBIA a la luz de la legislacion sobre
monopolios

5. Desarrollo de la industria automottiz

6. Informe sobre contrato del Gobierno Nacional con
COLMOTORES

7. Inversion de la Compafifa Colombiana de Seguros en
Reaseguradora Colén de Panama

8. Inversion del Banco Cafetero y Corporacion Financiera
de Medellin en Ecuatoriana de Desarrollo, Corporacién
Financiera del Ecuador

9. Solicitud de régimen especial para los azucareros

10. Propuesta de estudio sobre el precio interno del aztcar

Reunién No. 40
Noviembre 23 de 1967

1. Informe sobre las discusiones con BIRF y AID sobre
crédito externo:
a)  Conclusion general
b) Retencién en la fuente
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¢)  Abhorro publico
d) Comité de Regalias
e) Liberacién de importaciones
f)  Exportaciones menotes
@)  Sistema cambiario
h) Importaciones no financiadas por AID
i) Tasa de interés de ahorros
j)  Estatuto de industrializacion
k)  Operaciones de crédito por fuera del Grupo de
Consulta
2. Respaldo a la garantia del IFI para empréstito a la
Empresa de Teléfonos de Bogota

Reunion No. 41
Noviembre 28 de 1967

1. Programa flotante de inversiones para 1968. Analisis de
los proyectos:
a) Institutos de Educacién Media
b)  Universidad de Antioquia
¢)  Universidad Nacional
d)  Acueducto de Bogota
e) Ferrocarriles Nacionales
f)  Desarrollo de Turismo
¢ Construccién y reconstruccion de Carceles
h) Instituto Colombiano Agropecuatio
i) Instituto de Crédito Territorial
2. Restauracion del hotel y construccién del aeropuerto
en Leticia
3. Solicitud del IFT para un aporte adicional del
presupuesto
Créditos aprobados por el IFI y solicitud pendiente
Estado de las negociaciones con AID y BIRF
Programa de Interconexion Eléctrica
Solicitud de estudio de ajustes en el presupuesto flotante
y ajuste en la proyeccion del impuesto sobre la renta

NS vk

Reunién No. 42
Noviembre 30 de 1967

1. Calculo de ingresos del Gobierno para 1968

2. Problema de los certificados de abono tributario

3. Solicitud de estudio sobre reduccién de plazo para
certificados de abono tributario

Reunién No. 43
Diciembre 15 de 1967

1. Negociaciones con el BID sobre préstamo al Instituto
de Crédito Territorial

2. Preparacién de nuevo documento

3. Solicitud de Electraguas sobre otorgamiento de
garantia del Gobierno al préstamo negociado con la
firma VOEST

Reunién No. 44
Diciembre 27 de 1967

1. Estudio y preparacién de la proxima reunién del sub-
Comité del CIAP para Colombia
2. Proyecto de los lagos del Choco

Reunién No. 45
Enero 12 de 1968

1. Cuarta Reunién de la Comisiéon Permanente de
Integracion Econémica Colombo - Ecuatoriana:
a)  Régimen institucional
b) Trifico fronterizo
¢) Instrucciones a la delegacion colombiana

Reunién No. 46
Enero 19 de 1968

1. Informe sobre la reunién con AID para negociacion
de préstamo de programa
a)  Bases del préstamo para el sector agropecuario
b) Limite para concesion de registros con cargo al
préstamo vigente de AID
c) Donaciones para asistencia técnica
d) Proyectos especificos aprobados (mejoramiento
del contrato y mataderos de exportacion
¢) Periodo de negociacion de nuevo préstamo de
programa y sectorial agricola
f)  Discusion de ayuda externa por “paquete”
¢) Financiacién de excedentes
Colombia
h)  Programa préximo de excedentes
i) Uso de fondos
j)  Calendario de negociaciones
2. Medidas para agilizar la utilizacion del préstamo de
programa
3. Liberacién de importaciones
4. Comision sobre proyecto de bienes que se liberarfan
gradualmente
5. Problema de la baja produccién de cebada
6. Adquisicién de dos aviones Hércules para el Ministerio
de Defensa
7. Inversién de Gaseosas Lux en la Compaiia Espafiola
de Refrescos S.A.
8.  Inversion de Colseguros en la Compafifa Reaseguradora
Colén de Panama

agricolas  para

Reunion No. 47
Enero 22 de 1968

1. Informe sobre el proyecto de Desarrollo Hidraulico
del Chocé
2. Citacién al Comité de Desarrollo del Choco

Reunién No. 48
Febrero 2 de 1968

1. Informe sobre electrificacion de los Santanderes

2. Informe sobre el estado actual de los proyectos del
Grupo Consultivo
a) Proyecto sobre Planta de Soda
b)  Proyecto de almacenamiento de granos
c) Carretera transversal del Caribe

3. Garantfa del Gobierno Nacional para el crédito
destinado a la Central Hidroeléctrica del Rio Prado

Reunién No. 49
Febrero 9 de 1968

1.  Anidlisis de
Consultivo
2. Problema financiero de CVC

proyectos  presentados al  Grupo
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3. Utilizacién de la produccién nacional en proyectos
financieros con crédito externo

4. Proyecciones de ingresos y gastos efectivos del
Gobierno Nacional para 1968

5. Financiacion de la reforma administrativa

6. Comision para acordar calculos fiscales que se discutirdn
con AID para graduar desembolsos durante el afio

7. Garantfa del Gobierno Nacional para respaldar crédito

para Ferrocarriles Nacionales

Reunion No. 50

Febrero 16 de 1968
1. Estimulos para la exportacién de minerales
a) Interpretacion del articulo 171 del Estatuto
Cambiatio
b) Proyecto de reglamentacion del articulo 47 del
Decreto 1366 de 1967
c)  Estimulos fiscales en la explotacion del oro
2. Liberacién de exportaciones, segun acuerdos con ATD
3. Comisiéon para establecer contactos con AID y

comunicar lista de bienes liberados

Reunién No. 51
Febrero 23 de 1968
1. Proyecto de Decreto reglamentario sobre exportacion
de recursos minerales

2. Alcance del articulo 17 del Dectreto 1366 de 1967
Reunién No. 52

Febrero 23 de 1968

1. Continuacién de la discusion sobre proyecto de Decreto
reglamentario de los articulos 171 del Decreto - Ley
444 de 1967 y 47 del Decreto 1366 de 1967

Reunién No. 53
Marzo 1 de 1968

1.
2.

Proyecto de Decreto sobre compras oficiales
Comision para redactar nuevo proyecto sobre compras
oficiales

Reunién No. 54
Marzo 12 de 1968
1. Politica del Gobierno sobre capital del Instituto de
Crédito Territorial y solicitud del préstamo al BID

2. Revision de la elevacion de la tasa de remesa de
utilidades al exterior

3. Presentacion del documento: Criterio para evaluar una
solicitud de elevacion de las utilidades con derecho a
giro del capital extranjero por encima del 10% anual

4. Concepto sobre solicitud de la FAC para adquisicion de
50 aviones de entrenamiento basico

5. Informe sobre solicitud de préstamo al BID para

financiacion de la carretera La Ye - Paraguachon

Reunién No. 55
Marzo 22 de 1968
1. Informe sobre negociaciones con los organismos
internacionales de crédito:
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a) Tasa de cambio

b)  Exportaciones menores

c) Liberacién de importaciones
d) Diversificacion cafetera

¢) Reforma agraria

f)  Adicionalidad

2. Posicion del Gobierno sobre modalidades de
negociacién con los organismos internacionales

3. Lista sobre liberacién de exportaciones

4. Comisién  preparatoria de un programa de
importaciones e inversiones publicas para el caso de
disponer de un préstamo de AID

5. Situacién financiera de la Corporaciéon Auténoma

Regional del Cauca

Reunién No. 56
Marzo 29 de 1968
1. Inversion del Banco Cafetero y la Corporacién
Financiera Nacional en COFIEC del Ecuador

Reunion No. 57
Abril 2 de 1968
1. Proyecto de Decreto sobre compras oficiales

Reunién No. 58
Abril 5 de 1968

1. Inversién de Standard Oil Company en Compafiia
Minera Chevron y Compafifa Minera Cerro Matoso

2. Comision paradiscutir conlos inversionistas extranjeros
en el proyecto de Cerro Matoso

3. Garantfas del Gobierno Nacional a préstamo del BID

para la Universidad del Valle

Reunién No. 59
Abril 19 de 1968

1. Revision de la politica de precios

a)  Politica de precios en el sector agropecuario

b) Solicitud de estudio sobte costos de insumos
agricolas

c) Solicitud de informe sobre maquinaria agricola
utilizada en Colombia, caracteristicas y mercado
para determinar factores que inciden sobre su
precio

d)  Solicitud de estudios sobre fertilizantes, fungicidas
o insecticidas

e) Politica de precios en el sector industrial

f)  Solicitud de lista de productos manufacturados
que deben ser sometidos al control de precios

@) Solicitud de informe sobre precios internacionales
de los bienes de exportacion

h) Solicitud de proyecto reorginico de la
Superintendencia de Regulacion Econémica

i) Tarifas de los servicios publicos

j)  Solicitud de estudios sobre el problema de las
tarifas de servicios publicos

k)  Coordinacién de los estudios e informes sobre
politica de precios

2 Inversiéon del Banco Popular en el Banco Popular

Colombo - Haitiano
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Reunién No. 60 ***

Mayo 3 de 1968

1. Certificado de Abono Tributario para cajas de cartén

a) Informe sobre el Grupo de Consulta

b) Problema financiero de la CVC

c) Proxima reunion del Grupo de Consulta en
Bogota

d)  Solicitud de lista de proyectos

e) Preposicion sobre solicitudes de créditos externo

Ultimos negociaciones con AID

Inversién del Banco Urquijo de Espafa en el Banco de

Bogoté y del Banco de Bogoti en el Banco de Urquijo

Compromisos sobre la exportacién de cereales en

el Convenio de Excedentes Agricolas con Estados

Unidos

Informe sobre la asistencia técnica de las Naciones

Unidas a Colombia

Reunién No. 61
Mayo 10 de 1968

1. Garantias del Gobierno Nacional para préstamos del
BIRF a:
a) Empresa de Acueducto y Alcantarillado de

Bogota

b) Empresa de Energfa Eléctrica de Bogota
¢) Banco de la Republica

2. Utlizacién de productos colombianos en los proyectos
de energia, acueducto y alcantarillado

3. Financiacién internacional para compras locales dentro
de préstamos externos

4. Comisién preparatoria de proyecto de comunicacion

para el Presidente del Banco Mundial sobre compras
locales dentro de préstamos externos

Reunién No. 62

Mayo 17 de 1968

1. Proyecto de Convenio sobre excedentes agricolas con
AID
a)  Tramite legal

b) Constancia sobre clausula restrictiva para algunas
exportaciones colombianas y transcripcion a los
representantes de AID en Colombia

2. Proyecto de decreto sobre compras oficiales

Reunién No. 63

Mayo 20 de 1968
1. Solicitud de reuniones extraordinarias para considerar:
a) Proyecciones de ingresos y gastos del sector
publico
b) Plan financiero
¢) Programa de inversiones publicas
d) Politica general en cada uno de los sectores

socioeconémicos

2. Politica futura sobre financiamiento externo y fondos
de contrapartida.

3. Criterios de inversion en el sector energfa

4. Plan de catastro del Instituto Geogrifico Agustin

Codazzi
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Reunién No. 64
Mayo 31 de 1968
1. Aprobacién al Proyecto de Decreto sobre inversiones
extranjeras en la exploracion y explotacion de gas
natural

Proyecto de Resolucion del Consejo sobre porcentaje
permitido para remesa de utilidades de las inversiones
extranjeras en exploracién y explotacién de gas
natural.

Criterios para evaluar una solicitud de elevacion de las
utilidades con derecho a giro del capital extranjero por
encima del 14% anual

Solicitud del CAPCO Ltda. para elevar porcentaje de
las utilidades con derecho a giro

Nuevo calendario para reuniones con organismos
internacionales y Grupo de Consulta

Reunién No. 65
Junio 7 de 1968

1.
2.

Revision de la Politica de Control Directo de precios
Solicitud de documento sobre criterios adoptados sobre
politica de control directo de precios

Reunién No. 66
Junio 14 de 1968

1. Actividades del Fondo de Promocién de Expor-
taciones
2. Perspectivas para las exportaciones menores, problemas

institucionales del comercio exterior y propuesta de
organizacion

Reunién No. 67
Junio 17 de 1968
1. Propuesta de reestructuracién institucional del
comercio exterior

Solicitud de estudio sobre organizacién institucional del

comercio exterior y distribucion de funciones

Reunién No. 68
Junio 28 de 1968

1. Revision de la politica de control directo de precios

2. Garantia del Gobierno Nacional a financiacion de
Continental Mass Gordin INC. para Instituto de
Fomento Algodonero

3. Inversion de Confecciones EGO Ltda. de Colombia en
MEXEGO S.A. de México

4. Solicitud de estudio sobre legislacion aplicable en
contratos de garantia que celebra el pais con otras
naciones

5. Solicitud de estudio sobre otorgamiento de garantias a

nuevas operaciones de crédito

Reunién No. 69
Julio 5 de 1968
1. Solicitud de estudio sobre bienes bajo control por parte
del Consejo de Regulacién Econdémica

Informes a la prensa sobre temas discutidos en el
Consejo Nacional de Politica Econémica

2.
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3. Ineficiencia en la produccién agropecuaria y solicitud
de revision del documento DAP-111-GES

4. Aprobacién del proyecto INA-INAGRARIO para
financiamiento del BID

5. Reorganizacion de la Superintendencia de Regulacién
Econdémica

6. Bases para el documento: “Recomendaciones del

Consejo Nacional de Politica Econémica al Consejo
de Regulacién Econdmica, sobre la politica a seguir
en materia de control de precios de los productos
manufacturados”

Reunién No. 70
Julio 12 de 1968
1. Préstamo del Banco Mundial al Ministerio de Educacion
para los Institutos de Educacion Media Diversificada
Acuerdo final con AID sobre préstamo de programa y
préstamo sectorial agricola para 1968

Préstamo del Banco Mundial al Ministerio de
Obras Publicas para el programa de construccion y
mejoramiento de carreteras

Garantia del Gobierno al préstamo del BIRF para
equipamiento y rehabilitacion de los Ferrocarriles
Nacionales

Offrecimiento de préstamo del Banco de América para
el Palacio de Justicia

2.

Reunién No. 71
Julio 19 de 1968

1. Resumen de la reunién con expertos de la Comision
Tributaria sobre el proyecto minero de Cerro Matoso
2. Solicitud de memorando sobre posicion colombiana en

el proyecto de Cerro Matoso

Reunién No. 72
Julio 26 de 1968
1. Posicion de AID frente al programa de ayuda externa

Recomendaciones del Consejo Nacional de Politica
Econémica al Consejo de Regulacion Econdmica
sobre el mecanismo del control de precios.

3. Solicitud de nueva version del Documento DAP-119-
GES
4. Proyecto de Decreto sobre industria de ensamble

Reuniéon No. 73
Agosto 2 de 1968
1. Revision de la politica nacional de precios de productos
agropecuarios

2)  Precios internacionales

b) Exportacién de manufacturas

Reunion No. 74
Agosto 9 de 1968
1. El desarrollo turistico en el Parque Natural Nacional
de Santa Marta

Solicitud de estudio juridico sobre procedimientos
para conceder o negar permisos de construccién en los
terrenos de bajo mar

2.
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3. Solicitud de estudio sobre seleccion de playas de interés
turistico y tramitacion de la correspondiente reserva.

4. Revision de la politica nacional de precios de
productos agropecuatios (continuacion).

5. Solicitud de revisién del documento DAP-111-GES y

estudio sobre las tareas de INAGRARIO.

Reunion No. 75
Agosto 16 de 1968
1. Recomendaciones del Consejo Nacional de Politica
Econémica al Consejo de Regulacion Econémica sobre
el mecanismo de control de precios (continuacion)

a)  Aplicacién de control a situaciones especiales
b)  Nivel del gravamen aduanero

c) Bienes y servicios de empresas estatales

d) Composicion del capital de trabajo

¢) Precio internacional

f

Instrucciones politicas de precios

2. Recomendaciones del Consejo Nacional de Politica
Econdmica a las entidades encargadas del manejo de
los precios de los bienes agropecuarios
a)  Costo de distribucién y transporte
b)  Precios de regulacion y sustentacion
c) Balanza de bienes
d)  Sustitucion de bienes
¢) Revisiéon de documento

3. Proceso electrénico de la informacion en las entidades

oficiales

Reunién No. 76
Agosto 20 de 1968
1. Proyecto de Decreto sobre adiciones y modificaciones
de Decreto 2531 de 1950

Programa de financiamiento externo 1968-1973
Constitucion de Comité para incorporar a la lista de
proyectos para financiamiento externo -programas
relacionados con compafifas agricolas para produccion
de alimentos

Estado del proyecto sobre desarrollo de la margen
derecha del rio Meta

Actividades de INCORA e ICA en programa para los
llanos

Convocatoria a reuniones extraordinarias para estudiar
el programa de financiamiento externo

2.
4.

6.

Reunién No. 77
Agosto 27 de 1968
1. Solicitud de inversion de la Corporaciéon Financiera
Nacional en la Colombo - Venezolana de Estudios y
Promociones (Covespro)

2. Informe sobre la Mision a Italia y Alemania para
negociaciones de financiacién externa

3. Comité para estudio de solicitud de préstamo para
programa al BIRF

4. Solicitud de memorando sobre convenios que se deben
celebrar con Alemania ¢ Ttalia

5. Estudio del programa de Financiamiento Externo

1968-1973, (continuacion)
a)  Carretera Pailén - Buenaventura
b) Puente de Barranquilla
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Reunién No. 78
Agosto 28 de 1968

Carretera Santa .Marta - Paraguachén
Conservacion de Caminos Vecinales
Equipo para conservacion de carreteras

1. Estudio del Programa de Financiamiento Externo

1968-1973 (continuacion)

a)  Ayudas para navegacion aérea

b) Carretera Bucaramanga - Puerto Aratjo

c)  Plan maestro de acueducto para Bogota

d) Plan quinquenal de desarrollo de la Universidad
Tecnoldgica de Pereira

e) Préstamo BID para vivienda (hipotecas asegu-

radas)

Reunién No. 79

Agosto 30 de 1968
1. Programas de financiamiento externo 1968-1973
a)  Proyecto colonizacioén Sarare - Ariari
b) Proyecto crédito a medianos propietatios
c) Cesar - Ariguan{
d) Crédito Ganadero (2a. y 3a. etapa)
e) Recuperacion de tierras del Rio Suirez

f)

Proyecto VI-7. Recuperacion de tierras del Rio
Cauca

Reunién No. 80
Septiembre 2 de 1968

1. Programas de financiamiento externo 1968-1973
a)  Proyecto crédito global para industria
b) Proyecto VII-5. Planta de Dodecil - Benceno
c) Crédito global (Alemania)
d)  Crédito global aleman (Narifio)
e) Refinerfa de Neiva
f)  Ensanche Paz de Rio
@) Ensanche Planta de Soda
h) Infraestructura para desarrollo turistico de la costa
oriental del Atlantico
i) Crédito a la pequefia y mediana industria rural
j)  Ampliacion del sistema telefénico de Bogota
k)  Programa ICETEX
)  Inventario minero
2. Solicitud de informe sobre zonas que incluird la 2a.

etapa del inventario minero

Reunion No. 81
Septiembre 6 de 1968
1. Proyecto de memorando para el Banco Mundial sobre
préstamo de programa

2. Inversion de Confecciones EGO Ltda. en EGO
Ecuatoriana S.A.

3. Garantia del Gobierno Nacional a financiacion del
Tesoro Francés y Consorcio de Bancos Franceses para
ELECTRAGUAS

4. Ampliacién de garantia del Gobierno Nacional a
financiacion conjunta para el tercer programa de
ensanches de energfa eléctrica de Bogota

5. Capacidad de endeudamiento externo de Colombia
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6. Comité para estudio de parte estadistica del documento

DAP-127-GPE

Reunién No. 82
Septiembre 13 de 1968
1. Efecto del desempleo y el crecimiento sobre mentalidad
de la inversion educacional

2. Presupuesto nacional de educacion
Reunién No. 83

Septiembre 27 de 1968

1. Proyecto de Resolucion aclaratoria de la Resolucion 01
de 1967 del Consejo Nacional de Politica Econémica

a)  Definicién de utilidades con derecho a giro
b) Inversiones sujetas a la aprobacion previa del
DAP

¢)  Valor neto de inversiones extranjeras

2. Solicitud de revisién de la Resolucién 01 de 1967

3. Aprobacién a préstamos otorgados por FONADE a:
a) Fondo Nacional de Caminos Vecinales
b)  Central Hidroeléctrica Alto Anchicaya
¢) Acueducto de Cali
d) Acueducto de Medellin

4. Garantia del Gobierno Nacional a préstamo del BIRF
para Interconexién Eléctrica S.A.

5. Garantfa del Gobierno Nacional a préstamo del BID
para Instituto de Crédito Territorial

6. Informe sobre negociacion del préstamo del BIRF a

Interconexion Eléctrica S.A,

Reunién No. 84

Septiembre 30 de 1968

1. Resolucion sustitutiva de la No. 1 de 1967
a) Discusién de los articulos 20., 100., 120., y 140.
b)  Solicitud de nuevo proyecto

2. Reglamentacion de disposiciones sobre capital
extranjero

Reunién No. 85
Octubre 18 de 1968

1. Financiacién de Petroquimica del Atlintico S.A.
a)  Avales del IFI a Petroquimica
b) Convenio de Caracas
¢ Obligaciones pendientes
d) Solicitud de reunién de Junta Directiva de
Petroquimica con el Presidente de la Republica
2. Negociaciones con AID y BIRF

Reunién No. 86
Octubre 25 de 1968

1. Plan de Inversiones Publicas 1968. Financiamiento

adicional requerido

a)  Solicitud de Comité para estudio del desmonte del
diferencial cambiario petrolero

b)  Reaforo de rentas

¢) Incorporacién al Presupuesto Nacional de
contrapartidas de los préstamos de AID

d) Solicitud de estudio de nuevas propuestas sobre

financiamiento adicional
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Reunion No. 87
Noviembre 15 de 1968

1. Solicitud al BIRF sobre préstamo de programa
a)  Coordinacién de préstamos del BIRF y AID
b) Documentos para el Banco Mundial
c) Politica a seguir frente al BIRF

2. Problema de la electrificacion del Cauca

3. Plan de inversiones publicas 1968. Financiamiento
adicional requerido

4. Garantia del Gobierno Nacional a la ampliacién
de crédito del EXIMBANK al Instituto de
Aprovechamiento de Aguas y Fomento Eléctrico

Reunion No. 88
Diciembre 13 de 1968

1. Proyecto de Decreto sobre creacién de Junta Nacional
de Tarifas de Servicios Publicos

2. Inversion de Gaseosas Luz, Gaviria y Cia. en Espafa

3. Inversion de Avianca en Santiago de Chile

4. Inversion de la empresa Fumigadora Triunfo S.A. en
Costa Rica

5. Construccién de una refinerfa y una térmica en Neiva

6. Revision de la politica del DAP en programas de
electrificacion

Reunion No. 89
Enero 10 de 1969

1. Conclusiones y recomendaciones sobre problema de
electrificacion del Cauca

2. Problema del transporte urbano (Comité de estudio)

3. Negociaciones con AID para nuevos préstamos de
programa y de sector

4. Informe sobre el tercer Grupo Consultivo

5. Garantfa del Gobierno Nacional para respaldar crédito
de EXIMBANK, KFW de Alemania a la Empresa de
Acueducto y Alcantarillado de Bogota

Reunién No. 90
Enero 31 de 1969

1. Inversiones privadas extranjeras en vivienda a través
del ICT

Reunién No. 91
Febrero 3 de 1969

1. Operacion de swap del ICT
Solicitud de estudios al Ministerio de Desarrollo sobre
ICT y al Ministerio de Hacienda sobre reglamentacién
del Art. 43 del Decreto-Ley 444 de 1967

Reunién No. 92
Febrero 7 de 1969

1. Aporte presupuestal para los VI Juegos Panamericanos
en Cali (1971)

2. Inversion de Helicol, S.A. en la Empresa Heli - Ecuador
S.A.

3. Inversion del Banco Cafetero en Almacenera
Ecuatoriana S.A.

4. Garantia del Gobierno Nacional a préstamo del KFW
para el IFI
Informacién sobre inversion privada extranjera en
Colombia

o

Reunién No. 93
Febrero 14 de 1969

1. Definicién sobre asistentes a las sesiones del Consejo
Nacional de Politica Econémica y social

2. Importaciones temporales autorizadas a la firma The
Aventurers Film A.G. por INCOMEX

3. Solicitud de un proyecto de Decreto reglamentario
sobre peliculas filmadas en Colombia

4. Garantia del Gobierno a crédito del EXIMBANK para
ECOPETROL

5. Emision de bonos en el mercado internacional

Reunién No. 94
Febrero 21 de 1969

1. Solicitudes de las autoridades departamentales y
municipales de Cali al Presidente de la Republica
2. Obras de alcantarillado de Monteria

Reunién No. 95
Marzo 7 de 1969

1. Reforma constitucional y desarrollo regional y urbano

2. Solicitud de proyecto de Decreto sobre el tema
anterior

3. Proyecto de Ley sobre creacién y supresion de

Municipios

Adquisicién de equipo para conservacion de carreteras

5. Solicitud de estudio sobre adquisicién de maquinaria
para obras publicas

6. Préstamo de FONADE a INDERENA y Corporacién
Nacional de Tutismo para estudios de desarrollo
turistico en la costa oriental del Atlantico

Reunién No. 96
Marzo 14 de 1969

1. Estudio sobre salario minimo

2. Inversion de Colombiana de Carburos y Derivados S.A.
en el Ecuador

3. Inversién del Banco de Colombia en el Banco Popular
del Ecuador

4. Garantia del Gobierno para financiacién de Thomson

C.S.E al Fondo Aerondutico Nacional

Garantfa del Gobierno para préstamo del BID al

Instituto de Fomento Industrial

v

Reunién No. 97
Marzo 21 de 1969

1. Tasas de interés para beneficiarios de préstamos de
la Caja Agraria e INCORA con recursos del Banco
Mundial

2. Garantia del Gobierno a préstamo del EXIMBANK
para adquisicion de dos plantas para Santa Marta

3. Garantia del gobierno para préstamo de VOEST
(Austria) a Central Hidroeléctrica del Rio Prado
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Reunién No. 98
Marzo 28 de 1969

1. Interpretacién de la Resolucion No. 9 de 1968 del
Consejo Nacional de Politica Econémica

2. Reorganizacion de la Junta Directiva del Instituto de
Asuntos Nucleares

3. Garantia del Gobierno para préstamo de la ITT Space
Communicatién Inc a TELECOM (Estacion terrestre
para comunicaciones espaciales)

4. Informe sobre el estado de los proyectos presentados

al Cuarto Grupo Consultivo

Reunién No. 99
Abril 11 de 1969

1. Préstamo de programa del Banco Mundial a Colombia

2. Préstamo para el proyecto de carreteras a través del
Fondo Vial

3. Ampliacién del préstamo de programa con ATD

4. Reforma constitucional: desarrollo de aspectos
regionales y urbanos

5. Proyecto de Ley sobre creacién y supresion de
Municipios

6. Arancel de Aduanas para vehiculos automotores

Reuniéon No. 100
Abril 18 de 1969

1. Modificacién de tarifas de energfa eléctrica de la
empresa de energfa Eléctrica de Bogota

Tramites adelantados por la Junta de Tarifas

a)  Solicitudes pendientes

b) Estudio de Cicuta

¢) Estudio de CORELCA

d) Estudio de Cali

Inversién del Banco Cafetero y el IDEMA en Almacenes
Generales de Depdsito Inc. y Cia. Comercial del Caribe
Inc (aprobado)

Honorarios de los asesores sindicales contratados para
estudio de tarifas

Reunién No. 101
Abril 25 de 1968

1. Bases del Plan Nacional de Alimentos para someter a
financiacion del PMA
a)  Documento del
Bienestar Familiar
b) Funciones del CARE-CARITAS
c) Proyecto “Plan Nacional de Alimentos para el
Desarrollo”

Instituto  Colombiano  de

Reunién No. 102
Abril 30 de 1969

1. Informe sobte servicios de acueducto, alcantatillado y
energfa de Cali

2. Solicitud de nuevo documento sobre el tema anterior

Reunién No. 103

Mayo 2 de 1969
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1. Términos de referencia del documento sobre planes y
programas de desarrollo para el Congreso Nacional

a)  Contenido del esquema

b) Coordinacién con proyecto de presupuesto de
inversiones para 1970

¢) Colaboracién de entidades ejecutoras de
inversiones

d) Coordinacién de trabajo para el documento

e) Comités de trabajo

f)

Reuniones extraordinarias del Consejo de Politica
Econdmica y Social para estudio de los diversos
capitulos
Solicitud de Comisién Especial permanente al
Congreso

9

Reunién No. 104
Mayo 3 de 1969

1. Servicios de acueducto y alcantarillado de Cali
2. Presentacion de bases de estudios y conclusiones sobre
el tema anterior a los Sindicatos de Cali

Reunién No. 105
Mayo 9 de 1969

1. Préstamos con Banco Mundial y AID

a)  Bases de acuerdo

b) Distribucién del préstamo de AID

¢) Texto de los contratos

Evaluacién de alternativas para la construccion de la
carretera Popayan - Pasto

Solicitud de crédito al BID para construccién de la
carretera Popayan - Pasto

Construccion de caminos vecinales

Financiacién internacional para la carretera Medellin -
Bogota

Inversion del Banco de Colombia en la Sucursal Banco
Panama

Reunién No. 106
Mayo 16 de 1969

1. Informe de la misiébn colombiana ante el BIRFE,
Inglaterra, Italia, Alemania, Francia y Espafia

Puntos de politica econdmica y social para presentar a
la Mision Rockefeller y durante la visita del Presidente
a Washington

2.

Reunién No. 107
Mayo 23 de 1969

1. Exencién tributaria a ABOCOL
Certificado de abono tributario para exportaciones de
esmeraldas

3. Inversion de Adela en corporaciones financieras y de
corporaciones financieras en Adela

4. Préstamo del BIRF para crédito a medianos agricultores
y estudio de factibilidad para el desarrollo agricola de la
region del Rio Cesar

5. Creacién del Fondo Populorum Progessio

6. Préstamo para elaboracion del Plan de Desarrollo del

Valle de Aburri
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7. Problemas de cooperacion financiera interamericana

(memorando) para Mr. Nelsén Rockefeller

Reunién No. 108
Mayo 30 de 1969
1. Lista preliminar de proyectos para presentar el Quinto
Grupo Consultivo

2. Solicitud de memorando sobre proyectos en tramite
ante organismos internacionales
3. Solicitud de documento sobre situacion de fondos de

contrapartida, financiacién de la inversion publica en
1969, situacion de fondos de entidades descentralizadas
y sobre utilizacién de bonos de desarrollo econémico

Reunién No. 108

Junio 6 de 1969
1. Plan de Inversiones Publicas 1969-1972
a)  Meta del 10% para incremento en el superavit en
cuenta corriente
b)  Metas de crecimiento de la inversion Puablica
¢) Estudio de reforma tributaria
d) Problema financiero para 1970
¢) Conclusiones

Reuniéon No. 110
Junio 12 de 1969

1. Objetivos y temas para la reunién del CIES

a)  Comité preparatorio

b)  Observaciones del informe del Comité

c) Politica de préstamos

d) Propuesta de la Cancilleria

e) Propuestas relacionadas con documento del

CECLA
f)  Ayuda bilateral

¢) Fondo de Nivelacién de intereses
Reunion No. 111
Junio 20 de 1969
1. Recomendaciones de politica sobre inversiones

extranjeras en el sector financiero colombiano.

2. Proposicién de estudio sobre formas de capitalizacion
de las corporaciones financieras y de los bancos
colombianos.

3. Inversion de ADELA en Corporaciones financieras y
viceversa.

4. Creacion de un Fondo de inversiones nacionales.

Reunion No. 112
Junio 27 de 1969

1. Plan de inversiones publicas para 1969

a)  Apropiacién de fondos de contrapartida

b) Comision para determinar la magnitud del
presupuesto adicional y los
programas y proyectos que se financiaran

c) Revision de  programas de  educacién,
salud, inventario minero, recursos naturales

(INDERENA) meteorologfa y turismo
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Reunion No. 113

Julio 1 de 1969
1. Plan de inversiones publicas 1969
a)  Sector agricultura
b)  Obras publicas
c) Bonos del Fondo Vial
d)  Presupuesto adicional
¢) Fondo de Desarrollo Urbano
5. Plan de inversiones Publicas 1969-1972
6. Anidlisis de financiamiento a través del presupuesto

nacional

2)  Reajuste en tasa de cambio petrolera

b) Informacién adicional sobre proyecciones de
rentas

Reunién No. 114
Julio 4 de 1969

1. Informacién adicional sobre proyecciones de rentas
para 1970

a)  Analisis de cuadros del Ministerio de hacienda
b) Nuevos tecursos fiscales
c)  Situado fiscal
d) Recomendaciones para presentacién al Congreso
del proyecto tributario
2. Estudio del documento sobre la poblacion de
Colombia.
a)  Bases para una politica de planificacién familiar.
b) Introduccién de modificaciones recomendadas en

el documento e inclusién del tema en los planes y
programas de desarrollo para el Congreso.

Reunién No. 115
Julio 15 de 1969
1. Trabajos preparatorios para presentacién al Congreso
de planes y programas de desarrollo

2. Financiacién de inversiones para 1970.

3. Sobretasa en el consuno de energfa en la zona de
influencia de CORELCA.

4. Situacién de tarifas de acueducto y alcantarillado en
Cucuta.

5. Préstamo del FONADE a INCORA para estudio de
desarrollo de la Hoya del rio Ariguani

6. Inversion de Fabricato en FABRITEX de Nicaragua.

7. Inversion de INRA, S.A. en Venezuela.

Reunion No. 116

Julio 18 de 1969

1. Politica sobre inversiones extranjeras en el sector
financiero.

2. Criterios sobre modificacion del arancel de aduanas
para vehiculos automotores.

3. Préstamo de la Caja Agraria con el BIRF

4. Comisién técnica para estudio de modificacion del

arancel de aduanas para vehiculos automotores

Reunién No. 117
Agosto 1 de 1969

1. Desarrollo del sector Recursos Naturales
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2.
3.

Nuevo Plan Quinquenal de ECOPETROL
Financiacion de los VI Juegos Panamericanos

Reunion No. 118
Agosto 20 de 1969
1. Revision del proyecto de presupuesto de inversion para
1970

2. Preparacién del Plan y Financiamiento de las
Inversiones publicas
3. Garantia del Gobierno Nacional para financiacién del

BID a la CVC y a la Central Hidroeléctrica del Rio
Anchicayd

Reunién No. 119
Agosto 26 de 1969

1. Politica del gobierno sobre financiamiento publico

a)  Nivel de inversion publica
b)  Financiacién de los planes de desarrollo
c¢) Comercio exterior
d) Proyecto de presupuesto para 1970
2. Criticas a medidas tributarias
3. Iniciativa del Congreso sobre el gasto piblico

Reunién No. 120

Septiembre 12 de 1969

1. Tarifas de acueducto y alcantarillado de Palmira.

2. Modificaciones de tarifas solicitadas por
ACUANTIOQUIA y ACUASUR

3. Préstamo de FONADE a Instituto Colombiano de
Energfa Eléctrica.

4. Préstamo de FONADE a Empresas Publicas
Municipales de Armenia.

5. Inversion de COLTEJER en ARIGUANABA y
JAITEX.

6. Concepto favorable para estudio de transporte y
desarrollo urbano de Bogota.

7. Reconsideracién sobre inversiones extranjeras en

Corporaciones financiaras del pafs.

Reunién No. 121

Septiembre 26 de 1969

1. Politica cambiaria y operacion de la tasa flexible de
cambio.

2. Informacién sobre presién de importaciones

3. Préstamo AID-513 - L.-055. Politica fiscal

4. Revision BIRF-AID. Politica de tarifas de servicios
publicos

5. Garantia del Gobierno Nacional para los préstamos del
Bid a Empresas Publicas de Medellin

6. Préstamo del BIRF a Colombia para financiacién de la

segunda etapa del programa de Fomento ganadero

Reunién No. 122
Octubre 10 de 1969

1. Andlisis técnico, financiero e institucional del Programa
de electrificacion de la Costa Atlintica

Préstamo del BID al DNP

Garantia del Gobierno Nacional para préstamo del

EXIMBANK a Electrificadora del Atlantico S.A.

2.
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Reunién No. 123
Octubre 24 de 1969

1. Desarrollo de la Intendencia del Putumayo plan de
accion
a) Coordinacién de estudios
b) Comision de estudios fiscales y administrativos

2. Inversion de NICOLET INDUSTRIES Inc. de Estados

Unidos de América en ASBESTOS COLOMBIANOS
S.A.

Reuni6n No. 124
Octubre 31 de 1969

Informe sobre situacion de tatifas de acueducto y
alcantarillado de Piedecuesta (Santander)

3. Informe sobre situacion de tarifas de energfa eléctrica
en Cartago

4. Informe sobre situacion de tarifas de la Compafiia de
Electricidad de Tulua

5. Informe sobre situacién de tarifas de aseo en Empresas
Publicas de Manizales

6. Préstamo de AID para el Fondo de Inversiones
Privadas

7. Carta del Dr. Eduardo Arias Robledo con motivo de su

retiro de la Gerencia del Banco de la Republica

Reunién No. 125
Noviembre 14 de 1969
1. Cambios en el presupuesto del proyecto de
Caprolactama y abonos compuestos de Mondémeros
Colombo-Venezolanos

Reunién No. 126
Diciembre 23 de 1969
1. Interconexion eléctrica en el contexto de los planes de
electrificacion del pais

a)  Funciones del Instituto Colombiano de Energia

b)  Reorganizacion institucional del Nordeste

c) Estudio de la Central Hidroeléctrica del Rio Patia
Informe sobre situacion de tarifas de la Central
Hidroeléctrica del rio Lebrija

Informe sobre tarifas de acueducto y alcantarillado de
Ginebra (Valle)

Informe sobre tarifa para servicio rural de energia
cléctrica en la zona cafetera de Tequendama y
Sumapaz

Garantfa del Gobierno Nacional para préstamo del
KFW al Instituto Colombiano de Energfa Eléctrica y a
la Corporacion Eléctrica de la Costa Atlantica
Ampliacién de la garantia del Gobierno para préstamo
de MARUBENI- IIDA, CO. del Jap6n a Empresa de
Teléfonos de Bogota

Préstamo del BID para el Fondo Nacional de Caminos
Vecinales.

Eléctrica y de interconexion Eléctrica S.A.

el

Proyecto de acuerdo para empréstito del Bank of
América a Colombia (adquisicion de nuevo avién
Hércules -C-130 para la FAC).

Préstamo del BID para construccién de la carretera
Pasto - Popayan
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10. Préstamo del FONADE al Instituto Nacional de
Fomento Muncipal

11. Préstamo del FONADE para disefio de una planta de
laminado en frio, en Belencito.

12. Inversion de NICOLET INDUSTRIES Inc. de USA
en ASBESTOS S.A.

13. Inversiéon de Central de Seguros, Seguros Colombia,
Seguros la Fenix de Colombia, La nacional de Seguros,
Seguros Patria y Seguros Tequendama en Reaseguradora
Nuevo Mundo, S.A., de Panama.

14. Constancia de agradecimiento del doctor Edgar

Gutiérrez Castro y al doctor Jorge Ruiz Lara.

Reunién No. 127

Enero 9 de 1970
1. Elempleo en Colombia
a)  Analisis del documento.
b)  Presentacion del documento a la Misién de OIT

que estudiard un plan de empleo para Colombia.

Reunién No. 128
Enero 23 de 1970

1. Situacién de la sidertrgica Acerfas Paz del Rio
a) Informe del Presidente
b) Montaje de nuevo alto horno
c) Planta de laminacién en frio
d)  Suministro de energfa eléctrica
¢) Préstamo de FONADE para los disefios de la
planta de laminacién en  frio
2. Financiaciéon de estudios de factibilidad de
Hidroeléctrica del Rio San Juan
a) Direccion de la 2a. ectapa por parte de la
Corporacién de Desarrollo de Chocd
b)  Politica del ICEL
c) Transferencia de préstamo del FONADE
d) Intervencién del ICEL
3. Garantfa del Gobierno para préstamo del KIFFW al fondo
de Inversiones Privadas del Banco de la Republica.
4. Solicitud de Monémeros Colombo-Venezolanos, S.A.

sobre reduccién de gravimenes arancelarios.

Reunién No. 129
Enero 30 de 1970

1. Informe sobre proyectos presentados al Cuarto Grupo
Consultivo.

2. Solicitud de estudio sobre nacionalizacion de Acerfas
Paz del Rio

3. Informe sobre proyectos que se presentardn para

financiacion externa durante 1970

a)  Plan de desarrollo de la margen derecha del Rio
Meta.

b) Terminacién de Rio Prado

¢)  Estudio sobre corrientes maritimas en Tumaco

d) Nueva refineria de Ecopetrol

e) Carretera Fundacién - La Ye

f
2

Obras de alcantatillado del Rodadero (Santa
Marta)
Desarrollo de Universidades

h)  Plan Hospitalario
i) Desarrollo minero del pais
) Inclusién de observaciones
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4. Definicién de criterios sobre registro de capital

extranjero

Reunién No. 130
Febrero 13 de 1970
1. Plan de desarrollo del Parque Natural Nacional de
Santa Marta

2. Resultados principales sobre el estudio de transferencias
de tecnologia

3. Estudio sobre adhesion de Colombia al Acta de Lisboa
y al Convenio de Paris

4. Adhesion de Colombia al GATT

Reunién No. 131
Febrero 20 de 1970

Informe sobre proyecto de resoluciéon para cobro de
transporte de energfa eléctrica a través de sistemas de
transmision

Garantia del Gobierno para préstamo de CARCO Ltda.
al Fondo Rotatorio de la Policia Nacional

Proyecto de decreto sobre delegacién colombiana para
la' V reunién de la Comision Permanente de Integracion
Colombo Ecuatoriana

Garantia del Gobierno para préstamo entre empresa
Puertos de Colombia y la firma Ingenierfa Colombo -
Francesa y Compagnie-Interpreses S.A.

Concepto favorable a garantfa del Gobierno para
préstamo de MARUBENI TIDA, CO. Ltda. de Japon a
Empresa de Teléfonos de Bogota

Reunion No. 132
Marzo 13 de 1970
1. Proyecto de Resolucién sobre aplicacion del Decreto
1143 de 1969 al sector Automottiz (sic)

Informe sobre efectos de la aplicacién de la Resolucion
sobre tarifas por transmision de energfa en la
Electrificadora del Tolima

Préstamo negociado entre el Gobierno y el Bank of
Lodon y Suramérica Ltda. para financiar equipo de
obras publicas

Préstamo del BIRF al Gobierno para construccion y
dotacién de 9 Institutos de Educacion Media, 1T etapa

2.

Reunién No. 133
Marzo 21 de 1970

1. Certificado de Abono Tributario para exportaciones de
esmeraldas

2. Anilisis legal de algunos aspectos del régimen de
patentes e implicaciones para el Grupo Andino

3. Grupo de trabajo para estudio de patentes de productos
en la economia nacional y funcionamiento de patentes
en el sector farmacéutico

4. Adhesion de Colombia a la convencion de Paris

5. Préstamo al Gobierno del Continental Bank

International, J. Henry Schroder Banking Corporation
y el EXIMBANK

Reunién No. 134
Abril 2 de 1970
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Situacién del Crédito Agricola

Programa INCORA-BANCO GANADERO

3. Recomendaciones a Caja Agraria y Junta Monetaria
sobre programa de crédito

4. Programa de crédito supervisado del INCORA y
programa de crédito a medianos agricultores de
distritos de riego

5. Garantfa del Gobierno para préstamo del BID al

INCORA

[

Reunion No. 135
Abril 10 de 1970

1. Solicitud de documento sobre lista de preferencias en
el CIES

2. Propuesta sobre armonizacion de politicas en el sector
automotriz

3. Aprobacién del proyecto de Resolucién sobre régimen
arancelario especial para empresas ensambladoras

4. El sector vivienda: descripcion, desarrollo y bases de
politica

Reunién No. 136
Abril 17 de 1970

1. Garantia del Gobierno para préstamo del BIRF a
Interconexion Eléctrica S.A.

2 Garantfa del Gobierno para préstamo del BIRF a
Empresas Municipales de Cali

2. Garantia del gobierno para préstamo del BIRF al
Municipio de Bucaramanga y Corporacion de
Defensa de la Meseta de Bucaramanga

3. Concepto sobre préstamo del BIRF al Gobierno
Nacional para Fondo Vial Nacional

4. Estudio sobre crédito externo para el Programa de
construccién y mejoramiento de mataderos

5. Préstamo de FONADE a Empresas Publicas
Municipales de Palmira para disefios de ampliacién del
acueducto y alcantarillado

6. Cldusula de rentabilidad en el caso del préstamo para
acueductos y alcantarillados de Cali

Reunién No. 137
Mayo 8 de 1970

1. Soluciones para financiar programas del ICT en 1970
a) Fondo Nacional de Ahorro
b) Cartera de Unidad habitacional Pablo VI
c) Presupuesto adicional
d) Inversién sustitutiva del impuesto especial para

vivienda

e) Punto del encaje bancario

2. Recomendaciones para financiacién del ICT en 1971
y aflos siguientes

Reunién No. 138
Mayo 22 de 1970

1. Arancel de aduanas en el sector automotriz

a)  Capacidad instalada de las actuales ensambladoras del
pais

b)  Politica de empleo dentro de la estructura arancelatia

c) Tarifas arancelarias para importacioén de tractores

d) Ensamble de vehiculos de uso popular

¢) Modificaciones en el arancel de aduanas para ensamble
automotor

2. Reunion extraordinaria para estudio del impacto fiscal
de las medidas propuestas

Reunion No. 138
Mayo 26 de 1970

1. Modificacion arancelaria del material CKD  para

ensamble de automotores

Proposicion del Consejo sobre industria automotriz

Importacién de automéviles de servicio publico

Solicitud de documento sobre:

a) Disponibilidad de divisas para importacién de
vehiculos, tipo taxi

b)  Capacidad nacional de ensamble para estos vehiculos

¢) Niveles arancelatios adecuados

d) Formas de financiacion

e) Criterios basicos sobre suministro y requisitos y
condiciones

e

Reuniéon No. 140
Mayo 29 de 1970

1. Situacién de las tarifas de acueducto y alcantarillado en
las Empresas Municipales de Cali

2. Resolucion de la Junta Nacional de Tarifas de Servicios

Publicos

Situacién monetaria actual

Actividades de los fondos mutuos

5. Solicitud de estudio sobre causas ¢ influencias del
crecimiento de los medios de pago durante los tres
altimos afios

6. Garantfa del Gobierno Nacional para Crédito
de Automotora Nacional Ltda. (AUTONAL) a
la  Corporacion Proveedora de Instituciones de
Asistencia  Social (CORPAL)

B

Reunién No. 141
Junio 8 de 1970

1. Politica de desarrollo econdémico y social del Gobierno
de Colombia

2. Aprobacién a préstamos que otorgard la AID a
Colombia

3. Bienes importados con financiacién de AID

Reunién No. 142
Junio 19 de 1970

1. Ensamble de automéviles de servicio publico y
camperos

2. Garantfa del Gobierno para préstamo de VOEST de
Austria

3. Garantia del Gobierno para préstamo adicional de
SYBETRA al Instituto Colombiano de Energia
Eléctrica

4. Garantia del Gobierno para préstamo adicional de
MITSUBISHI SHOJI KAISHA LTDA. del Japén al
Instituto Colombiano de Energfa Eléctrica

5. Inversion de Armaduras Heliacero S.A. en Heliacero
Impreformados del Ecuador C.A.
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6. Inversion de Federacion Nacional de Cafeteros en la 3. Préstamo del BID para construccién de la carretera
compra de oficinas en Madrid (Espafia) Santuario - Rio Magdalena

7. Inversion de Helicopteros Nacionales de Colombia
S.A. en Helicpteros Nacionales de Colombia S.A., Reunion No. 144
Sucursal del Ecuador Julio 24 de 1970

Reunién No. 143 1. Soluciones al problema eléctrico del Nordeste

Julio 17 de 1970 2. Estudio sobe el problema de fertilizantes Colombianos

S.A.

1. Evaluacién de la inversiéon en el proyecto Cerro 3. Solicitud de Monémeros Colombo-Venezolanos

Matoso

2. Soluciones al problema eléctrico del Nordeste
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MEsA REDONDA SOBRE LA ADMINISTRACION DE CARLOS LLERAS RESTREPO

SEMBLANZA DE CARLOS LLERAS RESTREPO

Alfredo Diaz Piccaluga

Uno tiene satisfacciones en la vida que recorre que le producen la sensacion de felicidad
y mision cumplida. Esa ha sido mi mayor satisfaccion con la vida. El contacto y la
amistad con el Presidente de Colombia Catlos Lleras Restrepo.

El Presidente que recuerdan los colombianos por ser el gran estadista y el hombre
fuerte y enérgico en los casos que fue necesario.

Nacié en Bogota el 12 de abril de 1908 y murié en la misma ciudad en 1990.
Economista, estadista, escritor y politico liberal, Presidente de la Republica durante el
petiodo 1966-1970.

En 1924, se graduo de bachiller en Filosofia y Letras en el Instituto de la Salle.

Su carrera politica se inicio en 1929, durante las manifestaciones contra los ministros
de Guerra y Obras Publicas del presidente Miguel Abadia Méndez.

En 1930, se gradu6 en Derecho y Ciencias Politicas y Sociales, en la Universidad
Nacional; y fue designado Miembro del Directorio Liberal de Bogota.

Lleras Restrepo particip6é en la campana a favor de la candidatura presidencial de
Enrique Olaya Herrera, con una gira por distintos municipios de Cundinamarca

En 1931, fue elegido diputado a la Asamblea de Cundinamarca; en 1932, Secretario de
Gobierno de Bogotd; en 1933 representante a la Camara y Secretario de Gobierno de
Cundinamarca. En 1935, fue elegido por segunda vez representante a la Camara, y fue
designado Presidente de esa corporacién; y en 1936, fue nombrado Contralor General
de la Republica.

El presidente Eduardo Santos lo nombré ministro de Hacienda, cargo que desempefio
entre 1938 y 1941. Durante este periodo, se fundaron el Instituto de Crédito Territorial
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(ICT), el Instituto de Fomento Municipal, el Instituto de Fomento Industrial (IFI), el
Fondo Nacional del Café, y el Fondo de Estabilizacién Monetaria, y se organizé el
Instituto Geografico Agustin Codazzi.

En 1939, fue profesor de Hacienda Publica en la Universidad Nacional.

Fue designado nuevamente Ministro de Hacienda en 1943, durante la segunda
administracién de Alfonso Lopez Pumarejo.

En 1945, fue delegado de Colombia en la Conferencia de Chapultepec y miembro de
la delegacion colombiana en la Comisién Preparatoria y la Asamblea General de las
Naciones Unidas.

En 1946, elegido en Londres vicepresidente del Consejo Econémico y Social de las
Naciones Unidas; en 1947, fue miembro del Comité Especial de Asuntos Internacionales
de las Naciones Unidas y presidente de la delegaciéon colombiana a la Conferencia de
Comercio y Empleo de La Habana.

Entre 1948 y 1966, formé parte de la Direcciéon Nacional Liberal.

En 1950, junto con los ex presidentes Alfonso Lopez Pumarejo y Eduardo Santos,
integro el triunvirato para dirigir el partido liberal.

Entre 1952 y 1954 Lleras Restrepo permaneci6 exiliado en México; en 1958 fue
designado jefe nacional del debate para las elecciones parlamentarias, y elegido senador
de la Republica para el periodo 1958-1962.

En 1960, el Congreso lo eligié designado a la Presidencia de la Republica. y en 1962,
fue reelegido senador.

En 1964, presidi6 la delegacion colombiana a la Conferencia de Comercio y Desarrollo
de Ginebra.

Dos convenciones liberales reiteraron su candidatura presidencial, y el 27 de noviembre
de 1965, el Comité Bipartidista de Transformacion Nacional, dirigido por Alberto
Lleras Camargo lo proclamé candidato a la Presidencia de la Republica, y el 1 de mayo
de 1966 Catlos Lleras Restrepo fue elegido presidente de la Republica para el periodo
1966-1970.
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Durante su administraciéon como presidente (1966-1970)

Firmé 1592 acuerdos, asistié a 191 consejos de ministros y recortrié 96 veces el
pais.

Bautizé su gobierno con el lema “Transformacién Nacional”.

Impulsé la Reforma Agraria, se suprimi6 el mercado libre de divisas, se eliminé
la diversidad de tasas de cambio, se reguld la inversion extranjera en Colombia y
la colombiana en el exterior, se estableci6 el impuesto de retencion en la fuente,
se inici6 la interconexion eléctrica en el pais, se crearon los departamentos de
Risaralda y Quindio y se introdujo la reforma constitucional del 68.

Cre6 el Fondo Nacional del Ahorro; el Instituto Colombiano de Bienestar
Familiar (ICBF); el Instituto de Recursos Naturales No Renovables
(INDERENA); el Fondo de Promocién de Exportaciones (PROEXPO); el
Instituto Colombiano de Ciencias (COLCIENCIAS); el Instituto Colombiano
de Cultura (COLCULTURA); el Instituto Colombiano de Construcciones
Escolares (ICCS); el Instituto Colombiano para la Educacién Superior ICFES);
y el Instituto Colombiano del Deporte (COLDEPORTES).

Cre6 y puso en marcha el Pacto Andino; y dio su aprobacién al Pacto Andrés
Bello de integracion cultural.

El 21 de abril de 1970, dos dias después de las elecciones para presidente y
conocidos los resultados oficiales, segun los cuales el candidato conservador
Misael Pastrana Borrero derroté por escaso margen a Gustavo Rojas Pinilla,
candidato de la Alianza Nacional Popular (ANAPO), cuando los partidarios de
este tltimo comenzaron a reclamar airadamente el triunfo y acusaron de fraude
al gobierno, amenazando con tomarse el poder por la fuerza, el presidente Lleras
Restrepo aparecié en la television nacional, llamé a la ciudadania al orden e
implanté el estado de sitio y el toque de queda.

En 1970, la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion
(FAO), nombré a Lleras Restrepo presidente de la comision especial sobre Reforma

Agraria.

En 1972, la Convencioén Nacional del Liberalismo lo eligié de nuevo jefe tnico del

partido.
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En 1973, fue designado como consultor del presidente del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID).

Siendo contralor General de la Republica, fundé Los Anales de Economia y Estadistica,
como ministro de Hacienda, la Revista de Hacienda, con Juan Lozano y Plinio Mendoza
Neira, el semanario Politica y Algo Mas.

Escribié numerosos articulos que firmaba con los seudénimos “El Bachiller Cleofas
Pérez y Hefestos™.

Lleras Restrepo recibié un sinnimero de condecoraciones, entre ellas, la Gran Cruz
Extraordinaria de la Orden de Boyaca; y en 1984, el Premio Nacional de Periodismo a
la vida y obra de un periodista.

Publico, entre otras, las siguientes obras:

De la Republica a la Dictadura (1955), Crénicas y Coloquios del Bachiller Cleofas
Pérez (dos series: 1962 y 1964), Hacia la Restauracion Democratica y el Cambio Social
(1963), Borradores para la Historia Liberal (1975), Historia y Politica (1980), Economia
Internacional y Régimen Cambiario (1981), La Cuestion Agraria: 1933-1971 (1982),
Croénica de mi Propia Vida (9 volimenes, 1983-1992).

Carlos Lleras Restrepo y el Catastro

Carlos Lleras Restrepo fue Ministro de Hacienda entre 1938 y 1941 en el gobierno del
Presidente Eduardo Santos y en 1943 en la segunda administracion de Alfonso Lopez
Pumarejo; y Presidente de la Republica entre 1966 y 1970.

Durante estos afios, una de sus propésitos fue la creacién y organizacioén de un Catastro
que tenga los siguientes objetivos fundamentales:

1. Realizar el avalto de la propiedad raiz en tal forma que los impuestos y tarifas que
se basen en ¢l sean cada vez mds justas y eficientes.

2. Servir de base para establecer la cuantia y racionalizar el uso de los recursos
naturales del pafs con el fin de que el Estado cuente con la informacién necesaria
para sus programas de fomento.

3. Suministrar bases para la definicién de la situacién juridica de la propiedad
inmueble.

4. Efectuar los estudios agrologicos del pais.

Tres acontecimientos importantes ocurtieron en los afios 30, que condujeron a la
creacion del Instituto Geografico Agustin Codazzi, la entidad que esta encargada de
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realizar la continuacion de la obra de la Expedicion Botanica, la Comision Corografica
y la Oficina de Longitudes, para honra de la Geografia de Colombia y de sus tradiciones
cientificas que se iniciaron con el Sabio Mutis.

En 1930, la Mision Kemmerer present6 al Ministerio de Hacienda un proyecto de ley
destinado a las reglamentaciones de Catastro. Con el fin de hacer mas equitativo el
impuesto sobre la propiedad raiz.

En el afio de 1932, con motivo del conflicto con el Perd, el gobierno sinti6 la necesidad
de tener mapas militares de las fronteras y, en general, de todo el territotio pattio.

El Ingeniero Belisario Ruiz Wilches presenté un programa de trabajo para el
levantamiento de la carta militar del pais con fotografias aéreas y con puntos geodésicos
obtenidos con malla de triangulaciones geodésicas como apoyo para las acrofotografias
y el de crear un Instituto Geografico.

En 1934, el gobierno del presidente Alfonso Lopez Pumarejo por Decreto 1689 del
30 de agosto aprobé la propuesta de Ruiz Wilches y ademads lo comisioné para que
viajara a Europa y estudiara los institutos similares; ademas, para que comprara el
instrumental necesario para dar cumplimiento al programa y planes expuestos.

El Doctor Belisario Ruiz y Darfo Rozo insistieron en la propuesta de apoyar las
aerofotografias con una triangulacién geodésica que fue la que se adopto.

Parte de las recomendaciones de la Mision incluyeron la Ley 78 de 1935 de reforma
tributaria para resolver los problemas de los avalios que servirfan de base al impuesto
sobre el patrimonio.

El Decreto 1440 de agosto 13 de 1935 cre6 el “INSTITUTO GEOGRAFICO
MILITAR”, como una entidad dedicada al levantamiento de la carta militar del pais y
de ejecutar los trabajos parciales de: levantamiento de planos de fronteras, el estudio
de limites entre vatias regiones del pafs, de zonas dedicadas a obras especiales, estudio
de regiones para trazados o construcciones de vias de comunicacion, planos bésicos
para estudios catastrales, etc.

En 1938, el Decreto Ley 1797 organizo una Seccion Preparatoria del Catastro Nacional
y encargd al Instituto Geografico Militar el levantamiento fotogramétrico necesario
para hacer una estimacién de los costos de los Planes Catastrales.

Al iniciarse la Presidencia del Doctor Eduardo Santos, el 16 de agosto de 1938, el
nuevo Ministro de Hacienda, doctor Carlos Lleras Restrepo (1.938-1.941), hizo una
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visita al Instituto con el objeto de estudiar la posibilidad de hacer el Catastro Nacional
con planos fotogramétricos de acuerdo con lo propuesto en 1930 por la Misién
Kemmerer, y desde ese dfa el Doctor Lleras defendié y apoyé al Catastro en todo
momento.

La Ley 65 de 1939 y el Decreto 1301 de 1940 determinaron que: “La Direccion
Técnica y el Control del Catastro en todo el territorio de la republica seran de la
exclusiva competencia del Ministerio de Hacienda y Crédito Puablico, por intermedio
del Instituto Geografico Militar y Catastral”.

Por la dificultad que se encontrd para aplicar los sistemas especificados por el Decreto
1301, el Ministerio de Hacienda dict6 la Resolucién 831 de diciembre de 1941 que
fij6 las normas de formacién de un Catastro Preparatorio Nacional que: “facilite la
implantacion del Catastro Técnico Nacional”.

Segun lo prescrito en la Ley 128 de 1941, el Instituto Geografico controla actualmente
todas las Oficinas y Seccionales de Catastro, a excepcion de Antioquia, el Distrito
Especial de Bogota y la ciudad de Cali.

En 1938, el Decreto Ley 1797 organizo6 una Seccioén Preparatoria del Catastro Nacional
y la Ley 65 de 1939 condujeron al Decreto Reglamentario 1301 de 1940 que ordend
que “la Direccién Técnica y el Control del Catastro en todo el territorio de la Republica
seran de la exclusiva competencia del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y del
Instituto Geografico Militar y Catastral”.

ElDecreto Ley 153 de 1940 cre6 el Instituto Geografico Militar y Catastral dependiente
del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico.

Como la experiencia demostrd que no era facil aplicar lo especificado por el Decreto
1301, el Ministerio de Hacienda dicté la Resolucion 831 de 1941 que fij6 detalladamente
las normas de formacién de un Catastro Preparatorio Nacional.

Todos estos Decretos, fueron el resultado de las recomendaciones del Doctor Pierre E.
Grandchamp, quien habfa sido el director de Catastro del Cantén de la Confederacion
Helvética de Ginebra; y quién habia sido contratado por el Ministerio de Hacienda
para organizar el Catastro Nacional.

La Resolucion 1173 de 1965, del Instituto Geografico Agustin Codazzi, prevé una base

muy amplia para la realizacion de funciones de Catastro al estipular que la descripcion
de los tres elementos catastrales tendra como una de sus finalidades esenciales: “Ia
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obtencién de las informaciones relativas a la propiedad inmueble, en sus tres elementos
ya enumerados, para su utilizacion en los programas del Estado”.

Se creé el Centro Interamericano de Fotointerpretacion CIAF y se negocio con el
ITC de Holanda la participaciéon de profesores y el apoyo a la direccién del centro.
El Instituto Geografico habfa determinado que para el levantamiento de la carta
general de pafs se tomarfan fotos a baja altura. Pero en 1960, se determiné que dada
la alta resolucion de la imagen dada por las nuevas camaras aerofotograficas; y para
poder acelerar la elaboracion de la carta nacional se deberfan tomar fotografias a gran
altura.

Laintervencion en 1.966 del Presidente Lleras Camargo ante el gobierno de los Estados
Unidos fue decisiva para el aceleramiento del levantamiento de la Carta General, a
escala 1:25.000, editada a escala 1:100.000. Este levantamiento habia sido adelantado
con los recursos propios del Instituto y del gobierno en forma lenta condicionada
por la escasez de fotografias aéreas a escala apropiada. La solicitud de Colombia fue
atendida a través del IAGS vy de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos mediante el
envio de cuatro aviones Hércules 130, que ayudaron en la tarea de fotografias aéreas
a gran altura.

Con estos aviones, se tomaron fotos de gran altura de Colombia, Ecuador, Pert y
Bolivia.

Durante el gobierno del Doctor Lleras Restrepo (1966-1970) se prepard el primer
“Plan Cuatrienal de Catastro 1967-1970” y una “Solicitud de Financiacién del Plan
Cuatrienal de Catastro”.

En 1963, el Gobierno Colombiano por razones de orden econémico y fiscal dio a
conocer a la Agencia para el Desarrollo Internacional, AID, sus deseos de intensificar
los trabajos de reavalios catastrales. Esto dio origen a la siguiente serie de planes
elaborados bajo los auspicios de AID:

1. “Study and Proposal for Aceleration of Land Evaluation Program” - Beelar,
Gerald, 1963.

2. “Capital Assistence Paper- Colombia - Property Tax Loan Proposal” Keith’s
Report”.

3. “Ad Valorem Tax Program - Marshall y Stevens, 1965.

4. “A Four Year National Property Evaluation For Colombia” Staples Jack IAGS,
1965.
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El Presidente Carlos Lleras y su Ministro de Hacienda Abdon Espinosa Valderrama
estaban convencidos que debia haber un Catastro cuya cédula catastral fuera prueba
de su situacion juridica, lo cual significaba una uniformidad de datos entre el Catastro
y el Registro.

En estos afios, el IGAC trabajé en planificar con el gobierno nacional y gestar
activamente la creacion de instituciones oficiales destinadas al desarrollo de funciones
semejantes: La CAR, el CIAF Posteriormente, los primeros pasos para la creacion del
SCMH, luego HIMAT fueron dados todos por el Director del IGAC.

En el periodo comprendido entre 1967 a 1969; se hizo la formacién del Catastro,
estudios generales semidetallados y detallados de Suelos Agrolégicos, mapas restituidos
a diversas escalas y se decidi6é tomar fotografias a gran altura e iniciar en forma mas
sistematica la preparacion de toda la cartografia de la Nacion y avanzar en los Estudios
de Suelos y de Catastro.

Durante esa época, la comunidad de profesionales y técnicos del Instituto Geografico
conformaba un ejemplo de dedicacién eficiente, solidaria, ilustrada y sincera en la
bisqueda del bien comun, del progreso del Catastro y del Instituto Geografico.

No hay duda que el Doctor Carlos Lleras Restrepo considerd en todo momento que el

Catastro era importante para la nacién y por lo tanto; debia lucharse por organizarlo y
ponetlo en correcto funcionamiento.
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LA INTEGRACION ELECTRICA

Carlos Sanclemente Orbegozo

El recuerdo de las grandes ejecutorias del Presidente Lleras Restrepo, que actualmente
congrega a los colombianos para celebrar el centenario de su nacimiento, ha motivado
el encargo de recordatle a la opiniéon puablica sus iniciativas sobre “la integracién
eléctrica”, que han marcado un hito en la historia del desarrollo nacional. Porque ellas
impulsaron la interconexion del centro del pais y la realizacion del sistema de la Costa
Atlantica, que recientemente describiera como uno de los “Temas del Desarrollo en
las paginas de Nueva Frontera”.

En efecto, los estudios de la interconexién central habian definido una red de alta
tension (220 KV) con 480 kilometros de longitud, que forma una estrella con una
linea de Bogota a Manizales, un ramal norte a Medellin y un ramal sur hacia Yumbo.
Hsta red permitia integrar todas las centrales del centro del pais, desde un comando
unificado en la subestacién de Manizales.

La promocion de este proyecto, que desde un principio cont6 con el respaldo del Banco
Mundial, encontré fuertes resistencias regionales, tanto para su justificacion como patra
la estructura de la empresa, hasta la administracién Lleras Restrepo que finalmente logréd
el consenso necesario. Entonces se acordd la constitucion de una sociedad sin capital
propio, a la manera de las empresas suizas que explotan concesiones compartidas por
varias entidades, en que las inversiones y las obligaciones se asumen por cuotas partes
sobre la capacidad de cada proyecto. Asi naci6 la empresa de “Interconexion Eléctrica
(ISA)”, con el doble objetivo de realizar la red principal y las centrales de ambito
nacional, a través de la cooperacioén de sus cuatro accionistas: las empresas de Bogota
y Medellin, Electraguas y la CVC.

La iniciativa de integrar el sistema de la Costa Atlantica fue desarrollada por un estudio
de factibilidad que programé dos centrales gemelas a petréleo, con localizacion en
Barranquilla y Cartagena, que se interconectaran entre si y derivaran sendos ramales en
alta tension (220 KV) hacia Ciénaga y Sincelejo. Se conectaban asi las Electrificadoras
regionales con un comando unificado.
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El respectivo esquema financiero fue estructurado a través de las filiales locales de la
Andi con base en una sobretasa del 15% de la tarifa media regional, que exceptuaba
a los pequefos usuarios, y la adquisicién de los equipos por crédito de proveedores.
Después de obtener el respaldo de los gremios y sindicatos locales se present6 a la
consideraciéon del Presidente Lleras Restrepo, al comienzo de su gobierno. Asf nacié el
proyecto de Ley que cred la “Corporacion Eléctrica de la Costa Atlantica (Corelca)”,
después de un debate de sus normas esenciales en el seno del Consejo de Politica
Econémica y Planeacion. La asesoria de ese proyecto fue mi grano de arena.

Para valorar estas iniciativas del Presidente Lleras Restrepo es necesario recordar el
desempefio de ISA y de CORELCA, que se inicié en 1970 con la puesta en servicio de
la red de interconexion y la programacion del sistema de la Costa Atlantica.

Es bien sabido que la interconexion central permitié compartir las potencias de reserva,
con beneficios econdémicos y operativos, ademads de integrar el esfuerzo realizador de
las cuatro empresas afiliadas a ISA, que conjuntamente desarrollaron una potencia de
5340 Mw en los 22 afios siguientes. Complementariamente realizaron la expansion de
la red principal, que incluy6 la interconexioén con el sistema de la Costa Atlantica a 500
KV, para generar un flujo compensatorio de energfa térmica hacia el sur, durante las
sequias, y transferir los excedentes hidraulicos hacia el norte durante las temporadas
lluviosas.

El afio de 1992 marc6 un quiebre en el desarrollo eléctrico durante los 13 meses
del apagén, que afect6 el 25% del consumo por fallas operativas y deficiencias de
mantenimiento, inicialmente atribuidas al fenémeno hidrolégico de “El Nifio”. Pero
ISA mantuvo su importancia, después del refinanciamiento oficial de varias de sus
empresas asociadas, a través de la transferencia de la mayoria de sus acciones al
Gobierno nacional. Dos afnos después se expidié la Ley Eléctrica, que subdividio
las funciones de ISA entre una empresa de interconexion (ISA) y una de generacion
(ISAGEN), que recibi6 los correspondientes activos de aquella y los adquiridos por
el Estado.

Esa transformaciéon le proporcioné a ISA un nuevo vigor, de proyecciones
internacionales, para realizar los enlaces fronterizos con Venezuela, la exportacion de
energia al Ecuador y su participacion accionaria en las redes de Perd, Bolivia y Brasil.
También le facilité la colocacion de sus acciones en el mercado colombiano.

La suerte de Corelca no fue menos exitosa en un principio, al realizar una potencia

de 890 MW y promover varios proyectos a través del sector privado, pero la
penetracion politica afectd después su desempefio y exigié en 1994 la refinanciacién
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de sus obligaciones por el Gobierno nacional. Asf se gesté un posterior proceso de
privatizacion que sustituyé a Corelca por dos empresas extranjeras.

Esta breve resefia permite destacar el mérito de las dos iniciativas del Presidente
Lleras Restrepo sobre la integracion eléctrica del pafs, surgidas en el despertar de su
gobierno.

CARLOS SANCLEMENTE ORBEGOZO

Ingeniero Civil de la Universidad Nacional, Premio Ponce de 1 edn; Cursos de postgrado en M.1T. Ex Geren-
te del Instituto Colombiano de Energia. Fue Director Ejecutivo Alterno del Banco Mundial en representacion
de Colombia, Brasil, Filipinas, Ecunador, Repiiblica Dominicana y Haiti; Autor de los libros Reseiia Histdrica
de la Ingenieria Colombiana y .. Miembro de Niimero de la Academia Colombiana de Historia, Miembro
Correspondiente de la Academia Colombiana de la 1.engna, Miembro de Niimero de la Academia Colombiana
de Historia de la Ingenieria y de las Obras Piiblicas.
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NOTAS PARA UNA HISTORIA DE LA MOLINERIA
DE GRANOS EN COLOMBIA

Alvaro Castillo Nifio

Introduccion

Antes de entrar en el tema central me voy a referir, de manera breve, a algunas de
las dificultades que se experimentan al intentar mirar la historia con la «deformacion
profesional» del Ingeniero (inevitablemente «cuadriculada» y simplificadora).

En mis primeros estudios formales de historia, en 1994 en la Universidad Externado
de Colombia, durante varias clases pregunté por palabras como «epistemologia» y
otras similares, tratando de aprehender su significado, ante la desesperacién de mis
compaferos, todos profesionales en humanidades, quienes terminaron por preguntar
cudl era la profesion inicial de ese sefior tan “cuadriculado”.

Para hacer mas claro mi planteamiento, en la tabla siguiente he anotado algunas palabras
claves y sus significados de acuerdo con la 6ptica de quien las mire.

SIGNIFICADO DE ALGUNAS PALABRAS PARA HISTORIADORES E INGENIEROS

PALABRAS PARA UN HISTORIADOR PARA UN INGENIERO

Epistemologia Teoria de la formacién del ¢ Epis que ?
conocimiento cientifico

Teoria de la formacién del conocimien-  Epistemologia Formulas, ecuaciones,

to cientifico cuadriculas.

Lord Kelvin llega a decir
que “cuando se puede
medir aquello de que se
habla y expresarlo en
nimeros, se sabe algo
acerca de ello”™.

! Maldonado Roberto, Muros Tairona, Sierra Nevada de Santa Marta, en Apuntes para la Historia de la
Ingenierfa en Colombia, Academia Colombiana de la Historia de la Ingenierfa y de las Obras Publicas,
Bogota, Volumen II, 2005-2006.

* Silva Fajardo German, Navegando por el Magdalena, del Champin al Diesel, en Apuntes para la Historia
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PALABRAS PARA UN HISTORIADOR PARA UN INGENIERO

Cuadriculado Un Ingeniero Papel cuadriculado
utilizado para facilitar el
dibujo técnico o el antiguo
sistema de “lineas de
presion” del disefio de

presas.
Tendencias Largo plazo, “el punto de Regresiones, seties,
vista de Dios Padre”. En correlaciones Coeficiente
historia “un afio no cuenta; estadistico R%
un siglo es un parpadeo™
Anacronismo Aplicar juicios de valor, con  El pasado
la visién y los prejuicios de
hoy, al pasado
Rolling Stones Musicos de Rock de los afios  Cantos rodados

70, 80, 90, 2000°

De otra parte, es importante mencionar que la vision de un Ingeniero le permite apreciar
aspectos que un historiador simplemente no ve. Como ejemplo se puede mencionar
el analisis hecho por Roberto Maldonado, sobre de los muros de contencién taironas
y sus “tensores” de anclaje’, o la vision de German Silva sobre la sedimentacion del
Canal del Dique’.

Supongo que muchos de ustedes, frente a los monumentos europeos, han analizado,
con fascinacién, la solucién estructural de los “arbotantes” géticos, que permitieron
aligerar las pesadas catedrales romanicas y la solucién de la abertura central del domo
del Pante6n romano y de sus apoyos.

También habrian imaginado, frente a Santa Sofia, los pilotes de roca rellenos con
b bl
plomo, la falla inicial del domo y su reconstruccién, con aplicacion con herramientas

de la Ingenierfa en Colombia, Academia Colombiana de la Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas,
Bogota, Volumen II, 2005-2006.

* Rosen William, Justinian’s Flea, Viking, Penguin Book, USA, 2007, p. 102.

* Carlo Cipolla, Carlo M. Entre la Historia y la Economia, Editorial Critica, 1991, p 23, dice: “Llevado
por el afan de identificar paradigmas operativos, el economista tiende a considerar solo las variables que
parecen mostrar ciertas regularidades en sus relaciones reciprocas y formas de comportamiento previsibles
y racionales. Las numerosas variables restantes son desechadas o pasadas por alto, por considerarlas
exogenas”.

5 En Griego, literalmente: “contra el tiempo™.

¢ Fernando Braudel se refiere al esfuerzo que debe hacer el historiador para “desprenderse de una vez por
todas de nuestras [sus] realidades ambientales, para hacer, de forma adecuada, ese viaje en contracorriente
de los siglos”, en Civilizacién material, economia y capitalismo, Siglos XV-XVIII, Alianza Editorial,
Madrid, 1984, tomo 1, p. 6.

" Escrito por Epifanio Mejia, 1868.
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geométricas, por los matematicos Isidoro de Mileto y Anthemius de Tralles, calificados
por el historiador bizantino Procopio, como “mechanikoi” o ingenieros®.

Los ingenieros (al igual que los economistas), buscamos los términos relevantes de una
ecuacién matemdtica, aprendemos a descartar lo que no pesa a identificar las variables
importantes y a generalizar. En el campo de la historia no es facil, ni aun posible,
identificar lo «que no pesa», ni generalizar’. Por eso se habla, de historia de género,
historia econémica, historia de las ideas, etc. Todo puede ser importante (o endégeno en
el lenguaje de los economistas) segun el punto de vista que se tenga, o que se adopte.

A pesar de lo dicho sobre las limitaciones del uso de los nimeros en la historia existe
una rama de la misma, difundida especialmente en los Estados Unidos, que hace uso
intenso de los mismos para interpretar sucesos historicos. Esta rama se ha llamado
Cliomettia, al hacer referencia a Clio, la musa de la historia.

El campo de aplicacion principal de la Cliometria se encuentra en la Historia Econdmiica,
con el argumento de que no tiene sentido adelantar cualquier tipo de estudio econémico
sin usar numeros.

Aun mas dificil para los ingenieros (y para la mayor parte de los «especialistas» de
cualquier disciplina de hoy) es entender que el pasado es «otro mundo», donde no se
pueden aplicar los conceptos y prejuicios del hombre de ahora, donde los «tiempos» son
diferentes, el sentido de la urgencia y de la misma vida también lo son. Las distancias
tienen otra magnitud, y donde, en fin, los juicios de valor aplicados con los criterios
de ahora, son «anactrénicos'%, el tropiezo principal que enfrenta quien pretenda hacer
analisis historicos'".

No parece apropiado, en términos historicos, por ejemplo, juzgar a Francisco Javier
Cisneros con los ojos de un empresario de hoy, ni con los principios éticos que, se
supone, tienen los empresarios de hoy. Si algo fue Cisneros fue un hombre adelantado
al «tiempo» que se vivia en la Colombia de entonces. Puede ser un caso interesante para
la «historia de las mentalidades»: Cisneros, en Colombia, en 1880, vivia en el mismo
1880 de los norteamericanos de Nueva Inglaterra. En Colombia, la mayorfa vivia en
el tiempo de la Espafia de los Borbones antes de Napoledn, o aun de los Austrias. Si
Miguel Antonio Caro, en la época de su mayor influencia politica, no habia salido de
la sabana de Bogotal

% Fukuyama, Francis, El Fin de la Historia y el Ultimo Hombre, 1992.

? Cita de L.P.Hartley en: Cipolla Carlo M., Op. cit., p. 89.

1 Cipolla Catlo M., Op. cit., p. 47.

! Braudel Fernando, Civilizacion Matetial, Economia y Capitalismo, Siglos XV-XVIII, Alianza Editorial,
Madrid, 1984, Tomo 1, p. 78.
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No se puede juzgar el «hacha que mis mayores me legaron por herencia» (como dice
el “Canto del Antioquefio”"?) con los ojos de un ecologista de un partido “verde” de
hoy. Ni se puede pensar, en el colmo del simplismo, que la caida del muro de Berlin
fue «El Fin de la Historia»" y el triunfo final de la democracia, del capitalismo y de
la economia de mercado, para despertar, el 11 de noviembre de 2002, y descubrir
que, para los musulmanes, el tiempo de las cruzadas (los primeros siglos del primer
milenio), todavia vive en su memoria.

Recuerdo, de mis primeros estudios de Historia en 1994, una frase citada por Catlo
Cipolla, en su libro “Entre la Historia y la Economia”: “El pasado es un pais extranjero,

alli las cosas se hacen de otra manera”'*.

Por dltimo deseo hacer una breve referencia a la importancia de los trabajos que realiza
esta Academia de la Historia de la Ingenieria, los cuales se convertirin en “fuentes
primarias”, escritas por quienes han sido testigos de los hechos que narran.

Hoy dia, como ha escrito Arnaldo Momigliano, “el método histérico se basa en la

9915

distincién entre fuentes primarias y fuentes secundarias”, las primeras son narradas

por quienes las vivieron y las segundas por aquellos a quienes se las contaron.

Los tres cereales, maiz, trigo, arroz

Estas notas se refieren a la molinerfa de los tres principales cereales del mundo, los
cuales, desde el descubrimiento de América, han sido, y son, la base de la alimentacion
de la poblacién de lo que hoy es Colombia.

El historiador francés, Fernando Braudel, el maestro de la historia de la “vida material”,
dice:

“Tres plantas han gozado de un éxito importante: el trigo, el arroz y el maiz;
ain hoy siguen disputandose las tierras del mundo entero. Se trata de “plantas
de civilizacién” que han organizado la vida material y a veces psiquica de los
hombres de forma muy profunda, hasta el punto de convertirse en estructuras
practicamente irreversibles ... pasar de uno a otro de estos cereales equivaldra a

dar la vuelta al mundo”'.

12 Braudel Fernando, Op. cit., p. 117.

"% Braudel Fernando, Op. cit., p. 117.

4 Moreno de Angel Pilar, Caminos Reales de Colombia, Fondo FEN, Bogota, 1995.

5 Moreno de Angel, Op. cit., p. 73.

16 Velandia Caicedo, Fernando, Durania Semblanza Historica 1.840-1.986” Tomo 1, Ciicuta
1989, dice: “Los Chitareros habitaban las tierras altas de la provincia de Pamplona y del
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El arroz, analiza Braudel, exige:

irrigaciones “solidamente vinculadas y vigiladas desde arriba. Lo que
implicaba una sociedad solida, la autoridad de un Estado, y continuos trabajos
de gran envergadura”” “La verdadera proeza de los arrozales”, continuando con
Braudel, “no consiste en utilizar continuamente la misma supetficie cultivable
[el trigo exige rotaciones], en salvaguardar los rendimientos gracias a una técnica
hidraulica precavida, sino en lograr todos los afios una cosecha doble y a veces
triple”'.
A diferencia del arroz, el maiz y el trigo son cosechas de secano —es decir que dependen
de las aguas lluvias— menos exigentes en la nivelacion y adecuacion de la tierra, en las
labores de siembra, de cultivo y de cosecha. Se puede producir trigo y maiz con menor
organizacion colectiva del trabajo que el arroz.

Cada uno de los tres cereales mencionados necesita un tipo de molienda diferente para
facilitar su consumo. El arroz simplemente se descascara y se pila para consumirlo
entero. Al maiz se le remueve la cuticula y el germen antes de moletlo para consumitlo
en forma de arepas, tortillas, empanadas y cien masas mas. El trigo se abre y, con su
envoltura externa como base, se raspa la harina y se muele.

Durante milenios la molienda de estos cereales se hizo a mano, con la ayuda de piedras
de moler, morteros o pilones. El desarrollo y difusion de las técnicas tomé siglos.

Como analiza Pilar Moreno de Angel, “a la llegada de los espafoles, las principales
sociedades indigenas se encontraban separadas por amplios espacios, diferencias de
altitud y barreras naturales, que solo eran superadas por ocasionales intercambios de
bienes particularmente valiosos: los contactos entre las grandes culturas, y con mayor
razo6n entre los grupos mas pequeflos, eran intermitentes y estacionales, y no imponifan

la necesidad de tener o crear un sistema de caminos”".

La circulaciéon de materias primas dificiles de producir enlas tierras altas, particularmente
algodon, abastecfa la produccion de textiles entre los muiscas la cual servia para
satisfacer necesidades de las comunidades llaneras ... Ningtn alimento figura como un
articulo de intercambio importante entre los muiscas y los vecinos del oriente®.

territorio  del actual municipio de Chindcota”. http://durania-nortedesantander.gov.co/apc-aa-
files/33666536313963356239323539346563/DESCRIPCI_N_ANTROPOL_GICA.pdf.

" Es el poeta de “terra buena, tierra buena, tierra que pone fin a nuestra pena”.

18 Ver por ejemplo, el libro Auroras de Sangre, de William Ospina, Editorial Norma, Bogota, 2007.

¥ Hoy Santo Domingo de Silos

% Patifio Victor Manuel, Historia de la Actividad Agropecuaria en América Equinoccial, Imprenta
Departamental, Cali, 1965, pp. 143 y 147.
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En medio de este aislamiento llama la atencién el pueblo que los espafioles llamaron
de Silos, en la zona de los Chitareros®.

Juan de Castellanos®, ese maravilloso poeta andaluz criticado y olvidado durante mds
de cuatro siglos y ahora redescubierto en Colombia y en Espafia®, dice que el pueblo
de Silos* fue:

“nombrado de la gente forastera

por los que ven aqui de su manera’> .

¢Qué guardarian los Chitareros, mis paisanos, en sus silos”’?

A'lo largo de los siglos, ha sido muy lento el acercamiento de lo que hoy es Colombia
al mundo que podtia considerarse desarrollado en cada momento.

Para empezar a ubicarnos en el pasado y hacer “ese viaje en contracorriente de los
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siglos”, es util mencionar la pobreza y atraso del Virreinato de la Nueva Granada y

de la Republica en su primer siglo:

Segun José Antonio Ocampo, “A fines de la Colonia, el actual territorio colombiano

registraba uno de los indices de apertura al exterior mas bajos de toda Latinoamérica™ .

La magnitud del atraso se aprecia con las cifras de las exportaciones per capita anuales
en ese perfodo: la Nueva Granada $1.75, Venezuela $ 6.25, Estados Unidos § 8.25,
Cuba § 17.50, Jamaica § 40, y Haiti, antes de su revoluciéon de independencia, § 133.

Ocampo describe “la lenta transformaciéon que experimentaron la economia y la
sociedad colombianas desde fines del periodo colonial™.

*1'V. M. Patifio especula si serfan verdaderos silos: excavados, cuevas, o trojes comunes.

2 Segun el DRAE: “Lugar subterrineo y seco en donde se guarda el trigo u otros granos, semillas o
forrajes”.

# Braudel, Fernando, Op. cit., Tomo I, p. 6.

* Ocampo, José Antonio, Colombia y la Economia Mundial, 1830-1910, Siglo XXI Editores, 1984t, p.
25.

% Ocampo, José Antonio, Op. cit., p. 21.

% Lleras Camargo Alberto, Mi Gente, Ediciones del Banco de la Republica, Bogoti, 1976, p. 14.

7 Lleras Camatgo Alberto, Op. cit. No debe olvidarse, sin embargo, que segun Lleras, con la guerra “se
iba unificando el pueblo colombiano, conjunto arisco de tribus montafiesas aisladas”, p. 17.

% Lleras Camargo Alberto, Op. cit., p. 16.

# Ni explicacion alguna sobre las letras después de su apellido.

¥ Lopez Alejandro, Escritos Escogidos, Instituto Colombiano de Cultura, Bogotd, 1976, p. 73.
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Alberto Lleras, en una cita que el autor no ha podido identificar de manera exacta,
ponia en contexto la Colombia del siglo XIX de la siguiente manera:

“1Qué pais tan pobre el de hace un siglo, tan insignificante, tan descuidado por la
mano torpe de los pobres habitantes, con sus ciudades que eran un poco mas que
aldeas y sus aldeas que eran, sin embargo el modo vital mas importante, después
de las familias campesinas!

Y, otra cita de Alberto Lleras sirve para recordar una de las razones que mas ha
contribuido al atraso de Colombia, la guerra:

“En el primer envién [de la guerra] desaparecian los transportes del pafs,
montafloso y aspero, con las mulas que se ofrecian como contribucion a la
causa, 0 que el enemigo expropiaba. Y, sin mulas, el comercio se paralizaba, las
incipientes industrias se extinguian, las haciendas se agostaban” ... En las guerras
ningun jefe militar, “se preocupaba por la logistica. La guerra se alimentaba a si
misma, arrasaba todo, devoraba lo que hallaba a su paso, ayunaba si la region era
arida, banqueteaba si era prospera, y nunca se sabia lo que iba a pasar a la mafiana
siguiente’ %

Algo de razén tenfa Alberto Lleras Camargo al decir que el pueblo colombiano era un
“conjunto arisco de tribus montafiesas aisladas” que fue unificando la guerra®.

Alejandro Lépez 1.C., quien, en el ambiente de una academia de historia de la ingenierfa
no necesita presentaciéon™, hacia 1920 analizaba que la abundancia de mano de obra
limitaba el desarrollo de la mecanizacion:

“Tan abundante ha sido la mano de obra hasta hace poco, que el empleo de la
fuerza mecanica no ha podido reemplazar al brazo barato en ciertos menesteres;
y asi se ven gentes con inmensos fardos a espaldas, andando por las carreteras
paralelas al ferrocarril. Con mayor razén puede decirse que el empleo del

31 Castillo Alvaro, Secamiento y Almacenamiento de granos, Editorial Agrosintesis, Bogota 1978 y Ediagro
Ltda., Bogota 1986, Molineria de Arroz, Ediagro Ltda., Tomo I Bogota, 2000, Tomo II Bogota, 2007.

2 Hs interesante anotar que la palabra inglesa correcta para referirse al maiz es “maize” y no “corn”.
Corn indica el cereal de mayor consumo en un pais. Asi corn es trigo para los ingleses y maiz para los
norteamericanos. Esto explica los aparentes anacronismos que se encuentran en los libros de historia en
Inglés cuando hablan de corn en Europa en la Edad Media, varias centurias antes del descubrimiento de
América.

* En el primero de sus cuatro viajes.

* Gachas: EIDRAE las define como “Comida compuesta de hatina cocida con agua y sal, la cual se puede
aderezar con leche, miel u otro alifio”, la llamada actualmente mazamorra en Colombia.
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hombre barato ha triunfado sobre el del animal en la labranza de la tierra o en el

carguio”®.

LA TECNOLOGIA

Para facilitar que el analisis se haga con la debida perspectiva, a continuacion se describe
la evolucion, dentro de un contexto mundial, de las técnicas de molinetia de cada uno
de los cereales y su introduccion y adaptacion en lo que hoy es Colombia.

En rigor, un estudio de los procesos de molineria debe incluir también la trilla en
el campo, y el secado y almacenaje. Sin embargo, en este articulo se hard referencia
principalmente ala molinerfa propiamente dicha. En otros trabajos, el autor, ha analizado
los otros temas mencionados desde puntos de vista técnicos y econémicos™.

Molineria de maiz
El maiz es un cereal autdctono de América™ y, en consecuencia, su beneficio no tuvo
caracteristicas industriales, o mecanizadas, hasta la llegada de los espafioles.

Cristobal Colon fue el primer europeo que describié el maiz®. Segun se dice, durante
su tiempo en Cuba, Colén anotd en un informe que «..[su grupo| ha visto muchos
campos... también de un grano similar a la hierba Panicum, que los indios llaman
‘maize’. Este grano tiene un buen sabor cuando se cocina, ya sea asado o molido para
hacer gachas»”.

La poblacién indigena de lo que hoy es México y Centroamérica consumia maiz,
ablandado mediante un proceso de coccién y maceracién con agua y cal, proceso
denominado hoy nixtamalizacion, seguido por el amasamiento y la formacién de
tortillas. La cal neutraliza la acidez del maiz, sin cal no se puede hacer tortilla.

En lo que hoy es Sur América, el maiz se consumia hervido, entero, o en las que
Colén llamo gachas, o en forma de harinas procesadas con pilones para removerles la
cuticula, 0 manos y morteros para harinas enteras.

* Como, por ¢jemplo, las hojas de un tamal.

¥ Lopez Alejandro, La Agricultura y el Costo de Vida, en Escritos Escogidos, Colcultura, Bogota, 1976.
37 Velandia Roberto, Descubtrimientos y Caminos de los Llanos Orientales, Colcultura, Bogota sin Fecha,
p. 114.

*# Gutiérrez Gonzilez, Gregotio, Memoria sobre el cultivo de maiz en Antioquia. http://wwwlablaa.org/
blaavirtual/literatura/poegrego/indice.htm, Edicion original de Garnier, Patis, 1890.

¥ ICA, El uso del maiz en la industria, El cultivo de maiz, Conferencias, Bogota, 1975, pp. 182-192.
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Los molinos de piedra europeos se aplicaron al maiz, aunque se debe indicar que
sus harinas no tenfan demanda importante por los pobladores espafioles y que su
consumo se sigui6 haciendo de las maneras tradicionales.

Alejandro Loépez se referia al escaso consumo de la poblacion de la siguiente manera:

“|La gente ... ] no consume sino unos cuantos viveres cocidos del modo mas
ordinario, anda con el pie desnudo, viste de telas burdas remendadas hasta lo
inverosimil, duerme casi siempre en el suelo o en jergones infames, y su vajilla es
vegetal®, si acaso no ha de servirse de dedos y ufias y sorbo a modo de cubiertos;
afiadase a esto un poco de aguardiente o de chicha o guarapo, con no poca
frecuencia propinados por el patrén, y en veces como parte del salario; un poco

de tabaco, y pare de contar”*".

La forma tradicional de sembrar maiz se describe en el siguiente fragmento de una
carta enviada el 20 de septiembre de 1804 por el cura de San Martin don Manuel
Matfa Valderrama al Virrey Amar y Borbén*: “Los maices se siembran en los montes
y después de nacida la mata se derriban los arboles y a los tres meses de sembrado
ya estd en sazon para cogerlos, cuya particularidad no la habia observado en ningun
paraje de los del Reino”.

Gregorio Gutiérrez Gonzalez dice que el campesino, al finalizar la cosecha de maiz:

“En la misma cuyabra aparadora
Pone el maiz a remojar, y deja
La mitad para hacer la mazamorra,

La otra mitad para moler la arepa”“.

Las arepas, tal como las conocemos, se consumen uUnicamente en Colombia y en
Venezuela.

El mismo vocablo que dio origen al nombre: “erepa”, significaba maiz en el lenguaje
de los indigenas de Cumana (Venezuela), primer sitio que tuvo poblacién espafiola de
importancia en el continente americano.

¥ Patifio Victor Manuel, La Alimentacion en Colombia y en los Paises Vecinos, Programa Editorial
Universidad del Valle, 2005.

* Gunter Faulhauber, Ingeniero Aleman, vinculado 41 afios con el Grupo Polat, se retiré como Director
Técnico/ Alimentos Polar. En comunicacién personal a Alvaro Castillo, Julio 2008.

* Productos de otros cereales que se mezclan con cebada para producir cetveza.

# Laminacion con pesadas masas cilindricas. Se trata de un proceso termo-mecanico de precoccion.
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Los trapiches de cafia y las piladoras mecanicas de maiz fueron, quizas, las primeras
maquinas metalicas utilizadas en el pais. Lorenzo Sesana, uno de los fundadores de la
empresa Promasa en Colombia, dice que “el primer tipo de industria que se encuentra
en Colombia para alimentaciéon humana, es la de la trilladora, y constituye un sector
muy importante para el consumo de maiz. La transformacién hacia el tipo de pequena
industria en que se estan convirtiendo las trilladoras demanda mayor produccién de
maiz”*.

El pilado de maiz es un proceso de bajo grado de complejidad e inversion dentro de
la industria de procesamiento del grano para consumo humano. El proceso consiste
en retirar al grano la cuticula y el germen, obteniendo 75% de maiz pilado y el 25%
restante de los llamados salvados.

Las piladoras son maquinas que trabajan por cochadas. Estan equipadas con cuchillas
o mayales que giran sobre un eje y remueven, a través de una criba externa, la cuticula
y el germen del grano para producir el llamado maiz pilado.

Eldisefio de las piladoras proviene posiblemente de maquinas que fueron originalmente
disefiadas para pulir trigo (lamadas “scourers”), importadas de Europa. Las trilladoras
se fabrican en Colombia, desde finales del siglo XIX, en pequefios talleres artesanales,
principalmente en las zonas cafeteras.

Las pequenas empresas trilladoras, o piladoras, han estado estrechamente ligadas a
las plazas de mercado y centrales de abasto mayorista. Practicamente la totalidad de
su produccion de maiz trillado la venden a comerciantes minoristas, supermercados,
cadenas de almacenes, tenderos, minoristas de plaza, graneros, etc. El salvado de maiz
lo venden a empresas productoras de alimentos balanceados para animales.

Victor Manuel Patifio, meticuloso e infatigable investigador vallecaucano, resume de
esta manera la evolucion de la tecnologia de maiz:

“La incorporacion de adminiculos mecanicos para la trituracién del grano y otras
sustancias solidas, ha tenido una influencia incalculable en las costumbres. Los
sencillos molinos manuales metalicos para granos (en Colombia fueron célebres
los molinos “Corona”) practicamente desterraron de las cocinas las piedras
de moler y liberaron a las mujeres de la esclavizante tarea de triturar el maiz
para las tortillas o las arepas. La altima reforma en este particular consiste en la

* Historia de Empresas Polar, de la pagina www.empresas-polar.com
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elaboracion industrial de harinas listas para ser usadas (Areparina y similares), que

a su vez relegan el molino casero”™®.

Tlustracion No 1. Molino manual Corona.

En rigor, en aclaracion que el autor debe a Gunther Faulhaber®, los molinos Corona
no se utilizaba para triturar el maiz sino para moler la masa de maiz macerado, es decir
el maiz pilado puesto a hervir en abundante agua el dfa anterior, y después de enfriarse
se botaba el exceso de agua y el maiz, asf ablandado, se molfa a mano en estos molinos
para formar la masa de las arepas.

En Venezuela, hasta el comienzo de los afos 60, se vendia abundante maiz pilado en
el comercio, tal como se hace todavia en Colombia.

La tecnologia para producir harinas precocidas de maiz (lamadas Areparina por
Patifio) fue desarrollada en Venezuela, en los afios 1950, por técnicos de la empresa

cervecera Polar, quienes aprovecharon su experiencia en la desgerminacion de maiz y

47>

en la precoccion de su endosopsermo para producir “adjuntos*” cerealeros cerveceros

precocidos.

* Faulhauber Gunther, comunicacién al autor, Julio 2008.

* EMC fue la culminacién de los varios intentos de Gonzalo Castillo de fabricacién de equipos de
molinerfa.

* De acuerdo con el diccionario de la Academia Espafiola, DRAE, pilon es una “especie de mortero de
madera o de metal, que sirve para majar granos u otras cosas”.
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Se debe mencionar que el consumo per capita de arepa ha sido tradicionalmente muy
grande en Venezuela. Hoy dia es equivalente al de arroz en Colombia: 35 a 40 kg
anuales.

El proceso de Polar para producir su marca “Harina PAN”, partia de maiz blanco
pilado y quebrantado que se “maceraba’ con una cantidad controlada de agua, agregada
antes de someter los granos a un proceso de vaporizacion, seguido de laminacién
mecanica para finalizar la gelatinizacion.

La primera planta de harinas de maiz precocidas de Colombia fue instalada por
Productos Quaker, en Cali, en los primeros afios de la década de 1960. La tecnologia
utilizada se desarrollaba alrededor de la produccién de una masa, por medios térmicos
y mecanicos y su posterior secado y molienda. El proceso resultaba ser relativamente
costoso en fuerza eléctrica y consumo de agua y, como se comprobé posteriormente,
no tenfa ventajas con relacion al sistema venezolano.

El desarrollo de Harina P.A.N., con base en el relato de Faulhaber ya citado, se puede
resumir como sigue: A finales de los afios 40 /principio de los afios 50 del siglo XIX,
varios molinos americanos de maiz (de molienda seca) laminaron grits de maiz en
laminadoras* para producir, sin ningun tipo de aditivo, un cereal precocido que se
utiliz6 como “adjunto” cerealero cervecero en muchas cervecerfas en USA.

Durante los dltimos afios de la década de 1940 las cervecerfas venezolanas importaban
sus requerimientos de “adjuntos cerealeros” en forma de flakes de maiz. En los
primeros afios de 1950 el grupo Polar inici6 la produccion de estos ingredientes en
Venezuela con maiz venezolano.

La planta de Remavenca en Turmero / Aragua inicié produccién en 1953, originalmente
solo para abastecer las cervecerfas con “adjunto” cerealero cervecero. La planta
original de procesamiento de maiz se construyé con maquinaria (molino de maiz
y laminacién) de la compania inglesa de Turner /Ipswich GB. En el afio 1958 este
molino fue ampliado por un silo de maiz, donde entré por primera vez maquinaria
Bubhler, de origen suizo.

Alrededor de 1958 se encontrd que estos flakes de maiz cerveceros, convertidos en
una harina gruesa, podian utilizarse para la fabricacién de arepas. El nuevo producto
fue llamado harina PA.N. (Producto Alimenticio Nacional).

* Este material es un resumen de un texto del autor de su Tomo I de Molinetia de Arroz ya citado.
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El eslogan de la empresa Remavenca, fue: «Se acab¢ la piladera». “En el primer mes
se despacharon 50 mil kilos y al fin del primer afio, las ventas pasaron de 1 milloén de

kilos mensuales™.

El éxito de este nuevo producto en el mercado llevé al Grupo Polar a construir en
1961/62 una nueva fabrica de procesamiento de maiz (Promasa en Chivacoa /Yaracuy).
En esta nueva instalacion, el corazén de la planta, la maquinaria de la molienda y
laminacion, fue fabricada por Allis Chalmers, un fabricante americano de todo tipo de
magquinaria (hoy dia, 2008, las laminadoras Allis Chalmers siguen en funcionamiento
en Promasa / Chivacoa) y, los silos de maiz y la trituracion final de la harina utilizaron
maquinaria Buhler®.

En Colombia la empresa Doria, de propiedad de los sefiores Sesana, valiosos
inmigrantes italianos llegados al pafs en los afios 50 y 60, instalé la primera planta
de harinas precocidas, con el nombre de Promasa, en Facatativa, alrededor de 1972.

Los equipos fueron fabricados parte en Italia y parte en Bucaramanga por la empresa
EMC, fundada en 1960 por Gonzalo Castillo Marifio®.

Dada la brevedad del tiempo, en este resumen no se hace mayor mencion de la
molienda de maiz para la produccién de alimentos para animales, actividad iniciada en
los afios 1950, como consecuencia de la Ley Puablica 480 de los Estados Unidos, a la
cual se hace referencia mas adelante.

Tampoco se hace referencia a la produccién de almidones de maiz, por medio del
sistema de molienda himeda. Sin embargo debe mencionarse que la fundacion de
Maizena en Cali se hizo en 1933.

Molineria de arroz

En el mundo, hasta 1750, posiblemente todo el arroz se descascaraba y pulia a mano.
La “mano” y el “mortero”, el pilén en lenguaje campesino™, se utilizaban en todas las
zonas productoras de arroz>.

* Tomada en el Chocé colombiano por Cesar Martinez del CIAT, ¢ 2000.

% Carney Judith, Black Rice, Harvard University Press. Cambridge, Massachusetts, 2001, p 78.

> Rosen William, Justinian’s Flea, Viking, Penguin Book, USA, 2007, p 268.

32 Zabaleta Medatdo, El Rey Oriza Sativa Baila Bambuco, Roa Impresotes, Neiva, Huila, 2001, p 24

5 Dethloff, Henry, A History of the American Rice Industry, 1865 — 1985, Texas A&M University Press,
1988.
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La fotografia siguiente™ muestra un pilén pata arroz utilizado todavia en el Chocé. Su
utilizacién adecuada exige experiencia. Una persona joven puede llegar pilar 30 6 40

kg por dia.

Ilustracién No. 2. Fotografia tomada por Cesar Martinez, CIAT, en el Chocé (c. 2002).

No se crea que los pilones eran apropiados tnicamente para el proceso de pequefas
cantidades de granos. En los siglos XVII y XVIII, en el sur de lo que hoy son los
Estados Unidos, se procesaban cantidades de arroz superiores a 50.000 toneladas por
afio, para ser transportadas y vendidas en Europa, antes de la cuaresma, para atender
la costumbre catdlica de consumir arroz con pescado en esos dias.

Se estima que antes de la guerra de Secesion, 100.000 esclavos cultivaban entre 70.000
y 80.000 hectareas de arroz en las Carolinas. La ciudad de Charleston se gloriaba
de tener una de las mayores concentraciones de riqueza en el mundo y el arroz se
convertia en el primer cereal en ser comercializado globalmente®, aunque, para hacer
esta afirmacion, no puede desconocerse la importancia del transporte de grano en el

5 La “cenicienta”, en alusion al castigo de sus hermanastras que la obligaban a separar granos de trigo que
ellas habfan mezclado con avena.
% Carney Judith, Black Rice, Harvard University Press, Cambridge, Maccachusetts, 2001.
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mar Mediterraneo, por ejemplo, en el siglo IV d.c. en “miles de galeras”, de Affica a
Roma®®.

Segtin parece, las primeras instalaciones que de forma exitosa mecanizaron el beneficio
del arroz, fueron disefiadas y construidas, hacia 1780, en Carolina del Sur, entonces
centro de la zona arrocera de los Estados Unidos, por Jonathan Lucas.

Lucas, un mecanico de gran habilidad e ingenio, construyé molinos, accionados por
ruedas hidraulicas, totalmente mecanizados, que llegaban a procesar mas de 1 tonelada
por hora de arroz paddy. Sus equipos inclufan zarandas cilindricas limpiadoras,
descascaradores de piedra, blanqueadores formados por “manos” y “morteros” de
madera, rudimentarias aventadoras que separaban las cascaras del arroz blanco y
elevadores de cangilones.

Las “manos”, o morteros que utilizaba Lucas, pesaban aproximadamente 100 kilos y
eran levantadas y soltadas por un sistema mecanico de levas con una frecuencia que
oscilaba entre 32 y 44 golpes por minuto.

Aparentemente, en Colombia, en los primeros afios del siglo XX, se montaron
molinos de pilones y levas en Campoalegre, Huila. Medardo Zabaleta refiere que en
ese poblado:

“La trilladora del pueblo logra una sustancial mejora tecnoldgica gracias al ingenio del
carpintero Lazaro Gonzilez, quien mediante una rueda de madera movida por una
corriente de agua, le transmite a los pilones la fuerza necesaria para mover los mazos.
El sefior Gonzales (sic) construyo un cigiiefial de madera que movia simultineamente
varios mazos logrando liberar a los piloneros de tan tedioso oficio, Con este
molino hidraulico hecho en su totalidad de madera se inaugura la era industrial del

procesamiento del arroz blanco en Campoalegre™’.

Los molinos de Lucas se accionaban por ruedas hidraulicas desde una pequena represa
construida en la corriente de un tio, del mismo tipo utilizado en los molinos de trigo
en Europa y en América hasta principios del siglo XX.

Un numero grande de molinos fue construido por Lucas, su hijo y su nieto. Lucas
hijo fue contratado por el Gobierno Inglés para construir molinos en Inglaterra,

% Patifio Victor Manuel, Op.Cit. Tomo I, p. 246.
7 Arcila Farfas, Eduardo. Libros de la Real Hacienda en la tltima década del siglo XVI. Banco Central de
Venezuela, Caracas, 1983.
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Egipto y otras partes del Imperio. En ese entonces se preferia transportar el arroz en
cascara hasta los sitios de consumo en Europa para reducir el deterioro que en el arroz
descascarado causaban los insectos.

Hacia 1840 operaban 4 molinos de arroz en Inglaterra, dos en Londres y dos en
Liverpool, que procesaban en total alrededor de 1.500 toneladas de paddy anuales.
También se habfan instalado molinos en Copenhague, Bremen y Flendesburg,
Amsterdam, Lisboa y Burdeos™.

Los elementos basicos de los molinos de Lucas se aprecian en la fotografia siguiente
tomada del libro citado de Dethloff.

riddic within. the Fan. | 1. T of the e Teawn it swhich, the ferme Keplape. and wse
he same dslewith the ol Wl ¥. hori the leng mevaable Bowen V- on whith the upper Mill
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ot beams.conmecting the Basting & Girinding Purts.

Tlustracion No. 3. Molino de arroz de Jonathan Lucas.

Al finalizar formalmente la esclavitud en los Estados Unidos, en las dltimas décadas del
siglo XIX, la zona arrocera de ese pais se desplaz6 hacia Luisiana. Se reemplazaron las
piedras descascaradoras de origen natural por unidades fundidas de esmeril, cemento,
acido y otros materiales de alta dureza. Estas piedras tenfan mayor duracién y desgaste
mas parejo, factores que contribufan a reducir la cantidad de grano quebrado.

%% En cita tomada de Restrepo E. Emiliano, 1870, Una Excursion al Territorio de San Martin en diciembre
de 1869. Patifio V.M, Op. cit. Libro IV, Bogota, Instituto Caro y Cuervo, 1990.
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El centro de gravedad del desarrollo de la tecnologia de molineria de arroz se trasladé,
de los Estados Unidos a Europa. EH. Schule construy6, en Alemania, en 1892,
su separadora de granos de diferente densidad® y la empresa escocesa Grant, que
participaba en los enormes mercados de la India, Burma y otras posesiones asiaticas
del Imperio Britanico, contribuy6 al desarrollo de los conos pulidores y brilladores que
fueron la base de la industria molinera hasta los afios de 1960.

Las nuevas tecnologias redujeron de manera importante la cantidad de grano partido
y mejoraron la remocién del salvado, o “segunda” envoltura del arroz, segun la
terminologfa de la época.

En los dltimos 40 afios, en el desarrollo tecnolégico de la industria molinera de arroz,
empresas asiaticas, especialmente japonesas, han hecho aportes de gran valor y han
continuado la aplicacién de técnicas y maquinas desarrolladas para la molinerfa de
trigo. Entre estas mdquinas se encuentran los cernedores planos de varios pisos de
zarandas (“plansifters”) y las despedregadoras.

Es interesante anotar que la aplicacién de tecnologias del trigo al arroz ha sido de dos
vias, pues la empresa japonesa Satake ha llevado a la molineria de trigo sistemas de
remocién de salvado por friccion, propios de la industria de arroz, en un sistema que
comercialmente ha bautizado “Peritec”.

Historia del arroz en Colombia

El consumo de arroz en lo que hoy es Colombia tiene dos origenes: de un lado la
tradicion espafiola de arroces adobados y coloreados con azafran y, de otro, que puede
ser mas importante, la costumbre ancestral africana de consumir arroz blanco, suelto,
graneado®.

El aumento del consumo de arroz en Colombia es relativamente reciente y, como se
analiza mas adelante, se origind, en los afios de 1960, con la llegada de las semillas de
alto rendimiento de la llamada primera revolucion verde.

Victor Manuel Patifio, indica que “a principios del siglo actual [XX], en el Valle
del Cauca, el llamado entonces “arroz de Castilla” era servido solamente una vez
por semana, mientras que ahora [escribe en 1990] se ha convertido en un platillo

cotidiano™!,

* Zabaleta Medardo, Op. cit.

% Velandia Roberto, Op. cit.

' Bell PL., Colombia, A Commercial and Industrial Handbook U.S. Department Of Commerce, Special
Agent Series No 206, Washington, Government Printing Office, 1921, p. 163.
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Hoy dia, en Colombia, se consumen alrededor de 40 kg de arroz blanco per capita en
promedio, pero en la costa, donde se agrupa la mayor poblacién de origen africano, el
promedio puede ser superior a 60 kg.

Una de las primeras referencias histéricas sobre el cultivo del arroz en territorios
del virreinato de la Nueva Granada, del cual formé parte la Capitania General de
Venezuela hasta su separacion definitiva del mismo en 1777, aparece en el reporte
que presenta el gobernador Juan de Pimentel a la corona de Espafia (alrededor de
1578), donde el producto es mencionado entre los cultivos que se hallan entonces en
la provincia de Caracas. Sin embargo, su produccion parece haber sido insignificante
en nuestro pafs durante la conquista y la colonia. Esto se desprende de algunos hechos,
como la ausencia del renglén entre los productores resefados en informes y reportes
dirigidos a la Corona en los que se hace referencia a cultivos como el maiz, las habas
y otros granos, raices, el trigo, la lechuga, la berenjena, la cebolla, el ajo, el perejil, el
cilantro®.

Las primeras instalaciones donde se mecanizara el proceso del arroz se montaron a
mediados del siglo XIX. Victor Manuel Patifio menciona, por ejemplo, que “En la
hacienda El Buque cerca de Villavicencio, en 1870 estaba recién instalada una piladora
de arroz con rueda hidroeléctrica” (sic)®.

Medardo Zabaleta, en su libro lleno de anécdotas, narra que en los primeros afios del
siglo XX.

“era tan promisorio el cultivo del arroz en 1908 que la familia Matiz de Neiva,
vende sus haciendas para invertir en una planta hidroeléctrica con el fin de dar
alumbrado publico y facilitar la creacién de industrias entre las cuales estaban
las que beneficiaran el arroz ( trilladoras)... Para esta época el arroz se trillaba en
pilones de madera... Incluso, existfan contratistas que posefan mas de 20 pilones, y
se ofrecfan pilar el arroz de una manera rapida. Estos fueron uno de los primeros
molineros aunque de una manera muy rustica. En la Hacienda las Mercedes, en
Llano Grande, hubo una de estas factorfas. La del caserfo de las Vegas de Oriente

era propiedad de Eliseo Liscano; otra estaba ubicada en el pueblo™®.

Continuando con Zabaleta, en las pequefias plantaciones de arroz del tiempo de la
colonia hasta comienzos del siglo XX, la preparacién del suelo inclufa la inundacion

@ Bell. PL., Op. cit.
& Bell. PL., Op. cit.
% Bell. PL., Op. cit., p. 163.
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del mismo seguida de la introduccién de ganado en un buen nimero para que lo
pisoteara y ablandara.

El mismo método de preparacion del suelo se describe en el siguiente fragmento de la
carta ya citada, enviada por el cura de San Martin don Manuel Marfa Valderrama al Virrey
Amar y Borbon®: “Los arroces no necesitan otro beneficio que el de hacer corrales para
encerrar los ganados que duermen en ellos ocho o diez noches para que se haga lodo, y
luego regar la semilla y a los cuatro meses se logra el fruto con abundancia”.

El arroz se recolectaba a mano (“ordefiado” se decia) y, después de secatlo al sol, se
pilaba en los pilones de madera o en el batan, este ultimo, segun Zabaleta, “es una
especie de batea de piedra y una media luna del mismo material. El batan era de origen
indigena, mientras que el pilon fue aporte del espafiol. El pilon que es un mortero de
madera de aproximadamente un metro de alto se impuso a la larga para pilar granos
en especial el arroz”.

Enlas dos primeras décadas del siglo XX, narra Zabaleta, personas industriosas deciden
hacer una especie de factorfa mediante la utilizacion de varios pilones manuales para
pilar el arroz a contrata o maquila.

En Campoalegre (Huila), siguiendo con Zabaleta, se conocieron varios de estos
establecimientos o molinos artesanales. En la hacienda I.as Mercedes existié uno con
veinte pilones. Se estima que un pilonero beneficiaba cinco arrobas diarias, alrededor

de 30 kg, cantidad que concuerda con la que realizaba un esclavo en las Carolinas en
el siglo XVIIL.

Segin Zabaleta, las dos piladoras hidraulicas existentes eran muy rudimentarias y la
cantidad de arroz que trillaban era muy exigua. Sus clientes eran los cultivadores de
arroz que cosechaban el grano practicamente en huertas caseras, es decir, los que
llevaban uno o maximo dos bultos para ser trillado.

De acuerdo con el senor P.L.Bell, Agregado Comercial de la embajada de los Estados
Unidos, por los afios de 1920 el arroz se cosechaba a mano, espiga por espiga, proceso
muy lento y laborioso y el grano se pilaba en morteros de mano, para atender las
necesidades diarias®. También segin Bell, las importaciones de arroz a Colombia

% El valor del peso colombiano, en esos afios, estaba, aproximadamente, a la pat con el del Délar
americano. Como referencia el precio del quintal (100 libras) de arroz paddy en Cartagena, de regular
calidad, oscilaba entre $ 12.50 y $ 14.00.

% Ramos, Oscar Gerardo, Pajonales en la Histotia de la Cultura Empresarial del Tolima, Cali, Otganizacion
Pajonales, 2000.
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durante 1916 fueron 8.558 toneladas, con un valor de 725.376 ddlares colombianos

(US$ 84 por ton).

Nuevamente segun Bell”, en el Valle del Cauca, entre Palmira y Buga (:Ginebra?), por
1920 se sembraba algo de arroz, sin ninguna clase de uso de maquinaria moderna ni
para su produccién ni para su proceso.

Lainstalacién de maquinaria de molinerifa de arroz, que pueda considerarse moderna se
inici6, probablemente, en Cartagena, durante los afios de la primera guerra mundial.

Bell describe que por los anos de 1920, con la excepciéon de algunas zonas en el
Departamento de Bolivar, (haciendas Honduras y Sincerin) los métodos de cultivo de
arroz en Colombia eran totalmente primitivos: la tierra ni siquiera se araba, simplemente
se rastrillaba un poco la supetficie después de que se drenaba el suelo, la semilla se
sembraba al “voleo” y se cubria arrastrando ramas sobre el suelo. Cuando el grano
maduraba se recolectaba a mano, espiga por espiga, “ordefiado”, en un proceso muy
laborioso y lento. Para el consumo, el arroz, se descascaraba y pulia lentamente, con
manos y morteros manuales®.

El primer intento de sembrar arroz, con maquinatia moderna en la zona de Bolivar
(y posiblemente en Colombia), se realizé en 1918-19 en la finca ganadera Honduras
(6.000 a 7.000 ha.), 30 millas al sur de Cartagena, al sudoeste de Sincerin, de propiedad
del senor A.Meluk y del General Francisco Escobar. En 1918, para esta finca, se
importé un tractor de vapor de 25 HP, con equipo de arado de discos, cosechadora
y desgranadora y se sembraron 600 ha. de arroz, sin ninguna provisién para irrigar la
zona. A pesar de que las lluvias fueron muy escasas y que sélo se recolect6 un 20% de
lo que se esperaba, el precio tan alto (originado en la escasez de alimentos de la época
de la primera guerra mundial) permitié que en un sélo afio se pagaran los costos y los
equipos y quedara una pequefia utilidad®.

Durante la primera guerra mundial se inici6 la construccién de un molino de arroz de
varios pisos en Cartagena, con el plan de abastecerlo con grano importado y con arroz
producido en la regién de Sincerin. La inversion total fue estimada en § 70.000 por la
construccion y $ 60.000 por la maquinatia’, esta tltima aparentemente tenfa origen
europeo.

7 Fedearroz, Arroz, 1992, p. 21.

% Fedearroz, Op. cit., p. 42.

% Bl Ingeniero Catlos Sanclemente, miembro de la Academia de Historia de la Ingenietia particip6 en los
disefios de este proyecto.

0 Ramirez Catlos, de Digimal Ltda., Resefia Historica de los Distritos de Riego. Comunicacion privada
al autor, 2003.
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La guerra demor6 la construccion del molino vy, desafortunadamente, la referencia
utilizada (P.L.Bell) no alcanza a mencionar si fue terminado y puesto en marcha. La
capacidad planeada del molino era de 2.000 barriles de paddy limpio, de 160 libras
cada uno, en 24 horas, equivalentes a cerca de 6 toneladas por hora (j!). Los planes
fueron sembrar inicialmente 2.000 hectareas cerca de Monterfa que se incrementarfan
gradualmente a 8.000 hectareas.

Regresando al relato de Zabaleta, en 1928 se instal6 en Campoalegre (Huila) la primera
piladora mecanica, “Inglesa” segun Zabaleta, marca Buffalo (realmente esta es una
marca norteamericana de Syracuse, Nueva York), movida por fuerza hidraulica y de
mucha capacidad y calidad de trilla (alrededor de 1 tonelada por hora). Esta maquina
reemplazé en su sitio los pilones en serie de Lazaro Gonziles (sic) y su propietario fue
don Manuel Duran.

Simultaneamente con el aumento de la capacidad de trilla, el cultivo del arroz también
adopt6é mejores tecnologfas. Zabaleta dice que “ya se ven por doquiera yuntas de
bueyes arando la tierra con sus respectivos bueyeros y gafian”.

Zabaleta afirma que “con la llegada de la electricidad a Campoalegre, en 1934, aparece
un verdadero molino, de marca Lewis Grant, fabricado en Escocia, lo monté el
vallecaucano Efrain Lopez. Su capacidad de trilla para la época era bastante significativa,
pilaba quince bultos de arroz blanco por hora, equivalentes a 1.8 toneladas por hora de
arroz con cascara” (paddy).

Altare, Gonela y Vaughan fueron los pioneros de las modernas siembras de arroz en el
Tolima. Hacia 1933 habia plantaciones comerciales en Venadillo y Alvarado. Después
llegaron los espafioles Gorrincho y Pefia, quienes primeramente habian montado un

taller de metalmecanica en Bogota’””.

Por los afios 30, “Cultivos con riego so6lo existian virtualmente en el Valle del Cauca;
en las demas regiones, Antioquia, Bolivar, Cundinamarca, Huila, Santanderes y Costa
Atlantica los agticultores se confiaban a la periodicidad de las lluvias™”. Posiblemente
el primer distrito de riego organizado se construy6 en el Valle del Cauca en los afios
finales de la década de 1920.

Los nombres de los pioneros de la irrigacion del arroz son mencionados de la siguiente
manera en una publicacién de Fedearroz: “Delio Suarez visito el Valle del Cauca, volvid

! Relato de Jorge Ruiz Quiroga al Autor.
2 La escritura de Molino Unién tiene fecha de Julio 26 de 1965.
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a Venadillo, hizo movimiento de tierra, trazé acequia y sembr6 arroz. Allf Jorge Ruiz
Quiroga hizo sus primeros contactos con el arroz cuando Delio Suarez lo nombrd
gerente del molino en Venadillo. Ruiz Quiroga se hizo agricultor y entr6 de lleno en el
mundo arrocero cuando se traslad6 al municipio de San Luis y desarroll6 la hacienda
Varsovia. Estudiando hidraulica por correspondencia, él mismo ejecuté las obras de
irrigacién y de vias”.

“Gildardo Armel acometié un programa ambicioso en su hacienda Risaralda™
construy6 acequia, instalé molino y secadoras, incorporé maquinaria. El arroz salfa

empacado hacia la distribucién en los mercados™”.

“El encuentro del Tolima con el arroz atrajo, entonces, gentes de otras regiones. Fue el
caso de Carlos Sarmiento Lora, Alfredo Garrido y Santiago Rendon”.

Uno de los primeros distritos de riego privado para produccion de arroz se construyo
en cercanias de Ibagué a finales de los afios 30, sus promotores fueron Carlos Sarmiento
y Lora y el sefior Laserna.

La hacienda El Escobal empez6 siendo un globo de tierra comprado por mediados de
1940 por Alfredo Garrido, Carlos Sarmiento Lora y Santiago Renddn. Los primeros
tenfan experiencia exitosa sembrando arroz por Tulda hacia 1930, Santiago Rendén lo
habfa hecho por los lados de Tulda. El globo inclufa antiguas tierras de los jesuitas en
la zona de la quebrada de Doima.

“Era una superficie volcanica, entapetada de piedras, pero debajo de las piedras estaba
la buena tierra. El desempedre en la mayor parte de las veces llegaba a valer tanto como
la misma tierra... Poco después se constituy6 la Compafifa Molinera El Escobal”.

Enla década de 1940, se inici6 el perfodo de mayor avance de la irrigacién en Colombia.
El Ministerio de Economia construyé, una presa “derivadora” con la cual se inici6 el
desarrollo del Distrito Rio Recio™ yla Caja de Crédito Agrario, establecié los Distritos
de Riego de los rios Coello y Saldafa, todos ellos en el departamento del Tolima y
hacfa 1960 la Corporacién Auténoma Regional del Valle del Cauca inici6 el Distrito
Roldanillo - La Unién - Toro en el departamento del Valle del Cauca™. Los Distritos
del Tolima todavia constituyen la base de la produccion arrocera de ese departamento,
la de mayor importancia del pais.

¥ Notas personales del autor quien particip6, como ayudante, en el montaje de los equipos de la planta.
" Relato de Gonzalo Castillo al autor, en 1966.
> Relato de Baldomero Cleves al autor en 1968.
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Como se mencioné anteriormente, el gran incremento de la produccién de arroz
en Colombia se consiguié en la década de 1960. El sefior Jorge Ruiz Quiroga, ya
mencionado, Gerente de Fedearroz entre 1960 y 1974, fue uno de los motores de toda
la transformacion. En 1960 se sembraban 237,000 hectareas con una productividad
por hectarea de 2 toneladas y en el afo 1974, al finalizar su gestion, se sembraban
368,000 hectareas con una productividad de 4.26 toneladas por hectarea.

Los resultados se obtuvieron por una combinacién de factores entre los cuales se
destaco la vinculaciéon de Fedearroz al IRRI, Centro Internacional de Investigacion
del Arroz con sede en Filipinas, lugar donde se desarrollaban los trabajos con plantas
de arroz de baja altura y alto rendimiento. Petter Jennings, el investigador lider de este
programa, se convirtié en asesor de Fedearroz durante esos afios’.

El incremento de la produccion de arroz en el Tolima y en el Huila dio el impulso a
la aparicién de industrias molineras de mayor tamafio, entre ellas: Molinos Murra y
Unién” en el Tolima en los primeros afios de la década de 1960, Molino Roa en Neiva
en 1968.

En el departamento del Meta la produccién de arroz recibié un impulso modernizador
de importancia con la instalacion de la planta de silos de Almaviva en Villavicencio en
19667.

La planta de silos de Almaviva se construyé con base en evaluaciones y proyecciones
optimistas, hechas por una compafiia consultora de Kansas City (Weitz) que habia sido
contratada durante el paso por el Ministerio de Agricultura de Virgilio Barco.

Al releer hoy los estudios de la Weitz se aprecian las dificultades que tienen los
consultores de paises de mayor desarrollo para entender las diferencias y las dificultades
de los menos desarrollados. El disefio de la planta fue preparado por un especialista en
producciéon de cerveza, vinculado de alguna manera a la empresa MIAG, contratista
principal, y de ahf sus limitaciones técnicas iniciales™.

Al iniciar operaciones la planta, los directivos de Almaviva tuvieron la sorpresa de ver
que no habia forma de forzar el paso por la planta del arroz, ni del maiz de la zona y
que las cantidades de arroz disponibles de cada variedad no eran suficientes para llenar
uno de los “gigantescos” silos (800 toneladas cada uno), ni podfan ser mezcladas entre

si, sin detrimento de su precio de venta™.

¢ Notas de trabajo de Alvaro Castillo.
"7 Relato de Baldomero Cleves al autor hacia 1978.
8 Experiencias profesionales del autor hacia 1985.

" Su nombre era: “Industrias G.Castillo”.
% Después de la abolicién del Decreto 444 y su devaluacion “gota a gota”
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El primer Superintendente de la planta fue el recién graduado Ingeniero Agrénomo,
Baldomero Cleves, quien habia hecho estudios de post-grado en mercadeo agricola en
el ILMA, Instituto Latinoamericano de Mercadeo Agricola.

Baldomero entendi6 el problema vy, para tratar de hacer rentable la operacion de los
silos, consiguié que el Banco de Bogota, propietario de Almaviva ofreciera créditos
generosos a los agricultores para aumentar la produccioén de arroz, sorgo y maiz de
la zona, y buscara ampliar los canales de comercializacion de los granos haciendo
convenios de abastecimiento con empresas que los utilizaban como materias primas.

Posiblemente en sus primeros 10 afios la planta de Almaviva no obtuvo mayores
beneficios, pero es indudable que los esfuerzos financieros del Banco aceleraron el
desarrollo agricola de la zona y sentaron las bases para un desarrollo que tuvo su despegue
definitivo en los primeros afios de la década de 1980, con la introduccion de variedades
de arroz de alto rendimiento y resistencia a las enfermedades limitantes de la zona.

Baldomero, con el dinero que recibi6 al retirarse de Almaviva, emprendié su actividad
independiente al organizar, hacia 1976, Cereales del Llano, empresa cuyo objetivo
inicial era realizar acopio de sorgo y maiz para industrias situadas en la sabana de
Bogota. Posteriormente amplié su radio de accién hacia el arroz con la instalacion de
un molino de arroz en 19798,

En la misma época, mediados de los afios 70, se instalaron otras industrias de molineria
de arroz en la zona. Estas empresas, de un corte definitivamente mas modernas que
los molinos tradicionales, fueron organizadas por personas con formacioén profesional
como los Romero Pardo, provenientes del Caqueta, o Eduardo Villota y Rudy Stein.

Capitulo aparte mereceria la historia de Soceagro en los afios 1970. La planta de arroz
“parboiled”, las exportaciones a Venezuela, las irrigaciones en el Upia y los diversos
personajes de todo tipo que participaron en ella, sin embargo este no es el lugar para
relatarla.

Por los mismos afios de 1970, Policarpo Castillo Davila construyé las obras del distrito
de riego de Pachaquiaro, que complementé con la construccion de un molino de arroz.
De esta manera se empezaba a romper la concentracion de la produccién de arroz
del Meta en una sola cosecha, que se extendia de agosto a octubre de cada afio, y se
levantaron cosechas en los meses de enero y febrero de cada afio®.

81 Rosen William, Justinian’s Flea, Viking, Penguin Book, USA, 2007, p. 152
82 Fossier Robert, Histotia del Campesinado Medieval (Siglos XI a XIV), Editotial Critica, Barcelona
1985.
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Enla segunda mitad de la década de 1980 los molinos de mayor auge fueron los operados
por cooperativas de productores que contaban con el apoyo claro de la Gerencia
del Idema de ese entonces. Estas cooperativas recibieron importantes contratos de
servicios (llamados de maquila) pero no construyeron administraciones ni sistemas de
mercadeo sélidos vy, al cesar el apoyo del Idema, simplemente, no sobrevivieron®.

En la década de los afios 90 se presentaron cambios de importancia en la industria
molinera del Tolima y Huila. Las marcas lideres, entre ellas: Roa, Diana, Flor Huila,
Supremo, Carolina y Blanquita, aumentaron su participacion en el mercado nacional y
los molinos del Meta, cuya produccion se concentraba en bultos de 75 kg, gradualmente
se convirtieron en proveedores de arroz blanco de las grandes marcas.

El primer fabricante colombiano de equipos de molinerfa que utilizé una marca para
sus equipos en Colombia fue probablemente David Ghisays, por los afios 1930.
Sus mdquinas dieron origen, hacia 1967, a la fabrica de maquinaria Super Brix de
Barranquilla. EMC, empresa que habia iniciado actividades en Bogota con el nombre
de su fundador®, se trasladé en 1960 a Bucaramanga y en los afios siguientes se
convirtié en la de mayor importancia en la fabricacién de equipos de molinerfa de
cereales en el pafs.

Como sucedi6 en la molinerfa de trigo, los fabricantes colombianos de maquinaria
atendieron las necesidades de la industria molinera de arroz hasta la apertura economica
de Gaviria de los anos 1990. Las exportaciones de estos fabricantes llegaron a todo el
Caribe, Centroamérica y el norte de sur América.

Los efectos de apertura de importaciones y, ante todo, de la revaluacion sufrida por
el peso desde esos mismos afios de 1990%, hicieron que varias de esas empresas

cerraran.

Molineria de trigo
La molienda de trigo ha seguido un camino diferente a la del arroz, pues utiliza
maquinas, asf fueran accionadas manualmente, desde hace 2.000 6 3.000 afios.

El principio del molino de piedra, para aplastar granos, aceitunas, cortezas etc. se
conoce desde la época faradnica. Se trata de una muela que al girar encima de otra,
llamada ‘durmiente’ aplasta los productos que se pongan entre las mismas.

% Pirenne Henri, Economic and Social History of Medieval Europe, Harcourt Books, 1937, p. 68.
8 Robert Fossier, Op. cit.
% Braudel E Op. cit. Tomo I, p. 110.
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La utilizacién de la fuerza del viento o de las aguas, incluso de las mareas, para accionar
molinos de piedra se conoci6 desde la época clasica romana.

En el siglo VI, el General bizantino Belisario resisti6 el sitio a Roma del Godo Vitigis,
trasladando los molinos de trigo del canal del acueducto, cortada por Vitigis, a botes

en el tio Tigtis y protegiendo el tio con una cadena que lo atravesaba®.

Sin embargo, el uso de la fuerza hidraulica no se generaliz6 hasta la Edad Media,
posiblemente por la amplia disponibilidad de fuerza esclava y la dificultad para obtener
materiales adecuados para construir los engranajes, que permitieran transformar un
movimiento vertical u oblicuo en un movimiento hotizontal®".

En el siglo IX los molinos accionados por agua, para moler granos, ya se encontraban
ampliamente difundidos. La orden cisterciense, que desarrollé nuevos sistemas de
organizacién y administracién agticola en los siglos XII y XIII*, contribuyé a la
difusién de los sistemas hidraulicos y a la aplicaciéon de su fuerza a aserrar maderas a
quebrar piedras y senté las bases iniciales para su aplicacion a forjar el hierro™.

La ilustracion siguiente muestra una curiosa piedra de moler operada manualmente
(siglo XIV). Obsérvese el soporte superior del eje de accionamiento de la piedra.

(b)

Tlustracion No. 4. piedra de moler manual, siglo XIV, Tomada de Scott.].H.

% Braudel F. Op. cit., p. 105.

8 Braudel E. Op. cit., p. 106.

8 Segun el DRAE: Molino de harina cuya rueda se mueve con caballerfa.

¥ Hazen T.R., “How Does It Work?” (text and drawing), Peirce Mill (folder), Parks & History Association,
Georgetown, Washington, D.C. http://www.angelfire.com/journal/millrestoration/section.html 1987,
reprint 1989.
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Los molinos de piedra instalados en Europa, movidos por fuerza hidraulica, instalados
antes de 1850 tenfan baja capacidad, Braudel menciona que cada uno podia atender las
necesidades de 500 a 1.000 habitantes”.

Para comprender la importancia relativa del trigo es conveniente mencionar que en
Huropa, hasta hace tres siglos, el pan blanco, de trigo candeal (es decir de trigo real)
fue un lujo, reservado a unos pocos. Braudel dice que “todavia a principios del siglo
XVIII, algo mas de la mitad de las poblaciones rurales se alimentaba de cereales no
panificables y de centeno, y las moliendas de los pobres conservaban mucho salvado.

El pan de trigo ... constituy6 durante un largo tiempo un lujo™".

Continuando con Braudel, “La verdadera revolucion del pan blanco [y con levadura]
se sitda entre 1750 y 1850; es entonces cuando el trigo candeal sustituye a los otros
cereales (as{ ocurri6 en Inglaterra) después el pan se va fabricando cada vez mas con

harinas de las que se ha suprimido una gran parte del salvado™.

La aplicacién de la fuerza de caballerfas a la molinerfa de granos, simplemente
reemplazaba la fuerza hidraulica para accionar piedras de moler horizontales.
Hstos molinos, llamados atahonas o tahonas, tuvieron amplia difusién en México y
Argentina®.

Al igual que Lucas en la molinerfa de arroz, otro mecanico norteamericano, Oliver
Evans, introdujo en la molinerfa de trigo, hacia 1780, la mecanizacion de las operaciones
de cargue y limpieza de trigo y de cernido de la harina que permitieron la operacién
continua de las instalaciones, convertidas asi, por primera vez, en verdaderas fabricas.

Como se puede apreciar en el dibujo siguiente, Evans utilizé tornillos sistemas de
transmision, sinfin verticales, transportadores de banda y elevadores de cangilones.

La aplicacién de la fuerza del vapor a la molinerfa de trigo se hizo inicialmente a los
mismos molinos de piedra de los sistemas hidraulicos, con aumento de capacidad,
pero sin que se presentara una verdadera evolucién de la tecnologfa de molineria.

En Europa se construyeron molinos de piedra de alta capacidad y en algunos se
intento realizar el proceso de molienda en varios pasos con calibraciones diferentes

% Scott J.H., Development of Grain Milling Machines, Audio Typing Limited, Edinburgh, 1972, p. 145.
1 Scott. Op. cit., p. 166.

2 Scott. Op. cit., p. 168.

% Restrepo Cecilia, Historia Del Pan En Colombia Desde El Siglo XVI AL XIX, http:/ /wwwhistotiacocina.
com/paises/articulos/pancolombia.htm
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Tlustracion No. 5. disefios de los molinos de trigo mecanizados de Oliver Evans™.
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y resultados inestables por las dificultades de operacion inherentes a los molinos de
piedra”.

El verdadero cambio tecnolégico se presenté con el desarrollo de los molinos de
rodillos que permitieron la molienda gradual del trigo y la mayor extraccién de harina
de cada kilo de trigo.

La invencion de los molinos de rodillos fue un proceso gradual en el cual participaron
constructores de varios pafses durante 30 6 40 afos.

Una de las primeras ideas se atribuye al emperador espafiol Catlos V, ya retirado en el
monasterio de Yuste, quien construy6 un prototipo en 1557-1558, con la ayuda de su
relojero G.Torrinano™.

% Satizabal Andrés, Molinos de Trigo en la Nueva Granada, Siglos XVILXVIII, Universidad Nacional de
Colombia, Facultad de Ingenieria y Arquitectura, Manizales, 2004, p. 27.

% Satizabal Andtés, p. 29.

% Segin el DRAE: rodezno es una rueda hidraulica con paletas curvas y eje vertical.
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Los primeros molinos funcionales se construyeron en Hungria y Suiza. El Ingeniero
suizo Sulsberger en 1833 construyé la que se reconoce como la primera operacion
comercial exitosa.

El mayor rendimiento de los molinos de rodillos permitié reducir los costos de
produccién y las harinas del “Continente” empezaron a competir y desplazar a la
produccién inglesa, proveniente de molinos de piedra, después de la apertura de las
aduanas que permitié la abolicién de las leyes de granos”, hechas famosas por el
economista clasico David Ricardo.

La exposicion internacional de equipos de molinerfa realizada en 1881 en Londres
signific6 la entrada definitiva de los molinos de rodillos en Inglaterra y el inicio de su
evolucion por parte de la industria de la que, en ese momento, era la primera potencia
industrial del mundo.

La siguiente innovacion verdaderamente importante en la molineria de trigo fue el
transporte neumatico de los productos y subproductos de la molienda. El sistema
neumatico (aspirado no soplado) permitia reducir sustancialmente las pérdidas por
espolvoreo y mejorar la higiene de toda la operacion.

La molineria de trigo en Colombia

Desde los primeros afios de su llegada los conquistadores espafioles intentaron
producir trigo en los nuevos territorios. El clima tropical favorecia el desarrollo
de enfermedades fungosas (royas) que diezmaban el trigo en todas sus etapas. Para
reducir los problemas el cultivo fue trasladado a las zonas altas, de climas frios:
inicialmente la sabana de Bogota y alrededores de Tunja, posteriormente los cultivos
se extendieron a Pasto, Pamplona, Malaga y algunas pequefias areas de la actual zona
cafetera.

Los controles que establecia la Corona espafiola favorecieron la formacion
de “monopolios comerciales cuyo producto se destinaba casi exclusivamente a la
capital del Virreinato, ya que el trigo en grano, la harina y el pan, formaban parte de la
alimentacién cotidiana de los santaferefos.

Para tratar de estabilizar los precios del trigo y sus derivados se establecian diferentes
tipos de controles para evitar, segin se decfa, “la tendencia de los comerciantes a

acaparatlo, desviarlo, renditlo o venderlo mas caro™”.

%7 Satizabal Andtés, Op. cit., p. 29.
% Satizabal Andtés, Op. cit., p. 30.
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Los molinos de trigo se instalaron en las zonas productoras, cerca de corrientes de
agua y a alguna distancia de los centros urbanos. Los molinos segufan los disefios
utilizados en ese entonces en Espafa.

Segtiin Andrés Satizabal “Los molinos de viento, a pesar de encontrarse sélidamente
implantados en la Espafia renacentista, tuvieron una escasa presencia en el nuevo
continente y fueron construidos por extranjeros que dominaban mejor que los

espafioles las técnicas para edificatlos”™”.

Continuando con Satizabal “La mayorfa de los molinos harineros construidos en
América, al igual que en Espana, utilizaron la rueda horizontal o rodezno ... mucha
menor importancia tuvieron los molinos de tipo acefia, es decir de ruedas verticales de

paletas, pues requetian siempre de un engranaje, al contratio de los de rodezno™ " 1",

Las piedras de moler utilizadas durante el Virreinato se reforzaban con aros perimetrales
de hierro, instalados calientes. En América la escasez de hierro hizo que fueran
reemplazados por correas de cuero fresco que al secarse comprimian la piedra'™

Los molineros no eran generalmente productores de trigo y realizaban la labor de
molienda mediante el pago de una maquila fijada en promedio alrededor de una unidad

de harina por cada doce de trigo, “ademads de una libra admitida de espolvoreo en cada

fanega de trigo” (aproximadamente 94 libras)'®.

En las ilustraciones siguientes, tomadas del manuscrito del trabajo de Satizabal, se
muestran algunos aspectos del molino La Rosita de Villa de Leyva.

% Bazzani, Fernando, Vida y Obra del Ingeniero Datio Rozo Martinez (1891-1964).

" En el mar Cantédbrico se instalaban molinos de acefia en la orilla de una tfa, que molian el grano con
el flujo y reflujo del mar. Segiin el DRAE la palabra acefia se deriva del drabe as-saniya, la que eleva [el
agual, la rueda hidraulica.

" Canal de entrada de agua. Permitia formar una pequefia represa de agua cuyo nivel més alto permitia
dirigir el chorro de agua hacia uno de los lados de la rueda hidraulica.

12 Canal de salida del agua, situado por debajo de la rueda hidraulica.

19 Moreno de Angel, Pilar, Op. cit.
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Tlustracién No. 6. Satizabal Andrés, Molinos de Trigo en la Nueva Granada, Siglos XVIL.XVIII,
Universidad Nacional de Colombia, Facultad de Ingenierfa y Arquitectura, Manizales, 2004.

En la fotografia siguiente se aprecia el molino de piedra de La Rosita.

Tolva de alimentacion
de trigo

Salida de harina integral,
hacia cernedor

Ilustracién No. 7. Satizabal Andrés. Op. cit.

Ustedes recordaran el cuadro el molino de Santana en Guatavita que presenté Fernando

Bazzani en una conferencia pasada'™.

1% Moreno de Angel, Pilar.
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Ilustracion No. 8. Dario Rozo Martinez, El molino Santana en Guatavita.

Sise observa con cuidado el cuadro anterior se aprecia una rueda hidraulica vertical (de

107

tipo acefia'™) y el caz'™ y socaz'"” del canal.

Desde las primeras épocas, en el negocio de la harina, se present6 el enfrentamiento
entre las diferentes “vocaciones” de la costa y de las regiones de los Andes. Pilar
Moreno de Angel resume la situacion ast:

“La vocaciéon mercantil de la Costa Caribe privilegiada geograficamente, se
vio frenada por la politica andina de otorgarle prerrogativas a la produccion y
comercializacién de insumos interioranos, como la harina. Como bien lo expresa
Miunera Cavadia: “La historia entera de la Nueva Granada en el siglo XVIII,
puede ser resumida en el fracaso doble de las empresas de construcciéon de un
adecuado sistema de caminos y de los intentos por hacer de la harina de trigo la

base del desarrollo agricola del Virreinato™'™.

Estos intentos tropezaron con la carencia de vias de transporte, Pilar Moreno anota
que “Todavia en el siglo XIX valfa menos el transporte de la mercancia desde Europa

a Cartagena o Barranquilla que desde el puerto hasta la capital del pais o las otras

2
ciudades del interior '%°.

15 Camacho Roldén, Salvador, Escritos sobre Economia y Politica, Instituto Colombiano de Cultura,
Bogota, 1976.

1% Ospina Vésquez, Luis, Industria y Proteccién en Colombia, FAES Medellin 1987, p. 372, p. 99.

17 Luque, Santiago, Contestacion a la Conferencia de Juan Camilo Rodriguez Goémez “La Privatizacion
del Acueducto de Bogota: 1887-1914”.- Consideraciones Historicas sobre la Gestion Privada de un
Servicio Puablico. 2008.

1% Restrepo, Cecilia, Op. cit.

' De la Pedraja René, Historia de la Energia en Colombia, El Ancora Editores, Bogota, 1985, p. 47.
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Camacho Roldan anotaba que “El trigo no ha dado un solo paso delante de la
independencia para aca. Las harinas norteamericanas llegan hasta Villeta, al pie de la
altiplanicie, y las de la sabana a duras penas bajan a la orilla del alto Magdalena''"”.

La tecnologia de la molineria permaneci6 sin mayores cambios hasta finales del siglo
XIX. Los molinos de Bogota resefiados por Cordobéz Moure a finales del siglo XIX
aparecen en un plano de 1791,

Santiago Luque, en su contestacion a un trabajo presentado a la Academia de Historia
de Bogota por Juan Camilo Rodriguez, se referfa a los tres molinos de trigo y maiz
“importantes que existian en Bogotd, el de los Alisos, el de Tres Esquinas y el del
Boquerén” y a la competencia que “alguien” les monté “con un molino movido a
vapor en San Victorino, el cual tenfa la ventaja de que podia producir de dia y de noche
y de forma continua aun en época de verano, pudiendo reducir los precios cobrados
por los monopolistas™!'2.

El molino al cual se refiere Santiago Luque se instal6 en 1868, se trataba de una maquina
que, segun René De la Pedraja, pesaba 37 toneladas (¢?) que fue transportada desde el
tio Magdalena, luego por tierra a lomo de indio y burro'”. Este molino fue instalado
por los sefiores Sayer en la plazuela Camilo Torres y, segtn cita de De la Pedraja, dio
lugar a “una verdadera “pueblada” para obligarlos a suspender la obra, porque dizque
el barrio iba a volar”!™.

Después de apaciguado el pueblo, el molino debié enfrentar problemas de
enfrentamiento con la competencia de los molinos hidraulicos y las dificultades con el
“pan de a cuarto” resefiadas por Cordobez Moure y, mas tarde, segun De la Pedraja, el
molino movido por vapor funciond, pero como su operacién era mas costosa y tenia
dificultades de abastecimiento de combustible, terminé por cerrar en 1874'.

Los intentos de proteccion a la industria iniciados por Rafael Reyes en los primeros
aflos del siglo XX promovieron la instalaciéon de molinos de trigo, entre ellos uno en
Bogota en el cual el mismo General Reyes era accionista.

La llegada de la fuerza eléctrica, en las primeras décadas, del siglo XX permiti6 la
instalacion de molinos de rodillos. Tan importante fue esta relacién entre molineros y

" De la Pedraja, René, Op. cit., p. 48.
" De la Pedraja, René, Op. cit., p. 117.
"2 De la Pedraja, René, Op. cit., p. 132.
' De la Pedraja, René, Op. cit., p. 133.
" De la Pedraja, René, Op. cit., p. 261.
5 De la Pedraja, Renan, Op. cit., p. 200.
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productores de electricidad que varios molinos instalaron sus plantas propias y vendfan
sus excedentes a los pueblos vecinos.

Por ejemplo, la Compania Molinera de Occidente, montada en Choconta, atendia los
servicios del pueblo por medio de la Compaiifa de Energia Eléctrica de Choconta'',
como sucedia, en 1912, con la Compaiiia de Luz y Molino Moderno de Facatativa'’’,

y con la planta eléctrica de Ubaté, alrededor de 1917'"%.

La instalacién de molinos no se limité a la zona cundiboyacense. Bell, menciona la
existencia de un molino de trigo en Salamina, de propiedad de R. Restrepo e Hijos
con un capital de 50.000 “délares colombianos”, cuya produccion alcanza entre 300 y
400 arrobas (de 25 libras) y otro molino en Salento, del sefior A. Herrera, con capital
de 20.000 délares'”. En Barranquilla se hace referencia a otro molino cuya capacidad
no se indica'.

Las dificultades para el abastecimiento de trigo en la costa se evidencian con el siguiente
planteamiento de Roger Brew: “En Antioquia la produccion de harina de trigo se vio
perjudicada por la importacion de harina barata producida en la costa Atlantica a base
de trigo norteamericano. Pero después de 1910 el gobierno [del General Reyes| gravo
esta harina con un impuesto adicional cuando se vendia en el interior del pais, con el

objeto de limitar su consumo en la costa'”!

22122

y de proteger los molinos y el cultivo de
trigo en el interior

“Parece que durante el siglo XIX el tnico molino de trigo que hubo en Medellin fue el
de Carlos C. Amador, que también molia, cacao, maiz y arroz. Posiblemente también
hubo uno en Sonsén, centro de la principal region triguera de Antioquia, aunque el
cultivo se hacia sélo en pequefa escala”, este molino tenfa 6 maquinas movidas por
fuerza hidraulica y podia moler 30 “cargas” diarias (3.750 kg), aparentemente 40%
mas grande que el de Medellin. “El de Sonsén beneficiaba trigo de la region y el de
Medellin importaba 70% de USA”'>.

¢ Los molinos de la costa “molian derechos de aduana” como menciona Luis Ospina Vasquez, Industria

y Proteccion en Colombia 1810-1930, FAES Medellin 1987, p. 372.

7 Bell, Op. cit., p. 200,

8 Brew Roger, El Desarrollo Econémico De Antioquia Desde la Independencia hasta 1920, Publicaciones
del Banco de la Republica, Bogota, 1977.

" Brew Roger, Op. cit, p. 240.

120 Brew Roger, Op. cit, p. 200.

12 Ordofiez Burbano, Luis Aurelio, Industrias y Empresarios Pioneros 1910-1945, Universidad del Valle,
Cali, 1988.

122 Neruda Pablo, Confieso que he Vivido, Circulo de Lectores, Batrcelona, p. 29.

1% Ospina Vasquez Luis, Op. cit.
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“En 1907 se formé una compafifa con la finalidad especifica de cultivar trigo en
Tamesis (Antioquia), pero los Antioquefios no quisieron adoptar el trigo como parte
de la dieta'™.

El sefior Bell amplia sus conceptos mencionando que en el momento en que escribe,
1921, existe un mercado limitado para maquinaria de molinerfa, arroz, semillas
oleaginosas y pequefios ingenios de azdcar. La harina de trigo, cuyo consumo se ha
concentrado en las ciudades grandes, esta reemplazando gradualmente las harinas de
maiz en las clases de menores recursos. Bogota exportaba harina a la costa, Antioquia,
Caldas y el Valle.

En 1918, continuando con Bell, por presioén de la influyente Sociedad de Agricultores
de Bogota, el arancel de importacion del trigo se incremento hasta tal punto que se hizo
imposible su importacién para los molinos de la costa por imposibilidad de competir
con las harinas de Bogotd. Sin embargo, las harinas enviadas a la costa resultaban muy
costosas por el transporte y su deterioro durante el mismo y, ademas, su cantidad
resultaba insuficiente para atender la demanda y, en consecuencia, el arancel debid
ser reducido nuevamente en 1919. En esos afios se inici6 la instalacion en Bogota de
un nuevo molino con capacidad suficiente para atender la demanda insatisfecha del
pais'®. Se trataba de la Industria Harinera.

Las inversiones en molinos industriales en Narifio tomaron fuerza por los afios de
1920. Jorge Garcés Borrero, empresario del Valle de amplias ejecutorias compro en

1927, con Catlos Sardi, una de las mayores empresas del pafs con sede en Pasto'*.

La evolucién de la trilla, o separacion del grano de la espiga, siguié un camino lento en
Colombia. El recorrido se inicia con las eras descritas por Pablo Neruda: “La trilla del
trigo, de la avena, de la cebada, se hacfan aun a yegua. No hay nada mas alegre que ver

girar las yeguas alrededor de la parva de grano. La trilla es una fiesta de oro. La paja de

oro se acumula en montafias doradas”'?’.

'Y de otros granos como soya y maiz para alimento de animales.

125 Castillo Alvaro, Comercio Internacional de Granos, ICA, Bogotd, 1980.

126 En Colombia esta tradicién de precios altos de la tierra ha estado firmemente arraigada en los “valores”
empresariales del pais. Don Pepe Sierra, negociante en tierras que forjé una gran fortuna a principios del
siglo XX, resumia la sabiduria popular en la siguiente perogrullada: “tierra nueva no se hace” y Alejandro
Loépez, al analizar el acaecer econémico de los afios de 1930, se referfa a la “agrolatria” colombiana que
conducia a que en Colombia la tierra valiera por si misma y no por lo que producia.

127 a situacién descrita recuerda la teorfa del economista clasico, David Ricardo, de la renta de la tierra,
desarrollada a partir de sus andlisis a las leyes de granos que, en Inglaterra, restringieron la importacién de
granos del continente Europeo, como medida de proteccion a los terratenientes ingleses que detentaban
amplio poder politico.
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Las trilladoras mecanizadas se generalizaron por los afios de 1940. Las cosechadoras
“combinadas”, que realizan en una sola operacién la siega, desgrane y limpieza, se
introdujeron por los afios de 1950.

Los molinos de los afios entre las dos guerras mundiales se equiparon con maquinas
de procedencia principalmente norteamericana: Allis Chalmers, Wolf, Nordyke,
accionados por motores Diesel y varios ejes de transmision. El aporte de fabricacion
colombiana era practicamente nulo. En esos afios se monté el Molino Dagua, en la
ruta entre Cali y Buenaventura en la cordillera Central. Este molino funcionaba con la
energia eléctrica de un generador movido por una turbina hidraulica.

Luis Ospina Vasquez, en su libro clasico, Industria y Proteccién en Colombia
1810-1930, analiza el problema entre los molinos de la costa y del interior de la
siguiente manera: Los molinos de la costa “molian derechos de aduana” y con trigo
norteamericano podian acabatr con la produccién nacional y, citando la Memoria de
Hacienda de Francisco Restrepo Plata, 1912, anota:

“Con esta combinacion arbitraria y tiranica [de aranceles| se ha dado vida a la
molinerfa de la Costa creando intereses considerables que hay que tener en cuenta
al estudiar el problema. La existencia de esos molinos en regién no productora de
trigo complica enormemente el asunto”... “La proteccion a los trigos del interior
ha dado efecto contraproducente, pues ha venido a favorecer intereses distintos a
los de los cultivadores, que son los que legitimamente la merecen”... “ en todos
los paises del mundo la diferencia entre el precio del trigo y el de la harina no
pasa de 20 a 25 por ciento ..., en esta ciudad [Bogota] la diferencia llega a 60 u
80 por ciento”... “En cambio, los molinos de trigo... (c. 1918) molian harinas
extranjeras, exclusivamente, y segufan necesitando el sistema complicado de
proteccion y restriccion ... para, al mismo tiempo, mantenerlos vivos, e impedir

que perjudicaran definitivamente a los del interior”'?.

El impulso al consumo de trigo en Colombia'® lo dio, después de la Segunda Guerra
Mundial, la aplicacién de la llamada Ley Publica 480 de los Estados Unidos'™.

La guerra afect6 la produccion agricola de los paises europeos y asiaticos directamente
envueltos en la contienda; Estados Unidos, con su enorme capacidad productora,
abastecié primero a sus aliados y posteriormente, durante los primeros afios de
postguerra, a todos los paises afectados.

128 Ramon del Castillo, Discurso de Conmemoracion de los 50 afios de Fedemol.
12 Ramon del Castillo, Op. cit.
13 Ramon del Castillo, Op. cit.
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El Plan Marshall y los esfuerzos internos de cada pafs, devolvieron en pocos afios
la capacidad productiva a Europa y Japon, que pudieron atender directamente sus
necesidades al fin del decenio de 1940 la primera y en los afios siguientes el segundo. La
disminucién de exportaciones hizo aparecer en los campos y puertos norteamericanos
verdaderas montafias de granos excedentes, Pero, en el lapso transcurrido, los habitos
alimenticios de Europa, Japon y algunos otros paises habian sufrido profundos
cambios.

En Japon aument6 la demanda por productos de trigo, por arroz de grano largo y de
coccién suelta. En todo el mundo el consumo de proteinas animales se convirtié en un
simbolo de mejor salud y de prestigio. Nunca antes en la historia de la humanidad, un
pueblo vencedor habia llegado hasta imponer sus alimentos a los pueblos vencidos.

En los primeros afios del decenio de 1950, una parte importante de la poblacion
norteamericana todavia vivia en los campos, su influjo electoral y politico era mayor
que el de hoy dfa. Los grandes excedentes de granos gravitaban peligrosamente sobre
la estabilidad econémica y politica de las zonas agricolas.

En 1954 se promulgé la ley publica 480 (PL-480), que vino a facilitar la colocacion
de millones de toneladas de granos sobrantes, en paifses considerados necesitados,
mediante créditos blandos (Title I) y donaciones (Title II). En esta forma se
disminuyeron los sobrantes sin afectar los precios remunerativos del comercio con
los paises desarrollados. La ayuda alimentarla de la Ley 480 contribuyé a modificar
los habitos de consumo de otro grupo de paifses, mientras, en forma inevitable,
desestimulaba la produccién agricola interna y desplazaba a lugares secundarios la
importancia politica del autoabastecimiento.

En Colombia las donaciones, o ventas de granos en condiciones especiales, se
canalizaron a través del INA, transformado en IDEMA durante el Gobierno de
Lleras Restrepo. Las importaciones de granos se institucionalizaron y han seguido una
tendencia creciente hasta la fecha.

Con el fin de promover la produccién nacional de cereales IDEMA establecié un
sistema de precios de garantia, o de sustentacion que tenfa como base los costos de
produccién promedio de cada cosecha. Los gremios de productores patticipaban en
la determinacion de los costos y la gestion de un dirigente gremial tendia a medirse
con el incremento conseguido afio a afio, sin que se diera demasiada importancia al
aumento de la productividad o de la eficiencia técnica, que permitieran la reduccion
de los costos totales.
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Los precios de sustentacioén se aplicaron en las décadas de 1960 a 1980 y aseguraban
a los productores la existencia de margenes brutos que acentuaron la tendencia que
histéricamente ha soportado la agricultura colombiana: los precios exagerados de la
tierra y de los arriendos de la misma®'. A cada aumento en los precios de sustentacion
correspondfa un aumento en los costos de las tierras arrendadas, o en el “costo de
oportunidad” que por su uso introducia el propietario de la tierra cuando realizaba de

manera directa la explotacién de la misma'*

En 1949 se fund6 La Federaciéon Nacional de Molineros de Trigo, Fedemol. Ramén
del Castillo, en la conmemoracion de los 50 afios de la Federacion decia: “Para esos
afios, ya existian en Colombia 78 molinos de los cuales 54 estaban ubicados en zonas
productoras de trigo y 24 en las no productoras o de escasa produccion. El consumo
nacional, se estimaba en 140.000 toneladas, de las cuales la mitad era de produccién
nacional y el resto se importaba'»”.

Si se hacen unas simples cuentas promedio, las 140.000 toneladas repartidas en 78
molinos equivalen a 1.800 toneladas anuales por empresa. Naturalmente algunos
molinos procesaban mayores cantidades y otros menores.

El trigo importado se asignaba por cuotas a cada molino. Las reglas del juego eran
cambiantes. “Las comunicaciones eran muy deficientes y las carreteras peor adn, lo
cual hacia muy complicado el abastecimiento oportuno de materia prima y cada grupo
molinero, trataba en lo posible de sacar ventajas para la asignacién de cuotas con lo
cual el panorama se complicaba mas... Ya se podran Uds. imaginar a cada empresario
tratando independientemente con el funcionario de turno para que le resolviera su

problema'*”.

Del Castillo continta: “Fue asi como por insinuaciéon del entonces Presidente de
Colombia, Dr. Mariano Ospina Pérez, un grupo de molineros establecidos en zonas
no productoras de trigo y liderados por el Dr. Douglas Botero Boshell, crearon la
Federacién de Molineros de Trigo, como entidad de caracter gremial”... “El acta de
constitucion fue solemnizada por escritura publica No. 1312 de la notarfa Séptima de
Bogota de fecha Julio 4 de 19497,

! Natraciones al autor hechas por Gonzalo Castillo y Arturo Solatte.

132 Bs decir el grano suelto, sin utilizar sacos.

133 Gaviria Londofio Jaime, comunicacién personal a Alvaro Castillo de julio 8 de 2008.

3 Termino colombiano para refetirse a los temolques con capacidad de carga de aproximadamente 30
toneladas.

135 Paso de la Cordillera Central de Colombia, situado a 3.100 metros de altura.
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Regresando a los granos importados, sus descargues en los puertos, entre 1960 y
1980, eran contratados por el Idema y realizados por Colpuertos, formula que resulto
infalible para que su costo terminara por ser varias veces mayor que el que se tenfa en
otros pafses en puertos privados.

El Idema hacia una “bolsa de costos de fletes” y entregaba el trigo a los molinos al
mismo precio, independientemente de su localizacién geografica.

La mayor disponibilidad de trigo promovié la modernizacién de la industria existente
y la instalaciéon de nuevas industrias con la ayuda de generosos créditos otorgados
por los bancos de las empresas proveedoras, principalmente inglesas y suizas: Henry
Simon, Robinson y Buhler.

En estos afios de 1960 se montaron, entre otros, los Molinos Aliados y la Harinera del
Valle de Cali, este ultimo por el empresario narifiense Arcesio Paz.

Las unidades tipicas de esos afios tenfan capacidad para moler 50 a 80 toneladas
diarias. El aporte de fabricacion nacional fue en aumento. La empresa lider fue EMC
de Bucaramanga.

Mencién especial merece el desarrollo de la industria molinera de Arturo Solarte,
cuyos inicios se remontan a 1962, con un molino en Guaitarilla, Narifio, equipado con
maquinaria posiblemente de los afios 1920. La estructura del molino fue amarrada,
(en sentido literal) por Don Arturo, con lazos a troncos de arboles, para reducir el
movimiento oscilatorio que le imprimfa un cernedor sin balancear. Al molino de
Guaitarilla siguieron molinos en Pasto, Cali, Bogota y, en fecha muy reciente (20006),

Barranquilla'.

Cuando se inici6 la apertura econémica del gobierno de César Gaviria, por los afios
de 1990, y se permiti6 la importacion masiva de maquinaria, se podia decir que
60% o mas de los equipos de los nuevos molinos eran producidos en Colombia. La
produccién nacional de maquinaria de molinerfa se redujo en los afos siguientes como
consecuencia de su relativo atraso tecnoldgico y la revaluacion que el ddlar tuvo en
€s0s anos.

Durante los afios 60 y 70 se moderniz6 la industria de molinerfa de trigo con el
reemplazo de los sistemas de elevadores de cangilones y transportadores mecanicos
por equipos de transporte neumatico.

3¢ Traduccion libre de un texto de Donald Kagan: «Arnaldo Momigliano and the human soutces of
history», The New Criterion, Vol. 10, No. 7, March 1992.
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En 1970 y 1980 en los molinos se instalaron silos metalicos para almacenaje de trigo
que facilitaban almacenar el grano que IDEMA empezaba a entregar a granel' desde
sus nuevas plantas de silos de Santa Marta y Buenaventura, construidas con los recursos
de créditos del BID.

De acuerdo con la narracion de quien promovié el cambio entre los transportadores,

el proceso para pasar de grano en sacos a granel fue el siguiente”g:

“Este cambio se realizé en 1975 0 1976. La gerencia del IDEMA, con el objetivo
de mejorar la eficiencia operativa del sistema, decidié que no comprarfa mas
sacos. Yo estaba como jefe de la division de Almacenamiento y el trabajo de
graneles me fue encomendado. Viajé a Buenaventura y allf con los “costureros”

de los sacos, tomamos las medidas de una tractomula'®

y se construyeron 5
juegos de cortinas de polipropileno para cubrir lateralmente las estacas de la
carroceria. Luego en un jeep del IDEMA, me fui a la cola de camiones, que en
esa época recibian trigo en bultos, y observé entre 80 y 100 camiones. Empecé
a conversar con el ultimo de la cola y le ofreci que si recibia la carga a granel le
evitabala cola y entraba a recibir grano inmediatamente, este conductor no acepto.
Luego conversé con otro y con otro. Los conductores temian que el camién se

desbaratara en las curvas de la Linea'®

. Finalmente encontré un antioquefio que
estaba de los ultimos de la fila quien me dijo: «después de todo el camién no es
mio, yo me arriesgo». Lo que ofrecfamos era: no hacer cola, cubrir las estacas
del remolque con cortinas y enviarlo a alguna de las plantas de silos de la sabana
de Bogota que contara con capacidad para recibir el grano a granel de manera
rapida. Asi logré ir convenciendo algunos y pude colocar las cinco cortinas entre
los ultimos de la cola... Luego los despachamos a la planta de silos de Facatativa
y allf los recibieron en cola aparte, los descargaron rapidamente y los devolvieron
a Buenaventura. Cuando llegaron, todavia habia compaferos de cola que no
habfan cargado bultos. El impacto fue inmediato: corrillo para preguntar scémo
les fue en el viaje?, squé pasé en las curvas de La Linea?, si el grano no se vacio,
si no se dafio el camion, si la atencion fue rapida y otras cosas. Inmediatamente
tuvimos la presion de otros camioneros para que les regalaramos las cortinas,
pero como ya no habfa mas, ellos las mandaron a hacer y en pocas semanas
tenfamos a granel todo lo que venia para las plantas de silos modernas”.

37 Es decir el grano suelto, sin utilizar sacos.

1% Gavitia Londofio Jaime, comunicacién personal a Alvaro Castillo de julio 8 de 2008.

1% Termino colombiano para refetirse a los remolques con capacidad de carga de aproximadamente 30
toneladas.

140 Paso de la Cordillera Central de Colombia, situado a 3.100 metros de altura.
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“Nos costd tnicamente el valor de 5 cortinas, el movimiento y pasajes de nuestra
gente, las comunicaciones por telex con los silos de Almacenar en Facatativa y
Almaviva en Bogota, pero rapidamente hicimos la conversion de sacos a granel.
Solo fue cuestién de tiempo para que otras empresas receptoras del trigo se
acondicionaran al granel. E1 IDEMA entonces decidié no entregar mas en sacos
y rapidamente tenfamos todo el trigo a granel”.

Anos después, con el retiro del IDEMA del monopolio de las importaciones de granos
y la necesidad de mejorar eficiencia para competir, los molinos buscaron adquirir
tecnologia de punta.

Se privatizaron los puertos y los empresarios consiguieron reducir sustancialmente
sus costos de importacion. Las ratas de descarga diarias en cada barco en los puertos
aumentaron de las 1.000 o 1.500 toneladas diarias de los afios de 1970 y 1980, a cifras
superiores a 5.000 o 6.000 toneladas diarias después del afio 2000.

Los molinos de instalacion mas reciente (década de 2000) se han localizado en la costa
Atlantica y sus capacidades llegan hasta 400 toneladas de trigo por dia. La tecnologia
que utilizan puede considerarse similar a la que se utiliza actualmente en las instalaciones
nuevas construidas en el resto del mundo.

COMENTARIOS FINALES

A diferencia de los trabajos preparados con la visién de los ingenieros o de los
economistas, uno que trate de seguir un enfoque historico no deberfa intentar presentar
conclusiones.

Arnaldo Momigliano dice que los historiadores no fueron creados por Dios para
buscar las causas de los sucesos historicos. Cualquier intento de buscarlas se vuelve
“cémico” por la abundancia de causas encontradas. Lo que los historiadores buscan
es entender y analizar el cambio, dando la debida consideracion a: decisiones tomadas
conscientemente, urgencias profundas y los efectos de eventos inconexos. Con ese
analisis el historiador puede construir una imagen mental de la situacién total como

término de referencia'*!.

Con el criterio anterior y a manera de resumen se puede decir que la historia de la
molinerfa de cereales en Colombia ha seguido un camino pausado, limitado por la

" Traduccion libre de un texto de Donald Kagan: “Arnaldo Momigliano and the human sources of
history”, The New Criterion, Vol. 10, No. 7, March 1992.
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pobreza inicial, por el lento desarrollo de la agricultura y la también lenta formacion
de un mercado nacional.

Se presentaron avances notorios en los primeros afios del siglo XX, durante el
gobierno del General Reyes, y en los afios siguientes a la finalizacion de la segunda
guerra mundial, como consecuencia, principalmente, de las donaciones de granos de
los programas de la Ley Publica 480 de los Estados Unidos.

Los avances técnicos importantes en molineria de arroz se presentaron después de
la construccion de sistemas de riego en los afios de 1930 y con el gran avance de la
produccién agricola iniciada en los afios de 1960.

Las innovaciones durante la Republica llegaron de manera relativamente rapida
(motor de Vapor, electricidad, molinos de rodillos), la llamada apertura econémica del
Gobierno de Cesar Gaviria permitié la entrada de maquinaria de disefios recientes.
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PRESENTACION DEL LIBRO
~GESTION AMBIENTAL - OBRAS CIVILES
Y CONSTRUCCIONES-

René Andrés Meziat Restrepo

Es motivo de orgullo aceptar el reto de presentar el libro de mi autorfa titulado
Gestion Ambiental Obras Civiles y Construcciones resultado de varias décadas
de actividades profesionales en el campo de las construcciones urbanas y casi una
década en la preparacion y desarrollo de los seminarios ambientales para los cursos
de postgrado en la especializaciéon de Gerencia de Obras de la Facultad de Ingenieria
de la Universidad Catolica de Colombia, dirigida por el arquitecto Jorge Noriega
Santos aqui presente, libro al cual la Sociedad Colombiana de Ingenieros otorgd el
premio Diédoro Sanchez 2008 en concurso con cinco respetables libros mas. El
ingeniero Diédoro Sanchez, co fundador de la Sociedad Colombiana de Ingenieros y
su presidente en dos ocasiones (1912- 19106) tuvo la generosidad de legar en el afio de
1930 parte de su patrimonio para instituir un premio que lleva su nombre a quienes en
una u otra forma contribuyen a resaltar la ingenierfa nacional y la S.C.I. ha continuado
con este encargo.

Es de rigor presentar mis agradecimientos a quienes en una u otra forma contribuyeron
a €1, comenzando por el ingeniero Jaime D. Bateman Duran quien desde los tiempos
de su decanatura en la facultad de ingenierfa de la Universidad Javeriana me animé a
escribir mis experiencias profesionales en beneficio de alumnos y amigos. Al gerente
de la Editorial Bhandar, doctor Oscar Borrero y a su junta directiva que de inmediato
dieron su aprobacion al borrador del libro para incluirlo en la coleccién Biblioteca de la
Construccion que hoy dfa cuenta con cerca de una docena de textos en este campo.

Debo reconocer la generosidad de las sefioras poetas Nora Puccini de Rosado, por
permitirme engalanar el libro con una poesia a modo de epigrafe titulada El Rosal y
el Sauce y a modo de epilogo el poema de Dora Castellanos, Se eleva hasta el azul,
dedicado este ultimo a la palma de cera simbolo patrio y parte del libro Bosque de
Niebla presentado en la Academia Colombiana de la Lengua hace tres semanas. Mi
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gratitud a la arquitecta Clemencia Vasquez por su acuarela paisajista y la disefiadora
Atrlette Noriega que contribuyeron, cada una segun su estilo, a embellecer la portada.
Luego a mis colegas Alejandro Pombo y al profesor Gustavo Munévar por sus
colaboraciones técnicas en el contenido del capitulo dedicado al andlisis de una
industria en funcionamiento y por ultimo a mi hijo Daniel Philippe Meziat por sus
correcciones idiomaticas y sus consejos en aspectos editoriales y practicos

En el texto del libro enuncio como poetas, escritores, pintores y musicos (como
Beethoven y su sexta sinfonfa) han contribuido a enaltecer a la Naturaleza, mientras
que muchos profesionales nos ocupamos de envilecerla o destruitla.

El libro Gestion Ambiental-Obras Civiles y Construcciones comienza con dos
epigrafes, uno del jesuita Paul Tillich que dice:

Quiien busca algo de profundidad, encnentra algo de Dios y el siguiente de mi autoria dice:
En el torbellino ambiental en que vivimos, es preciso pensar en los origenes aguas arriba y en sus
consecuencias aguas abajo.

Luego continta con cerca de diez capitulos acerca del tema de la gestion ambiental en
general que incluyen dos hipotéticos casos puntuales colombianos, uno el de una avenida
mitad urbana y mitad rural y el analisis de una industria nacional en funcionamiento
y los resultados de la gestion ambiental durante cinco afios en una industria alemana;
los capitulos incluyen notas explicativas al pie de pagina, algunos textos de autores
nacionales como el del ingeniero Manuel Rodriguez Becerra primer ministro del
medio ambiente de Colombia, el abogado Miguel Patifio Posse, el ingeniero Héctor
Rodriguez Diaz, el economista Guillermo Rudas Lleras y algunos autores extranjeros
como Fritjof Capra autor del libro La Red de la Vida editado por Anchor Books N.Y.
1996 y otros que se encuentran en la bibliograffa y concluye con breve enunciado de
las fuentes de energfa alternas y un breve glosario.

El primer capitulo comienzan con algunos de los antecedentes historicos que rodean
las cuestiones ambientales como las expediciones que contribuyeron a definir los
componentes del planeta como mares, continentes desconocidos (América, Australia,
Oceanfa...) pasos, estrechos, istmos y sus caracteristicas como la temperatura de
los mares, la humedad, la salinidad, los pobladores, las costumbres exoticas, cuyos
testimonios dejaron los cronistas en abundantes obras que ampliaron el conocimiento
del planeta y dieron origen a multiples disciplinas técnicas y sociales.

En el texto se enumeran algunas de las expediciones mds relevantes y en esta
presentacion me limitaré a mencionar la circunvolucién del globo iniciada por Fernando
de Magallanes y concluida por Sebastian El Cano, por que nuestro desaparecido colega,
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gedgrafo e historiador Mauricio Obregén entre los muchos aportes que hizo a las
academias y la patria, se halla la recuperacion del diario del ayudante de Magallanes
Pirafetta, editado por la Academia de Historia de Colombia en edicion facsimilar
bilingiie, que describe la mayor parte del recorrido de cerca de tres afios y del cual sélo
se salvé la nave Victoria y cerca de 30 tripulantes que arrib6 a Sevilla en septiembre
del afio de 1522. Ademas incluyo el viaje de Darwin en el Beagle, bien conocido
por los asistentes por sus trascendentales consecuencias acerca de la evolucién de
los organismos frente al medio ambiente y desarrollo de la humanidad. Menciono el
viaje (que aporto resultados geofisicos y geograficos) que la Sociedad Real de Londres
propicié con el velero HSM Challenger al mando del capitan Moseley y cuyo diatio
técnico-geografico junto con las acuarelas del artista de abordo, todavia se encuentra
en Londres a disposicion de los interesados.

Por supuesto que el capitulo s6lo se dedica a los hitos tecnolégicos como la redondez
de la tierra, la ubicacion de los polos terrestres, la atmosfera, las corrientes matinas, los
climas, las temperaturas, que consolidan geograficamente y a menudo geolégicamente
el planeta.

En nuestra patria menciono la expedicién de José Celestino Mutis, Francisco José de
Caldas, Agustin Codazzi, Bousignault, Alexander Von Humboldt (que visité6 Ecuador
de la antigua Gran Colombia) y aqui es probable que algunos de los asistentes me
ilustren sobre algunas omisiones para las futuras ediciones del libro.

Concluye el capitulo detallando cémo el investigador aleman Ernest Haeckel, en el afio
de 1866, siguiendo los pasos y las investigaciones de Charle Darwin (que ya enunciaba
la dependencia de los organismos al entorno), en su tesis acerca de la evolucion y la
adaptacion, se dedico establecer las relaciones entre la naturaleza y los seres vivos, sus
estructuras y sistemas, constatando su complejidad e interdependencia que bautizé
como ecologia derivada del griego oikos (hogar) cuyo diptongo se castellaniz6 en
eco. Este investigador aleman comprobé que todos los organismos (fauna y flora),
incluido el hombre, dependemos del entorno de nuestro hogar la Tierra y que esta
interdependencia entre todos sus componentes (temperatura, humedad, agua, suelos,
minerales...) conduce a que la alteracién de uno de ellos pondra en peligro algunas de
las especies y por lo tanto a nosotros mismos.

Haeckel comprobé que los ecosistemas son tan fragiles que cualquier alteracion
de sus componentes puede destruirlos irreparablemente, y de alli se concluye la
responsabilidad ética que nos debe acompafiar en nuestras labores profesionales en el
desarrollo de los proyectos antes que las obligaciones técnicas o juridicas.
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En el trascurso del texto menciono cémo la evolucion, en virtud del principio de
eficiencia y economia energética, genera ecosistemas y organismos fragiles y
vulnerables (como lo es una pompa de jabén que con el minimo de material encierra
el mayor volumen de gas) que debemos identificar y proteger en el disefio de obras
de infraestructura y definir en los estudios de impacto ambiental concretar los fragiles
limites de sostenibilidad para respetarlos, protegetlos y no sobrepasarlos tanto en
nuestras obras ya que la tenue capa de tierra y atmoésfera (biosfera) donde se desenvuelve
la vida en forma de microorganismos apenas tiene unos cinco metros de profundidad,
sin olvidar que dependemos de ella para el sustento de la vida en forma de elementos
vitales como el oxigenos, minerales, el agua. .. que mediante sus ciclos de conservacion
generan todas las cadenas alimenticias incluyendo la del hombre.

En este capitulo, se enuncia como la revolucién industrial y sus avances tecnolégicos
de la mano con el crecimiento demografico, anticipan los primeros sintomas de un
deterioro ambiental inusitado del planeta de cardcter exponencial que hasta ahora,
mitad del siglo XX y comienzos del siglo XXI, estamos identificando.

El segundo capitulo analiza e identifica primero los contaminantes naturales y luego
los manufacturados para luego identificar y priorizar tales elementos y sus fuentes
de emision como el metano, el 6xido de carbono, el diéxido de carbono, los 6xidos
de nitrégeno, los componentes de fluor-carbono que afectan la capa de ozono, los
componentes sulfurosos, el mercurio, los derivados del petréleo como los plasticos, los
residuos lixiviados, los elementos radioactivos que pueden permanecer en la atmosfera
por miles de afios y se mencionan algunos casos puntuales como el contenedor del
Exxon Valdez, el desastre de Chernovil en Rusia, el de Bophar en India y otros mas.

Paginas adelante, en el capitulo dedicado a las instituciones hospitalarias, se mencionan
los residuos hospitalarios, algunas veces con agentes patégenos pero no se menciona
el cianuro, un caso insolito que ha sucedido en nuestro pafs hace pocos dias y que
nos debe hacer reflexionar que a pesar de tener uno de los cédigos ambientales mas
importantes del mundo, estos no se aplican.

En este segundo capitulo se detalla el proceso de las temperaturas regionales, porque
no hay una sola temperatura del planeta; son temperaturas locales, y a partir de la
tesis del cientifico yugoslavo Mihail Milankovitz, a comienzos del siglo pasado, donde
enuncia que la geometria planetaria y la distancia del Sol y la Tierra hace que ésta se
acerque o aleje del Sol en periodos de cerca de ciento diez mil afios, y esta distancia
planetaria determina las épocas calidas y frias (semejante a las estaciones anuales), y
para ello poco o nada puede hacer la ciencia. El grafico que se anexa al texto, derivado
de las investigaciones en perforaciones en Canada de los gedlogos Skinner y Porter
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(Jhon Willey editores) que analizan nucleos de hielo de miles de afios de antigiiedad,
refuerzan la teorfa tal como se evidencia en los cantones de Suiza donde se identifican
varias edades de hielo seguidas de edades de calor; ahora, en el 2008, hay otra tesis que
sugiere que el Sol se calienta y enfria en periodos de 60 u 80 afios.

No se trata de desvirtuar que el hombre y sus actividades técnicas y sociales
(comportamientos a veces antagbnicos) no estén afectando al planeta Tierra;
simplemente se enuncia la complejidad del tema de las temperaturas globales, el
efecto invernadero, y sus consecuencias sobre el constante volumen de agua que
afortunadamente no se destruye (sélo lo contaminamos), y la maravillosa coincidencia
de permanecer en estado sélido, liquido y gaseoso y sus ciclos que proporcionan la
dinamica de las estaciones y el rocio matinal que limpia la atmosfera de contaminantes
(si no sobrepasamos sus limites) y nos proporciona los aromas de un nuevo dia,
derivados nuevamente de la distancia del Sol y sus incidencias sobre la faz de la tierra.

El aparte 2.7 titulado La Crisis tiene un epigrafe del desaparecido geofisico Jesus
Emilio Ramirez S.J. miembro honorario de la Sociedad Colombiana de Ingenieros
donde se enuncia que: La Tierra tiene sus secretos, pero ellos no son inguebrantables. Cada hora,
cada minnto, nos envia un mensaje, onda que dice muchas cosas.

Los primeros parrafos comienzan detallando que estamos sobre una fragil y deleznable
corteza terrestre de cerca de 30/40 kilémetros en el mejor de los casos, algo asi como
una cascara de huevo, sujeta a grandes tensiones (y presiones) proxima a resquebrajarse,
como lo comprueba la geofisica, los temblores diarios y las catastrofes de las ultimas
décadas.

La notoria biodiversidad biolégica representada en un inventario de cerca tres millones
de especies, sin contar las desaparecidas, que han sobrevivido gracias a las maltiples
estrategias adaptativas de la naturaleza para disponer de los recursos del entorno y
para la reproduccion o perpetuacion de los individuos, representadas en infinidad
de alternativas y de nichos ecolégicos. De alli que el hombre, siendo consciente de
estos procesos y de su vulnerabilidad, debe ser capaz de afrontarlos antes de que sea
demasiado tarde.

HI texto entra en el tema central enunciando que:
“Pues bien, las cosas fallan porgue los ingredientes exctranios (artificiales o sintéticos) introducidos
en la naturaleza por el hombre en su avance tecnoldgico y demografico, sobrepasan los limites

de asimilacion y tolerancia en cantidades que los procesos naturales no estin dispuestos a
absorber”.
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A continuacién, se incluyen las consideraciones econdmicas que rigen los
comportamientos politicos y sociales y aun individuales, eminentemente econémicos,
que no contemplan en sus esquemas contables los costos presentes y futuros que el
dafio ocasionado al entorno exige para su recuperaciéon o para su prevencion y enuncia
que aqui estd el meollo de la situacién, pues al no incluir estos valores en el balance
econémico ni energético de los proyectos, los deterioros permaneceran ocultos. Hay
intentos internacionales para introducir contabilidades ambientales y reales en cuanto
a los valores ambiéntales se refieren.

En igual forma que los metabolismos naturales, todos los procesos ingeniados o
elaborados por el hombre también producen residuos e impactos en el ambiente
circundante, porque los disefios de estos procesos los dejan de lado o por que el
sistema ancestral econémico no ha contemplado los costos presente y futuros para
reparar o minimizar el dafilo ocasionado al entorno; esto es un espejismo por que
de todas formas las generaciones futuras de empresarios o de usuarios tendrin que
recuperar el dafio (si no es definitivo) y pagar por ello. Cuando la crisis se manifiesta
con el rompimiento del balance sistémico del ecosistema por culpa de soluciones mal
disefiadas, ya puede ser demasiado tarde, irreparable o impagable.

En el aparte 2.9 Enfoque epistemoldgico moderno se enuncia cémo la ciencia acepta
las limitantes del conocimiento cientifico, a pesar de que la ciencia cumpli6 y todavia
cumple su objetivo para analizar y comprender la naturaleza y su comportamiento
aparentemente erratico e impredecible, acudiendo a modelos deterministicos, pues
la abundancia de elementos interrelacionados en los ecosistemas ambientales, y
su complejidad, no pueden describirse con anticuadas relaciones de causalidad
aproximadas. No estamos frente a problemas que puedan catalogarse como de ingenieria o
de salubridad, o de transporte. .. fruto de la antigua departamentalizacién del pensamiento
derivado del método cartesiano que pasado el medioevo cre6 centros aislados de
disciplinas afines. Ahora estamos frente a problemas socio-bio-tecnoldgicos enmarcados
en un medio ambiente suministrado y soportado por la naturaleza y nuestra modesta
capacitada de comprension los reduce a un pequefio ambito facilmente manejable
conceptualmente pero, a la larga y tal vez a corto plazo, incompleto.

A partir de este escenario un tanto pesimista, los problemas ambientales hay que
afrontarlos desde un punto espistemoélogico mediante un pensamiento sistémico,
holistico y contextual regido por matrices, por modelos y por redes con la colaboracion
y el analisis de grupos interdisciplinarios que aporten sus respectivos conocimientos
en forma mancomunada (no aislada como en el pasado), con herramientas
metodolégicas de investigacion y modelos computarizados que incluyan redes con
nodos interconectados espacial y temporalmente, proyecciones dentro de escenarios
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de probabilidades optimistas o pesimistas que den las pautas de modernos disefios
tecnologicos que puedan minimizar los impactos ambientales y en algunos casos
optimizar los recursos disponibles (materiales, dinero, esfuerzos etc.). Por ello, no
puede haber un experto en cuestiones ambientales puesto que cada caso es unico,
y debe someterse a una retroalimentaciéon y aprendizaje permanente derivado del
obligatorio monitoreo y el analisis de los resultados obtenidos.

Aqui se comienzan a concretar y a verificar los alcances, los requisitos y las
responsabilidades de una verdadera gestidn ambiental, en nuestro caso relacionada con
las obras civiles y construcciones y con las herramientas metodologicas disponibles
emprender verdaderos estudios de impacto ambiental, que conduzcan a planes de
manejo ambientales y de contingencias, retroalimentados con monitoreos y planes de
seguimientos en las etapas de conservacién y mantenimiento de los proyectos, no como
un requisito mas, sino como un resultado de nuestras actividades éticas profesionales
y ciudadanas.

Capitulo 4. Desarrollo sostenible

La economia confunde crecimiento y desarrollo, por esto es necesario que se hagan
distinciones, se valoren los servicios del capital natural y se registren la degradacién
de los recursos naturales como la pérdida de bosques, los recursos hidricos, las dreas
marinas... pues esto significa un empobrecimiento paulatino local y global, mientras
que registramos un desarrollo fortuito o transitorio con cifras de desarrollo parcial o
incompleto como nimero de televisores por habitante, nimero de automotores etc.
mientras que las cifras mundiales indican que en la economia mundial se han excedido
los limites sostenibles del ecosistema global.

La investigadora G. H. Brundland en 1987 concluyé en su informe Nuestro futuro
comiin la relacion entre la economia mundial y el ecosistema global y advierte por parte
de los organismos internacionales sobre la necesidad de politicas y pautas globales
para mantener y regular una economia mundial dentro de un margen adecuado de
crecimiento, para que la economia y el crecimiento adquieran un nivel de sostenible y
equilibrado en términos de las tasas de recuperacion del deterioro.

La premisa de este informe se centra en que el crecimiento econémico sin control alguno
desbordara la sostenibilidad del planeta y sobrepasara su capacidad de recuperarse por
s{ mismo, alterando sus propios mecanismos y superando los niveles insignificantes
o sostenibles del pasado. A partir de este informe, dirigido a los estadistas y a los
gobiernos, las cuestiones ambientales se politizaron y en algunas partes del mundo
se antagonizaron. Los productores de materias primas no renovables adquitieron
conciencia de sus inventarios y el control de sus precios y la tecnologia se ocupé de
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nuevas fuentes de energfa como la edlica y solar, y la reduccién de los efectos nocivos
producidos por el hombre dejé6 de ser un romanticismo y una curiosidad para
convertirse en una necesidad. Por lo tanto bien tarde (1987) frente a los notorios
deterioros globales, la gestidn ambiental adquiere su mayoria de edad en el ambito mundial
pero entre nosotros todavia es una cuestion lateral.

Se tienen como eventos iniciaticos de la gestion ambiental en el ambito internacional a
la celebracion del Afio Geofisico Internacional en 1957 que comienza a divulgar los
dafios notorios en el planeta, las declaraciones del Club de Roma creado en 1968 por
cientificos independientes alejados de la politica, acerca de los impactos que el planeta
estaba sufriendo que en su primera agenda enuncia La peligrosa situacion de la humanidad,
el deterioro del medio ambiente y finalmente la Primera Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Medio Ambiente realizada en Montreal en el afio de 1989 (continué
con la cumbre de San Pablo) que comprometié a muchos paises y generé muchisimas
expectativas y esperanzas que todavia no se han cumplido.

Capitulo 5. El contexto juridico

Las organizaciones internacionales dedicadas a proteger el medio ambiente difunden
postulados ecolégicos muy bien sustentados y han redactado tratados y convenios
aceptados y ratificados por Colombia que son de obligatorio cumplimiento que a la
fecha de estas lineas (2007) completaban treinta y cuatro tratados que van desde la
proteccién y manejo de la pesca en altamar (Ley 119 de 1961), el convenio para prevenir
la contaminacion de los buques (Ley 12 de 1981) hasta la proteccién de humedales y
aves acuaticas y migratorias (Ley 357 de 199).

Existen decenas de tratados internacionales que no obligan su cumplimiento en
Colombia pero si obligan a las industrias y empresas multinacionales que operan en
Colombiay que deseen enviar sus productos al exterior creando presiones ambientalistas
en el interior del pais.

El Ministerio del Medio Ambiente hoy Ministerio del Medio Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial fue creado mediante la Ley 99 de diciembre de 1993 que comienza
en su prélogo adhiriendo a los ‘principios universales y de desarrollo sostenibles
contenidos en la Declaraciéon de Rio de Janeiro de junio de1992’... Fue encabezado
por el ingeniero Manuel Rodriguez Becerra y se ocup6 de reunir la dispersa legislacion
colombiana de décadas atrds y concretd los mecanismos de participacién ciudadana
y acciones de tutela, acciones de cumplimiento, acciones populares y de grupos para
ejercer el derecha a un ambiente saludable como lo enuncié la Constitucion del afo 91
y preciso la obligacion de involucrar a los ciudadanos desde el comienzo y ejecucion
de un proyecto, mediante audiencias publicas para los proyectos que requieren de una
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licencia ambiental y concertar consultas obligatorias a las comunidades indigenas y
afrocolombianas que se hallen en sus territorios.

Se cred el Consejo Nacional Ambiental conformado por la mayoria de los ministros
del gabinete, el director de Planeacién nacional, el Defensor del Pueblo, el Contralor
General de la Nacién, un representante de los gobernadores, un alcalde representante
de la Federacion de Municipios, el presidente del Consejo Nacional de Oceanografia,
un representante de las comunidades indigenas y afrodescendientes, un representante
de cada uno de los gremios de la produccion agricola, de las actividades forestales,
industriales y mineras, exportadores, organizaciones ambientales no gubernamentales,
un representante de las universidades y el representante de Ecopetrol para un total de
24 miembros, algo asi como un pequefio Congreso tanto por su tamaflo como por su
burocracia.

Se crearon y reagruparon algunas de las Corporaciones regionales ya existentes, también
se reorganizaron algunos institutos de investigaciones como el de investigaciones
marinas y costeras “José Benito Vives” en Punta Betin Santa Marta, el instituto
Alexander Von Humboldt y el instituto Amazonico de Investigaciones Cientificas.

Ademas de muchas novedades administrativas el nuevo codigo reforzé el castigo de
los delitos contra los componentes del medio ambiente definiendo algunos de ellos
como delitos penales.

Nuestras leyes contemplan casi todas las caracteristica indispensables para el cuidado
del medio ambiente, incluyendo una razonable normatividad tecnoldgica y cuantitativa,
similar a las de varios paises de avanzada, pero no por ello estan exentas de vacios,
inconsistencias o de excesos burocraticos que a veces las hacen inoperables.

Una obra civil estd por lo general ubicada en varias zonas regidas por diversos
reglamentos administrativos, municipales, departamentales y corporaciones regionales
que no siempre tienen claras sus competencias juridicas y en ocasiones son motivo
de conflictos entre si, y en otras son motivo de dilatadas consultas que retrasan los
proyectos; de aqui que con frecuencia, en los grupos interdisciplinarios en la etapa de
disefio, deban incluirse abogados especializados en cuestiones ambientales.

Capitulo 6. Evaluacion y estudio del impacto ambiental en obras civiles

Como se mencion6 en renglones anteriores no hay un experto en cuestiones ambientales
y cada caso es necesario analizarlo individualmente por ello se enuncian algunos
conceptos y muchos interrogantes en el ejemplo incluido a cerca de una avenida de
4 carriles mitad urbana mitad rural y se incluyen notas de los estudios equivalentes
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como la carretera perimetral de la laguna de La Cocha en Nariflo, contratado por
CORPONARINO, la via Linda 2 Miraflor -1 en el Putumayo preparado por INAMSA
Ltda.., La carretera del Valle De Aburra-Cauca-preparado por INTEGRAL S.A., Vias
de acceso a la avenida Circunvalar de Bogota preparado por AMBIOTEC LTDA.,
Avenida Iberia - Bogota preparado por SODEIC LTDA. Y un Informe del Banco
Mundial sobre los macro proyectos de vias en Colombia.

Se hace énfasis en algunos de los postulados enunciados en la introduccién como la
preparacién del director del proyecto en cuestiones de la gestion ambiental para la
conformaciéon de uno o varios grupos interdisciplinarios que intervengan en las
etapas de disefio junto con los expertos en vias (los ambientalistas no pueden actuar
solos) para que aporten o disefien el estudio de alternativas ambientales menos
contaminantes o medidas de prevencion y de proteccién ambiental al unisono con el
avance del diseflo, en lugar de incluir la gestion ambiental a posteriori o sobre la marcha
o demasiado tarde.

Antes de comenzar el proyecto se hace énfasis en definir puntal y rigurosamente la
linea base del mismo con inventarios tanto fisicos de la flora y la fauna, como con
muestras de laboratorio de los cursos de agua, de los niveles de sonoridad, de muestras
atmosféricas y el estado de los suelos y niveles freaticos etc. para adelantar en un futuro
inmediato el monitoreo de las medidas aplicadas y comprobar el resultado del plan
de gestion y de proteccion ambiental y para prevenir futuras demandas temerarias por
dafios que nada tienen que ver con las condiciones iniciales del proyecto.

Se insiste en la etapa de construccién en definir el area de influencia del proyecto
espacial y temporalmente (10, 20 o 30 afios) en todos sus aspectos tanto fisicos como
etnograficos cuando se justifiquen por su proximidad a poblaciones o nicleos humanos
como escuelas, hospitales, comunidades indigenas etc.

Para elaborar el estudio de impacto ambiental existen varias metodologias
comenzando por las mas elementales como la aplicacién del sentido comun mediante
tablas o tarjetas de chequeo (cheking lists) a grandes rasgos y meramente cualitativas y las
mas complejas como la matriz de comparacion o confrontacion de las actividades
constructivas en sus respectivas etapas como la instalacion del campamento de trabajo,
el descapote, la base, la sub-base... la entrega final, la operaciéon y mantenimiento de
la obra frente a los estamentos circundantes (matriz de Leopold) vecinos, colegios,
escuelas, poblados... y cuantificar en mayor o menor grado, segin cada proyecto,
los impactos alrededor de los componentes geogrificos del proyecto como cafadas,
humedales, lagunas, etc. y los entornos sociales como poblados, lugares de turismo,
plazas de mercado etc. para concluir en un plan (o planes) de manejo ambiental,
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una evaluacion de los riesgos y las contingencias previsible, su mitigacién y sus
COStOS.

Una sola actividad del proyecto como el diseno y la ubicaciéon y construccion del
campamento, requiere de una gran atencién y varias horas de analisis por parte de los
encargados de la gestion ambiental y en particular del estudio del impacto y deterioro
ambiental como el que produciran los depésitos del combustible necesario para que
operen los equipos de construccion, si no estan protegidos para evitar derramamiento
del combustible al suelo y tal vez alos cursos de agua circundantes, durante la operacion
y luego en la etapa de clausura, definir las obras que se requeriran para la restauracion
del suelo y la empradizada de los campos.

El libro estd lleno de interrogantes que los directores o gerentes de los proyectos y
el lector deberan tener en cuenta para asignar los recursos humanos y econémicos,
para la definicién de los cronogramas, para la eficaz interaccion de las diversas
profesiones (quimicos, bidlogos, sociélogos etc.) algo bien dificil entre nosotros, todo
dentro de las caracteristicas de cada proyecto en particular. Se hace énfasis en que los
recetarios son muy peligrosos en cuestiones ambientales y también se insiste en la
responsabilidad ética de aplicar las leyes existentes de proteger y registrar los hallazgos
y restos arqueologicos a las autoridades locales algo frecuente en las obras civiles. El
epigrafe con que se inicia el libro acerca de pensar ‘aguas arriba y aguas abajo’ debe
aplicarse en toda su extension haciendo el andlisis de la procedencia e impacto de
los insumos del proyecto y sus respectivas licencias y permisos como canteras de
materiales, maderas, mano de obra local, etc. Analizar luego las consecuencias del
proyecto ‘aguas abajo’ espaciales y temporales en la etapa de manejo, mantenimiento
y operacion de la obra.

Capitulo 7. Planta industrial en funcionamiento
Toda industria debe ser analizada individualmente; los recetarios son altamente peligrosos reza el
epigrafe de este capitulo.

En el predmbulo de este capitulo se insiste en que la gestion ambiental serd efectiva
si esta soportada por una politica empresarial comprendida, sustentada y compartida
por los duefios, accionistas, lineas de mando, empleados y colaboradores, manifiesta
explicitamente en los estatutos de la empresa y extendida a los subcontratistas,
distribuidores y directores de campafias publicitarias.

En cada caso el programa de gestion ambiental, el plan de manejo ambiental a corto y a
mediano plazo, debe comprender metas claras, comprensibles y aplicables, basadas en
los requisitos tecnoldgicos que las leyes colombianas exigen (y extranjeras si se trata de
una empresa multinacional) complementados con un extenso analisis de los procesos
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que emplea la industria, para detectar desperdicios en recursos y en energia (fugas de
calor, de combustibles, vibraciones y ruidos innecesarios, etc.). Dentro del analisis
de los procesos esta la verificacion del origen de las materias primas provenientes
de fuentes certificadas, el correcto funcionamiento de los equipos involucrados en
la produccion, el almacenaje y la manipulacion adecuada de materias toxicas, hasta la
correcta distribucién de los productos terminados en las vias nacionales, aun si esta
actividad es subcontratada y la recuperaciéon o al menos la prevencién del inadecuado
uso de empaques y materias toxicas dentro del producto final.

Con frecuencia la actividad industrial incluye la emisién de gases toxicos que deben
ser eliminados o minimizados (chimeneas adecuadas y frecuentemente calibradas entre
otros). Los riesgos derivados de productos inflamables y toxicos deberan ser analizados
y monitoreados, mediante planes de contingencias, evaluando la vulnerabilidad de
las instalaciones y el correcto estado de los equipos de emergencia necesatios para
proteger las instalaciones, los empleados y los vecinos.

Es necesario enfatizar que un correcto plan de manejo ambiental e industrial le
permitird al empresario controlar el eficiente uso energético de su planta o industria
y por ende minimizar los costos de produccién ademads de lograr la satisfaccion de
contribuir a un mejor ambiente local. Como breve ejemplo, si se tiene una flotilla de
vehiculos, la inspeccion y puesta al dia de sus motores, llantas etc. redundara en una
inmediata reduccion del combustible, cumplimiento en las entregas, omisioén de fallas
repentinas y probablemente de accidentes costosos y lamentables. Algo parecido se
lograra con la inspeccion y verificacion del estado en que se encuentran las calderas,
las instalaciones eléctricas, las tuberfas de conduccién de vapor, y la puesta al dia de
los equipos productivos, o su renovacion por otros de tecnologias avanzadas; algunos
instrumentos de uso comun en estas inspecciones son en primer lugar el sentido
comun que nos indica que si hay ruidos, o altas temperaturas o vibraciones es porque
alli el proceso es energéticamente ineficiente, luego el andlisis de los catalogos de
mantenimiento y por ultimo el remplazo de piezas o equipos obsoletos. Los ruidos
tan molestos y dafiinos para los empleados como para los vecinos son facilmente
reducibles con pantallas o encapsulados de tela o de cartén o con amortiguadores en
las bases de los equipos todos de bajos costos.

El analisis de los riegos de la industria y la definicién de un plan de contingencias y su
aplicacion evitaran pérdidas cuantiosas en poélizas de seguros sobre preciadas, en lucro

cesante y tal vez eviten pérdidas de vidas.

Estos planes de manejo ambiental también deben contemplar el factor humano de
la mano de obra empleada en los procesos asi como las comunidades circundantes
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vecinas, escuelas, hospitales y las caracteristicas geomorfoldgicas del sector, lagos,
humedales, disponibilidad de alcantarillados, etc.

Por ultimo, la adecuada reutilizacién y el reciclaje de ‘sobrantes’ si paga cuando se
toma en serio. Como un hecho histérico el arquitecto Antoni Gaud{ tomo los residuos
(trencadis) de una fabrica de baldosines en Barcelona y los reutiliz6 en la mayoria de los
elementos y las esculturas del famoso parque Guell.

Los dltimos capitulos del libro se dedican a casos especiales, como la construccion
de edificios y conjuntos residenciales, el breve estudio de hospitales y sus residuos
patégenos y concluye con una sucinta descripcion de las ventajas de la energfa solar,
la energfa edlica, los autos eléctricos y de las plantas geotérmicas, ademas de una
bibliogratia fuente de la mayoria de mi experiencia técnica y académica.
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HIPOTESIS SOBRE LA HISTORIA DE LA FACULTAD
DE INGENIERIA DE LA UNIVERSIDAD NACIONAL
DE COLOMBIA: 1861-2000, SEDE BOGOTA

Alberto Mayor Mora

1. EL CONCEPTO DE HIPOTESIS

La siguiente presentaciéon hace parte del proyecto de investigacién aprobado por
la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional, sede Bogota, (FIUNB)', y en
marcha en estos momentos por un grupo interdisciplinario de investigadores® que
espera durante los dos o tres afios venideros presentar a la comunidad académica
resultados concluyentes y solidos sobre la historia de una de las instituciones técnicas
mas sobresalientes del pafs —si no la mds sobresaliente—, la cual inexplicablemente no
conto hasta ahora con una reconstruccion historica propia, de caricter totalizante y
sistematico .

El grupo interdisciplinario que incluye historiadores, sociélogos e ingenieros, presento
en el proyecto original algunas hipotesis para ser contrastadas y corroboradas durante
el proceso investigativo, fruto de la exploracién preliminar sobre los numerosos
estudios y ensayos secundarios acerca de la FIUNB. Por ello, les ha parecido oportuno
y conveniente someterlas a la consideracion de un auditorio tan selecto y ctitico como
el conformado por los miembros de la Academia Colombiana de la Historia de la
Ingenierfa y de las Obras Publicas, con el fin de obtener una retroalimentacion y un
enriquecimiento que quiza no se encontrarfa en otra parte. Por ello, esta presentacion
es mas una provocacion que un asunto concluyente a fin de suscitar nuevas ideas y
controversias.

! Para los fines practicos, se abreviara como FIUNB el nombre de la institucion.
* Alberto Mayor, Antonio Mejia, Idelman Mejia, ‘Historia de la Facultad de Ingenietia de la Universidad
Nacional de Colombia’. Proyecto de investigacion. Facultad de Ingenierfa, 2007.
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Existe un criterio casi unanime de que una hipétesis es un enunciado o una proposicion
presuntiva, condicional o conjetural que debe ser verificada empiricamente. En lo que,
sin embargo, no existe pleno acuerdo es con respecto a los términos de la verificacion.
Usualmente, se piensa que hipétesis verificada es aquella que tiene el respaldo del
mayor numero de pruebas a favor. Otros estiman que el criterio definitivo es no tanto
el nimero sino la dureza de las pruebas.

Justamente han sido matematicos-ingenieros y filésofos los que mejor han precisado
el concepto de hipétesis como enunciado presuntivo, corroborable y verificable que
intentara seguirse en esta propuesta de investigacion. Asi, el matematico e ingeniero
Henri Poincaré en un célebre libro de divulgacion, La dencia y la hipdtesis’, sostiene que
toda hipétesis es una generalizacion simplificadora que debe ser sometida a verificacion
lo mas rapido posible.

Este mismo criterio de simplicidad, sencillez y claridad de toda hipétesis ha sido
sostenido por el epistemélogo Karl Popper para quien la contrastaciéon de toda
hipétesis, es decir, el grado de dureza de pruebas a que pueda ser sometida, estd en
funcién de su simplicidad:

‘Lo que determina el grado de corroboracién no es tanto el nimero de casos
corroboradores cuanto /la dureza de las diversas contrastaciones a las que pueda
someterse —o se ha sometido—la hipdtesis en cuestion. Pero dicha dureza depende,
a su vez, del grado de contrastabilidad, y, por tanto, de la sencillez de la hipétesis: lo
que es falsable en un grado mas alto —o sea, la hipétesis mas sencilla— es también
corroborable en grado mas elevado™.

En otras palabras, el investigador no ha de contentarse con acumular un numero
elevado de pruebas a favor de su hipétesis sino someterla a la dureza de pruebas en
contra, lo cual esta en funcién de la sencillez, claridad y simplicidad de su hipotesis.
Una hipétesis complicada, confusa y compleja no es susceptible de ser sometida a
prueba porque ni el investigador ni la comunidad académica interesada en el campo
de la hipotesis tendran criterios suficientes para disponer las pruebas. Lo que sostiene
Popper, en consecuencia, es que la sencillez de la hipotesis consiste en el alto nivel
de contenido y en el elevado nivel de contrastabilidad, los cuales la hacen también
muy corroborables, ya que el grado de corroborabilidad de una hipétesis depende
principalmente de la dureza de esas contrastaciones. Una hipétesis estarfa ‘corroborada’
si sale indemne de las contrastaciones mas duras.

* Henri Poincaré, La ciencia y la hipdtesis. Espasa-Calpe, 1963.
* Katl Poppet, La lggica de la investigacion cientifica. Tecnos, 1971, p. 249. Subrayado en el original.
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Las consecuencias légicas para una propuesta de investigaciéon como la presente son no
tanto disponer del mayor nimero de pruebas a favor de las hipotesis sobre la génesis y
evolucion de la FIUNB, sino ante todo disponerlas ante la comunidad académica con
la sencillez y claridad mayores para que cualquier miembro de esta comunidad esté en
disposicion para aportar pruebas pro et contra, es decir, pueda contribuir a su proceso
de contrastacion.

2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA Y PERIODIZACION

Casi todos los estudios, monografias y ensayos sobre la FIUNB coinciden en que
la ensefianza de la ingenierfa colombiana durante el siglo XIX y gran parte del XX
—incluyendo por supuesto, la de la FIUNB— estuvo sujeta a las transformaciones que los
distintos gobiernos y regimenes politicos colombianos le intentaron dar a la estructura
del Estado. Fue asi como, luego del ensayo inestable y fallido del Colegio Militar, el
aprendizaje académico y practico de la ingenierfa colombiana conocié un periodo de
relativa estabilidad a partir del régimen del radicalismo liberal que en un lapso de veinte
aflos pudo dar forma a un programa base para desarrollos posteriores.

Luego, a pesar de la oposicion del radicalismo vencido, el pais inici6 la elaboracion
de un nuevo proyecto politico: la construccién de un Estado centralizador capaz de
responder a los ideales y a las dinamicas que imponifa el mundo moderno. Asi, Rafael
Nufiez, abanderando la tarea de centralizacion estatal y del desarrollo de la economia
—clave necesaria para la insercién en el mercado internacional— adelanté cambios en
la organizacion educativa y en las relaciones Iglesia-Estado. Al mismo tiempo, estimé
necesario emprender nuevas obras de infraestructura —construccién de puentes, vias
térreas, lineas telegraficas y manufacturas— iniciativas que retomaron tanto Rafael
Reyes, luego de la guerra de los Mil Dias, como particularmente Pedro Nel Ospina
con su plan de obras publicas en la década de 1920. A partir de 1930 la Republica
Liberal —dominante del nuevo escenario politico— mantuvo, a su manera, una nueva
petspectiva para sostener y ampliar la infraestructura de la nacién colombiana’®, dentro
de la cual la formacion de ingenieros, cientificos y técnicos fue crucial.

En pocas palabras, la historia de la ingenierfa colombiana y de la FIUNB, en particular,
fue en gran medida variable dependiente de los regimenes politicos imperantes, es

decir, lo politico fue mediacion esencial de lo técnico.

Los problemas a resolver en esta propuesta surgen como necesidad de llenar algunos
vacios en los estudios histéricos de la ciencia y la tecnologia y en particular de la historia

® Pecaut, Daniel, Orden y violencia: Colombia 1930-1954. Cerec-Siglo XXI, Bogota, 1987.
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de la ingenierfa en Colombia que son consecuencia de la ausencia de investigaciones
profundas que evalien los objetivos propuestos y los resultados obtenidos por las
facultades de ingenierfa colombiana. Teniendo en cuenta las anteriores circunstancias
este proyecto de investigacion tratard de resolver dichos problemas monograficamente,
partiendo de una periodizacion de la génesis, evolucion y desarrollo de la FIUNB que
estimule y oriente el trabajo de los investigadores.

Una historia tan compleja, rica y detallada como la de la FIUNB que involucra tanto
los aspectos politicos y econémicos, técnicos y tecnologicos, de la nacién colombiana,
como los planos culturales y educativos, no podtia ser objeto de hipotesis sencillas
si no se recurriera a un esquema simplificador de periodizacion que permitiera
plantear enunciados presuntivos sobre cada uno de los subperiodos de su desarrollo.
Se anota que dicho esquema es de por si ya algo hipotético y abierto a la discusion.

Sobre la base de los numerosos trabajos y estudios secundarios hechos sobre la Facultad
de Ingenierfa de la Universidad Nacional, se estima que la historia de ésta podria ser
dividida en cinco subperiodos asf:

1° subperiodo 1861-1880: origenes, antecedentes y primeros intentos de
conformacién de un programa (dentro del contexto politico del Radicalismo);
2° subpetiodo 1880-1910: consolidacién académica interna (del Radicalismo a la
Regeneracion);

3° subperiodo 1910-1935: proyeccién educativa, tecnolégica y econdémica de la
FIUNB sobre el pafs (de la Regeneracion a la Republica Liberal);

4° subperiodo 1935-1970: diferenciacién de las especialidades de la ingenieria (el
Estado intervencionista liberal y el Frente Nacional);

5° subperiodo 1970-2011: consolidacién técnica y cientifica (Neoliberalismo y
globalizacion).

El primer subperiodo es supremamente confuso ain como para establecer alguna
hipétesis coherente. En efecto, la fecha misma de fundacién de la FIUNB: 1861 o
1867, es atn objeto de controversia; la documentacion primaria sugiere que se dio
una transiciéon entre los programas de ingenieria militar del antiguo Colegio Militar
reiniciado por T.C. de Mosquera y la recién creada Escuela de Ingenierfa. Sin embargo,
la orientacién ingenieril militar practica predominé sobre la ensefianza de la ingenieria
civil académica, lo cual se expreso en el escaso numero de grados de civiles comparado
con militares. No es claro todavia si los regimenes liberales radicales preferfan disponer
de ingenieros militares antes que civiles ante las continuas confrontaciones y guerras
que exigfan habilidades para la construccion rapida de puentes, caminos, baluartes
y trincheras. De cualquier manera, la lucha entre los modelos politico-educativos
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neoborbénico y liberal economicista acerca de la educacion técnica fue el contexto de
estos afios, segun el historiador Frank Safford®.

En contraste, en el segundo subperiodo parece mucho mas claro el predominio de
la ingenierfa civil sobre la militar y el sélo hecho de que la FIUNB adopte el nombre
de ‘Facultad de Matematicas e Ingenierfa’ expresa que la orientacion civilista ancl6 en
gran medida su prestigio sobre la base de una formacién y entrenamiento matematicos
de elevado rigor. El ingeniero civil, entrenado al modo francés como ingeniero-
matematico, empezé a ser estimado como elemento clave de la modernizacién
técnica del pafs, aunque no estd suficientemente establecido por qué la mayoria de los
contratos siguieron siendo acaparados por ingenieros extranjeros. La figura de Julio
Garavito evoca al ingeniero concentrado en si mismo, cultivaindose pacientemente,
acumulando fuerzas y posibilidades interiores como un resorte, asimilando la cultura
cientifica y técnica externa, antes de dispararse a la modificacién practica del entorno
natural colombiano.

La sola pregunta de por qué si la educacion técnica superior en Colombia surgio de los
regimenes radicales no se consolid6 durante ellos sino, al contrario, durante el régimen
conservador de la Regeneracion, darfa para una hipétesis. No obstante, no existen aun
suficientes elementos para ello en torno a la FIUNB.

La mayor cantidad y mejor calidad de estudios secundarios disponibles sobre las fases
tercera y cuarta de la FIUNB’ determinan que la presente propuesta de investigacion
tenga hipétesis especificas, primero, acerca de la proyecciéon de la FIUNB sobre la
economia y la educacién técnica del pafs durante el periodo 1910-1935 vy, segundo,
acerca de la diferenciacion disciplinaria y profesional a partir de la FIUNB, entre 1935y
1970. En particular, el periodo 1910-1935 parece ser el que mayor atencion ha recibido
por la historiograffa nacional y extranjera, lo cual de por si es ya un interrogante a
despejar: no se sabe si por la presencia conspicua de figuras destacadas como Garavito
o por la aceptacioén social del ingeniero como organizador por antonomasia de la
tecnologfa moderna.

¢ Frank Safford, The Ideal of the Practical. University of Texas Press, 1976, p. 192 y ss.

" Por ejemplo, aparte de los estudios clasicos de Alfredo Ortega sobre los ferrocatriles colombianos y
los de Alfredo Bateman sobre las figuras notables de la ingenieria colombiana, mas recientemente se
cuentan el de Diana Obregén Torres, Sociedades cientificas en Colombia. La invencion de una tradicion. Banco de
la Republica, 1992; el de Clara Helena Sanchez, Los ingenieros-matenziticos colombianos del siglo XIX y comienzos
del siglo XX. Universidad Nacional de Colombia, 2007; el de German Cubillos (ed.), Facultad de Ciencias.
Fundacién y consolidacion de comunidades cientificas. Universidad Nacional de Colombia, 2006; los estudios de
Regino Martinez Chavanz sobre Garavito y las teorfas relativistas; los notables articulos, libros y ensayos
de Jorge y Gustavo Arias de Greiff sobre ferrocarriles; las tesis y articulos de Marcelo Riveros sobre los
origenes de la ingenierfa quimica en Colombia, etc.

275



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

El quinto subperiodo, el de la consolidacién técnica y cientifica, que comprende hasta
el momento actual tiene como distintivo peculiar —aparte de la formacion técnica en
regla— la incorporacion de la investigacion cientifica en el entrenamiento ingenieril, en
sus modalidades de proyectos, redes internacionales, laboratorios de experimentacion,
trabajo interdisciplinario y formacion de ingenieros a nivel de PhD, que por lo reciente
y dindmico no estan los autores de la presente propuesta suficientemente ‘distanciados’
para plantear enunciados presuntivos claros.

Con base en lo anterior, el presente proyecto se adelantard comenzando por los
subperiodos tercero y cuarto, intentando resolver, principalmente, dos problemas.
El primero se refiere a explicar bajo cuiles circunstancias, politicas y econémicas,
favorables y adversas, pudo la FIUNB colocarse como institucién pionera de la
difusién de la ciencia, la técnica y la tecnologia en el marco de la educacion ingenieril
en Colombia. Y el segundo, revelar si esta instituciéon se consolidé como un factor
decisivo para el desarrollo tecnolégico, econémico y social del pafs, de manera que
dicho desarrollo no se entenderfa sin la presencia de la FIUNB.

Esta investigaciéon plantea las siguientes preguntas para entrar a resolver aquellos
interrogantes:

¢Bajo cuidles circunstancias especiales, la FIUNB antes que cualquier otra institucion
colombiana, y en grado superior, se constituyé en modelo ejemplar y obligado en el
siglo XX para la creacién de cualquier programa de Ingenietfa en el pais®?

¢Por qué el modelo del ingeniero civil de formacién matematica solida contribuyé
a crearle a la FIUNB un nivel de prestigio superior a cualquier otro entrenamiento
técnico, fuese en Hscuelas Militares, de Artes y Oficios y en Escuelas de Minas, o
tecnologico como en el Instituto Técnico Central?

¢Cudles condiciones de tipo educativo, técnico, cultural y social fueron suficientes para
que el ingeniero civil de la FIUNB entrase a competir con el ingeniero extranjero y a
desplazar a casi todo ingeniero nacional en el disefio y construccion de la infraestructura
material del pais?

¢ A modo de ¢jemplo, se pueden mencionar el Decreto N°542 (30-X1-1895) que traslada la Escuela de
Minas a la FIUNB; el Decreto 467 (15-X-1897) que abre en el Colegio Caldas de Popayan la Facultad de
Matemiticas e Ingenierfa; el Decreto del 8 de junio de 1905 el cual crea en Pasto la Facultad Especial de
Matematicas e Ingenierfa; estas dos ultimas disposiciones decretaban que dichas instituciones se crearfan
con los mismos lineamiento de la FIUNB.; el Decreto N°2219 (18-XI1-1931) que fusioné el Instituto
Técnico Central a la FTIUNB,; en fin, el Decreto N°750 (27-IV-1932) sobre el titulo de Ingeniero que se le
otorgara a los alumnos del Instituto Técnico Central.
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Dos condiciones generales de tipo politico y econémico se dieron para apoyar este
liderazgo, prestigio y supremacia. La primera se refiere al proceso de estabilizacién
politica, social y econémica del Estado colombiano a partir de la década de 1910°y a
los subsiguientes procesos de ‘racionalizacion’ de las actividades estatales en todos los
6rdenes: monetario, bancario, administrativo y educativo, que con respecto a la FIUNB
se expreso en el proceso de normalizacion académica y de consolidacién interna,
evidenciado, por ejemplo, con el Decreto N°295 (16-11-1917) por el cual se autorizaba
a la Facultad para que desatrollara el programa de Ingenietia civil de 6 afios'’.

Otro fue el cambio de modelo econémico estimulado por la incorporacion de la
economia del pafs a la dinimica del mercado mundial, merced a productos estables
como el café y el oro, y a los intentos de industrializacioén interna, que determinaron a
la par los comienzos de un mercado interno sobre la base de una infraestructura vial
amplia y consolidada.

Ante estos cambios generales, los ingenieros de la FIUNB reaccionaron con una gran
capacidad organizativa, reagrupandose en asociaciones como la Sociedad Colombiana
de Ingenieros, desde la cual procurarfan una defensa de la figura profesional, un mayor
control del mercado laboral, seguimiento cercano de los programas académicos, etc.

Elsegundo problema general tiene que ver conla diferenciacion profesional y disciplinar
a partir del modelo de aprendizaje consolidado en la FIUNB y cuyo contexto esta
relacionado con el cuarto subperiodo del proyecto, a saber, 1935-1970. Aqui habria
que empezar por preguntarse si en el transito del tercer subperiodo (1910-1935) al
cuarto (1935-1970) no hubo un relativo debilitamiento de la mediacién politica estatal
y, por tanto, una mayor autonomia interna en la FIUNB.

En este sentido, establecer qué tipo de polémicas, confrontaciones y choques le generd
ostentar dicho liderazgo académico a nivel nacional se convierte en un interrogante
fundamental que ayudara para la comprensioén del subperiodo. Por ejemplo, una de
estas discusiones se trefiere al choque de otientaciones entre la Escuela de Minas de
Medellin y la Facultad de Matematicas e Ingenierfa de Bogota respecto al ideal de
hombre de ciencia en Colombia y si tenfa una funcién mas decorativa que util, como
sostiene Diana Obregdn'!; la misma historiadora afirma, sin embargo, que durante

Y MARTINEZ, Fredertic. E/ nacionalismo cosmopolita: La referencia enropea en la Construccion nacional de Colombia,
1845-1900, Bogota, Banco de la Republica - Instituto francés de estudios andinos, 2001, 580 p. ps. 478-
483.

10 Diario Oficial N°13.586. 21-11-1917.

" Obregon Totres, Diana, Sociedades cientificas en Colombia. Banco de la Republica, p. 131.
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las tres primeras décadas del siglo XX las profesiones mas consolidadas en Colombia
fueron la medicina y la ingenieria'?.

Otro aspecto fueron las pretensiones fuertemente centralizadoras y dominantes de la
FIUNB —en acuerdo con la Sociedad Colombiana de Ingenieros— que se expresaron
en el decreto sefialando a la FIUNB y a la SCI como consultoras obligadas en obras
publicas; en el cierre de la Escuela de Ingenierfa del Instituto Técnico Central, el
impulso a la Ley de Reglamentaciéon de la Profesién y en el control de casi todos
los programas vigentes en ingenierfa, via Ministerio de Educacién que, no por azar,
fue desempefiado por algunos de sus miembros. Lo politico seguia mediando las
actividades de los ingenieros, pero estos se constituian en parte del sistema fiduciario
de la sociedad colombiana.

Ante estos problemas e interrogantes surgen las siguientes preguntas: ¢Fueron los
ingenieros de la FIUNB, en la primera mitad del siglo XX, quienes generaron la difusion
de los principales paradigmas de la ciencia y consolidaron con ello gran parte de su
prestigio profesional? :Se puede afirmar que los ingenieros-cientificos, al estilo Garavito,
Alvarez Lleras, solo tuvieron un papel decorativo? Si los anteriores interrogantes nos
confirmaran que los ingenieros de la FIUNB fueron ante todo difusores de la ciencia,
centonces cuanto se le deberfa agradecer a la FIUNB e indirectamente a la Sociedad
Colombiana de Ingenieros —cuyos Anales de Ingenieria fueron quiza el mas importante
vehiculo difusor de la ciencia y la tecnologia modernas en Colombia— la emergencia
de disciplinas nuevas como la Estadistica, las Matematicas, la Quimica, la Geologia y
la Geograffa, entre otras?

Para el segundo problema se plantean las siguientes preguntas: si las universidades
regionales —con sus respectivas Escuelas de ingenieros— intentaron disputarle el
liderazgo ala FIUNB durante las décadas de 1950 y 1960, como se plantea usualmente,
todas los interrogantes deberan enfocarse en resolver como la Facultad respondio
a las exigencias internacionales mediante la puesta en marcha de especializaciones y
postgrados y como entrd a competir en el nuevo escenatio universitario nacional e
internacional, durante la segunda mitad del siglo XX, como institucion estatal; esto sin
dejar de lado su misién de aportar soluciones a las necesidades del desarrollo del pais.

Esto conduce necesariamente al problema de la diferenciacion profesional y
disciplinar a partir de la FIUNB. Esta se constituy6 en una matriz de diferenciaciéon
profesional nunca vista antes —y quiza nunca después— de donde surgieron disciplinas

cientificas como la Astronomia, la Fisica, las Matemdticas, la Estadistica, la Geografia y

2 Tbid., p. 130.
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la Geodesia, de un lado. En este sentido, las relaciones problematicas entre la FIUNB
y la emergente Facultad de Ciencias de la Universidad Nacional que llegan a su punto
algido en la década de 1960, con su separacion, constituyen un foco de interesantes
preguntas que deberan ser despejadas en este proyecto.

De otra parte,dela FIUNB se desprende también un importante nimero de profesiones
aplicadas como la Geologfa, la Arquitectura, la Quimica y la Ingenierfa Quimica —en
confrontacién con el modelo del quimico espanol Antonio Garcia Bands—, en tanto
que de la propia Ingenierfa Civil se desprendieron especialidades como la Ingenieria

Eléctrica y la Mecanica, e incluso un intento fallido de Ingenierfa Industrial en la
década de 1930.

La Ingenierfa Civil de la FIUNB se constituye, en fin, en el modelo de programa a
imitar y no por casualidad muchos de sus egresados van a estar en la fundacion de

programas similares o de nuevas especialidades en universidades recientes como la
UIS, la del Valle, la del Atlantico y varias mas.

3. METODOLOGIA: LA CONTRASTACION DE LAS HIPOTESIS

La presente propuesta dividira el trabajo histérico en los niveles descriptivo y
explicativo, siendo el primero condicion sine gua non del segundo. En cuanto al plano
descriptivo, la reconstruccién de la historia de la Facultad de Ingenierfa en los cinco
subpetiodos mencionados supondra, inicialmente, la recuperacion detallada, segura y
consolidada del acerbo documental disponible hasta ahora en cada una de esas etapas.
Asi, deberan reconstruirse aflo a afio los decretos organizativos de la Facultad, los
programas curriculares, las reformas académicas, los cursos respectivos, los directivos,
los profesores, los alumnos tanto egresados como graduados y las tesis de grado.
Asimismo, debera recuperarse documentalmente la evolucién de la infraestructura
fisica (edificios, aulas, laboratorios, bibliotecas, etc.) que hicieron posible en cada
petiodo el desarrollo de los planes de estudio y de los cursos®.

Esta reconstruccién descriptiva de la Facultad, cualitativa y cuantitativa'?, debera dar
lugar a series estadisticas historicas, cuadros de sintesis, mapas, etc., sobre las cuales
deberd apoyarse el trabajo explicativo, es decir, los intentos de interpretacion de

1 El Catilogo sobte la Facultad de Ingenietia, Archivo Histdrico. Facultad de Matematicas e Ingenieria 1867-
1935, publicado recientemente ( 2006 ) por el Archivo General de la Universidad Nacional servira de
ayuda insustituible para el segundo subperiodo.

4 Especificamente, los listados de profesores y de sus cursos, los articulos y obras que escribieron, los
listados de estudiantes y de sus tesis de grado, etc., deberan dar lugar - aparte de su funcién documental
- a Apéndices del informe final, e incluso a catalogos separados, que sirvan unos y otros para el trabajo
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su devenir historico mediante hipotesis. Toda hipétesis es generalizacion y nadie le
discute este papel, sostiene Poincaré®.

Hasta el momento, la presente propuesta estima que si bien la discusion historiografica
puede conducir a plantear hipdtesis sobre cada uno de los cinco subperiodos de su
historia, sin embargo la informacién disponible hasta el momento permite sélo el
planteamiento de hipotesis y conjeturas para dos de ellos, el tercero y el cuarto.

En efecto, el presente proyecto de investigacién, apoyado hasta el momento en
informacién secundaria, plantea especificamente las tres hipétesis siguientes para los
subperiodos tercero y cuarto —anotandose que los limites cronolégicos son fluidos—
que deberan ser sometidas a un proceso de contrastacion severa con base en pruebas
obtenidas mediante informacién primaria y de archivo:

1%. La Facultad de Ingenierfa de la Universidad Nacional de Colombia contribuyé
mas que cualquiera otra institucién educativa similar a desarrollar la infraestructura
material del pafs, entre 1910-1935, en un grado tal que otro seria su desarrollo sin
su presencia.

2% La Facultad de Ingenierfa de la Universidad Nacional a partir de la ingenierfa civil
y como parte integrante del sistema fiduciario nacional se constituyo, entre 1935 y
1970, en la principal matriz de gestacién y de diferenciacion disciplinar y profesional
en Colombia.

3% El transito del pafs de una economia de intercambios simples a una de mayor
complejidad indujo en la FIUNB el paso del ingeniero generalista al ingeniero
especializado, entre 1950 y 1970.

Habria que anotar, de entrada, que los limites cronolégicos son fluidos, es decir, que
la obra infraestructural de los egresados de la FIUNB se prolonga mas alla de 1935y,
de otro lado, que la génesis de varias disciplinas y profesiones se incub6 allf desde antes
de 1935. O sea, que sin duda los fenémenos descritos en las hipotesis se traslapan
necesariamente.

Para la prueba de estas hip6tesis debera partirse, en principio, del supuesto de que la
proyeccion de la FIUNB sobre la sociedad colombiana y sobre su sistema profesional

investigativo posterior. Tesis como la de Juan Alberto Rueda, Ia profesionalizacion de la ingenieria en Colombia
hasta finales del sigly XX. Depto. de Sociologfa, Universidad Nacional de Colombia, 1982, y la de Idelman
Mejia, La ensefianza de la ingenieria en los Estados Unidos de Colombia entre 1867 y 1884, Depto. de Historia,
Universidad Nacional de Colombia, 2005, ya han adelantado un trabajo considerable en este sentido.

15 H. Poincaté, op. cit., p. 140.
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y disciplinar se dio mediante la actividad individual y de grupo de sus profesores y de
sus graduados. Pero también institucionalmente, a través de asesotfas y consultorias
oficiales de la propia Facultad.

Lo anterior significa que debera procederse a reconstruir las trayectorias profesionales de
profesoresyegresados—fue usual queingenieros docentes alternaran con trabajos practicos—
durante el perfodo 1910-1935, tratando de determinar cualitativa y cuantitativamente
en qué tipo de actividades profesionales estuvieron involucrados: actividades técnicas,
empresariales, ejecutivas privadas o publicas, docentes, politicas y otras.

Primera hipdtesis

Asi, para el caso de la primera hipdtesis ya existe un trabajo previo que permite tener
una primera aproximacion global a la trayectoria laboral de los egresados de la FIUNB
durante el perfodo en consideracion. En efecto, en el libro del sociélogo Mayor Mora,
FEtica, trabajo y productividad en Antioguia, se presenta una comparacion de trayectorias
ocupacionales de 452 ingenieros colombianos, por facultad de origen, dando como
resultado la mayor propension de los ingenieros de la FIUNB a desempefiarse como
ingenieros técnicos. Dicho Cuadro que deberd ser mejorado y completado con datos
de nuevos archivos es el siguiente'®.

DISTRIBUCION DE 452 INGENIEROS NACIONALES, POR ESCUELA DE ORIGEN
Y SEGUN TIPO DE TRAYECTORIA SOCIOPROFESIONAL DESEMPENADA,
ENTRE 1910 Y 1960

Escuela Empresario  Burécrata Técnico Politico Profesional ~ Total
% % % % %

E. Nacional de

Minas de Medellin 11.7 31.4 50.0 3.2 3.7 100

FIUNB 34 9.5 82.2 1.9 3.0 100

TOTALES (N=31) (N=84) (N=311) (N=11) (N=15) 452

FUENTES: Datos tabulados por Mayor Mora a partir de los archivos de la SCI, de la SAI, de la Facultad Nacional de Minas,
Anales de Ingenieria, Anales de la Escuela Nacional de Minas, Dyna, Apex.

Los datos anteriores —puramente aproximativos— permitirfan hacer una relectura de la
primera hipétesis en términos cuantitativos, as:

Cuatro de cada cinco egresados de la FIUNB tenian la certeza de poder
desempefiarse en una carrera técnica, generalmente en infraestructura
economica.

16 Tomado totalmente de Alberto Mayor Mora, Efica, trabajo y productividad en Antioquia. Tercer Mundo,
Bogota, 1984, p. 144.
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Una prueba en contra de la hipétesis serfa que los ingenieros civiles y de minas de la
Escuela Nacional de Minas también podian hacer una prediccién similar en un grado
menor, combinada con una tendencia mas acentuada hacia el sector empresarial y
burocratico.

Pero el historiador Safford, en su ya mencionado libro, sostiene que el Estado fue el
mayor empleador de los egresados de ingenierfa de la Universidad Nacional y de los
ingenieros asentados en Bogota, tanto en obras publicas como en puestos burocraticos'”.
Por ello, el presente proyecto debera presentar pruebas mas contundentes, por ejemplo,
para la primera hipotesis, que incluyan los siguientes elementos teniendo siempre la
precaucién de comparar con otras escuelas colombianas de ingenieros:

1. Participacion cuantitativa de los egresados y/o profesores de la FIUNB en obras
de infraestructura vial (ferrocarriles, carreteras, puentes, tineles, viaductos, cables
aéreos, puertos maritimos y fluviales, aeropuertos y similares).

2. Participacion cuantitativa de los egresados y profesores de la FUINB en proyectos
y obras de desarrollo urbano (urbanizaciones, edificios, calles y avenidas urbanas,
empresas de servicios publicos) y energético (centrales hidroeléctricas, térmicas,
oleoductos, minas de carboén).

3. Contribucién de los egresados de la FIUNB en la invencién o adaptacion de
nuevos métodos de construccion y de obras (concreto armado, tierra pisada,
maquinas novedosas, etc.).

4. Contribucién intelectual de los egresados y profesores de la FIUNB mediante
la escritura y publicacion de libros, tratados, ensayos y articulos sobre
infraestructura vial, desarrollo urbano, métodos de construccion, creacion de
empresas, mapografia, etc.; asi como de tesis de grado que dieron origen a nuevos
procedimientos, obras civiles, empresas y demas.

5. Participacién cuantitativa de los egresados de la FIUNB en la fundacién de
empresas industriales, firmas de consultoria e ingenierfa, firmas de ingenierfa y
de arquitectura.

Si en cada uno de los {tems anteriores —que a su vez debera ser desagregado lo mayor
posible— se pudiese demostrar que en términos relativos y absolutos la FIUNB fue
preponderante, se considerarfa la primera hipdtesis razonablemente corroborada.
Los archivos tanto de la FIUNB como de la Sociedad Colombiana de Ingenieros,

'"F. Safford, op. cit., p. 225. En Francia en el siglo XIX un egresado de la Ecole Polytechnique al graduarse
tenfa casi la certeza de tener asegurado su futuro en un cargo superior del Estado francés. Terry Shinn,
‘Des Corps de I'Etat au Secteur Industriel: Genese de la profession de’ingenieut’. Revue Francaise de
Sociologie, XIX, No. 1, 1978.
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del Ministerio de Obras Publicas y de sociedades de egresados, asi como archivos
privados, deberan ser objeto de cuidadoso examen.

Un documento excepcional disponible hasta el momento arroja indicios inusitados
sobre la carrera socioprofesional de las primeras generaciones de egresados de la
FMIUN y sobre su proyeccion en el pais. Se trata del primer directorio de ingenieros
colombianos elaborado en 1934 por el Ministerio de Obras Publicas y que recogié
parcialmente las trayectorias no solo de los ingenieros de la UN sino de ingenieros
colombianos egresados de otras universidades e instituciones, tanto nacionales como
del exterior.

A pesar de notables vacios —por ejemplo, casi un tercio de los ingenieros no pudo ser
clasificado socioprofesionalmente por falta de datos— un primer intento de sintesis de
esos datos presentados en la siguiente tabla revelan a primera vista que, en términos
absolutos y relativos, el papel de los egresados de la FMIUN en el ¢jercicio técnico de
la profesion fue preponderante, comparados con los egresados de otras escuelas de
ingenieros, nacionales y extranjeras. El cuadro proporcionaria, por ello, una prueba
positiva a favor de la primera hipétesis del presente proyecto, aunque deberd ser
refinada mucho mas con otros datos similares.

TRAYECTORIAS SOCIOPROFESIONALES DE 648 INGENIEROS COLOMBIANOS
ENTRE 1890'Y 1934, POR ESCUELA O FACULTAD DE ORIGEN
TRAYECTORIAS SOCIOPROFESIONALES

Ingenie  Ejecutiv.  Empres Profes Administ Politico SC  Totales

técnico  asal priv publico
ESCUELA FIUNB 168 4 1 10 24 2 84 293
EMINAS 39 3 1 9 4 99 155
ITC 21 1 25 47
FICAUCA 33 1 3 6 43
EEIICC 7 20 27
FINARINO 3 12 15
FIREPUBLIC 7 14
RENSSELAER 7 1 10
MIT5 1 6
FAGRONOM 4 4
FIUNILIBRE 2 2
FIGANTE 3 3
FITRISTATE 3 3
FIUNILONDRES 2 2
OTRAS FI EXTE 12 1 2 1 2 4 22
Continia

283



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

Ingenie  Ejecutiv. Empres Profes Administ Politico SC  Totales
técnico  asal priv publico
SC* 2
TOTALES 316 8 3 15 39 6 259 648
FUENTE: Datos tabulados por los autores de la presente propuesta con base en el Ro/ de Ingenieros Nacionales 1934. Ministerio

de Obras Pablicas, Editorial Manrique, Bogotd, 1934.
*SC: Sin clasificar

Los datos de la FMIUN incluyen algunos arquitectos, en tanto que los del ITC incluyen individuos a nivel de mecanicos,
técnicos de vias, etc. Los de la FAGRON son ingenieros agréonomos.

La proyeccién de la FIUNB se dio sobre todo en ferrocarriles, carreteras, cables aéreos,
oleoductos, aerédromos y demas obras civiles. Pero estos datos sugieren también
que los egresados de la FIUNB tendieron a ser ‘administradores publicos” mas que
los de Minas, y también ‘profesores’. Aqui habria una prueba a favor de la tercera
hipétesis, en el sentido de que el ingeniero civil de la FIUNB fue un ‘generalista’ en
posibilidad de orientarse hacia las mas diversas areas de la economia y de los servicios.
Incidentalmente, este tipo de datos primarios que debe conducir a la creacién de bases
digitales de informacién requerira del analisis estadistico sofisticado, como el Andlisis
Longitudinal de datos a través de Rachas'®, para establecer principales tendencias
sociolaborales en las cohortes de egresados, de empleo, etc., en perfodos largos de
tiempo.

Pero habra que tener en cuenta de antemano las pruebas en contra, tanto cualitativas
como cuantitativas. Entre las primeras podria encontrarse, por ejemplo, que ingenieros
colombianos, empiricos o formados en el exterior, o ingenieros extranjeros fueron
mas preponderantes que los de la FIUNB en ciertos desarrollos: ferrocarriles, cables
aéreos, oleoductos, acropuertos, etc. El ejemplo particular del ingeniero ‘empirico’
Julian Utribe Uribe de papel sobresaliente en la construccién de varios ferrocarriles,
entre ellos el del Pacifico —cuya trayectoria y memorias han sido objeto de un estudio
y recuperacion cuidadosos— muestra que el transito del ‘maestro constructor’ al
ingeniero fue gradual, y seguramente hubo mas casos similares de lo que se cree®.

'8 Esta herramienta estadistica se us6 en la tesis de Oscar Madiedo y Edwin Umaiia, publicada como
articulo en Ingenieria e investigacion. No. 44, Bogota, diciembre de 1999, bajo el titulo ‘Antecedentes, aparicién
y ejercicio de la Ingenierfa Quimica en Colombia’, bajo la autoria colectiva de los mencionados y de los
profesores Marcelo Riveros y Alberto Mayor, sus directores.

¥ Edgar Toro S. (editor y estudio previo), Memorias de Julian Uribe Uribe. Banco de la Republica, Bogota,
1994.

% A este respecto, en Colombia entre finales del siglo XIX y la ptimera mitad del XX es posible detectar
la importante presencia de ‘arquitectos o maestros constructores’ empiricos, nacionales y extranjeros,
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También se estiman como pruebas en contra no soélo las realizaciones materiales
e intelectuales de los ingenieros civiles de la Hscuela de Minas de Medellin, sino
igualmente las de ingenieros y compafifas extranjeras, por ejemplo, en obras nacionales
de envergadura como oleoductos, tuneles como el de La Quiebra, aerédromos,
carreteras y muelles.

Segunda hipdtesis

En cuanto a la segunda hipoétesis, lo decisivo es sostener que la FIUNB a través de
sus relaciones reciprocas con la SCI se convirtié en uno de los principales simbolos
tanto patra el gobierno como para el hombre de la calle de que la orientacién de la
accién econémica debia abrigar confianza en la ciencia y en la tecnologfa. La FIUNB
entra a formar parte del sistema fiduciario colombiano, es decir, de los simbolos
institucionales de la cultura nacional en los cuales se podia confiar incondicionalmente,
como la Iglesia catdlica o la universidad®'. En otras palabras es lo mismo que decir
que el ingeniero egresado de la Universidad Nacional era un hombre de confianza’
para el politico, el empresario o el hombre comun que requeria sus servicios™. Que el
Ministerio de Obras Puablicas estuviese casi siempre reservado a uno de sus egresados
no es simple manifestacién de maquinaria politica sino de que la FIUNB era parte ya
de la cultura fiduciatia nacional.

Es muy probable que para la época en que el ingeniero colombiano empieza a ser
parte de la cultura fiduciaria nacional otras figuras profesionales colombianas
experimentasen un ‘deterioro’ en su imagen de confianza colectiva; por ejemplo, la
divisa de ‘no mas abogados’ se escuch¢ reiteradamente entre fines del siglo XIX y
comienzos del XX. Se asociaba al abogado con las guerras civiles y con la disolucion
social, en tanto que el ingeniero empezaba a constituirse en simbolo de integracién y
cohesion sociales™.

Por esta razén, el sistema educativo va a tomar a la FIUNB como guifa segura para
crear —o cerrar— programas de educacion técnica y, al mismo tiempo, que a respaldar
cualquier iniciativa interna para diversificar sus programas.

que fueron de gran ayuda para los ingenieros y arquitectos graduados. Varios de ellos incluso registraron
patentes de invencion originales. Véase de Alberto Mayor M., Inventos y patentes en Colombia, 1930-2000.
Instituto Tecnolégico Metropolitano, Medellin, 2005.

I Talcott Parsons & Gerald M. Platt, The American University. Harvard University Press, 1973, pp. 18-20.
2 De todos es conocida la anécdota narrada en los Anales de Ingenieria de que la en épocas de terremotos,
como en 1917, la gente del comun en Bogota estaba pendiente de lo que hiciera o no hiciera Julio
Garavito, a quien consideraban ‘experto’ en dicho campo. Si dormia en casa era sefial de tranquilidad; si
lo hacia en despoblado, habfa que pernoctar fuera de las viviendas.

# Véase a este respecto de Jaime Jaramillo Utibe, E/ Pensamiento colombiano en el sigh XIX. Ed. Temis,
1964.
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La prueba de esta hipétesis no es, sin embargo, tan sencilla.

Desde el punto de vista empirico, se estima conveniente disponer las pruebas historicas
mediante una exhaustiva comparacion no sélo con otras facultad de ingenieria
nacionales sino también con Facultades de Medicina y de Derecho, que también fueron
matrices disciplinares y profesionales, por ejemplo, de la Biologfa, la Estadistica, la
Economia, la Psiquiatria, la Psicologia y otras mas. Es decir, la escuela de la FIUNB
obviamente no fue la tnica facultad universitaria colombiana que incub6 en su seno
otras disciplinas y profesiones diferenciadas y segmentadas a partir de ella. Pero una
perspectiva comparativa cualitativa y cuantitativa permitira hasta cierto punto medir
estadisticamente hasta donde fue predominante la FIUNB.

Existen ya estudios previos, como la biograffa del ingeniero Alejandro Loépez, del
socidlogo Alberto Mayor*!, que muestran cémo también en la Escuela de Minas
de Medellin se gestaron en torno a las ingenierfas civil y de minas las disciplinas y
profesiones de la Estadistica y la Geologfa, las ingenierfas Quimica e Industrial, lo cual
se constituirfa en pruebas en contra de la hipétesis. Pero para demostrar hasta donde
ésta sea refutada o no habrd que reconstruir cuadros y tablas estadisticas que aporten
pruebas cuantitativas concluyentes y de peso.

Prueba de la proyeccién intelectual de la FIUNB en campo educativo interdisciplinario
son libros, folletos y articulos de sus profesores y egresados que trascendieron el campo
de la ingenieria civil e incursionaron en areas de la ciencia como la fisica, la relatividad, la
economia, la planeacion, la probabilidad, las matematicas superiores. Sera necesario un
escrutinio critico sobre estos aportes, es decir, hasta que punto se superd cierta vision
parroquial y se insertd en la discusion internacional mas avanzada. El controvertido
papel de Julio Garavito como critico o divulgador de las teorfas relativistas ya han sido
sometidos a un primer y serio escrutinio®.

A nivel institucional también se tendra que examinar las pruebas a favor y en contra de
la proyeccion multidisciplinar de la FIUNB. Bastara mencionar dos casos: la Oficina
de Longitudes dirigida por Garavito y antecedente directo del Instituto Geografico
Agustin Codazzi, y la Academia Colombiana de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales,
donde el papel preponderante de los ingenieros civiles de la FIUNB fue conspicuo

# Alberto Mayor Mota, Técnica y ntopia. Biografia intelectnal y politica de Alejandro 1.dpez. 1876-1930. Universidad
Eafit, 2001.

» Veanse los articulos y textos del fisico Regino Martinez Chavanz ‘Consideraciones histéricas y cientificas
sobre los trabajos fisicos del Dr. Julio Garavito A.. Paris, 1978. Manuscrito. Y ‘La penetracion de las ideas
relativistas y cuanticas en Colombia’. Medellin, 1987. Manuscrito.
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durante mucho tiempo. De aqui se desprenderan otras sociedades como la Sociedad
Geogrifica de Colombia.

La membresia y participacién de los egresados de la FIUNB en asociaciones
profesionales y cientificas, tanto nacionales como internacionales, aportarfan una
prueba indirecta de su nivel de cosmopolitismo y flexibilidad intelectual para pasar
a campos distintos de su propia® profesion y estar en disposicién de traer al pais
métodos pedagdgicos novedosos, paradigmas recientes, intercambios internacionales
culturales. En este punto la figura del profesor extranjero venido a la FIUNB (Antonio
Garcia Banus, Martin Lutz, José Luis Abia, Zbigniew Broniewski, entre otros) resulta
crucial para la consolidacién de estos intercambios. Los esbozos biograficos de estos
personajes deberfan dar paso a tesis de grado asumidas por estudiantes de ingenieria
o de historia.

La participaciéon de profesores y egresados de la FIUNB como conferencistas u
organizadores de congresos nacionales e internacionales de ingenierfa, de obras
publicas, de ferrocarriles, de energia, e incluso, seminarios de caracter cientifico,
proporcionara pruebas de su influjo. Un ejemplo basta para indicar este item. Los
primeros Congresos de Mejoras Nacionales —germen de las carreras de Arquitectura,
Ingenierfa Sanitaria y Urbanismo— adelantados en 1917 y 1920, mantuvieron una
participacion casi igualitaria de ingenieros de la FIUNB y de la Escuela de Minas, pero
poco a poco fue ostensible el predominio de la primera.

Los indicios cuantitativos para la segunda y tercera hipotesis no estan atin consolidados,
como en el caso de la primera. Pero un sondeo rapido durante la primera mitad del
siglo XX evidenciaria que la mayor parte, sino la totalidad, de las oficinas de ingenierfa
y arquitectura que se abrieron en Bogota tuvieron casi siempre a un egresado de la
FIUNB. Este indicio habria que cuantificarlo, asi como habria que cuantificar que una
fraccion considerable de patentes nacionales de invencién del petiodo 1910-1935% y,
sobre todo, de 1935-1970, provino del campo de la construccion donde la presencia
de los egresados de la FIUNB —haciendo las veces de arquitectos, constructores y
urbanistas— como patentadores fue conspicua®.

% Véanse Primer Congreso de Mejoras Nacionales reunido en Bogotd del 12 al 20 de octubre de 1917. Imprenta
Nacional, Bogota, 1917, y Segundo Congreso de Mejoras Nacionales reunido en Bogotd del 4 al 14 de julio de 1920.
Imprenta Nacional, Bogota, 1921.

# Véase de Alberto Mayor M., Lnventos y patentes en Colombia, 1930-2000.

# En este aspecto del ingeniero como arquitecto una mina de datos lo constituye la revista Proa, pero
también las monografias biograficas sobre ingenieros de la FIUNB como la de Lorenzo Fonseca, Senblanza
de Alberto Manrigne Martin, Cuadernos Proa No. 6, 1986, y la de Rafael Serrano Camargo, Semblanza de
Gabriel Serrano Camargo. Cuadernos Proa No. 2, 1983.
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Tercera hipdtesis

Para la tercera hipétesis acerca del paso del ingeniero civil ‘generalista’ —apto para
cualquier oferta de servicios— al ingeniero especialista y su condicionamiento por la
mayor complejidad del aparato productivo y de las relaciones sociales, serd indispensable
la reconstruccion estadistica de trayectorias profesionales en el perfodo 1935 a 1970 o
quiza en un periodo mayor.

El examen de casos cualitativos particulares podra ser iluminador. Por ejemplo,
un ingeniero civil tipico de la FIUNB podia en el perfodo 1910-1935 seguir una
trayectoria laboral vital con més de quince o veinte empleos distintos dentro de la
ingenierfa, pero en un momento dado de su vida podia orientarse hacia la politica,
la docencia, la agricultura o el comercio. Las pruebas a favor de la hipotesis tercera
tendrfan, en consecuencia, que demostrar que después de 1935 y con el auge de nuevas
especializaciones como las ingenierfas Quimica, Mecanica y Eléctrica, de un lado, y
con la ‘profesionalizacién’ de oficios como el de industrial, del administrador, del
economista y del agricultor, de otra, su campo de accion se restringio severamente y su
trayectoria profesional fue unica y exclusivamente la de ingeniero civil.

La diferenciaciéon profesional a partir de la ingenierfa civil de la FIUNB se advierte
desde la década de 1930 con el intento de creacién de nuevas especialidades como la
Ingenierfa Industrial, la Astronomia y la Geodesia, e incluso la Ingenierfa Militar y la
Artillerfa, cuyos programas se dispusieron desde 1937 pero al parecer nunca abrieron®.
En cambio, dentro de la Facultad de Quimica de la misma Universidad Nacional de
Colombia se cre6 en 1939 el programa de Ingenierfa Quimica, que sélo abrié en 1948,
lo que indica la necesidad de nuevos servicios técnicos que experimentaba el aparato
productivo colombiano. Pero esta serfa una importante contraprueba de que no sélo
de la FIUNB se desprendieron nuevas especialidades ingenieriles.

A esto habria que afadir que desde la década de 1960 vy, en especial, de la de 1970 las
trayectorias laborales también estuvieron en funcion de la posibilidad de hacer estudios
de postgrado, dentro o fuera del pafs. Pero el citado estudio sobre los ingenieros
quimicos de la Universidad Nacional ha sefialado que la posesién de estudios de
especializacién postgraduados habilité mas hacia la docencia y la administracion, que
hacia cargos de la produccion y del aparato productivo®.

? Anuario de la Universidad Nacional 1939. Ed. Santafé. Bogota, 1939, p. 170 y ss.
N Anuario. .., p. 352 y ss. German Cubillos (editor), Facutad de Ciencias. .. , loc. cit., p. 259.
*! Matcelo Riveros et alii, op. cit., p. 17.
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La investigacién no debera dejar de lado los casos de hibridacion profesional entre
los ingenieros de la FIUNB, o sea, aquellos en que mediante experiencia o estudios
de postgrado, alcanzaron figuraciéon sobresaliente como ingenieros-economistas,
ingenieros-arquitectos, ingenieros-gebgrafos o ingenieros-astrénomos.
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PRESENTACION DEL LIBRO “NOS DEJO EL TREN”

Gustavo Pérez Angel

Al agradecer su presencia en esta reunién, quiero ante todo dar las gracias a la
Academia Colombiana de Historia de la Ingenierfa, en persona de su Presidente, de
su Director, de la Junta Directiva y de todos los distinguidos miembros, presentes y
ausentes, por la oportunidad de presentar este libro, fruto de muchos afios de esfuerzo,
cuya terminacion fue estimulada en gran parte por el desafio que representa pertenecer
a esta noble institucion.

Al concentrar los esfuerzos de los dltimos afios en aclarar este importante capitulo
de nuestra historia, traté no solamente de prestar un servicio a mi patria, sino de
encontrar una recondita esperanza de no morir. Al errar por los vericuetos de los
archivos, no he sabido qué es mds placentero, si hallar un indicio en mi bisqueda, o
entablar con los personajes que surgen de las sombras, una platica ambientada por el
olor que desprenden los libros viejos. Muchas tardes he dialogado en mi estudio con
aquellas personas que en su momento escribieron un detalle histérico de nuestros
ferrocarriles, asi se interponga un siglo entre los dos. Alfredo Ortega, por mencionar
s6lo uno, a través de sus valiosos libros me ha relatado, desde su punto de vista, la
historia de los ferrocarriles que él ayudd a construir. Alfredo Ortega continia vivo a
través de su obra.

Al pasar los ojos sobre los vetustos documentos relacionados con la oscura historia de
nuestros trenes, se perciben a veces unos destellos, como los llama Malcon Deas, unas
luces de luciérnaga que van iluminando poco a poco el camino de la verdad, unico
destino de quien se sumerge en el maravilloso mundo de la historia.

En rigor, el titulo del libro que presento hoy, deberfa ser Perdimos el tren, o
Nos quedamos del tren, pero para estar acorde con la idiosincrasia y el lenguaje
colombianos, he seleccionado la popular expresion Nos dejo el tren, como si la culpa
hubiese sido del ferrocarril y no de los pasajeros que llegaron tarde a la estacion.
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La obra puede dividirse en tres partes, independientes entre si en cuanto al tema, pero
intimamente ligadas en su propésito de buscar hipotesis sobre las causas del desarrollo
econémico, y comprobarlas a través de la historia de los ferrocarriles. En la primera
parte del libro se da una hojeada a las razones y los origenes del desarrollo econémico
con énfasis en el caso americano; en la segunda, con animo comparativo, se resume
el despertar de la economia norteamericana, enfatizando el aporte que hizo el tren al
progreso de esas naciones. La tercera parte, motivo central del libro, se sumerge en la
historia del tren en Colombia, explorando el entorno sociocultural que entorpecié o
estimul6 los caminos del desarrollo vial y paralelamente del desarrollo econémico.

La cronologia, los detalles técnicos y la influencia econémica de los ferrocarriles
colombianos, han sido bien tratados por diversos autores. Aparte de quienes han
estudiado algunas lineas férreas separadamente, o algunos aspectos especificos de
éstas, pueden mencionarse cinco autores que cubren el tema de manera global: 1) El
ingeniero Alfredo Ortega, en cuatro libros y numerosos articulos, nos entrega una
completa monografia de los ferrocarriles hasta la mitad del siglo XX; sus trabajos
se apoyan en el conocimiento directo que €l tuvo de las obras publicas y en los
documentos oficiales de las épocas que cubren, mostrandose timido en la critica de
los errores, tal vez por carencia de perspectiva historica, o debido al entorno politico
que vivié Ortega, un hombre de ideas liberales que colaboré con los gobiernos
conservadores. 2) En 1926 el general Paulo Emilio Escobar publicé el libro “Los
Ferrocarriles en Colombia en 1925-26”. 3) El ingeniero Alfredo Bateman, conocedor
del tema desde el Ministerio de Obras, edité en 1977 la “Historia de los Ferrocarriles
de Colombia”, un resumen de las vias férreas y los hombres que las construyeron, el
cual fue reeditado y complementado en 2005. 4) En los dltimos veinte afios, nuestro
compafiero de Academia Gustavo Arias de Greiff, ingeniero, historiador y buen
pintor que colaboré con los Ferrocarriles Nacionales, publicé dos libros: “La Mula
de Hierro” y “La segunda Mula de Hierro”, bellos tomos en los cuales resume la
historia de las principales rutas, y presenta un completo catalogo de los equipos que
han servido al pafs. 5) Recientemente, Alvaro Pachén y Marfa Teresa Ramirez editaron
“La infraestructura del transporte en Colombia durante el siglo XX”, un interesante
analisis de la influencia del transporte en la economia colombiana.

Utilizando un abundante material bibliografico, no trabajado por ninguno de los
autores mencionados, he tratado de no repetir esfuerzos, aun cuando por claridad,
ha sido necesario reconstruir el entramado histérico de los 4.017 kilémetros de
carrileras que se construyeron en Colombia, enfatizando aquellos aspectos omitidos
en la historiografia férrea, principalmente los relacionados con conductas politicas y
administrativas y con el ejercicio de unos patrones socioculturales, que entorpecieron
unos, y ayudaron otros, al nacimiento de la infraestructura vial en Colombia.
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Al observar nuestro pasado desde la ventanilla del tren, se evidencian algunas de las
razones que han definido las sendas del progreso. Espero que los amantes de la historia
de los ferrocarriles y del desarrollo econémico, encuentren en este texto detalles
desconocidos que vinculan los dos temas. Confio ademas que si algin dirigente del
presente o del futuro, al contemplarse en el espejo enmarcado por el tortuoso proceso
de nuestro desarrollo vial, medita sobre la forma indeleble como quedan estampados
para la posteridad, tanto los actos dignos como los indignos, y ello le induce a orientar
mejor sus decisiones, mi esfuerzo no habra sido en vano.

Una de las preguntas mds inquietantes que puede plantearse el hombre, estd relacionada
con los factores causantes de la pobreza de algunas naciones, en contraste con las causas
de la extrema riqueza de otras. Si fuese una sola la razén que impide o promueve el
desarrollo y pudiésemos identificarla, dispondriamos de la receta infalible para lograr
el progreso de los pafses rezagados. Pero las razones del subdesarrollo son multiples y
diferentes para cada sociedad; se encuentran arraigadas en la cultura de los pueblos y
de sus dirigentes, en su pasado, en sus creencias, en sus territorios, en su organizacion
social y politica. Las distintas disciplinas del conocimiento, desde diversos vértices
plantean hipdtesis sobre las causas de tan complejo asunto, todas ellas enclavadas en
la historia de las comunidades. Mientras mds se conozcan las razones especificas del
atraso, mas cerca se estara de encaminar los esfuerzos de una comunidad por caminos
adecuados a sus posibilidades.

El periodo crucial del despegue de las economias latinoamericanas podria situarse
hacia la mitad del siglo XIX, cuando las nuevas naciones trataron de organizarse, lo
cual implicé un gran desafio para los gobernantes, que ya tenfan a su alcance teorias
sociales, politicas y econémicas y los logros materiales de la Revolucion Industrial.

Para lograr el desarrollo econémico en esa primera etapa, los pafses tuvieron que
considerar las alternativas de impulsar las vias de comunicacién o promover las
actividades agticolas, industriales y mineras. Pronto se percataron de que el avance
de éstas ultimas exigia un sistema de transporte mejor que el transporte por medios
naturales. La solucién del circulo vicioso que este juego de alternativas planteo, la
dilucidé un pensador inglés del siglo XIX cuando dijo: Que los paises construyan sus
ferrocarriles, para que éstos construyan los paises.

Los ferrocarriles no sélo ofrecieron la posibilidad de establecer empresas rentables

que facilitaban el desarrollo de otras actividades, sino que brindaron el camino de la
integracion regional, de la modernizacién y de la comunicacién con el mundo.
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Si algun hecho aislado indic6 el derrotero que habria de tomar un pais en el siglo XX,
fue la construccién de una red interna de transportes en la centuria anterior. Para un
acertado prondstico sobre la evolucién de la economia de un pafs, hubiese bastado
saber cuantos kilémetros de carrileras o de canales navegables puso en servicio
en el siglo XIX. No se encuentra en la historia ninguna regiéon que haya alcanzado
satisfactorios niveles de crecimiento en la primera parte del siglo XX, sin haber
impulsado previamente su infraestructura vial, como tampoco puede mencionarse
ningtn paifs de economia atrasada que haya tendido las carrileras que su territorio
reclamaba, sin que esto signifique que la construccién de los ferrocarriles por si sola,
es garantia de desarrollo econémico, ya que éstos deben ir acompafiados por otras
circunstancias propicias al progreso.

La locomotora fue el resultado de acoplar el motor de vapor, quizas el mas importante
aporte individual de la Revolucién Industrial, a los carruajes que rodaban sobre rieles
halados por bestias. Al adquirir potencia y velocidad el tren se convirtié en un eficaz
instrumento de progreso. Los pafses que llegaron al siglo XX simultineamente con el
calendario, lo hicieron montados en sus ferrocarriles, mientras que aquellos pueblos
que no pudieron modernizar oportunamente sus transportes, como fue el caso
colombiano, llegaron cabalgando al siglo de la tecnologia con un retardo de varias
décadas en relacion a las naciones prosperas. Hoy, a 180 afos de haberse iniciado
la era ferroviaria, sélo los paises adelantados conservan y mejoran sus trenes. Los
paises atrasados dejaron acabar lo poco que con un gran esfuerzo construyeron las
generaciones anteriores.

El ferrocarril fue el maximo logro de la inteligencia sobre las fuerzas de la naturaleza.
Su empleo permitié la incorporacién a la economia de inmensos territorios;
fomenté la movilidad de los factores productivos humanos y materiales; estimulé la
consolidaciéon de las naciones que lo emplearon, liberando al hombre de la limitacién
de las cabalgaduras para colocarlo en el camino de la modernidad. En la medida en
que la red férrea se extendid, surgié la necesidad de estandarizacion, no sélo de los
sistemas empleados por la ingenierfa, sino de sus alternativas operacionales a fin de
unificar métodos y aumentar la eficacia; en este sentido los ferrocarriles jalonaron la
modernizacion.

Si los ferrocarriles no hubiesen sido inventados al comenzar el siglo XIX, el auge
econémico y los cambios tecnolégicos y sociales que experimentaron algunas naciones,
habrian tenido que esperar hasta que aparecieran mas tarde, o hasta que un sistema de
transporte de resultados similares se le hubiese ofrecido a la humanidad. Sin la unién
que proporciond la red férrea, hubiese sido imposible la consolidacién de las grandes
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naciones que los tendieron para comunicar apartadas regiones. El tren fue un factor
decisivo en la consolidacién del mapa de Canada, Estados Unidos, Rusia, Australia,
Brasil y Argentina.

En la alborada del siglo XIX afloraron en el norte de Europa los avances técnicos que
permitieron al hombre independizarse de la propulsién natural para su movilizacion.
Tan pronto hizo su apariciéon en Inglaterra, la tecnologia de los ferrocarriles estuvo
a disposicién de todos los paifses. Pero para construir ferrocarriles y barcos a vapor
no basté conocer su técnica; fue necesario saber cémo reunir el capital requerido, o
cémo atraerlo a las zonas necesitadas de modernizacion. El éxito de estas gestiones
dependi6 de la actitud de los gobernantes y de la habilidad de los empresarios locales.
La prontitud o la tardanza en la construccion de una infraestructura férrea apropiada,
podtia asociarse a la capacidad de los nacionales para gestar el progreso de sus paises.
Observar los episodios acaecidos durante el nacimiento de la infraestructura férrea
en Colombia al finalizar el siglo XIX y al comenzar el siguiente, es un ejercicio, que
desde un angulo diferente, ilumina la busqueda de las razones intimas del progreso o
del atraso de la economia.

Los primeros gobiernos republicanos de Colombia no se ocuparon de los ferrocarriles
sino hasta cuando una compafiia norteamericana solicité una concesioén para unir los
mares a través del istmo de Panama en la mitad del siglo XIX, época en la cual los
Estados Unidos ya contaban con 14.400 kilometros de carrileras. Veinte afios después,
hacia 1870, corrientes politicas impregnadas de anhelos de cambio propusieron
dotar al pais de una infraestructura vial, pero sus propuestas, ademas de las obvias
dificultades técnicas y econémicas, tropezaron con la oposicion de poderosos rivales
politicos. Cuando el influjo de los grupos progresistas decliné, con ¢l se desvanecieron
los ambiciosos proyectos.

La topografia agreste, el clima tropical, la escasez de capital, la estrechez de los mercados
y las guerras intestinas, son las razones que descuellan en la lista de los obstaculos que se
opusieron a la construccién de los primeros ferrocarriles colombianos. No cabe duda
de que éstas fueron unas barreras dificiles de superar, pero detras de dichas dificultades,
tipicas de los paises andinos, en la historia de Colombia subyacen otros obstaculos de
indole social, cultural y politico, quizas mas determinantes que los mencionados y que
no se superaron en el prolongado perfodo que tomd la construccion de las primeras
carrileras. Algunas de esas conductas retardatarias se prolongaron en el tiempo, se
extendieron a otros campos, y podria decirse que algunas gravitan sobre la sociedad
actual. La técnica en cambio, tan ajena al medio colombiano en el siglo XIX, fue
asimilada en sus niveles basicos con relativa prontitud.
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La falta de capital y de técnica obligd a depender del exterior para construir las primeras
lineas. Pero si el pafs no disponfa de los recursos que demandaron sus primeras carrileras,
su dirigencia no estuvo madura para contratar y administrar los convenios con quienes
pudiesen hacerlo. Como en otros paises, los gobiernos colombianos apelaron al sistema
de concesiones en busca de técnica y capital, pero debido a la pobre gestion de nuestros
dirigentes, mas comprometidos en las vicisitudes politicas, militares, gramaticales y
religiosas, que en el tema del progreso material, varios concesionarios extranjeros, en
lugar de aportar los esperados recursos, especularon con los documentos oficiales
de garantia o de subsidio y abusaron de la posibilidad de hipotecar los bienes de los
ferrocarriles con respaldo del Estado, resultando un enriquecimiento para ellos, una
fuga de recursos del languido erario puiblico, una tardanza injustificada en las obras y
unas pobres especificaciones de los primeros ferrocarriles.

Algunos constructores nacionales y extranjeros, muy pocos por desdicha, fueron la
honrosa excepcioén y aportaron sus conocimientos y su apoyo financiero de manera
adecuada. Otros, mas numerosos, esquilmaron el presupuesto nacional, recargaron
los costos, entablaron pleitos que llenaron sus bolsillos y sembraron corrupcion entre
propios y extrafios, todo a costa del progreso. La orgfa de contratos modificados, pleitos
y tescisiones, causatia una gran pérdida de recursos y sobre todo de tiempo, hasta cuando
la ingenierfa y la administracién publica nacionales, bien entrado el siglo XX, encontraron
los caminos para emprender obras sin la maléfica dependencia de especuladores
internacionales. Pero ese despertar fue tardio para el transporte sobre rieles.

Las primeras lineas férreas colombianas no obedecieron a un plan articulado de
desarrollo, sino que se iniciaron atendiendo a intereses regionales, politicos o
particulares, que resultaron en una serie de pequefios tramos incomunicados y con
especificaciones incompatibles. Esa improvisacion condujo ademas a seleccionar rutas
inadecuadas que ocasionaron costos inutiles al transporte durante muchos afios.

Los primeros contratos entre el gobierno y los concesionarios fueron en extremo
flexibles; se firmaban de manera amplia, aparentemente favorable al interés general, y
se modificaban progresivamente de acuerdo a los requerimientos de los contratistas,
demostrando asf su influjo sobre la debilidad o la complacencia de los gobernantes.
Muchos contratos se adjudicaron a influyentes personajes que no tenfan la capacidad
técnica ni econémica para construir las carrileras, pero que supieron aprovechar su
posicién social y politica para enriquecerse, demorando y encareciendo las obras. Con
el valor de los subsidios nacionales entregados generosamente a algunos contratistas,
se hubiesen construido mas kilémetros de carrileras que los que nos dejaron los
habilidosos concesionarios, sin haber tenido que comprar los ferrocarriles al llegar
la fiebre de la nacionalizacion, a precios exorbitantes inflados por la avaricia de los
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intermediarios, cuando la edad del sistema férreo y sus condiciones, no permitian una
adecuada explotacion.

En las circunstancias mencionadas se desenvuelve el propésito de este trabajo, cual
es el de desentrafiar los errores y los aciertos encontrados durante el dilatado proceso
de dotar a Colombia de sus primeras carrileras. Al avanzar en pos de este objetivo,
brotan los factores ocultos que entorpecieron el avance racional de la infraestructura
térrea, entre los que se pueden mencionar: a) El desgano oficial en algunos periodos
presidenciales hacia las obras, unido al afian de concentrar el poder en pocas manos.
b) Los intereses personales, politicos o regionales, colocados adelante de los intereses
nacionales. ¢) La pasioén politica, impulsora de grandes decisiones por encima de la
razon. d) La falta de espiritu y gestion empresarial de la clase dirigente. e) La incapacidad
de los representantes de Colombia en el exterior para informarse de la realidad de los
proponentes, que sirvié de sefiuelo para la llegada de contratistas inescrupulosos. f)
El juego de influencias politicas aplicado a la asignacion de contratos por encima de
las necesidades publicas. g) La lentitud en la formacién interna de capitales, afiadida a
la desconfianza para invertirlos en obras benéficas para el pais. h) La cortedad de las
metas de desarrollo. i) El desprecio por la prudente palabra de la técnica. j) El afan
burocratico de entrabar la ejecucion de los contratos, especialmente de aquellos en
manos de contratistas colombianos y por tltimo, aun cuando deberfa mencionarse
de primera. k) La corrupcion, tendida como un velo sobre las oportunidades de
progreso.

Al asomarse ala palestra internacional, algunos negociadores encargados de acordar los
detalles de los convenios para financiar y construir los primeros ferrocarriles, dejaron
sentir el parroquialismo nacido del aislamiento de una sociedad llamada al liderazgo,
que desde el periodo colonial, buscando climas sanos y tierras fértiles, se encerrd en la
altura de las montafias y evolucioné hacia su propio interior. Gran parte de la dirigencia
que decidi6 el destino de Colombia en la segunda mitad del siglo XIX y principios del
XX se formé en milicia, filosoffa, gramatica, politica y religion, desdefiando los temas
de la técnica, la administracion y el progreso de la comunidad. La falta de un critetio
claro sobre el desarrollo econémico y de una formacién administrativa que los hiciese
pensar en los legitimos intereses nacionales, produjo un deslumbramiento en nuestros
representantes cuando llegaron a Europa, o se sentaron a negociar en nuestro suelo
con los extranjeros, lo cual condujo, en no pocos casos, a entregar el pals como un
cordero en garras de voraces lobos especuladores, o de incapaces constructores avidos
de esquilmar el erario publico.

Los cambios originados en la reforma constitucional del afio 86, al concentrar el
poder en un gobierno central, entorpecieron los proyectos férreos iniciados por los
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Estados Soberanos, castrando la iniciativa de los lideres regionales. Las politicas de los
gobiernos originados en el movimiento de la Regeneracién, algunas de cuyas secuelas
se extendieron por varias décadas, no tuvieron como prioridad el avance material de
la nacion; situaron primero los intereses de su grupo, el pago de los servicios a sus
aulicos con prebendas a cargo del tesoro publico, el aplastamiento de sus opositores,
los dogmas de sus creencias. Y ese periodo, ensangrentado con tres dolorosas guerras
civiles y enlutado por la entrega de Panamd, transcurrié en un momento crucial para
el desarrollo de la infraestructura vial y de la economia en general. Los errores y las
vacilaciones en las contrataciones de dicha época, causaron un desmesurado aumento
en el costo de los proyectos, permitieron la entrada de la corrupcion en el manejo de
los recursos publicos y originaron un sinnimero de pleitos, que no sélo entorpecieron
el avance de las obras, sino que en muchos casos terminaron en costosos fallos a cargo
del Estado.

En algunos tramos de catrilera se demostrd que si era posible construir ferrocarriles
en un corto tiempo, con unos costos de ereccién y operacion razonables, por medio
de adecuados concesionarios o con inversion y técnica locales. El Ferrocarril de la
Sabana por ejemplo, tendido entre Bogota y Facatativa por empresarios privados en
asocio del gobierno departamental, fue concluido sin mayores demoras a pesar de la
guerra del 85 y de la dificultad de subir los materiales desde el rio a lomo de mula;
operd exitosamente, expandié su red original, permiti6 un adecuado rendimiento
de la inversion y presté un gran servicio a la capital. El temprano Ferrocarril de
Clcuta, promovido, financiado y construido por ciudadanos de la region sin subsidios
monetarios ni avales del Estado, dispuso con prontitud de tres buenas carrileras y un
tranvia urbano, que comunicaron la ciudad con la navegacion del Catatumbo y con
la vecina nacién; operd con eficiencia, distribuyé generosos dividendos, cumplié con
sus obligaciones financieras y colaboré al desarrollo de la regién a pesar de haber
soportado serias persecuciones oficiales. El Ferrocarril de Antioquia, después de las
demoras en su construccion y de la perniciosa influencia que en un momento ejercio
el gobierno central sobre sus contratos, supo liberarse de la pérfida intervencion de
inescrupulosos intermediarios, y mediante técnica, financiaciéon y administracion
locales construy6 y operé uno de los mejores de Colombia. El Ferrocarril del Pacifico
dio tumbos durante 35 afios en manos de contratistas incapaces y sin capital, hasta
cuando encontré al entrar el siglo XX el camino para aplicar técnica y recursos locales
con muy buenos resultados.

Otras lineas en cambio, entre las mds necesarias como la segunda parte del ferrocarril
de Girardot hacia la Capital, la de Bogota a Zipaquira y Nemocon, la de Puerto Wilches,
las primeras etapas del Pacifico, el Ferrocarril de Santa Marta y el de Cartagena entre
otros, son ejemplos de ineficiencia, de descontrol oficial, de trafico de influencias,
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de torcidas inclinaciones politicas, de codicia desmedida de los contratistas, de falta
de visién empresarial, de incapacidad administrativa y de corrupcion. Resulta muy
incomodo tratar este tema que podria mancillar la memoria de personas que ya no
estan entre nosotros para ejercitar su derecho a la defensa, pero hay indicios claros
de que buena parte de los dineros que salieron del erario publico, nunca llegaron a
las carrileras. Después de un siglo ningun beneficio produce el silencio sobre tan
aberrantes practicas, y quizas la demostracién de que nada queda oculto a la luz de la
historia, pueda servir de escarnio a los administradores y a los contratistas del presente
y del futuro.

En aquellos tramos de vias férreas en donde se presentaron los mayores costos de
construccion, inflados por las manipulaciones deshonestas de los concesionarios bajo
la mirada inoperante de los funcionarios publicos, el dafio que se le hizo a la economia
no fue solo el dinero extra que tomaron los constructores, en cantidad cercana a cuatro
presupuestos de rentas de la nacion, sino la gran demora que sus ardides financieros
y legales causaron a la llegada del tren, aunada a las pobres especificaciones de las vias
resultantes de su avaricia.

Los factores mencionados condujeron a la construccién de una red férrea costosa,
tardfa, desarticulada y de bajas caracterfsticas técnicas, que resulté inadecuada a las
ulteriores condiciones del transporte. Si bien el primer ferrocarril colombiano el de
Panama, se construy6 solo veinte afios después de iniciada la era ferroviaria en el
mundo, el pais tardarfa un siglo en ver una red incipiente comunicando de manera
precaria sus principales regiones. Los altos costos de construccion y de financiacion,
que con un adecuado manejo del sistema a la larga se hubiesen mitigado, aunados a la
tardanza con que llegaron las carrileras a Colombia, colocaron la economia del tren y
del pafs a la zaga. Por las circunstancias que rodearon el nacimiento de los ferrocarriles,
sus especificaciones, aun cuando parecieron adecuadas a las condiciones de la época,
resultaron impropias para un servicio econémico cuando el mercado lo demando, y
terminaron cediendo terreno al transporte automotor, un sistema mas costoso que el
térreo. Las lineas principales no se conectaron oportunamente para prestar un servicio
nacional. El sistema del Pacifico no se empalmé a tiempo con el del centro. La linea
a Bucaramanga no se uni6 con las de Bogota, el ferrocarril a Cacuta nunca llegé al
interior, y la linea a lo largo del rio Magdalena, que finalmente comunicé los tramos
centrales con el mar, lleg6 retardada y agonizante a la competencia de medios de
transporte.

Los primeros trenes de montafia fueron lentos, restringidos en su capacidad y

recargados con elevados costos operativos y financieros, a pesar de que el presupuesto
nacional terminé absorbiendo las exageradas inversiones. El costo por kilémetro
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construido en algunos tramos férreos batié el record mundial de ineficiencia. El tren
naci6 en Colombia con una tara que a la larga provocaria su propia extincion, cuando
no corrigié sus fallas, ni se modernizo, ni se administré adecuadamente para competir
con el naciente transporte por carretera, asi éste fuese prestado en un principio por
elementales camiones, a lo largo de primitivos caminos de herradura mejorados a pico
y pala.

Al avanzar el siglo XX, la politica de los diferentes gobiernos fue la de nacionalizar
los ferrocarriles, idea impulsada por el deseo de unificar, de controlar los transportes,
de enmendar los errores pasados, un esfuerzo que por las circunstancias del momento
result6 nuevamente tardio, porque enla practica se compraron a precios exagerados unos
ferrocarriles de altos costos de mantenimiento por su edad y sus condiciones técnicas,
cuando su operacion frente al transporte por carretera ya resultaba antieconémica.

Las politicas oficiales de construccién de vias favorecieron el transporte por carretera
en el segundo cuarto del siglo XX, en detrimento del desarrollo ferroviario. Mientras
los camioneros tenfan que preocuparse sélo por adquirir y conducir su pequefio equipo,
el costo del ferrocarril inclufa la construccién, la financiacion y el mantenimiento de
la via. Cuando llegaron al mercado los primeros camiones, adaptar los caminos a
carreteras fue una opciéon muy atractiva para los gobiernos: se empleaba gran cantidad
de mano obra no calificada, no se requerfan suministros importados y se beneficiaban
las regiones mas apartadas, en busca de un servicio puerta a puerta, pueblo a pueblo,
sin tener que ocuparse del manejo de pesadas empresas. La inversion en las primeras
carreteras fue solo una fraccion de la requerida por las carrileras. Si se tiene en
cuenta que la administracion del tren en su ultima etapa se ejercié a través de pesadas
entidades oficiales, poco eficientes, recargadas con elevados costos de mantenimiento
y abultadas néminas nutridas por intereses politicos y representadas por belicosos
sindicatos, resulta obvia la desaparicién de nuestros trenes.

La vida de los ferrocarriles colombianos fue efimera; llegaron después de que la
marcha del progreso los llamé, y fenecieron antes de haber cumplido a cabalidad con
su objetivo; ese desfase temporal significé una pérdida enorme de oportunidades para
la economia, que dejo al pais en manos de sistemas de transporte mas costosos, a pesar
de la especializaciéon implicita del ferrocarril, como el medio ideal de transporte de
grandes volumenes de carga en largas distancias.

Mas no todo fue negativo. Ademas del innegable servicio que prest6 el tren en
su momento, asi hubiese sido corto, parcial y tardio, el arduo proceso de estudiar,
financiar, construir y mantener la red férrea, fue una escuela y un acicate a la ingenierfa,
a la administracién, a la politica y a la mecanica locales, que habrfan de producir
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beneficios en otros momentos y en otros campos. Al despuntar el siglo veinte, la
ingenierfa colombiana ya era consciente de los problemas técnicos y econémicos de
los ferrocarriles, y fueron los ingenieros nacionales, asi no dispusiesen de empresas con
gran capacidad operativa ni grandes recursos financieros, quienes llamaron la atencién
sobre los problemas y las posibilidades del desarrollo vial, e implementaron algunas
soluciones dando ejemplo a muchos contratistas extranjeros. La élite de los ingenieros
colombianos se formé tendiendo rieles. La lista de los primeros profesionales que
sobresalieron en las obras publicas, estuvo en su mayoria formada en la actividad
ferroviaria; mas tarde rendirfan sus frutos en las escuelas y en otras areas del desarrollo

econdémico.

Presento orgulloso estas paginas a todos aquellos que se interesan por nuestro pasado,
como factor determinante del futuro. Pido excusas si la indignacién que producen
algunos episodios encontrados durante la investigacion, haya generado en ocasiones
un lenguaje vehemente.

GUSTAVO PEREZ ANGEL
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EVOLUCION DE LA EDIFICACION COLOMBIANA
A TRAVES DE LA HISTORIA DE CAMACOL 1957-2007

Hernando Vargas Caicedo

Esta reflexion se basa en nuestra investigaciéon publicada en 2007, por encargo de
Camacol con motivo de sus cincuenta afios de fundacion, relativa a las condiciones
de gestacion, evolucion e impacto de esta agremiacion en la edificacién colombiana.
Se resumen aspectos centrales de esa investigacion que se proponen apoyar la
comprensioén de esta organizacion dentro del contexto de diversas transformaciones
del pafs en estas décadas.

Agradecimientos

Nuestros reconocimientos a la Academia Colombiana de Historia de la Ingenierfa y
de las Obras Publicas, Camacol, Universidad de los Andes, SCA, empresarios, colegas,
familia.

Introduccion

Vista como instinto, necesidad, organizaciéon o disciplina, la construcciéon ofrece
un complejo campo para indagaciones tanto sobre las condiciones que la originan
y transforman como sobre sus consecuencias en las colectividades y lugares donde
acontece, se acumula y, eventualmente, permanece. Su interpretacion convoca
elementos del proceso de transformacion del paisaje a través de la aparicion de
programas que interpretan configuraciones de voluntades, recursos y clientelas. Por
esto, como testimonio de suefios, limitaciones y realizaciones, en si misma ofrece un
dilatado aparato de experiencias por reconocer. A través de su historia, se hace posible
seguir la trayectoria de las mentalidades, la maduracién de los esfuerzos comunes, la
permanencia de las proposiciones.

Para enfocar algunos campos de la variada accién de un gremio como Camacol en
medio de un cambiante sector como el de la edificacion urbana en Colombia a lo
largo de cinco décadas hemos ordenado observaciones salidas de nuestra bisqueda
en documentos de la institucién, testimonios de algunos de sus directores y fuentes
secundatias.
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Gremios en la edificacion: algunos referentes.

Hacia una informacion sectorial: estadisticas para el conocimiento.

Desarrollo urbano: de pueblos a metrépolis.

Construyendo vivienda.
Aprendices para construir.
Momentos de la financiacion de la edificacién colombiana.

.

Ecos de la Sierra Maestra: elementos de las propuestas para la reforma urbana.

De las empresas en los ciclos de la edificacion.
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La construccién en medio de la economia y sus sobresaltos: notas sobre momentos
y protagonistas.

[y
e

Reflexiones sobre una labor de cinco décadas.

1.  Gremios en la edificacion: algunos referentes

La accion colectiva ya se expresaba en gremios de la construccién de la Roma clésica,
ordenados por el poder imperial, con colegios que establecfan estatutos y reforzaban
sentido de comunidad dentro de un amplio programa de construccion civil y militar.
La division del trabajo y la organizacién de entonces se aducen como requisitos de la
extensa y apremiada tarea de grandes proyectos de la época. Con la Edad Media se
registraron nuevos florecimientos de los oficios en los sitios urbanos y se consolidaron
procesos de formacion en el trabajo, responsabilidad por las calidades y precios de
los trabajos. La matricula en una corporacién era requisito para ejercer la profesion y
asumir contratos de trabajo, en oposicion al estuerzo que en el Renacimiento tomaran
los humanistas para promover las artes liberales.

La cultura medieval no hacia distincion entre arte y oficio y los obreros eran clasificados
segun los materiales empleados. Los obreros de la construccion —maestros de la piedra
y de la madera— formaban una de las Artes Medianas.

En medio del ascenso del poder absoluto, organizaciones como la de los edificios
reales en Francia promovian una nueva clase de administradores de obras y
reglamentaciones sobre edificacién que, finalmente, bajo la academia de arquitectura
y los cuerpos de ingenieros reales, significaron una profesionalizacion reglamentada
y controlada por el naciente Estado. Por dltimo, con la Revoluciéon Francesa, se
desmantelaron los antiguos gremios, que debfan reemplazarse por modelos nuevos
de popularizacién de ensefianza técnica y abolicion de privilegios. La edificacion
en el Virreinato de la Nueva Granada no conocid, como sucedia en México,
organizaciones mayores de gremios y, como se testimoniaba en 1779 en Santa e, a
los operarios que debian prestar su examen se les consideraba ausentistas, indiferentes
y amigos del alcohol.
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Excepcion al cuadro neogranadino fue la fortificacion y edificacion de Cartagena de
Indias donde se acumularon generaciones de ingenieros, artesanos y constructores, a
lo largo de un proyecto extendido que permitié consolidar saberes indispensables. La
difusion de la llamada carpinterfa de lo blanco, segtn el trabajo de German Téllez sobre
las armaduras de par y nudillo en los siglos XVII y XVI1II, demostrarfa, sin embargo,
la supervivencia de técnicas particulares basadas en el respeto de reglas del oficio. La
actividad de la construccién registrada en fondos del AGN demuestra sistemas de
contratacién basados en fiadores.

Se ha indicado que de los gremios de artesanos caractetisticos del siglo XVIII y XIX
se llegd a nuevas formaciones modernas de tipo empresarial, como tipo particular de
los llamados grupos de interés.

Esta nueva fundaciéon de gremios, expresaba una suma de significados sociales y
culturales. En medio del profesionalismo paradigmatico, suefio del siglo XIX, que
condenaba a los teguas y clamaba por reconocimiento a los individuos y firmas locales,
las funciones nominales o efectivas de gremios se demostraban sucesoras de clasicas
tareas de las asociaciones de los oficios.

En nuestra presentaciéon sobre Alfonso Davila Ortiz ante esta Academia el afio
pasado, indicamos que, aparte de visiones como las de Chandler sobre el valor de los
gremios en el proceso econémico para reducir los llamados costos de transaccion,
Sjoberg ha descrito desde la sociologia funciones principales de estas agrupaciones
para reflexionar sobre agremiaciones nacionales contemporaneas.

Se dan entonces actividades como entrenar y dirigir el reclutamiento de personal y
sus calificaciones necesarias, regular las actividades de sus miembros con normas de
calidad y control de la produccién, indicacion de precios minimos para articulos o
servicios prestados, promocion de una mejor calidad de los productos y servicios,
acciones para arreglar discusiones entre sus miembros, eliminar la competencia entre
ellos y arbitrar disputas entre los agremiados y extrafios, son parte del legado. En
términos de su funcién politica se aspira a proteger a sus miembros de las limitaciones
a la actividad econémica introducidas por la burocracia publica y reducir los efectos
negativos de las ejecutorias estatales, impuestos o contratacién publica.

2. Hacia una informacioén sectorial: estadisticas para el conocimiento

La accién colectiva que supone la agremiacion ha requerido un sustento informativo y
conceptual que se ha elaborado desigual y discontinuamente a lo largo de su historia.
Comenzando con consultores externos, poco a poco sustituidos por analistas de planta
en organizacion incipiente, se fueron dando las bases para una tardia y variable actividad
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de investigacion y publicaciones. Fue necesario al principio acordar con organizaciones
como el DANE o el Banco de la Republica elementos basicos para indicadores del
sector. Apremiados por los cuellos de botella de las cadenas de insumos, como se
evidencia en el estudio sobre el cemento por Ramirez Montufar, se daban estudios
sobre algunos sectores industriales y con tardanza se edité estudio econémico de la
industria por Currie en 1963.

En esadécada se plante6 asila conformacion del Centro Colombiano dela Construccion
como organizacion capaz de emprender propuestas sobre la racionalizacién e
industrializacién dentro del interés creciente en la productividad. En la década siguiente,
con la puesta en marcha del sistema de ahorro y vivienda se hizo urgente disponer de
un aparato de estudios y estadistica que unificara series y estudios entre los sectores
publico y privado alrededor del desarrollo urbano y la construccién, con la fundacion
del CENAC. En 1982 Camacol cre6 su vicepresidencia técnica para fortalecer su
capacidad de analisis y proposicion.

3. Desarrollo urbano: de pueblos a metropolis

Las mayores ciudades colombianas se expandieron significativamente a partir de la
segunda década del siglo XX, a partir de una industrializacion incipiente, con redes de
vias y servicios publicos que se modernizaron bajo acciones de municipios, promotores
de infraestructura y desarrolladores de nuevos barrios. Sin embargo, solamente hasta
los 1940s se observo un despegue significativo de nuevas areas periféricas y con ellas
la necesidad de planes y organismos para su mejor desarrollo. Cuando el 9 de Abril
de 1948 desnudo la obsoleta estructura del centro de la capital se acentud la campana
para radicales intervenciones a través de planes y propuestas que encontraron
en los constructores un aliado primordial. La expansion urbana de los 50s y 60s
correspondi6 a un petiodo dorado para las firmas, sus proveedores y sus disefladores.
Las infraestructuras urbanas debieron actualizarse o completarse con proyectos de
transporte, energfa, agua y, tardiamente, se reconocio la necesidad de planes de vivienda
urbana de diversa conformacién. Los sistemas viales valorizaron y configuraron el
nuevo territorio, antes de su saturacion en mayores escalas metropolitanas. El suelo
urbano comenzo a encarecerse y el control urbanistico a complicarse, con la presion
de la migraciéon y urbanizacién informal. Los procesos de incorporacion de suelo,
urbanizacién y construccion se dilataron y encarecieron los productos. Aunque
se planteaba un marco para la propiedad horizontal desde 1948 tomé una década
reglamentarlo y otra mds diseminarlo para facilitar la promocién inmobiliaria de
mayor escala que, solamente veinte afios después, empezaba a considerar esquemas
de mayores densidades y alturas. Muy lentamente se reconocieron paradigmas como el
patrimonio arquitecténico que apareciera en los 1950s o la renovacién urbana que se
empezara a proponer a finales de los 1960s que se redujeron durante grandes tiempos
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a declaraciones y escasos ejemplos. La descentralizacion en las dos décadas posteriores
plante6 el problema de la construccién de capacidad local en los municipios que
resultaron distantes y desconectados de politicas publicas sobre desarrollo urbano.
Gradualmente se introdujeron normativas técnicas y politicas de control del suelo,
dentro de una trayectoria de limitada valoracién de la importancia de la transformacion
de las ciudades reflejada en insuficiente y descoordinada construccién de nuevas
instituciones y politicas.

4. Construyendo vivienda

La vivienda ha sido, desde los redemptores romanos a los promotores londinenses
y los inventores del crédito hipotecario del Tercer Imperio, un amplio campo para el
negocio inmobiliario. Aunque se dieron en el pafs algunos esfuerzos de beneficencia
y propuestas de barrios obreros fue hasta los 1930s cuando se conformaron los ejes
del crédito y la accién estatal para la produccién de viviendas urbanas y rurales en
Colombia. EI BCH y el ICT acumularon hasta su desaparicién en los 90s un sinnumero
de logros en la conformacion de proyectos, modalidades e innovaciones para barrios,
programas, sectores, con formas contractuales de diversa escala y clientela a lo largo
y ancho del pafs. El Estado lideraba la concepcién, disefio y realizaciéon de propuestas
que jalonaban el crecimiento urbano. En los 1960s apatrecieron figuras de la ayuda
externa y propuestas de nuevos mecanismos para financiacion a partir de ahorro.

El colapso de Casaclub en 1968, anunciado una década antes, dejé una larga secuela de
intervencién sobre los constructores de vivienda. Por entonces se intentaba introducir
a mayor escala y formatos la prefabricacion y racionalizar normas de urbanizacién y
servicios publicos.

Cuando surgié en 1972 el sistema UPAC se llevaban afios de incubacién conceptual
en los que Camacol habia jugado papel decisivo para conformar un mecanismo que
aportara recursos sustanciales para el desarrollo del sector. Como parte destacada del
Plan de Desarrollo de las Cuatro Estrategias, la construccion y la vivienda, por el
empleo y demanda que generatfan de otros recursos, se consideraban piezas basicas
del desarrollo y de las ciudades como motoras del mismo.

Las sucesivas intervenciones sobre el sistema de ahorro y crédito, en el ombligo de la
controversia politica por mas de tres décadas, lo hicieron oscilar impredeciblemente
en asociados, magnitud, rumbo y consecuencia. L.a propuesta de vivienda sin cuota
inicial demostré los limites de la capacidad institucional y técnica en la gestién publica
de la vivienda y contribuy6 a visibilizar el papel de otros actores en el proceso de
construccion del habitat.
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Configurada la crisis institucional a finales de los 1980s, se mont6 el sistema de subsidio
a la demanda con una dispar aplicacion y reglamentacion.

5. Aprendices para construir

Tarea historica de los gremios ha sido la de formar su propia capacidad productiva
y vigilar la calidad de sus procesos y productos. Sabemos que en la Nueva Granada
no se dieron, como en México o Pert, oficios organizados en la construccién, con
excepciones como la escuela de construccion representada en la tradicion cartagenera
de sus arquitecturas militares y civiles, las férmulas de los maestros carpinteros en
las techumbres de par y nudillo o, segin la reciente investigaciéon sobre los puentes
de arco en fabrica de ladrillo en el occidente de Colombia, las practicas repetidas de
sus alarifes. Por esto, fueron tutores importantes los foraneos que construyeron en el
pais durante la segunda mitad del siglo XIX y hasta mediados del siglo XX en piedra,
ladrillo, concreto, o metal en sucesivas fases de difusion de técnicas. Cuando se fundd
el SENA en 1957 ya se tenia conciencia de las falencias de la formacién en el oficio y el
gremio, a través del Colegio de Ingenieros y Arquitectos establecido en Bogota como
antecesor de Camacol desde 1948, que habia observado en Brasil sus programas de
entrenamiento. Sin embargo, detras de la industria manufacturera, la edificacién definid
tardfamente sus requisitos sobre capacitacion y dudaba abiertamente entre alternativas
de formacién teorica, practica, en obra o en aula, presencialmente o a través de
emisoras, soflando con figuras de maestros constructores de multiples competencias y
ante la evidencia de bajas productividades locales. Disculpa de la direcciéon del SENA
era la condicion itinerante de los constructores y la evasion en las contribuciones de
ley cuando se intentaban clasificaciones de oficios. Con impetu fiscal, se establecio
asi contribucién presuntiva sobre el presupuesto de las obras por lo que se alargé la
controversia con el gremio sin aplicar eficazmente los cuantiosos recursos acumulados
de los aportes en el Fondo de la Industria de la Construccion.

El empleo provisto por la construcciéon habfa crecido sustancialmente desde los
tiempos de la mision de la OIT, y se habian testimoniado tiempos de mejores salarios
en épocas de auge del sector, sin que se calificara u organizara su recurso humano.
Con la vivienda sin cuota inicial, se orient6 la formacién técnica hacia grupos de
autoconstructores, comunidades y familias, antes de retornar a modelos que pretenden
certificar competencias.

6. Momentos de la financiacién de la edificacion colombiana

Ya Judas Tadeo Landinez habfa introducido una fiebre inmobiliaria en Santa Fe al
estimular a inversionistas en el rendimiento y respaldo de bienes construidos en
la capital a mediados del siglo XIX. Y dentro del conjunto de inquilinatos de la
ciudad aparecieron algunas sociedades constructoras dispuestas a mejores y nuevas
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edificaciones para el mercado de una capital hacinada. Fueron urbanizadores y
constructores privados como Kopp, Camacho, Liévano o Davila quienes impulsaron
en las primeras décadas del siglo XX nuevos sectores y obras, adelantaindose a las
firmas urbanizadoras que a partir de los 1940s emprendieron ubicuos proyectos para
loteos de viviendas de diversos rangos econémicos con el apoyo de crédito para sus
compradores. Concentrado principalmente en el BCH el crédito para la construccion
dependia de solicitantes individuales y cupos para pequefios proyectos de modo que
no bastaba para alimentar las altas tasas de urbanizacién de entonces, cuando se
mantenfan inflexibles por décadas los montos de financiacién para vivienda. Por esto, la
captacion de ahorro puiblico segun referentes norteamericanos. Nuevamente agotados
mecanismos como los bonos de valor constante del BCH, la aparicién del sistema
UPAC en Mayo de 1972, con pleno apoyo de Camacol y dentro de los lineamientos
del plan de desarrollo, consideraba un aparato de grandes proyecciones para fundar las
nuevas asociaciones de ahorro y préstamo destinadas a la construccion de vivienda al
principio ain expectante de contar con recursos de crédito externo.

Con la conciencia de la necesidad de estimular el proceso productivo de la construccién
sin generar presiones, se vefa necesatio equilibrar la oferta de vivienda con la dotacion
de urbanismo en los terrenos, ensanche de las fabricas y transformadoras de materiales,
para enfrentar la demanda adicional de habitaciones a que darfan lugar los nuevos
recursos financieros captados por el mecanismo propuesto.

Ya en 1975, ante la polatizacioén que el nuevo sistema de ahorro y crédito planteaba
entre politicos, empresarios y economistas, la campana de la junta de Camacol se
proponia fomentar el optimismo, despejar incertidumbre, apoyar una campafa
institucional sobre UPAC, elaborando un programa para reduccion de costos de
produccién y estudiando la incidencia de nuevos impuestos. Dos afios después, ante
las limitaciones de recursos de crédito frente a las solicitudes, se empezaba a considerar
que el gobierno permitiera la implantacién de una comision razonable de compromiso
sobre las sumas no desembolsadas. Ya se indicaba que la evasion tributaria a través
de inversion en certificados de cambio competia con el UPAC. Se proponia obtener
exenciones tributarias sobre rendimientos UPAC, enfrentar el control por grupos
financieros de recursos del sistema UPAC advirtiéndose gran concentracién de capital
en pocas firmas y una imagen publica del constructor con insensibilidad social. Los
constructores debian trabajabar con créditos extrabancarios con tasas del 36 a 40%
anual y las CAVs no aprobaban créditos en tanto que habia gran cantidad de capitales
emergentes sin control. Se debatfa si debieran financiarse centros comerciales y bodegas.
Se pedia liberar totalmente el encaje de las CAVs con tasas diferenciales segiin créditos
de adquisicién y construccion. Se quejaban en las regiones de la desproporcion entre
las captaciones de ahorros y los desembolsos locales de créditos. Algunas CAVs exigian
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reciprocidades a los solicitantes con depositos entre el 15 y el 50% del monto de los
préstamos, de modo que se afirmaba que los constructores se volvian captadores de
recursos para ellas. Se indicaba que en la mayorfa de las CAVs habia fuertes grupos de
constructores como accionistas y se sefialaban casos de montos de desembolsos para
este tipo de firmas de hasta del 100% del crédito desde principio de obra. En 1981 se
habfa llegado finalmente a un acuerdo sobre reciprocidad en los créditos Upac con las
CAVs para “profesionalizacion de los constructores” cuando ya se sefialaba que por entonces
los sistemas indexados se habfan deteriorado en Brasil y Chile. Se pedia reglamentar
la asignacion del 3% de recursos UPAC para las industrias de materiales. El gremio se
manifestaba en 1984 contra el uso de los recursos Upac por el ICT y habia numerosos
constructores al borde de la quiebra por alta iliquidez, sin instrumentos para mantener
nivel de actividad en el mediano plazo. Se pedia suspender la restriccién en encajes,
permitir a las CAVs acceso a lineas de redescuento y al FFDU del BCH vy reducir a
minimo la rentabilidad de los papeles del Estado. En 1986 Currie recordaba que la
demanda de vivienda era muy sensible a vatiaciones en el costo y volumen de fondos
disponibles para préstamos a los constructores y propietarios. Se hacfan nuevos
cambios al sistema en 1987 para utilizarlo también en mejoramiento, subdivision,
vivienda usada y remodelacion urbana. El dirigente de obras puiblicas Luis Fernando
Jaramillo planteaba que se les diera financiacion con recursos de valor constante.

Con el neoliberalismo econémico, la Ley 45 de 1990 sobre Multibanca, en el marco de
las numerosas reformas emprendidas por el gobierno Gaviria, apuntaba a la pérdida
de la condicién singular del sistema Upac. La dindmica de apertura establecia un nuevo
cuadro de rebajas arancelarias, con acento en la competitividad y los mercados, por
lo que la reforma financiera de 1993 establecia la multibanca, después de redefinirse
por la Ley 3 de 1991 la vivienda social. La proteccién al Upac se desmont6 en 1994
al vincularlo a las tasas del mercado financiero y desligarlo de la inflacién. Se empezo
a convertir en bancos a las antiguas CAVs y la demanda inmobiliaria, ante un nivel
creciente de tasas de interés, que en Colombia demostraban margenes de intermediacion
particularmente altos segin estudios de Fedesarrollo, cayo verticalmente desde 1995. Se
sumd la decision de 1998 de proteccion de la banda cambiaria para elevar los intereses
a tasas sin precedentes, con gravisimo efecto sobre los deudores hipotecarios que se
vieron en la incapacidad de pagar, lo que signific6 un esfuerzo de mas de U$6000
millones para el rescate del sistema financiero.

Se habia iniciado en 1995 la titularizacion cuando, en medio de la crisis del sistema
concebido décadas atras, se le rebautizara como UVR en 1999, abriendo posibilidad
de sistemas de ahorro programado para VIS y atestiguando, segun sentencia de la
Corte Constitucional en el ano 2000, la limitaciéon en condiciones de los créditos a sus
usuarios.
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7. Ecos de la Sierra Maestra: elementos de las propuestas para la reforma
urbana

Aunque desde 1936 se legislara sobre la funcién social de la tierra, solamente tres
décadas después se configuraba ambiente para intervencion del suelo urbano. Desde
1964 se empezaron a proponer variantes de proyectos de reforma urbana, gestados en
la reaccién al programa cubano y las propuestas de la plataforma SETT, sobre salud,
educacion, techo y trabajo que el MRL habia propuesto a principios de la década. Se
inclufan conceptos como el de renta presuntiva de tierra y valorizacion, con inquilinos
convertidos en propietarios, procedimientos de expropiaciones, indemnizaciones,
avaluos, prohibicién de edificaciones suntuarias y estimulo al trabajo comunal. Por
entonces, Dévila Ortiz reportaba a la Junta de Camacol sobre la reforma social urbana
a partir de reuniones de comisiones de técnicos y politicos en la Direccién Liberal.
“Como un sistema en virtud del cnal se puede dar a los terrenos urbanos la utilizacion mas adecnada,
buscandose con esto la mdxima productividad de la tierra”.

Este grupo era partidario de gravar mas a los terrenos no utilizados y afectar menos a
las construcciones. Aconsejaba evitar que la ciudad de Bogota se extiendera a la Sabana
con servicios que resultaban mds costosos y concentrar esfuerzos en la urbanizacién
y construccion de las zonas centrales. A su turno, Salazar Gémez anotaba que todo
el problema urbano radicaba en la falta de crédito para la construccion pues “sobran
tierras y buenos propdsitos, pero no se dispone de financiacion para construir”. Agregaba que las
autoridades municipales tenfan en sus manos los instrumentos de los gravamenes de la
ley de Reforma Tributaria para las tierras urbanas y suburbanas.

La directiva gremial estaba preocupada por el auge de las urbanizaciones piratas
que prosperaban diariamente por la poca atencién de las autoridades municipales, a
pesar de contarse con instrumentos para controlarlas. Debia tenerse en cuenta en
la reforma social urbana la resistencia de la gente hacia habitar ciertos sectores, y la
conveniencia de que el gobierno construyera unidades multifamiliares para arrendar, y
no solamente para vender. Por ultimo, se aceptaba que era necesatio en la legislacion
colombiana un sistema que permitiera reajustar automaticamente los saldos de los
préstamos hipotecarios y las cuotas para su amortizaciéon en proporcion al aumento
de los indices del costo de vida. Para la cooperacion publica o comunal no solamente
se consideraban entregas de bonos de trabajo comunal sino especies como alimentos,
materiales de construccion y herramientas.

Siete afios después se continuaba el debate de la reforma urbana. El Comité Liberal
de Politica Urbana advertia sobre la concentracion urbana, la descaracterizacion de las
antiguas ciudades y los negocios de propietatios de tierras e invasiones. Debia hacerse
una peridédica declaracién de zonas de reserva para desarrollo urbano congelando
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precios para destinarse a planes de vivienda popular. Debian dictarse normas sobre
contratos de arrendamientos e inquilinatos y desarrollo equilibrado de las ciudades en
las diferentes regiones. Era necesario acometer soluciones de emergencia para clases
marginadas y obligacion del Estado encauzar la iniciativa privada para amplias metas
de crecimiento en vivienda. Se consideraba que las normas urbanisticas locales eran
calcadas sobre patrones foraneos, con expansion de las ciudades y subutilizacion de
suelo urbano.

Después de numerosas y heterogéneas propuestas legislativas en los 1970s y 1980s,
finalmente se expediala Ley 9 de 1989 de Reforma Urbana que establecia, entre muchos
temas, la obligacién de una poéliza de calidad y estabilidad de la vivienda enfrentada a
la pobreza para establecer valor de sus primas.

En 1996 una comisién espafiola asesoraba el proyecto ley de supetficie y por ley
se tipificaba el delito de la urbanizacién ilegal, en un momento en que las cajas de
compensacion se estaban convirtiendo en constructoras. Ya desde 1968 Davila
habfa explicado bases de la legislacion urbana en Espafa, que habrian de conocerse
en Colombia con mayor atencién tres décadas después en medio del cuadro de
ordenamiento territorial que se consolida con la Ley 388 de 1997 sobre Ordenamiento
Territorial, matriz de los POT.

8. De las empresas en los ciclos de la edificacion

Formar empresas en Colombia habfa requerido proteccionismo, contactos con
otros contextos, formaciones técnicas y condiciones de viabilidad que los nacientes
gremios reclamaban. Como ecos de la industrializacién antioquefia y de los efectos
de la segunda guerra mundial sobre el abastecimiento internos se hizo evidente una
creciente oportunidad para nuevas producciones nacionales. Grandes proyectos con
apoyo publico como Paz del Rio o Ecopetrol, y modernos emprendimientos como
los de Eternit, Corona, Pizano o Ladrillera Santa Fe ya demostraban en los 1950s
bases para ofrecer al mercado interno elementos indispensables para su construccién
modernizada. Hemos destacado el papel hibrido de algunas organizaciones del
periodo, simultineamente comerciantes ¢ industriales, en el papel de introductores
de materiales y tecnologias foraneas y atentos a prontas adaptaciones locales como
la compafia Pintuco o los productores de materiales eléctricos. El nacionalismo, la
escasez de divisas, y los procesos de transferencia de tecnologia que se dieron en los
1940s, 1950s y 1960s, se atestiguan en el creciente catilogo de materiales y sistemas de
origen local para la edificacion que fuera divulgando el CIA, Camacol y la industria en
general. La promocién que algunas de las industrias hicieron sobre nuevas aplicaciones
en techos, tuberifas, acabados cumplié un organizado plan de divulgacion a través de
revistas, concursos y produccion de documentaciones técnicas y, en algunos casos,
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significé el entrenamiento técnico de operarios para las nuevas utilizaciones. La
normalizacién vino después con el establecimiento del Icontec en 1963 para acumular
una primera serie de versiones locales de normas de productos industriales, solitarios
por largo tiempo frente a un portafolio heterogéneo de componentes artesanales en la
construccion tradicional.

El sector de la edificacién se vio afectado continuamente por la capacidad de oferta,
calidad y condiciones de operaciéon de los productores de los insumos mayores.
Huelgas en cementos como en 1961, 1975, 1977, largos plazos de entrega en ladrillos
como en 1961, 1974, 1978, escasez de hierro en 1970 o de triplex en 1979, fueron
respondidas desigualmente en periodos y regiones. Excepcionalmente, en afios como
1982 se reconocian importantes inversiones para nueva produccion de cemento, acero,
ladrillo, madera procesada, ceramica, como eco de planes indicativos que resultaban
incompletos o tardios. En 1988 se analizaban las industrias del cemento y acero. Para la
primera, los descuidos en su plan indicativo habfan causado grandes dificultades en el
sector. Para la segunda, se habfan dado ampliaciones con inversiones gigantescas, con
fuentes mineras que daban sefiales de agotamiento y una red de Intermediarios en la
comercializacién, con quejas regionales sobre mala calidad de los aceros.

Ya en 1928 se habian establecido en la Universidad Nacional los primeros laboratorios
de materiales, en 1936 la Facultad de Arquitectura y en 1951 el CINVA que fueron
afrontando temas de conocimiento técnico y respuesta a necesidades del lugar y el
tiempo. La fundacién del Centro Colombiano de la Construccion respondia a deseos
de sectores industriales, académicos y gremiales. Incolda promovia en 1961 un primer
seminario sobre empresa productiva en Colombia. La prefabricacién liviana surgida
en el Taller de Investigaciones y Aplicaciones del ICT en 1947 y el afio siguiente en la
benemérita Prefabricaciones de Cusego y Parma comprobaban una serie de desarrollos
movidos por el interés de piezas livianas manejables con equipos simples y, en muchos
casos, producidas a pie de obra. A principios de los 1960s aparecian propuestas
de compafifas extranjeras en casas prefabricadas para el ICT y se daban sucesivas
experiencias de conjuntos de creciente tamafio como los de Pretensados de Colombia.
Sin embargo, la cultura de la industrializacién de las viviendas estaba encontrando
resistencias como la confrontada por el estudio que el consultor aleman Adelatec
habifa entregado al ICT, cuando se reconocia ya gran avance de la prefabricacion en
Venezuela.

Por entonces, en 1972, se pedia eliminar los controles de arrendamientos y precios de
materiales que originaban inconformidad gremial. Es muy significativo que en 1971
no habfa sido posible responder a las preguntas de Alfredo Bateman, del Ministerio de
Obras Publicas, sobre las escalas de operacion de las empresas constructoras y nimero
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de trabajadores de las mismas desde 1951. Respecto de las constructoras, se empezaba
a considerar que “era necesario fortalecer y dar mayor solidez a su organigacion por medio de
la aplicacion de modernas técnicas de administracion, actualizar y revitalizar los conocimientos de
sus ejecutivos y empleados en todos los niveles, contribuyendo con ello al desarrollo personal y de la
comunidad y, por ende, a un mejor y mds rapido crecimiento de las empresas”.

En 1973 se consideraba actualizar estudios de Camacol sobre materiales esenciales.
Los aumentos de costos de la construccion del 28% sobre una inflacién general del
25% en 1973 daban sefiales preocupantes. Subia todo: el acero el 65%, la pintura el
37%, los materiales en general el 34%, las maderas el 32%, los agregados minerales
el 28%, el cemento el 21%, el ladrillo 19% y la mano de obra el 15%. Habia creciente
incertidumbre. El éxito en captaciones del primer afo de las CAVS provocaba
una explosion de demanda que desnudaba cuellos de botella. Segin Jorge Pérez
Romero habfa problemas con los monopolios, para Alberto Vasquez debia limitarse
el desarrollo de la construccién mientras se planificaba, para Armando Puyana era
necesario realizar estudios sobre mercadeo y Eduardo Gaitan afirmaba que no existian
estudios de demanda de vivienda. Poco después, la crisis del Upac en 1975 y 1976
dejaba cesantes a 100.000 trabajadores. Por no existir en el pafs un plan continuado de
obras publicas, por haber utilizado el Gobierno directa e indirectamente el crédito para
la construccién como instrumento de control monetario a corto plazo, se sefialaba
que habia sido el mismo Estado el mayor causante de la irregularidad en la actividad
constructora y edificadora impidiendo la expansion ordenada de la oferta de materiales
y equipos y de la construccion en general. Se recuerda, por ejemplo, como en Eternit
habfa bajado en 1964 en cinco sextas partes su produccion de tuberfas para acueductos
por la grave crisis del Insfopal.

Reiniciada fase de ascenso en el ciclo, a caballo sobre la bonanza cafetera originada
en las heladas del Brasil, constructores como Klahr indicaban en 1979 que debian
evitarse precios exagerados y Camacol Antioquia registraba una carrera especulativa
de los mismos en las construcciones. La asamblea compartia las apreciaciones de
Ministro Echeverri Mejia sobre la escasez de empresas constructoras que poseyeran
una verdadera estructura en el orden administrativo y financiero. Por entonces se daba
en Bogota el Primer Simposio Iberoamericano de Control de Calidad. Se sefialaba la
necesidad de programas académicos y carreras sobre gestion administrativa y técnica
del area de la construccion. En la asamblea anual, se presentaban pasos necesatios
hacia la industrializacién como la racionalizacioén de procesos y métodos tradicionales,
el mejoramiento del disefio y la investigaciéon de mercado. Se consideraba nuevamente
indispensable un Instituto Tecnoldgico de la Construccién, con participacion del
sector privado, buscando el pais sus propios caminos de industrializacién. Se pedia
reconocer el gran esfuerzo de industrializacién que habian realizado los constructores
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de Bucaramanga, se proyectaba por Camacol Antioquia un gran catilogo de
especificaciones técnicas y se advertia que la ineficiencia del sector inmobiliario podia
en buena parte atribuirse a la falta de normalizacion.

Hacia 1983 varios de los mayores contratistas nacionales como Grandicon y Arinco
estaban en serias dificultades en medio del atraso en recursos del estado para los
grandes proyectos de infraestructura y en 1984 se aseguraba que venia deteriorandose
imagen del empresario privado por lo acontecido en casos como el del Grupo
Grancolombiano y proponia que Camacol hiciera campafa para mejora sensible de la
misma con programas de autoconstruccion de amplio sentido social.

En 1985 se consideraba propuesta para analizar la capacidad, conformacion, capital de
trabajo, contratacion y competencia de las firmas constructoras colombianas.

Al final de los 1980s se temfa en Colombia el camino de la moratoria de la economia,
con procesos inflacionarios y estancamiento econémico. Cuando al empezar la crisis
de la deuda en 1981 ascendia a cerca de 9000 millones de délares llegaba hasta 17.000
millones al finalizar la década. Aparte de las dificultades econémicas, se reportaba grave
situacién de orden publico y en ninguna ciudad del pais se ofrecfan las condiciones de
seguridad y proteccion por lo que la asamblea anual hubo de hacerse en sesion privada.
Y en 1992 se producia el apagdn resultante del atraso en el programa eléctrico nacional
frente a una larga sequia.

En Mayo de 1994 se hablaba de desaceleramiento del sector por razén del crédito y
de reaccién psicolégica sobre dltimas medidas, asi como sobreoferta de vivienda en
estratos altos. Al afio siguiente segun la Vicepresidencia Técnica, “e/ aumento de las tasas
entre45% y 50% resulta exagerado para cualquier economia del mundo y es el resultado de las medidas
tomadas por el gobierno para frenar endendamiento y demanda agregada y controlar inflacion”. En
Mayo se hablaba de recesién y en Agosto de una generalizada desaceleracion de la
construccion.

Era profunda la crisis politica y creciente la crisis econdémica. El presidente Samper se
habfa negado a renunciar.

En 1996 se declaraba que el sector estaba en verdadera crisis y las CAVs sostenian que
debfan considerar, dentro de los constructores morosos, cada caso por separado. En
Junio se estimaban cesantes a 300.000 trabajadores del sector y para Octubre, segun
Silva, el sector parecfa estar tocando fondo. En Abril de 1997 se llevaba una caida
acumulada del 39% y en Mayo se reportaba a 700.000 deudores atrasados. Se pedia a
las CAVS agilizar procesos de dacién de pago y reducir su margen de intermediacion.
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Se urgfa modificar los procesos de liquidacién de las constructoras sometidas a la
imposibilidad de concordato e independizar a Camacol de las CAVs.

Para los compradores de vivienda, era evidente el impacto del desempleo en su
incapacidad de pago. En el caso de los constructores, se daban casos de empresarios
que habfan jugado a la tendencia de alza permanente en los precios de la construccioén
y otros que se habfan endeudado en la compra de terrenos y no pudieron resistir
la paralisis de las ventas en los proyectos. Ya en Diciembre de 1999 se producia la
declaracion de emergencia economica. En la asamblea de Camacol Cundinamarca del
afio siguiente varios empresarios confesaron la experiencia de sus firmas en el curso de
la crisis. Corroboraron que la carrera anterior de crecimiento y confianza habia hecho
subestimar sefiales muy claras sobre la necesidad de una nueva respuesta de las firmas
y del sector frente a cambios estructurales del entorno.

9. La construcciéon en medio de la economia y sus sobresaltos: notas sobre
momentos y protagonistas

Se ha reiterado la naturaleza ciclica de esta actividad, mas sensible que otros sectores
a la inflacién y, sobre todo, a las tasas de interés y el ritmo de la inversion publica.
Segin calculos de ONU - Habitat en el periodo 1950 a 2005 se configuraron en
Colombia 10 ciclos en la edificacion de muy distintas extensiones en el tiempo y
magnitud de sus oscilaciones. Las més pronunciadas oscilaciones se dieron entre 1974
y 1986, correspondientes a los altibajos de la macroeconomia, las reglamentaciones
monetarias y las sucesivas intervenciones del sistema Upac. En contra de ciclos que,
en perspectiva, fueron largos y estables como el de 14 afios iniciado en 1962, desde
1986 se inici6 una verdadera montafa rusa a mucha mayor escala que antes, con una
hoya depresiva en 1991, un pico histérico del boom en 1994 y el larguisimo descenso
que concluy6 tocando fondo en el 2000. Después, se ha configurado una tendencia
ascendente muy acelerada.

Las iniciaciones de nuevas viviendas se proponfan en los sesentas y setentas como
indicador de futuros consumos, segin la experiencia norteamericana, para lo cual
era esencial actuar sobre las tasas de interés hipotecario abaratando las cuotas de
compradores frente a su opcién de alquiler. Los modelos de insumo-producto, como el
INFORUM que en los 1980s estaba calibrando el BCH, facilitaban esas modelaciones,
nuevas para los economistas y formuladores de politica econdémica.

Después de una crisis del sector entre 1986 y 1991, en medio del terrorismo, entre
1991 y 1994 se dieron transformaciones que afectaron significativamente los sectores
productivos. La construccién habia pasado por un auge en 1993 cuando crecia al
20%. En primer lugar, la dindmica de apertura establecia un nuevo cuadro de rebajas
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arancelarias, con acento en la competitividad y los mercados, por lo que la reforma
financiera de 1993 establecia la multibanca, después de redefinirse por la Ley 3 de 1991
la vivienda social. La proteccion al Upac se desmonté en 1994 al vincularlo a las tasas
del mercado financiero y desligarlo de la inflacién. Se empez6 a convertir en bancos
a las antiguas CAVs y la demanda inmobiliaria, ante un nivel creciente de tasas de
interés, que en Colombia demostraban margenes de intermediacion particularmente
altos seguin estudios de Fedesarrollo, cay6 verticalmente desde 1995. Se sumé la
decision de 1998 de proteccion de la banda cambiaria para elevar los intereses a tasas
sin precedentes, con gravisimo efecto sobre los deudores hipotecarios que se vieron en
la incapacidad de pagar, lo que significé un esfuerzo de mas de U$6000 millones para
el rescate del sistema financiero.

En su recuperacién reciente, el sector de la construccién ha crecido por varios afios por
encima de las tasas nacionales con maximos histéricos de edificacién como el alcanzado
en los dos ultimos con mas de 18 millones de metros cuadrados de edificacion.

10. Reflexiones sobre una labor de cinco décadas

Alcabode cincuentaafios se suman necesariamente muy diversas situaciones, momentos,
paradigmas y generaciones. El pais de 1957 exigfa una accién civil que apoyara la
modernizacién del Estado y contribuyera a una organizaciéon industrial de muy pronta
respuesta a las carencias y al crecimiento. Tempranamente, Camacol se encaminé a
reflexionar sobre el problema del desarrollo urbano y la vivienda, encontrando que
el asunto de sus reglas y de su financiacion constitufan condiciones criticas para que
alcanzaran escalas y calidades apropiadas. En su largo dialogo con el Estado, el gremio
proponia mejores instrumentos de informacién y concertaciéon, con procesos de
tecnificacién que requerfan una indisoluble alianza entre lo publico y lo privado. Como
observatorio de regiones, ciudades e industrias, el gremio testimoniaba continuamente
las realidades del desarrollo econémico y la efectividad de las politicas piblicas. En esta
materia, era claro que Camacol contribufa permanentemente a construir mas claros
enfoques alrededor de asuntos indispensables como la normalizacion, la propiedad
horizontal, la capacitacién de la mano de obra, la racionalizacion de la construccion y
la contratacion publica.

Desde la creacion del Upac en 1972, largamente incubado en el gremio, se focalizo
por mucho tiempo la atencion hacia la operaciéon del nuevo sistema y las innumerables
intervenciones que se le hacfan para orientarlo en distintas direcciones. Cierto que
la construccion se beneficiaba especialmente de un instrumento propio y dinamico
que le posibilité un inusitado crecimiento pero cierto también que se sometia a sus
oscilaciones y vacios. En los setentas fue claro que se requetfa un aparato informativo
mucho mids fuerte para la accién publica del gremio, en medio de grandes altibajos
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politicos. La necesidad de una planeacién sectorial, regional y local se fueron
atestiguando crecientemente en la medida en que los cuellos de botella y las crisis
sociales, econdmicas e institucionales demostraban la disparidad de los crecimientos.

Con altivez en frentes gremiales y en declaraciones frente a sus propios socios de
sectores industriales, financieros o constructores, Camacol recogié voces regionales
y empresariales independientes y discutia su propia orientacion. Al término de los
ochentas, en medio de la gran crisis de la deuda, la inseguridad y las reformas politicas
y constitucionales que se incubaban, empezo6 a considerar reformas internas de mayor
calado.

Los 1990s representaron la gloria y el infierno sucesivamente al pasarse por las mayores
cifras de actividad y los peores momentos de desmantelamiento del sector. Es claro
ahora que, aunque habia diversas sefiales en el aire, los reflejos del gremio y el pais
no fueron tan rapidos y acertados como debieron frente a la crisis. De esta prueba
resultaron enormes pérdidas empresariales, financieras, sociales, humanas y técnicas
que hasta ahora estan reponiéndose.

Un cuadro simplificado de fechas mayores sefiala que la creacion el Upac en 1972
culminé un periodo anterior con un Estado inductor y protagonista. Elimpulso privado
y la transformacion de instituciones y medios de planeacion, en medio de las variantes
del manejo econémico, configurd un periodo siguiente con énfasis en la produccion
privada de viviendas, con la excepcién del momento de impulso a la vivienda social
durante la presidencia Betancur. Las reformas del estado y la apertura a principios de
los noventa significaron un cuadro de cambios sustanciales, sin los privilegios iniciales
del sistema de valor constante. En este momento se sumaron la gran caida del sector y
la emergencia del nuevo sistema de ordenamiento territorial. Recuperadas la economia
y el sector después del cambio de siglo, la construccion se encuentra en el proceso de
encontrar sucesivamente una politica de vivienda y una politica urbana.

Un gremio renovado surgié de la calda de los noventas, con nuevas ideas sobre la
naturaleza de la tarea de los empresarios en un entorno de competitividad, globalizacién
y responsabilidad social. Este trabajo, aqui resumido en algunas muestras tematicas,
espera ser una prueba de los cambios ocurridos.
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Piiblicas, Profesor Honorario de la Facultad de Artes de la Universidad Nacional. Investigador en los grupos
Historia de la Técnica Constructiva en Colombia y Gerencia de Proyectos. Editor y coautor de libros y capitulos
de libros y revistas, en temas como historia de la tecnologia, construccion, arquitectura y construccion metdalica.
Premio a la Excelencia ILAFA por actuacion destacada en diseiio, construccion, divulgacion sobre construccion
en acero y accion docente. Director y autor de capitnlos de investigacion del libro Cincuenta Ajios en la Construe-
cion de Colombia de Camacol. Practica profesional en arquitectura, estructuras, consultoria y construccion.
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ARINCO
CUATRO DECADAS DE INGENIERIA COLOMBIANA
RELATADAS POR SU GESTOR

Antonio Castilla Samper

Apreciados Colegas:

Pido a Uds. disculpas, por que en este relato seguramente hablaré en primera persona,
cosa que suena muy petulante, pero que en este caso debe ser asi.

Nacf en un pueblito muy pequefio de menos de 200.000 habitantes, llamado Bogota, el
25 de Junio de 1930. Estudié doce afios en un colegio que llamaban el Gimnasio Mo-
derno, cursé dos (2) de Montesory, cuatro afios de (4) Decroly, y seis (6) de Bachillera-
to, entré al colegio en 19306 y sali en 1947, en esa época se presentaba un examen que
preparaba y vigilaba el Ministerio de Educacion, para poder optar el titulo de Bachiller.
Sali de Bachiller de sexto con un promedio de 4,51, para que vean que no es paja traje
la libreta de calificaciones del Gimnasio.

Ingresé a la Facultad de Matematicas e Ingenierfa de la Universidad Nacional de Co-
lombia, en 1948 en ese aflo nos presentamos cuatrocientos y pico de aspirantes, ocupé
el segundo puesto entre esos aspirantes. Me gradué de Ingeniero Civil el 16 de Diciem-
bre de 1953, en plena violencia, época en la cual a los rojitos nos cortaban la cabeza.
Sin embargo el 11 de Septiembre de 1952 logré que el registrador me diera la cédula y
por tanto porto la No 482 de Bogota. Mi promedio de calificaciones en los seis afios de
carrera fue superior a 4.2, a pesar de ello no fui premio Ponce, porque dos compatfie-
ros, Alfonso Acosta Lleras y Hernando Ruan Guerrero empataron con un promedio
superior a 4,6 y ellos dos fueron los premios Ponces de 1953.

Mi primera oficina la monté en la calle 17 No 7-35, en 1949, en un edificio que pos-
teriormente demolieron para construir el Banco Popular, la sostenia con trabajos de
topografia y dibujo, lo hacfa para ayudarme a pagar la educacion y los libros, ya que mi
padre habia muerto en 1935, de angina de pecho, seguramente de pena moral, porque
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¢l era duefio de los almacenes mas grandes que existian en ese entonces en Bogota,
que se llamaban Almacén del Gallo y Bazar Veracruz que ocupaban casi una manzana
en la calle 13 con cra. séptima y por la crisis del afo 30 se quebraron. Conservo en la
hacienda los libros de contabilidad de esos almacenes.

En esa primera oficina trabajamos con un compafiero, infortunadamente prematu-
ramente desaparecido, el Ingeniero Alvaro Rocha Borrero, con quien habfamos sido
companeros 10 afios en el Gimnasio, él estuvo dos afios en Estados Unidos, mientras
su padre fue el representante de Colombia, en la Unién Panamericana, después llama-
da Organizacion de Estados Americanos, y 6 en la Facultad de Ingenierfa.

En segundo afio de Ingenierfa, tuvimos la suerte que el Dr. Antonio Rocha Alvira,
que estaba haciendo la particién de la herencia de dofia Germain Vargas de Varisag,
que entre otros bienes, dejé una hacienda llamada de Puente Aranda, en la hoy llama-
da zona industrial calle 13 con cra. 68. Hacienda de mas de ciento cincuenta fanega-
das, en donde ordefiaban vacas y cultivaban hortalizas, nos diera a hacer los planos
y amojonamiento de los lotes, hoy estan ahi la Colombiana de Tabaco, la Phillips,
etc. Ese trabajo, como no tenfamos matricula lo hicimos con el Dr. Alfonso Marifio
Esguerra, quien super vigilaba lo que haciamos para su mayor tranquilidad. En ese
trabajo estuvimos mds de un afo, lo cual nos permitié hacer unos pesitos. Cuando
terminamos ese oficio, Don Santiago Samper Ortega, Gerente de Urbanizaciones
Samper S.A. nos dio a hacer los disefios, planos y el amojonamiento de la Urbaniza-
cién La Primavera que eran algo mas de sesenta fanegadas en la linea del ferrocarril
con calle 11, lotes no superiores a 1.000 V2, como ya tenfamos trabajito, tuvimos que
conseguir topografos, etc.

Estando en cuarto afio de ingenierfa Don Enrique Ancizar Sordo, me dio el contrato
para hacer el cafeducto de las Haciendas Trinidad y Misiones en Viotd, que fue la
primera obra de cierta envergadura que ejecuté, eran varios kilémetros y en eso me
entretuve cerca de dos afios. Como estudiaba y trabajaba al tiempo, no le puse muchas
bolas a sacar buenas notas en los tltimos tres afios de la facultad, pues me estusiamaba
mas trabajar, que pararle mucha atencién a los trabajos de ella.

Segui haciendo trabajitos hasta que me gradué de Ingeniero como ya dije en 1.953, mi
compafiero Rocha se fue a especializar en Hidraulica a EE. UU.,, y comencé a trabajar
con otro compafiero que se llama Antonio Cardozo Echandia, conseguimos el contra-
to para disefar lo que se llamé el Plan Maestro de alcantarillado de Neiva y disefiamos
la Avenida circunvalar de esa ciudad, que iba del Panoptico a la Hacienda Mata-Mundo
del Dr. Max. Duque Gémez.
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Estabamos en eso cuando mi cufiado Enrique Arciniegas Castilla, que vivia en Neiva,
y tenfa una sociedad con el Dr. Vicente Pizano Restrepo, para ejecutar los acueductos
y alcantarillados de los municipios del Huila sufrié un derrame cerebral y quedé semi-
paralizado, problema que le impidi6 seguir trabajando en esas obras.

Con ocasién de ese incidente, fundamos con Enrique Arinco Ltda., tan pronto el
pudo medio volver a trabajar, en el afio de 1956, as{ Enrique pudo venirse para Bogo-
ta. Como el tenfa también un molino de arroz con el Dr. Miguel Rivera Dussan, otro
Ingeniero, Gerente de las Empresas Eléctricas del Huila, que él gerenciaba, ingresé
yo como socio del Molino Las Ceibas, que quedaba sobre el tio las Ceibas, inmediata-
mente después del Aeropuerto la Manguita de Neiva. Constantemente viajaba a Neiva
entre otras cosas a visitar el molino mientras se podia vender. Esa vinculacion al Huila
le permiti6 a Arinco hacer varios edificios en Neiva en esa época.

En 1956, Don Rémulo Lara Borrero, nos recomendé terminar el Edificio Lara, situa-
do en la esquina de la calle 13 con cra. 13, pues quien lo estaba haciendo, el sefior Me-
dardo Serna Vallejo, personaje de muy mala clase, perdon que hable asi de un muerto,
pero era la verdad y en vida varias veces se lo manifesté, los habia robado en millones
de pesos.

La estructura que estaba muy adelantada no permitia que los ascensores que habfan
importado de la Otis Elevador Company cupieran en ella, ya estaban medio termina-
dos los tres primeros pisos, el segundo lo habia alquilado el Dane, pero el computador
que import6 de la IBM, que era de tarjetas, que se perforaban en un lenguaje que sino
me equivoco llamaban Fortran, tampoco cabia y habia que hacerle un piso falso, donde
iba un cablerio impresionante, y por donde debia ir el aire acondicionado, la estructura
hecha tampoco permitfa cumplir con esos requerimientos. Debo advertir que creo que
ese era el primer computador que llegaba a Colombia, pienso que ese computador,
debia tener una memoria mas pequefia que una Palm. Como dato curioso quiero ano-
tarles que la IBM, enviaba de EE. UU.. un ingeniero cada mes a revisar las obras, para
saber si ese aparato quedaria bien instalado.

Ante tan tremendo l{o, que pesaba sobre Leonidas Lara e Hijos, que en ese entonces
era una empresa mas grande que Bavaria, repito Don Rémulo por conducto del Dr.
Francisco Gutiérrez Gémez, un gran Ingeniero y un caballero, nos pidié que con la
Interventoria de Proyectistas Asociados, que era la firma del Dr. Gutiérrez, arreglar
ese entuerto. Como Arinco era una firma relativamente pequefia, pero ya contaba con
arquitectos, tenfa como socio en una pequefia parte al Arquitecto Patricio Samper.
Acudimos al Ingeniero Gerardo Fries Bernier, que se habia dedicado a las estructuras,
para que nos ayudara a hacer un trabajo tan complicado, cambiar la estructura de un
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edificio en buena parte ya habitado, sin que los inquilinos se salieran, pues le habria
costado una cuantiosa demanda a Lara. Considero que este es de los trabajos igno-
rados, pero que fue sumamente exitoso, y que habrfa podido ser una gran tragedia
nacional. Pues se cambio toda la estructura del edificio sin causatle gran problema a
los inquilinos, en el primer piso estaban los almacenes de Leonidas Lara e Hijos, con
sus carros Peugeot, los camiones y volquetas Internacional, la maquinatia pesada, etc.,
en el segundo el Dane y en el tercero, Don Lufs Duque Pefia, que en ese entonces era
propietario de grandes trilladoras de café y era el tercer exportador de ese producto,
después de la Federacion Nacional de Cafeteros y de Leonidas Lara e Hijos. En esa
época, estaba recién retirado de Lara, Don Rafael Espinosa, pero todavia trabajaba en
clla Don Alfonso.

Permitanme contarles la siguiente anécdota, cuando ya estaba muy adelantado el Edi-
ficio Lara, abrimos una licitacion, entre las compafiias que suministraban piedra, e
importaban marmol y granito de Italia, que eran Salsamco (Salazar Samper & Cia),
Canteras de Terreros y no recuerdo que otra firma, para suministrar el marmol y el
granito, para el Edificio Lara y el Hotel Continental que también estabamos constru-
yendo. Llamé al Gerente de Salsamco, para solicitatle que fuera a mi oficina, el fin
que pretendia yo, era comunicarle que se habia ganado la licitacién, para ese momento
bastante valiosa, y convenir los términos del contrato que deberfamos suscribir, cuan-
do llegd, no me dejé hablar, sino me manifesté que queria que le diera esos negocios
a su compania y que tenfa reservado para mi el 10%, negocio que ascendia a varios
millones. Como era a penas elemental lo saqué sin fletes de la oficina, tuve que itle a
explicar a Don Rémulo Lara y a Don German Morales Molina gerente del hotel Con-
tinental, que como consecuencia de ese incidente, me tenfan que autorizar que com-
prara esos materiales mas caros a Canteras de Terreros, cuyo gerente era Don Daniel
Ricaurte o les entregaba las obras, pues no podia permitir un hecho de corrupciéon de
esa naturaleza, hoy esa actitud a penas elemental, se calificaria como el resultado de
una personalidad enchapada a la antigua y que no sabe aprovechar las oportunidades
que da la vida, bendito sea Dios, pues mil veces volveria a tener la misma actitud, aun-
que se me juzgue de imbécil.

Tanto Don Rémulo como Don German, me autorizaron a pagar el sobreprecio co-
rrespondiente y pudimos seguir las obras sin problema.

Otra anécdota parecida a la anterior, creo son las dos ocasiones donde han tratado de
poner a prueba mi conducta. Hacia el afio 80, me pidié una cita un sefior muy impor-
tante, infortunadamente el nombre se me olvido, sino lo darfa porque esas corruptelas
tienen que tener sancién. Se la di para tres o cuatro dias después, ya que estaba lleno
de trabajo, pero el personaje, me dijo que se moria de pena pero que la cita tenfa que

324



ARINCO cuatro décadas de ingenierfa colombiana relatadas por su gestor - A. Castilla Samper

ser al otro dfa. Le di la cita para las siete (7) a.m. del otro dia, el sefior empez6 a hablar
nimiedades, a lo cual le manifesté, que ¢qué era lo urgente que necesitaba hablarme?,
pues lo que me estaba hablando eran boberias. Después de meditar empez6 la con-
versacion, manifestindome, que la vispera se habia reunido la Junta de Importaciones,
—por la carencia de divisas, la mayoria de las importaciones de maquinaria estaba sujeta
a la licencia previa—, que en esa reunion teniendo en cuenta la importancia de Arin-
co S.A., mi prestigio, mi honestidad, etc., etc., la Junta de Control de Cambios habia
aprobado un cupo para Arinco para importar 500 tractomulas, a lo cual le manifesté
que Arinco no tenfa oficio para mas de cinco y que ya me habian dado la licencia hacfa
varios dfas. El sefior me manifesté que la propuesta era que al firmar la licencia me
daban a mi $500.000 y al salir la licencia, me daban otros $500.000. Desde luego le
manifesté al sefior que la introduccién que él habia hecho de mi, era que yo era un tipo
honesto, incorruptible, etc., etc., que lo que me estaba diciendo era que pensaban que
yo era un corrupto, un vagabundo, un miserable, que por tanto tenfa que salirse de la
oficina inmediatamente, que yo no toleraba que pusieran en duda mi honestidad. No
le quedé al sefior mas remedio que salirse rapidito, pero era tan grande que se dio en la
cabeza contra el marco de la puerta, saliendo me manifest6 que si decia algo de lo que
me habfa dicho, correrfa peligro mi vida. Lo primero que hice fue llamar al Ministro
de Obras Publicas y Transporte, Dr. Enrique Vargas Ramirez, para peditle una cita y
contarle lo sucedido. Fue tal lo que grité a ese sujeto, que la secretarfa llegb a averiguar
que pasaba, la oficina que en esa época era en la carrera 7° con 45.

Al dia siguiente llegué como a las 7:30 de la mafiana, y estaba la secretarfa toda ner-
viosa esperandome en el primer piso, mi oficina era el 5°, para manifestarme que el
sujeto que yo habia sacado la vispera, a la fuerza se habia subido a mi oficina y alli me
estaba esperando. Me llené de valor y subi a ver que era la cosa, se entr6 a la oficina
sin esperar a que lo hiciera seguir, pensé que me iba a matar, me encomendé a Dios y
lo recibi, me manifesté que la tarde anterior se habfa reunido, nuevamente la Junta y
habian resuelto que lo que me habian ofrecido era muy poquito y que habian tomado
la determinacion de subir la oferta a dos millones por tracto mula, un millén a la firma
del registro y un millén apenas estuviera aprobada la licencia. Como era elemental lo
saqué de la oficina en forma bastante brusca, acorde con la falta de respeto que habia
tenido conmigo.

Al poco tiempo hubo un congreso de ACIC en Cartagena, y me entero que las tracto
mulas habfan llegado a Cartagena, que estaban en el puerto y que las licencias le ha-
bian sido otorgadas a las cinco compaififas del bulldocero de triste recordacion Rafael
Forero Fetecua, cien por cada compafifa, a pesar de haberle contado el cuento oportu-
namente al seflor Ministro de Obras Puablicas y Transporte.
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Como la ACIC, me habia pedido que yo fuera el orador para la instalacion del congre-
so, aproveche la ocasion para enterarla, y a la prensa de ese hecho vergonzoso, como
el sefior Ministro a quien ya habfa enterado privadamente del hecho estaba presente en
la instalacion, quedo también notificado publicamente, infortunadamente nada paso y
las tracto mulas entraron.

Vuelvo a la parte bésica de esta conferencia que es la historia de Arinco. La compafifa
empez6 a crecer de manera continua, hasta volverse la primera compania de construc-
cién de obras civiles, facturaba bastante mas que compafifas mucho maés antiguas que
ella.

Con la muerte de mi cufiado Enrique Arciniegas Castilla, Arinco tuvo que disolverse
y volverse a fundar en 1.956, mediante E.P. No 4593 de la notarfa cuarta de Bogota. y
quedaron como socios de ella en un 20% Camilo y Jaime Arciniegas, Patricio Samper
5% y mi seflora, mi familia y yo el 75%. Poco tiempo después Patricio se fue a estudiar
a Italia y le compré su parte, mucho después le compré sus partes a Camilo y a Jaime
y quedd totalmente en manos de la familia Castilla Hernandez.

PERSONAL DE LA FIRMA:

Personal titulado 77
Personal administrativo 208
Personal técnico 788
Personal de obra 321
Total personal permanente 1.394

Arinco S.A. a Junio 30 de 1.985, habia construido:

1) 1.388 Km. de carreteras pavimentadas.

2) 200 Km. de canales de riego y drenaje.

3)  1.052.729 M’ de pavimentos de mezcla asfaltica.

4)  392.587 M’ de concreto de cemento producidos por ella misma.

5)  4.167.677 M’ de triturado producido por la misma firma.

6)  49.212.974 M? de tierra movidos por ella.

7)  5.100.000 M? de coca ejecutados por la compafifa.

8)  210.000 M? de construccion de edificios, hoteles, teatros y fabricas.

Para ejecutar las obras a ella encomendadas, tenfa un poco mas de 600 maquinas, entre
las que se destacan:
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1)  Plantas de asfalto 6
2)  Terminadoras de asfalto 8
3)  Irrigadores de asfalto 6
4)  Carro tanques 7
5)  Compactadores autopropulsados cilindros 3
6)  Compactadores llantas 5
7)  Compactadores pata de cabra 4
8)  Compactadores vibratorios 4
9)  Moto niveladoras 30
19) Compactadores autopropulsados mixtos 24
20) Compactadores autopropulsados pata de cabra 17
21) Compactadores autopropulsados llantas 3
22) Mezcladoras de concreto 34
23) Plantas dosificadoras de concreto 2
24) Plantas mezcladoras de concreto 3
25) Plantas eléctricas de mas de 10 KW 22
26) Cargadores sobre llantas 31
27) Moto traillas 8
28) Perforadoras Track- Drill 7
29) Palas incluidas una de balde de 5m’ 20
30) Bulldoceres sobre llantas con topadoras de 301 HP 2
31) Bulldéceres sobre orugas con topadora 55
32) Tracto mulas Mack 12
33) Plumas graa para edificios 2
34) Estabilizadoras de Suelo Cemento 1
35) Clasificadoras 4
36) Gruas sobre camién de 6 ton 1
37) Carros de mantenimiento 6
38) Compresores 9
39) Camiones de mds de 3 ton 20
40) Camionetas de pasajero 3
41) Camperos 35
42) Pick - Ups. 7
43) Cama bajas 12
44) Remolques de 25 ton 1
45) Camiones fuera de carretera 17
46) Volquetas Mack y otras marcas 96

47) Mezcladoras de Concreto sobre camion Mack 6
48) Conteiner de 30 Tons. 2
49) Tanques para transporte de combustible de 9.000 Gls 3

327



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

50) Avién marca Mitsubishi de 6 pasajeros 2 pilotos 1
51) Plantas de Trituracion 14

Los otros equipos eran tornos, pulidoras, bancos de reparaciéon de rodamientos, sol-
dadores, etc., etc. marcadores de llantas, cargadores de baterias, equipos de engrase,
plantas eléctricas de menos de 10 kw, motobombas, apisonadores mecanicos de mo-
tores de gasolina y diesel, vibradores, motosierras, martillos neumaticos, cortadoras de
concreto, etc., etc.

Arinco tenfa dos laboratorios de suelos completisimos, como quizas no lo tenfan ni
las universidades.

Las principales obras construidas por Arinco eran:

1) Plan Maestro del alcantarillado de Bogota.
a) Construccién del Interceptor del Rio Salitre.
b) Construccion y Canalizacion del Rio Negro.
¢) Colector de la calle 13.
d) Desagiie del parque Nacional.
e) Tuberfa del Parque Nacional.
f) Interceptor Oriental del Rio Cérdoba.
@) Canalizacion del Rio San Cristobal.
h) Canalizacién y rectificacién del Rio Negro.

2)  DISTRITOS DE RIEGO
a) Distrito de riego de Roldadillo-La Unién-Toro en el Valle del Cauca.
b) Distrito de riego del Valle del Rio Zulia en Norte de Santander.
c) Construccion del sifén por debajo del Rio Zulia.
d) Distrito de riego de Marfa La Baja en el Departamento de Bolivar.
e) Canales de riego y Drenaje en la Zona de Influencia de la Presa de Sabaneta y
Canal José Joaquin Puello en Republica Dominicana.

3)  Canalizacién y construccion en concreto del Arroyo Rebolo, puentes sobre él
mismo y calles adyacentes, en Barranquilla.

4)  Edificios:
a) Edificio Lara Bogota.
b) Hotel Continental Bogota.
¢) Edificio Camacol Calle 20 Cra 10* Bogota.
d) Edificio Caja Agraria Ibagué.
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e) Edificio Caja Agraria Valledupar.
f) Edificio Administracién de la Fabrica de Café Liofilizado Chinchina Caldas.
g) Edificio Rodriguez Rosas Chapinero.

h) Edificios de la Urbanizacion Pablo Sexto Primeros 8 Edificios.

i) Edificio de Mandos Proyecto Hidroeléctrico de San Carlos.

j) Edificio de la Facultad de Economia Universidad Nacional.

k) Edificio Facultad de Economia Universidad de los Andes.

) Edificio Club Cicolac-Cota.

m) Edificios Carmoquimica Bogota.

n) Edificio Colegio Cooperativo Cantén Norte.

o) Edificios Para la Escuela Militar de Cadetes.

p) Edificios para la ampliacion de la Clinica Palermo.

q) Edificio Tomas Garcia Borrero Neiva.

1) Edificio para los talleres de Arquitectura Universidad Nacional.

s) Edificios para las Residencias femeninas Universidad Nacional.

t) Edificio para la Residencias 10 de Mayo Centro Antonio Narifio.

u) Edificio Residencias Uriel Gutiérrez Universidad Nacional.

1. v) Edificio Los Comuneros Av. 6* con Av. Caracas.

2. w) Oficinas de Arinco en la Cra. 7 con 76.

3. y) Oficinas para Seguros L.a Andina en el Edificio Camacol en un piso.

4. z) Oficinas para Cemento Samper S.A. en dos pisos del Edificio Camacol.

AUDITORIO:
Auditorio Leén de Greif Universidad Nacional de Colombia.

Casas:

a) Casa Lucia Samper de Castilla calle 80 Cra. 10

b) Casa Jaime Samper Ortega calle 76 Cra. 8*

¢) Casa Alfonso Castilla calle 58 Cra. 16

d) Casa Betty de Jiménez junto a la feria exposicién

¢) Casa Dr. Robert Dupuis (Gerente de Cicolac) en el Chico
d) 32 Casas en el barrio Pasadera para Asmedas.

e) 64 Casas Barrio Niza para el Banco Central Hipotecario

f) Casa Dr. José Marfa Morales Suarez Santa Ana de Usaquén
f) Reconstruccion Casa Dr. Dario Echandia Av. 39 Bogota

@) Reconstruccién Casa Dr. German Zea Hernandez Parque Nacional
h) Reconstruccién Casa Don Rémulo Lara Bogota.

i) Casa Accion Catolica

j) Construccion 11 casas en la Urbanizacion la Primavera
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CONSTRUCCIONES INDUSTRIALES:

a) Construccién Bodegas y Oficinas de Waco de Colombia.

b) Construccion Fabrica y Oficinas Yesos de Colombia.

¢) Construccién Bodegas y Oficinas Industrias Metalicas Ltda.

d) Bodegas en Gamarra y Tamalameque para los ferrocarriles.

f) Fabrica Carboquimica.

g) Baterfa de Coque Acerfas Paz del Rio.

h) Construccion Bodegas Acerfas Paz del Rio.

i) Planta de Oxigeno Acerfas Paz del Rio.

j) Construccién Depésitos de Acero Acerfas Paz del Rio.

k) Construccion Planta de Ensamble de Automotores Leonidas Lara e Hijos.

) Fabrica de Café Liofilizado Chinchina Caldas Federacion de Cafeteros.

m) Baterfa de Coque Acerfas paz del Rio segunda etapa.

n) Edificio de Mandos, Caseta de Control y Sub-estacion a 230 Kv San Catlos.

0) Centro Comercial de Tunja para la Beneficencia de Boyaca, con su respectivo
hotel con piscina.

p) Bodegas y tolvas para recibir el carbon del tren para Carboneras Calvo, adya-
cente a la Hstacion de la Sabana.

q) Bodegas y sala de recibo y empaque de cemento para las vagonetas en conta-
dor, para Cemento Samper.

LINEAS DE TRANSMISION

a) Construccion y Montaje Linea de Transmision a 110 Kv. Guatapé-Calderas
Rio Claro 63 Km.

b) Construcciéon y Montaje Linea de Transmisién a 110 Kv. Puerto Nare-Co-

corna.

CARRETERAS:

A 30 de Junio de 1985 Arinco habia construido las siguientes carreteras, no me-
diante un solo contrato, sino en multiples contratos sacados a licitacion en dife-
rentes aflos, pero en resumen esas catreteras fue las que construyé:

a) Carretera Troncal del Caribe desde Paraguachon hasta Santa Marta y Cie-
naga.

b) Carretera Santa Marta Bucaramanga, excepto un pequeflo tramo que hizo
otra firma.

¢) Carretera de acceso al Aeropuerto de Guaymaral.

d) Reconstruccion y refuerzo de todos los puentes de la Carretera Puerto Araijo
Belencito, para poder entrar la laminadora de Acerfas Paz del Rio que pesaba
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157 ton. LLa Empresa Mamut tuvo que importar, temporalmente, una cama-
baja especial para transportar esa maquina.

e) Construccion de la estructura necesaria para poder desembarcar la laminado-
ra en Puerto Araujo.

f) Rehabilitacién y pavimentacién carretera Pereira-La Pintada.

@) Carretera al embalse del Rio Chuza.

h) Carretera Troncal de Occidente, sector Caucasia-Planeta Rica.

i) Carretera Albania Currillo en el Caqueta.

j) Carretera C5 - Pefieya en el Caqueta.

k) Carretera Valledupar-Bosconia.

) Reconstruccién y pavimentacién de la carretera Turbo-Chigorodé. Recons-
truccion y pavimentacion de la carretera Zulia- Ocafia-Aguachica.

f1) Construccién del sector Puerto Lopez hacia Puerto Gaitan.

0) Reconstruccion y pavimentacion carretera Armero-Libano.

p) Construcciéon carretera Bloque B a Bahfa Portete en el Cerrejon.

q) Reconstruccion y pavimentacion carretera Medellin-Versalles.

r) Construccién y pavimentacion carretera Ocafia-El Tarra.

s) Construccion Carretera Pasto-Tumaco, Sector Caunapi-El Diviso.

t) Carretera Altamira-Florencia, Sector Quebrada Las Doradas-Depresion El
Vergel.

u) Carretera del Tapon del Darien entre Barranquillita y Lomas las Aisladas.

AEROPUERTOS:

A) Aeropuerto José Marfa Cérdoba, Rionegro. y construccion de las vias de ac-
ceso.

B) Ampliacion, construccién de drenajes, plataforma, vias de acceso y pavimen-
tacion Aeropuerto Crespo de Cartagena.

C) Reconstruccion y pavimentacion Aeropuerto Los Cedros en Turbo.

D) Construccion del Aeropuerto de La Mina en Cerrejon.

FERROCARRILES:
Ferrocarril del Cerrejon, la fase 3 (la parte de roca) hasta nivel de triturado, no
postura de rieles.

URBANIZACIONES:

a) Urbanizacion La Primavera.

b) Urbanizaciéon Industrial Cra. 38 Calle 8.

¢) Urbanizacion El Diamante Madrid C/martca.
d) Parte de la Urbanizacién Luna Park.
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e) Parte de la Urbanizacion de la Familia Gaitan Cubides.
f) Parte de la Urbanizaciéon de Don Carlos Campuzano.
g) Urbanizacion El Vergel Calle 13.

OLEODUCTOS

En Consorcio con Techint, se construyeron:
a) Apiay - Ariguaney

b) Cafo Limén - Covefas

Creo que es el momento de contar por qué Arinco, que habia construido tantas obras
se acabo.

Mi impresion es la siguiente: Siendo Presidente de la Republica el Dr. Misael Pastrana
Borrero, Ministro de Hacienda el Dr. Rodrigo Llorente, Ministro de Obras Puablicas el
Dr. Argelino Duran Quintero y Director de Planeacién Nacional Luis Eduardo Rosas
Pefia. Modestia aparte, con el Dr. Anibal Lépez Trujillo, logramos sacar un decreto
ley que establecia, que si las obras estaban cumpliendo los programas y no se pagaban
dentro de los 30 dias siguientes a su presentacion, se ajustarfan con el indice corres-
pondiente al mes en que fueran pagadas.

Esto era una salvacién para nosotros los contratistas, pues esto representaba, un ingre-
so supetior a los intereses bancarios, incluidos los intereses de sobregiro. Esta resolu-
cién funciono perfectamente hasta la Administracién de Belisario Betancourt, siendo
ministro de Obras publicas el Dr. Hernan Beltz Peralta, magnifico Ingeniero y la mejor
persona del mundo. Pero el Jefe del Departamento Juridico del Ministerio resolvié que
esa resolucion era ilegal, y en lugar de demandatla ante el Consejo de Estado, que era
lo elemental, hizo una circular diciendo que interventor que volviera a firmar una acta
de ajuste en esas condiciones, lo considerarfa un peculado y demandarfa penalmente al
interventor, es decir nos sobo.

En vista de esa situacion, que significaba la quiebra de Arinco, pues tenfamos mas de
dos mil millones de descubierto. Llamé inmediatamente al Dr. Jorge Mejfa Salazar,
gerente del Banco de Bogota, para solicitarle una cita urgente. Amablemente me
recibi6 ese mismo dia a las 11 y le manifesté que con la medida que habia tomado el
Ministerio me iba a quebrar. FI me manifesté que lo importante es que conservara la
calma y que hiciéramos una reunién con todos los banqueros acreedores de Arinco, al
otro dfa a las 11 de la mafiana en su oficina, que él se encargaba de citarlos a todos.

Efectivamente hicimos la reunion, los banqueros acreedores de Arinco, eran: Banco
Bogota, Banco Popular, Banco Comercial Antioquefio, Banco Santander (uno colom-
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biano, no el que existe hoy), Banco de Colombia, Banco de Colombia Panama y Banco
Tequendama. Espero no se me haya olvidado ninguno.

Les explicamos mi situacién, todos manifestaron que lo fundamental es que conserva-
ra la calma, que los bancos se comprometian a rebajarme los intereses a una tasa que
los pudiera pagar, pero que conservara la calma y que echdramos para adelante.

Para entender lo que adelante voy a explicar, debo explicarles que yo tenfa otra firma
que hacfa edificios para negocio de propiedad horizontal, llamada Constructora Arinco
Ltda., que estaba terminando un edificio para vender por propiedad horizontal, llama-
do Edificio Icaly en la calle 75 con carrera 12. Edificio en que estaba muy interesado en
comprar varios apartamentos el gerente del Banco Comercial Antioquefio, pero a un
precio inferior al de venta por lo cual no se habia podido celebrar ningin negocio.

Sali muy contento de la reunién y muy optimista, cuando hacia las 4 de la tarde lle-
ga el Gerente del Banco Comercial Antioquefio, en Bogotd, y me dice Dr. Castilla
como Ud. sabe yo estoy muy interesado en comprar siete apartamentos del Edificio
Icaly, pero no he logrado que su gerente de la Constructora me los venda, aqui le
traigo un chequecito por los siete apartamentos, al precio que considero justo, y me
ofrece al aprox. 66% de lo que valian. Le manifesté que antes no se los habfa podido
rebajar, que con motivo de la reunién que habfamos tenido en la mafiana, no podia
rebajatle ni un centavo, pues me sentirfa comprando conciencias. El Dr. Henao se
puso furioso y me manifestd que la actitud intransigente mia con él, me costarfa muy
caro y se marcho.

Como a las 5:30 me llam6 Guillermo Villaveces, Gerente del Banco de Colombia, y
me dice ¢por Dios que ha pasado?, te necesito urgente mafiana a las 8 en punto en mi
oficina. Llegué como era mi deber a las 8 en punto y me estaba esperando Guillermo
en compafifa de Pedro Camargo vicepresidente del Banco en el corredor que conducia
a sus oficinas y me dicen palabra mas palabra menos, vamos a cometer el error mas
grande de nuestras vidas y mas injusto, pero necesitamos inmediatamente tu renuncia
a la Gerencia de Arinco, porque ayer a las 5 p.m. nos manifestd el Dr. Jaime Henao
Loépez, Gerente en Bogota del Banco Comercial Antioquefio, que si no tenemos tu
renuncia a la gerencia de Arinco, antes des 9 a.m., hora de la reunién del concordato
de la compafia de los Sefiores Kassin, que posteriormente se volvié la CCA., el Banco
Comercial Antioquefio no acepta la refinanciacion de los sefiores Kassin y por tanto
ellos tienen que irse a la quiebra, lo que significarfa la quiebra del Banco de Colombia
que esta muy complicado, por tanto aqui tienes la carta de renuncia tuya a la gerencia
de Arinco y yo de majadero la firmo y hay vienen las desgracias de Arinco que condu-
jeron a que se acabara.
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TODAS LAS DESGRACIAS JUNTAS

Arinco tenia muchas acciones de Celanese Colombiana, Muchas acciones de Cemento
Samper, era duefia de la tercera parte de PHYDAYGESA, una de las mas grandes
fabricas de Margarinas, aceites vegetales, etc., en Guayaquil Ecuador, era duefia en un
80% de Nipén Autos y Motocycar, que era la representacion de los carros Honda y
las motocicletas, etc., de Honda en todo Colombia. Era propietatia en un porcentaje
muy importante de ermotécnica Coindustrial, tenfa 26 fanegadas en el tercer puente
de la autopista norte, Barrio el Verbenal etc. era duefia de la Hacienda Jesus del Rio en
Zambrano Bolivar, que tenfa 6.000 Ha y mas de 5.000 cabezas de ganado, 3 fgs. en el
Cerro de Manjui, etc.

Con motivo de la renuncia que presenté, sali de Arinco el dfa 6 de Febrero de 1.986.
y poco tiempo después me exigieron dar la compafia en Fideicomiso con el compro-
miso de devolvérmela al afio. Cuando me di cuenta de todas las estupideces que hice,
busque como abogado al Dr. Rafael Gamboa Serrano y ahi comenzaron a cambiar
las cosas.

Con la estupidez de haber firmado la renuncia de Arinco, el Doctor Enrique Vargas
Ramirez hace nombrar gerente de Arinco a Eduardo Gaitan Duran, que ademas de
inepto result6 ser irresponsable y otras cositas. Se la pasaba jugando tenis todo el dia
y no iba sino a cobrar el sueldo, a regalar las maquinas de Cia a sus compinches y asi
comenz6 el derrumbe de Arinco.

Por exigencia de los Bancos entregué Arinco en Fideicomiso, a Fiduciaria Colmena.

Ahora quisiera referirme a lo que hacen los Bancos con una Empresa que cae en sus
manos. Relataré lo que pasé con bienes muy valiosos de la compafia:

1)  Lacasadela Carrera 7 # 75-66 que tiene 5.251 V2, consigui6 el duefio del Banco
de Bogota, que el sefior Roberto Collins Jiménez la avaluara en $210.000.000, y
en esa valor se la hace adjudicar. Un apartamento en los Laches valia mds que en
lo que avaluaron la casa de Arinco, que modestia a parte eran las mejores oficinas
de Bogota.

2)  El Sefior Rémulo Orjuela, miembro de la Junta Administradora de Arinco nom-
brada por los Bancos, €l en representacion del Banco Popular, hoy sigue siendo
sub-gerente de ese Banco empieza por interpuesta persona, el Sefior Soacha, a
comprar las tracto mulas de Arinco a menos del 10% de lo que valian.

3)  El Gerente de Fiduciaria Colmena Sr. Fernando Londofio Bentiste se retira de
la Fiduciaria Colmena, pero antes de retirarse compra las 26 fgs. del Verbenal,
por $175.000.000. Mi mujer que tenfa 13, menos bien situadas que las de Arinco,
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pues el de ella estaba en el centro y los de Arinco en las esquinas, las vendio al Dr.
Jaime Escallén Angel por $400.000.000

4)  Las Acciones de Cemento Samper las toma el Banco de Bogota, por una suma
irrisoria del orden de $40 accioén y un tiempo después se las vende a Cemex por
mas de $2.000.

5)  Con la Trituradora REXNORD de 250 Ton/Hora hacen un negociado similar a
los atras descritos.

6)  Celanese Internacional, se quiebra, y por tanto Celanese Colombiana también y
las acciones quedan valiendo cero pesos.

7)  Lasacciones de Termotécnica Coindustrial, en forma extrafia, la junta de Arinco,
compuesta por los representantes de los Bancos, le regalan las acciones a Eléc-
tricas de Medellin.

Al mismo tiempo, que se me vienen los problemas de Arinco, en Nipén Autos, el
gerente comete un error involuntario y en un registro de importaciéon pone en la po-
sicion arancelaria cambia un 6 por un 9, llegan los autos a Buenaventura y se presenta
un tipo de aduanas a decir aquf hay un error, si nos dan tanto no pasa nada, sino los
declaramos de contrabando, le dije al gerente ese fue su error que los declaren como
quieran. Efectivamente los declararon de contrabando, hubo que poner al Dr. Mendo-
za a demostrar que era un error, efectivamente el tribunal de Aduanas fallé que ese es
un errof, ese problema tomé cuatro meses, mientras tanto desvalijaron los carros en
Buenaventura, lo que me costd un platal para arreglarlos y podetlos vender .y desde
luego esas dos empresas hubo que liquidarlas.

En la Fabrica de grasas de Guayaquil el Gerente era el St. Emilio Baquerizo, hijo del
expresidente Baquerizo, la fabrica daba unos grandes utilidades hasta septiembre de
cada afio, pero en los tres meses finales del afio se esfumaban las utilidades, como es-
taba tan de malas con todo lo que me habia pasado, le pedi al otro socio colombiano
un gran amigo de toda la vida, que me hiciera el gran favor de liberarme de todos los
pagarés que habia firmado como codeudor de la fabrica, y yo a cambio le endosaba
todas mis acciones. Asi lo hicimos y se fue mi inversién que eran US$5.000.000. pero
quedé tranquilo de que no me podian cobrar ningin pagaré de esa fabrica

Los Bancos que me habian dicho, que una persona honorable como yo, no podia
ponerse en Concordato, que habria sido la salida para Arinco, exprimieron a Arinco
hasta donde pudieron, regalaron las maquinas, etc. y ellos en 1992 ponen a Arinco en
Concordato, cuando ya no le quedaba nada para poder salir adelante.

Es tal el poder de los Bancos, que uno de los arreglos que hizo el Dr. Gamboa, fue que
| glos q > Tueq
por escritura publica, me concedieron una pension vitalicia, que hace mas de tres aflos
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no me pagan. Al Dr. Jorge Arango Mejia, expresidente de la Corte Constitucional, le
pedi que por favor metiéramos una tutela, contra los Bancos para obligarlos a pagar
mi pension. Bl juzgado del conocimiento la fallé en contra, lo propio el tribunal, llegd
a la corte constitucional, pidieron toda clase de papeles, yo estaba feliz pues estaba
convencido que la ganarfamos, si la ganamos pero para enmarcar la sentencia, pues
después de mucho tiempo la fallan a mi favor, pero ordenandole Arinco, que ya la ha-
bfan liquidado los Bancos, que inmediatamente proceda a pagarme la pension.

No quisiera despedirme hoy, sin hacetles una solicitud muy encarecida, la Ingenieria
es una profesion muy bella, antiguamente muy respetada por todo el mundo, desafor-
tunadamente hoy dfa ya no y ello es debido a que los Ingenieros nos volvimos unos
vagamundos. Todo es a base de serrucho, no se consigue una licitacion sino es con el
x% de coima, las obras que se hacen hoy dfa excepcion hechas de algunas concesiones,
son una porqueria, no duran nada, hoy dia se pavimenta en pleno aguacero, la mezcla
se vota frfa, etc., etc. Uds. que tienen mucho ascendiente sobre los colegas, higanles
ver que por ese camino, estamos pidiendo a gritos que vengan otros a hacer las obras,
pues la sociedad no puede seguir aguantando tanta desfachatez. Perdéneme pero ya
casi da verglienza ser ingeniero.

Creo estimados colegas que he abusado de su confianza y de su tiempo, espero que no
peguen, por haber sido tan extenso, pero quizas valia la pena que supieran las tribula-
ciones, de quien infortunadamente, tiene un momento dificil en la vida.

ANTONIO CASTILLA SAMPER
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Matrienla No. 3279 del Consejo Profesional de Cundinamarca.
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Socio fundador y Gerente General de la Enpresa de Arguitectos Ingenieros Constructores “Arinco Limitada”.
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planes especiales de infraestructura fisica. Directamente responsable por la totalidad de la direccion técnica y
administrativa de la Empresa.

Miembro Correspondiente de la “Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras
Priblicas”.
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EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN BOGOTA
1876 - 2000

Enrique Ramirez Romero

E/ transporte, convertido en industria, es la sinica que se desarrolla en las calles,
en medio de la gente, y afecta la sensibilidad, la tranguilidad y el bolsillo de todos.
Pero ademids, dadas las enormes sumas, en general del fisco, que se requieren para
proveer la infraestructura, los equipos y el personal para operarla, rapidamente
toca los espacios de la politica, con sus secuelas de malos manejos, suspicacias y
evidencias de corrupcion. J.M. Thompson'.

Introduccion

Me ha sido algo dificil resumir no pocos documentos, informacion técnica, bibliografia
y hasta opiniones personales para esta presentacion, que ademas puede aparecer algo
audaz y de pronto no ajustarse a requisitos de una Academia. Como otros trabajos que
he logrado concretar, es en verdad resultado de una labor casi artesanal, cuyo metito,
si lo tuviera, es de constancia y de orden para seleccionar documentos, fuentes y
referencias, tarea que mucho me facilit6 el largo ejercicio profesional y principalmente
la catedra.

Desde cuando conoci el bello y breve texto La historia en cuentos de Eduardo Caballero
Calderén en el que mis hijos tomaron la primeras lecciones de nuestra historia, me atrajo
mucho como método. En un estilo despojado de formalismos, de manera sencilla,
agradable y sin desvirtuar los hechos, permitia entrar en lo que para algunos es tedioso
campo. Por eso, a riesgo de aparecer informal, en el repaso de episodios que son mas
anecdoéticos que historicos aparecera ese estilo en esta exposicion. Por el caracter del
asunto y por deformacioén profesional, es inevitable tocar aspectos técnicos, aunque
he tratado de reducitlos al minimo para no aburritlos con cifras y tecnicismos, mas
pertinentes para las aulas o foros de especialistas, de los que dicho sea de paso ya me
aburrf de asistir,

! M Thopmsom -Transport Economics, Pinguin Modern Economics Texts, 1974.
El profesor Thompsom asesor6 a Bogota a mediados de los noventa, en los estudios para el Metro.
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Recuerdo de la infancia que Bogota era lo que se veia desde los tranvias y buses en sus
vias principales. Tal vez la ventaja de tener entonces la ciudad muy pocas vias, como
escasos medios de transporte, entraron a la memoria repetidas imdgenes de quintas
con antejardin, bellas residencias sobre la Avenida de Chile, la Trece y la Caracas,
iglesias y edificios de una bella época de la arquitectura en la Séptima, y de almacenes
que muy engalanados en visperas de la Conferencia Panamericana fueron borrados en

el torbellino del 9 de Abril.

Algunos antecedentes

Es probable que desde la Colonia existieran vehiculos de rueda en nuestras ciudades
como en las haciendas para las faenas, pero no he encontrado un documento que
permita deducir cuando apareci6 la rueda para el transporte en Bogota. En su trabajo
sobre los caminos de la Colonia, don Santiago Luque nos mostré como durante siglos
y hasta no hace mucho, el transporte era a caballo o a espalda de silleteros para los
viajeros, y a lomo de mula o de buey para la carga, y es de presumir que los mismos
medios junto con necesarias mejoras en las vias, se usaran también entonces en las
naciente areas urbanas.

En su tiempo el Libertador habl6 de construir un camino de rieles en nuestro Istmo,
que como primer ferrocarril del continente entrd en servicio hacia 1855. El Plan Vial
de Mosquera, el primero y mas visionario en nuestra Historia, que atin no hemos
concluido, no menciona qué tipo de vehiculos usarfan las vias para el transporte a
distancia. Aparte de las bestias de carga y silla, al parecer no existian entonces otros;
asi lo indica ya bien entrado el siglo XX, la introduccién de bueyes en reemplazo de
mulas como un avance para el transporte del café, pues se encontr6 que las pezufas se
acomodaban mejor en los lodosos caminos.
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Dos décadas después de Mosquera, Murillo Toro propone un plan de vias para
vehiculos de ruedas, primera mencién a ese tipo de tecnologia de transporte. Poco
después vinieron los ferrocarriles cuyos trazados salfan del centro de las ciudades. Para
ir ubicandonos, permitanme anotar que por esa época entrd en servicio el primer tren
metropolitano en Londres, otro en Wupertal, poco después el de Parfs, y finalizando
el siglo XIX, el de Nueva York.

El tranvia de mulas

En plena Regeneracion, coincidiendo con la implantacién de avances como el teléfono
y nuevo alumbrado publico, se introdujo en Bogota el tranvia de mulas. Por la época
quienes llegaba de fuera de la ciudad a caballo, debian dejarlos en ‘terminales’ en donde
se los cuidaba temporalmente; circulaban también una serie de vehiculos de traccion
animal como carrozas y coches (las mismas Victorias de Palmira), que hacfan recorridos
hacia lugares como Chapinero, Usme, Soacha y Facatativa, desde y hasta San Victorino,
pues entonces como ahora, también estaba prohibido su ingreso al Centro®.

En 1876, gracias a sus relaciones con ediles y concejales que marcan el comienzo de
muchos episodios de nuestra picaresca politica, un sefior Randall, norteamericano,
consigui6 la expedicién del Acuerdo 16 para el establecimiento de un framsway en
Bogota. Obtenido el permiso para el proyecto mediante nuevo Acuerdo Municipal de
1882, firmado el contrato, Mr.Randall, carente de recursos, rapidamente lo cedié a un
sefior Frank W. Allyn, también norteamericano, quien cre6 en Nueva York la Bogotd
City Street Railway Company.

Se inici6 la obra a cargo de un sefior James, por la Calle Real y su prolongacion al norte,
lo que hoy es la Carrera Séptima, hasta una estacion al sur de Chapinero, donde hoy es

% Carlos Martinez, Bogotd, sinopsis sobtre su evolucion urbana, pag. 131. ESCALA Fondo Editorial,
1983.
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Ecopetrol, disefiada por el arquitecto Mariano Santamaria. Por dificultades para traer
rieles, se tendieron unos listones de madera cubiertos con chapillas de hierro, como
en las lineas sobre las que rodaron las primeras locomotoras de Stephenson. Dado al
servicio el 25 de diciembre de 1884, este primer sistema de transporte masivo operaba
con vehiculos con capacidad para 20 pasajeros que pagaban 5 centavos cada uno.
Hacia 1900 ya existian 10 Km, con dos lineas adicionales, de la Plaza de Bolivar a Las
Cruces, y por la Avenida Coldn al occidente hasta la Carrera 20; la del norte llegaba ya
a Chapinero’.

El tranvia eléctrico

Iniciandose el Siglo XX, empez6 a combinarse el servicio con coches eléctricos. Operaba
el Tranvia eléctrico la misma empresa norteamericana de pomposo nombre, pero poco
después y tal vez por la reciente pérdida de Panama, empez6 a irritar a algunos, y a
otros, tal vez motivados en intereses econémicos o politicos sobre una empresa que ya
daba utilidades de cerca de setenta mil délares. En visperas de la celebracién del Primer
Centenario de la Independencia y en medio del fervor patriético, los malos tratos de
los operarios del tranvia y especialmente del sefior Martin, brindaron oportunidad para
un nuevo florero, y se monté un boyeot al tranvia.

El movimiento, con gran solidaridad, implicaba casi la prohibiciéon de utilizar el
tranvia, lo que causé muchas molestias a quienes necesitaban transportarse. Cuando
ya completaba cerca de tres meses a alguien se le ocurrié crear una nueva empresa con
ommnibuses-automdviles de gasolina, idea que fue rechazada aduciendo falta de capacidad de
las vias para soportar los nuevos vehiculos, ademas porque la combustién contaminaria
el impoluto aire bogotano. Culminé el episodio en la venta del tranvia al municipio, no
sin suspicacias, como que don Tomas Samper, duefio de la empresa de energia, prestd
parte de los dineros; se habian unido también en el boycot, entre otras prestantes
personalidades de la ciudad, los hermanos Felix y Nicolas Liévano, Carlos Davila,
Hernando Holguin y Caro, Francisco Olarte Camcho*.

Con la subsiguiente municipalizacion del acueducto, esas dos empresas pronto
fueron presas de los politicos de entonces, que las convirtieron en frondoso jardin
de manzanillos, peyorativo nombre como el de clientelistas que décadas después uso el
doctor Carlos Lleras refiriéndose a quienes utilizaban los puestos oficiales con fines
politicos. Esos excesos llevaron a episodios como la destituciéon de un alcalde y un
gobernador, y finalizando la década de los afios veinte, pesaron también en la caida de
medio siglo de régimen conservador”.

? Carlis Martinez, Ibid.
* Gilberto Guzaman, Celis, De/ tranvia a Transmilenio, pag. 46. Editoitial Solar, 2001.
* Juan Camilo Rodtiguez, E/ Agua en la Historia de Bogotd, Tomo 1 - Villegas Editores, 2004.
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En los afios treinta, cuando el alcalde Nemesio Camacho® introdujo unos pequefios
tranvias cerrados, que fueron llamados Newsesias; y poco mas tarde, otros mas comodos
y hasta elegantes, de techo plateado, fueron llamados Lorencitas, referencia a la cabeza
platinada de quien serfa después Primera Dama. En el sistema operaban dos tipos de
equipos: unos cerrados, las Lorencitas, de cuatro ejes, y las Nemesias, de dos ejes; y
los abiertos, especies de ‘chivas’ con bancas de madera, también de dos tamafios, no
mucho mejores que los de mulas; eran reversibles con solo dar vuelta al trolley. Si bien
de trecho en trecho habia conexiones entre las lineas, cuando se varaba un tranvia se

producian trancotes con largas colas de tranvias.

Ahora que tanto se habla de /& social, como no destacar que fue el tranvia un servicio
para todas las clases. En los abiertos las rutas se identificaban con franjas diagonales de
colores, adelante y atras. Llegaban a todos los barrios populares, unos, 1los amarillos,
en la ruta Ricaurte - San Fernando, con extension al 20 de Julio; los blancos, Santander
- Tejada, que llevaban a la Ciudad Universitaria; los azules, Calle 67, frente a la casa del
Doctor Santos a San Cristobal. Las Lorencitas, la ruta Avenida de Chile - Las Cruces; y
las Nemesias, Avenida de Chile - Paiba, bogotanismo por Pay Bas, (hoy Paloquemado).
A primera hora en la manana y al final de la tarde, operaban tranvias obreros, con tarifa
de 2 centavos; habia también un tranvia de carga, sin asientos, de color gris que pasaba
por las plazas de mercado.

En los tranvias abiertos los cobradores, de gorra y uniforme, recaudaban el pasaje
agarrandose como cangrejos sobre racimos de pasajeros; el conductor timbraba al oido

¢ Archivo de Bogota —Empresas de Transporte Piiblico en Bogotd—, 2003.
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en sonora registradora como a su mejor juicio le parecia, pero el recaudo poco se podia
controlar.

¥
ol

Se dijo que en la revuelta de abril de 1948, la destruccién de los tranvias estuvo
en buena parte a cargo de los buses, que aun vefan el tranvia como fortin politico,
ademas de una competencia que no les convenia. Eso les facilitd convertirse desde
entonces en usufructuarios de un poderoso oligopolio, con ramificaciones de politicos
y funcionarios venales incrustados en las administraciones que con eficaces malos
oficios los favorecerfan.

El trolley, los municipales y otros

Hacia 1947 hizo su aparicién el trolleybus, con grandes buses eléctricos, comodos y
con asientos tapizados. Al parecer trajeron vehiculos usados, pues en el aviso de las
rutas se podian ver a veces nombres de destinos en la ciudad de Los Angeles. Salfa de la
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Calle Primera con Avenida Caracas y segufa hacia el norte hasta la calle 23; bajaba hasta
la altura del Cementerio donde por una nueva via que lo dividié seguia al norte hasta la
Calle 26 donde una ruta tomaba al occidente hacia la Ciudad Universitaria, y otra por la
actual Carrera 19 hasta la la prolongacion de la Avenida de Chile, girando al occidente
hasta una ‘ terminal’ en la Carrera 24, convertida luego en depdsito donde se oxidaron,
previo desvalijamiento, centenares de esos buses. Con los nuevos trolleys rusos, de
los que se trajeron 200, hubo ademds una nueva ruta por la Avenida 68, que pronto

desaparecio junto con los cables de cobre que fueron robados a la vista de todos.

Destruido el tranvia, se traté de reemplazarlo con modernos buses de motor Diesel,
que fueron llamados ‘municipales’, de disefio parecido e igual confort que los Trolleys,
aunque de menor capacidad. Una ruta por la Carrera Séptima tomaba luego la Avenida
Jiménez al occidente; y otra hacia el norte, la linea llamada Palermo, bajaba por la
Calle 45, entraba a la Ciudad Universitaria y nos dejaba en la puerta de la Facultad.
El servicio se suspendi6 tras los bochinches del 10 de mayo y desaparecié cuando en
la epidemia castrista algunos seguidores en la Ciudad Universitaria los incendiaron
reivindicando de ese modo las injusticias sociales del establecimiento o el sistezza, como
aun lo llaman.

Afios antes de 1948 coexistian con el tranvia tres empresas de buses con los colores
de la bandera: los amarillos, que desde el sur llevaban al barrio El Retiro, y una ruta a
los Barrios Unidos; los azules, antecesores de Sidauto, desde el Barrio Restrepo hasta
Las Ferias, compitiéndole al tranvia amarillo; y los rojos, hoy pintados de blanco, que
iban a la Escuela Militar en el barrio Rio Negro. Los demas espacios dejados por la
desaparicion del Tranvia fueron ocupados progresivamente con buses de empresarios
privados, bien apoyados con sus ramificaciones en la politica y sus infiltrados en la
Administracion.
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Del proceso que sigui6 hasta el caos actual, ni la misma administracion puede decir
cuantas empresas operan, ni de quién son, ni cudles eran las rutas que legalmente
cubren. En su época de efimero bi Secretario, de Transito y de Planeacién de Bogota,
nuestro colega Eduardo Villate, al retirarse de esos cargos definié el transporte en la
ciudad como el desorden mejor organizado.

Rutas de Buses Autorizadas

Autopista Norte

Av. Suba

Calle 80 Carrera 7*

Autopista El Dorado

Av. Centenario

Av. de las Américas

Av. Caracas
Autopista del Sur

Plan Maestro de Transporte JICA
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Troncales y Transmilenio

En uno de tantos y costosos procesos de ensayo y errot, se intervino lo mas parecido
a un boulevard, la Avenida Caracas. Descuajados urapanes y acacias fue convertida
en un froncal, para uso exclusivo de destartalados y contaminadores buses chatarra.
Para demostrar que el sistema funcionaba con excelente capacidad y velocidad, se
desviaron las rutas existentes hacia la Carrera 16, acabando con esa via y de paso con
la tranquilidad de barrios como Teusaquillo, la Magdalena, Santa Teresita y Palermo.

Como el Tranvia eléctrico hace cien afos, Transmilenio ha iniciado una nueva
transformacion en la estructura de la ciudad, con mejoras en el transporte, en la calidad
de vida, y en la cultura ciudadana. Ademas del mejor servicio y ampliacién de su
cobertura de la cual se benefician ya mas de un millén de bogotanos, inducira una
renovacion en zonas deterioradas, como ya se observa en los corredores de la Caracas,
en la Calle 80, en la Avenida del Centenatio y su prolongacion por la de las Américas,
en la de Suba y la Ciudad de Quito.

En proceso una Fase 111, pronto se conformara una amplia red que cubrird buena
parte de la demanda de la ciudad. El sistema ha producido transformaciones tanto
en la estructura urbana como en los habitos de sus usuarios, y se estima que mas
de un 10% son atraidos de automoviles particulares. No es muy claro por donde
pueden ir las rutas de un nuevo sistema ni cudl es su funcién, frente a la ya extensa
red de Transmilenio, y las dos nuevas lineas de la Fase Il actualmente en proceso
de construccion, que con el efecto de red y los sistemas alimentadores, cubrird alta
proporcion de la demanda.

El éxito de la primera linea de Transmilenio se debe al acierto de haberlo hecho por
donde ha sido tradicionalmente el corredor de mayor demanda de la ciudad. Desde su
inicio se ha dicho que la capacidad se acerca a la de un metro, con 40,000 pasajeros por
hora por sentido, llegando a casi un millén de pasajeros por dfa. Lo anterior pese a una
equivocacion que aun subsiste en el llamado sistema alimentador, pues sus disefladores
tratando de asimilarlo a un metro que exige grandes volumenes en sus origenes y
destinos, proyectaron las rutas alimentadoras sélo en los extremos, pero ninguna o
muy pocas en trayectos intermedios, excluyendo del sistema a muchos usuarios que
aportarfan a una mayor ocupacion en la ruta de la Avenida Ciudad de Quito, hoy
subutilizada durante muchas horas.

Una extensién casi obvia de Transmilenio hacia el norte, seria prolongando la linea
de la Ciudad de Quito por la Avenida Novena hasta la calle 170. Cubriendo una
zona desarrollada, de estratos medios y altos, con un buen sistema alimentador en
sentido oriente occidente, por vias existentes, atraetia actuales usuarios del automévil,
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reduciendo la congestién en vias saturadas como la Carrera Séptima, por donde
también se ha pensado una nueva linea de Transmilenio y hasta el Metro, que dicho
sea de paso, la informacién disponible indica que no tendria mucha demanda, y menos
si se hiciera la extension aqui planteada hacia el norte.

a1

A
) ' ) ‘

MultiMapas®

Planes urbanos y estudios de transporte

Tanto a nivel urbano como regional, el transporte y los usos del suelo constituyen
uno solo ¢ interdependiente sistema, que de manera dindmica se realimentan
reciprocamente.

Al respecto escribe el citado profesor Thompsosn: ...“el transporte y la localizacion
de actividades pueden considerarse como las dos caras de una misma moneda; muchos
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efectos incalculables del cambio de localizacion de actividades pueden considerarse
como efectos colaterales de decisiones de transporte. Asuntos del mas importante
interés publico, tales como el tamafio de las ciudades, las densidades residenciales, la
apertura de toda una region, la destruccion de las playas o la migracion de la poblacion,
pueden depender de la provisién o no, de transporte. En todos ellos el transporte es
s6lo un factor, pero puede ser decisivo...”.

Entre nosotros, casi de manera intuitiva y sin hacer explicitos estos principios,
autoridades, entes civicos y académicos de la capital expresaban permanentemente
preocupacion e interés por las condiciones de la ciudad y la forma de anticiparse a las
necesidades hacia el futuro. Esto ha sido excepcionalmente acertado y exitoso en los
servicios de acueducto y energfa eléctrica, como equivocado, improvidente y costoso
en el transporte, particularmente en lo corrido del pasado medio siglo.

A los ya paradigmaticos de Wiener, Bruner, Sert, Le Corbusier y después Currie, se
han afadido a lo largo del pasado medio siglo los nombres de prestigiosas empresas
internacionales, a cuya sombra o como contrapartes de sus especialistas, ingenieros
colombianos empezaron a incursionar y a ver la utilidad de lo aprendido aqui y en el
exterior en esos campos.

Planes Brunner, Sert, Le Corbusier

Deadmirar lavision de personas experimentadas que hicieron acertados planteamientos
no contando con los desarrollos teéricos, metodolégicos y modelos de andlisis que
hoy son de uso corriente en esos campos. Quienes conocieron lo que era Bogota
entonces pueden constatar el proceso de ocupacion y desarrollo de nuevas zonas,
particularmente al occidente, resultado de la construccién de algunas de las vias
propuestas.

Para no comprometerme en juicios sobre esos planes, mejor transcribo apartes y
algunos conceptos de connotados arquitectos, extractados del interesante escrito ‘Las
huellas de Le Corbusier’ de Doris Tarchépulos, de la Universidad Javeriana, que no
recuerdo bien cuando lleg6 a mis manos.

...El recuerdo del suceso: jAbajo la academia, viva Le Corbusier! Las corrientes
progresistas de comienzos de los afios treinta facilitaron la llegada de arquitectos
y urbanistas europeos que no solo incidieron en la forma de proyectar la ciudad,
sino también promovieron la creacién y consolidacién de la primera Facultad de
Arquitectura en la Universidad Nacional. ...El personaje mas influyente en la
proyectacion de Bogota durante la primera mitad del siglo XX fue Katl Brunner. Su
sensatez disciplinar y profesional contribuyé a entender e incorporar las caracteristicas
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propias del lugar para plantear un urbanismo nuevo y consonante con la ciudad

existente.
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...El Plan Piloto fue elaborado con la colaboracion de tres arquitectos colombianos

que hicieron parte del Atelier de Rue Sevres: Rogelio Salmona —trabajé durante 10 afios
a partir de 1948— German Samper —desde 1949 hasta 1954 y Reinaldo Valencia.
La mayor parte del trabajo local fue liderado por Carlos Arbeldez Camacho con la
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colaboracién de Francisco Pizano de Brigard desde la Oficina del Plan Regulador de
Bogota. Consta de 49 planos, un informe en francés de 46 paginas, en el que se hace
alusion a la historia y la topografia de la ciudad.

...El Plan se compone de dos instrumentos’: El Plan Director o Plan Piloto —y el Plan
Regulador. El primero —realizado por Le Corbusier— delimitaba el petimetro urbano,
la zonificacion y el sistema vial y su clasificacion, gufa para regular el crecimiento de la
ciudad y base para el Plan Regulador.

...El Plan Regulador, a cargo de Sert y Wiener, a través de la Town Planning Associates
y asesorado por Le Cobusier, consistia en un estudio de detalle, que definiria los
sistemas de utilizacién de las zonas en las que se dividié la ciudad, el régimen de
alturas y normas para la edificacion, las densidades de poblacion, los petfiles, secciones
transversales, intersecciones, estacionamientos, iluminaciones y arborizaciones de las
vias, los servicios publicos, los abastecimientos y en general todos los aspectos que
deben tenerse en cuenta para el buen desarrollo de la ciudad.

Algunas opiniones:
Le Corbusier: “E/ interés por demostrar el alcance historico, metodoldgico y prictico del
Plan para Bogota proyectado por Le Corbusier, Sert y Wiener, parte de reconocer que este
instrumento del urbanismo del Movimiento Moderno es una aportacion singular a la practica
del planeamiento. Palabras clave: Planeamiento Urbano.
(G.Téllez 1980): “Se pensaba que este acontecimiento cambiaria el destino de la cindad. E/
maestro franco-suizo, que buscaba formular por la base la arquitectura universal, trajo unas
propuestas que se guedaron en el papel.
Saldarriaga (Saldarriaga y Fonseca, 1984)_, ..fue un instrumento obsoleto antes de ser
terminado: Vargas (Vargas, 1987)... es un plan descontextualizado de la realidad social
Y cultural de la Bogotd de entonces;, y para Salmona (2003)... un ¢jercicio que aportd muy
poco”.

Se anota en el mencionado documento que... El Plan Regulador nunca llegé a ser una
norma oficial; el Plan Piloto fue legalizado con el Decreto 185 de 1951; sin embargo,
no lleg6 a aplicarse por varios motivos de indole politica y técnica. Uno de ellos fue la
dictadura que asumi6 el poder desde el afio siguiente de la finalizacion del Plan hasta
1958. Estas circunstancias llevaron a que se formulara un nuevo Plan Piloto Distrital a
comienzos de los afios 60, cuando se restablece el gobierno democratico.

" El 2 de Marzo de 1949 Le Cotbusier llega a Bogota donde con Sert y Wiener, y firma el contrato el 30
del mismo mes. El encargo de los tres técnicos ascendi6 a $200.000 délares de la época (El Espectador,
1950). Como consultor en urbanismo se le encarga la elaboracién del Plan Director, que constaba de
(Bannen, 1991): Un Plan Regional, Un Plan Metropolitano, Un Plan Urbano y Un Plan del Centro Civico,
Un informe escrito que acompafiara el Plan Director.
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Constatado por el mismo Le Corbusier el régimen de la hidrograffa y una de las
frecuentes inundaciones de las quebradas que bajan de los Cerros Orientales, la
ocasion le sirvié para definir la configuracion del trazado de las V3 que deben ir en
sentido otriente-occidente de las calles, en vez de ir de sur a norte como las carreras.
Estos criterios se incorporaro n en un Plan Vial, que luego se plasmaron normas y en
sucesivos Acuerdos municipales.

Plan Currie-CID

A finales de los afios 60, el planeamiento fisico es desplazado por la planificacion
econdmica, abandonando asf la idea de un proyecto de ciudad ligado a la forma urbana.
Esta circunstancia se extiende hasta los afios 90, cuando se retoma el planeamiento
fisico mediante el Plan de Ordenamiento Territorial.

Alternativas para el desarrollo de Bogodt® es un trabajo pionero en materia de planeacion
urbanaen Colombia, en el Centro de Investigaciones para el Desarrollo dela Universidad.
Dirigido por el doctor Curtie, en el en el que participaron ya algunos ingenieros como
Angel Ignacio Ortiz, Hernando Ruan, Eduardo Villate, Carlos Riveros y el profesor
Hebert Thriscutt, experto inglés en transporte urbano, del equipo del programa de
gradados en transporte en la Facultad de Ingenieria.

Con un mas amplio alcance y tratamiento integral, profundiza en los aspectos
economicos de la ciudad, la poblacion, densidades y proyecciones, el empleo, la
vivienda, los servicios publicos, y los usos del suelo asociados a los desarrollos viales
en ejecucion y los contemplados a mas largo plazo. Los resultados se resumen en un
completo informe, al que acompafian una serie de planos tematicos de la ciudad sobre
cada uno de los aspectos contemplados.

Estudios y proyectos

En el cuadro siguiente en el que se muestran algunos de los diversos estudios, no todos,
como propuestas e informes en los que desde hace mas de medio siglo se ha examinado
el transporte en Bogota. Puede verse en el cuadro una gama grande de antecedentes
sobre la problematica del transporte en Bogota. Muchos de los estudios, informes y
propuestas informes sobre el transporte y no pocos con el mismo o patecido titulo,
Transporte Masivo en Bogoti.

En visperas de una de las recurrentes epidemias de ‘metritis’, Planeacién Nacional y

Fonade, reunieron en la Universidad de los Andes un panel de especialistas en el campo
y nuevamente algunos economistas, para hacer un recuento de los diferentes estudios

8 Alternativas para el desarrollo de Bogota, Centro de investigaciones del desarrollo, Universidad Nacional de
Colombia, 1969.
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disponibles hasta comienzos de los afios noventa’. Se hace un repaso de las tecnologias
disponibles como de la viabilidad de aplicarlas en Bogota, la experiencia en otros
paises con buses y tranvias, etc., junto con los requerimientos para su implantacién y
operacion.

Algunos estudios y propuestas sobre transporte en Bogota
1940-2000

1940  Carlos Sanz de Santamarfa hizo la primera propuesta para un metro.

1947  Fernando Mazuera Villegas propone hacer un metro por la Avenida Caracas.

1954 La SCA nuevas propuestas a partir de la de Mazuera — la Caracas y otras rutas.

1957  Rojas Pinilla propone a un consorcio aleman — japonés para hacer el metro.

1961  El consorcio aleman — japonés progne concesiéon para un monoriel.

1964  Informe (Apron) sobre el Transporte Colectivo Urbano — (transporte- usos del suelo)*.
1966  Jorge Gaitan Cortés — Estudios de Planeacién propone tren eléctrico.

1969 Currie-CID — Universidad nacional — Alternativas para el desarrollo de Bogota.

1969 Intra — Organizacion Administrativa del Transporte — (Estudio ROT de oferta demanda).
1971 Estdio Fase I — Hipétesis de desarrollo urbano; mejoras red vial.

1972 Estudio Fase II — Alternativas de ‘sistema liviano’ y buses en vias exclusivas.

1974 Organizacién y Administracién del Transporte en Bogota — Crear una ‘Autoridad local’.
1975 Luis Prieto Ocampo — Convocatoria de expertos para elaborar estudio de factibilidad.
1978  Hernando Duran — decisién politica de hacer el metro.

1979 Foro en el Congreso de la Republica.

1980  Turbay Ayala — Ineco-Sofretu-Consultorfa y Sistemas — completo estudio™*.

1982 Belisario Betancur — Decide hacer el metro, pero en Medellin.

1983 Augusto Ramirez — Pliegos para licitar estudios de suelo e iniciar la linea prioritaria.
1984  Hisnardo Ardila — Dijo: ‘Hay financiacién pero no voluntad politica’.

1986 Virgilio Barco — Julio Cesar Sanchez — invitacién a 26 paises a presentar sus alternativas.
1988  Andés Pastrana —Propuesta de la ‘linea social’ del Metro y la “Troncal Caracas’.

1990 Juan Marin Caicedo — Troncal de la Caracas — prorpuesta Intermetro para la ‘linea social’.
1991  DNP-Fonade-Uniandes: Transporte masivo en Bogota — Compilacion.

1993 CCB-A.Pachén Asc. Corredores férreos: Alternativas de utilizacion.

1993 Jaime Castro — Propuesta Metro Bus y Metro-Tren Ligero-Troncales.

1996 Plan Maestro de Transporte (JICA)***

2000  Enrique Pefialosa — Transmilenio.

Un parrafo con el acapite ‘Estudios sobre politicas de trasporte’ dice: “Se ha creado el
mito de que en Bogota el problema de transporte esta sobreestudiado. Existen pocos
estudios que a partir de una exploracién detenida de las caracteristicas fisicas de la

? Trnasporte Madivo en Bogotda - Planeacion Nacional, Fonade, Universidad de los Andes. 1991.
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ciudad y de la demanda y oferta de transporte existente, hayan llegado a propuestas
para el mejoramiento del sistema. Por lo general la tarea de planeamiento del transporte
ha sido muy pobre...”.

Se resefian estudios sobre organizacién del transporte; como el ROT (1969) y el
OAT (1973); Fase 1, que proponia mejoras casi elementales en vias e intersecciones
que mejoratfan la operacion del trifico; y Fase II'; que recomendd un sistema de
transporte masivo, junto con la necesidad de adelantar estudios mas amplios sobre
la ciudad, sus caracteristicas, patrones de crecimiento, etc.; el proyecto de Metro del
Consorcio Ineco-Sofretu-CS., del cual se hace una detallada descripcion; el proyecto de
rehabilitacién de los llamados Corredores Férreos, que algo comentaré seguidamente;
y el proyecto de la Troncal Caracas, del que comenté que al menos ya se podia decir
por dénde deberia ir un Metro si es que se hace.

Los corredores férreos

Sobreviven perturbando una zona a todo lo largo de la ciudad los llamados Corredores
Férreos, a los que por decenios se les ha asignando discutibles valores como reserva
para la eventual implantacion de otras modalidades de transporte.

El Alcalde Jaime Castro pidi6 a la Camara de Comercio un estudio para precisar
su posible utilizacién. En trabajo dirigido por el doctor Alvaro Pachén en el que
tuve participacion, se examinaron las condiciones fisicas de los tres corredores, su
disposicion en la ciudad; con una matriz de origen y destino de un estudio reciente,
se estim6 la demanda que pudiere ser atrafda a ese sistema. Se hizo un inventario de
las tecnologfas alternativas eventualmente aplicables junto con los requerimientos de
adecuacion de infraestructuras e intersecciones a lo largo de los recorridos.

La demanda a lo largo de los recorridos apenas daba para tranvias, pero lo mas viable
era un sistema de buses de gran capacidad en calzadas exclusivas. Surgi6 el proyecto
llamado Metro Bus que alcanzé a licitar y contratar esa Administracion, pero al que
pronto renunciaron los contratistas, pues se obligaban no solo a implantar el sistema
como tal, sino a hacer todas las adecuaciones viales, las intersecciones, la mayorfa a
desnivel, etc.

Quiero en esta parte mencionar la propuesta de nuestro distinguido colega el doctor
Alfonso Davila, de reimplantar los trolley bues en algunas rutas de Transmilenio,
tecnologfa apropiada disponiendo de calzadas exclusivas, con ventajas adicionales
como su operacion silenciosa, libre de contaminacién y optima econémicamente
frente a la previsible recuperacion y nueva escalda del precio de los combustibles. Esa

" DAAPD-CAR: Estudio de transporte y desarrollo urbano de Bogota, (1969-1970).
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propuesta al parecer se asfixi6é en la polvareda levantada por troncales y metros que
han enturbiado la formulacién de soluciones para el mas agobiante problema de la

Capital.
Nuevos planes y estudios

—  Planes de desarrollo y ordenamiento territorial

En el Consejo Territorial de Planeacién de Bogota al que perteneci por cerca de de 6
aflos a partir de 1994, me conoci los planes de los alcaldes Jaime Castro, (un ambicioso
programa de obras por valorizacion, todas exitosamente ejecutadas), Antanas Mockus
su plan con énfasis en lo social y cultura ciudadana; y Enrique Pefialosa, con sus
entonces audaces propuestas para modernizar el transporte y un sinnimero de obras

v

Plan de Ordenamiento Territorial 2000
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que transformaron la Capital en el breve plazo de tres aflos. Con un representante de la
Sociedad Colombiana de Arquitectos tuvimos la responsabilidad de conceptuar sobre
los aspectos técnicos de las propuestas, pues el resto de los miembros, cerca de treinta,
era ediles que carecian de esa preparacion.

Vinieron después los llamados Planes de Ordenamiento Territorial. El dirigido desde
Planeacién Distrital por Carolina Barco, con un muy brillante y solvente grupo de
especialistas, el Plan de Desarrollo como el de Ordenamiento de esa Administracién
son modelo en su enfoque conceptual y tedrico, con uso y aplicaciéon de modernas
tecnologias, y los mas importantes, se llevaron de manera exitosa a la practica.

El estudio JICA

El Plan Maestro de Transporte para Bogota, fue contratado hace doce afios por la
Administracién Mockus con la Agencia Japonesa de Cooperacion Internacional. En
mi opinién el mejor y mds completo estudio de transporte que se haya adelantado en
Bogota. Su estructura metodolégica, el alcance y profundidad del las investigaciones
de campo, como la mas rigurosa aplicacion de modernas técnicas de planeacion.

Mediante sofisticados modelos, se analizan las complejas interrelaciones entre la
poblacion, los usos del suelo y las actividades econémicas, para determinar la demanda,
su localizacion y patrones de comportamiento, como las tendencias, proyecciones de
flujos de trafico y su distribucion en las redes viales y en los distintos componentes del
sistema de transporte de la ciudad. Luego de detallado inventario de la infraestructura
existente, propuso nuevas soluciones viales, algunas extravagantes, que se requerirfan
en el futuro préximo de mantenerse las tendencias.

Generacién y Atracciéon de Viajes

Todos Modos (1295)

Cochio (1995)
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Algunas Propuestas de Mejoramiento Vial

Algunas de sus recomendaciones, deducidas de lo que pasaria de seguir las tendencias
actuales, concluyeron en que se obligarfa a ampliar la capacidad de las vias, inclusive
con estructuras de dos pisos, lo que obviamente parecié poco menos que un
adefesio, en momentos en que ademas se agitaba una de las recurrentes campafias
para ‘desincentivar’ el uso del automévil particular. Es sabido que la respuesta a
nuevas ampliaciones del sistema vial inducen mayor accesibilidad incrementando
la congestién en las zonas centrales. Fueron por supuesto de mejor recibo las
propuestas para mejorar el transporte colectivo, que pronto se materializarian en el
proyecto Transmilenio.

40 | 95 | 30
300m

Avemida 7a

La Metritis

El Metro, propuesto desde los afios cuarenta en la alcaldia de Carlos Santamaria,
progresivamente se convirtib como en paranoia colectiva. Por més de tres décadas, y
en medio de foros nacionales y misiones internacionales, se acumularon montafias de
estudios y diagnosticos, que pareciera tenfan mas el proposito de distraccion.

A mediados de los noventa casi cualquiera proponia su propia linea. En la época del
doctor Barco quienes estaban en contra decian que habfa muchas presiones por los
enormes intereses en juego y cuantiosas comisiones; algin malpensante solté la especie
atribuida ilustre expresidente, y digna de su talante: enfonces que les den la comision, pero
qute no lo hagan.

Recordando los infinitos estudios para el Metro de Bogota, hay que descubrirse ante
quienes proyectaron el Tranvia. Por mas de medio Siglo fij6 los parametros para el
desarrollo de la ciudad a lo largo de sus corredores principales, y fue el vector para
el nacimiento de nuevos barrios residenciales en el norte, nor-occidente y al sur.
Todo, décadas antes de Brunner y Le Corbusier y sobre todo de los masteres de los
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Propuestas de Transporte Masivo y Metros 1994
Plan Maestro de Transporte JICA
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organismos internacionales que han venido a decir lo que hay qué hacer y que tal vez
afortunadamente no se ha hecho.

Una decision como la implantacién de un sistema de transporte masivo sobre rieles
debe tomarse disponiendo de informacién adecuada, y sobre todo actualizada, pues
como son cambiantes la ciudad, su estructura fisica y su base econémica, lo es la
informacién que refleja esos fenémenos. Es lamentable que no se hubieran continuado
los procesos de recoleccion de informacion y los modelos desarrollados en el estudio
JICA que permitirfan ir monitoreando cémo se ha modificado la demanda y la
distribucién modal, casi diez afios después de la puesta en marcha de Transmilenio.

Transporte y estructura urbana de Bogota

A mediados de los afios cincuenta todavia se vefan grandes espacios vacios en los
sectores intermedios, que progresivamente se fueron urbanizando, como Paloquemao,
desarrollos y a lo largo de la avenida de las Américas, (1948), al occidente del Centro
Narifio, como de la nueva av. El Dorado (1960); lo mismo en los alrededores del
estadio de El Campin, con la prolongacién de las calles 53 y 63, en terrenos de antiguas
haciendas.

Desde finales de la década de los 60 se acentué un fenémeno de migracion de actividades
del Centro tradicional hacia nuevas areas de la ciudad, que ha sido similar en la mayoria
de las grandes ciudades. En Bogota la adopcién durante los afios 70 de politicas como
el ‘desincentivo’ al uso del automovil particular, no construir estacionamientos ni
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mejoras en el sistema vial, dieron mayor impulso a esa tendencia de descentralizacion,
con la creacién de nuevos centros de negocios en zonas mas accesibles y atractivas.

No obstante la descentralizacion y expansion, Bogota es una de las ciudades mas
densamente pobladas de Colombia (12 mil habitantes por kilometro cuadrado), e
internacionalmente duplica a ciudades como Tokio, Calcuta y Londres. Al interior de
la ciudad se presenta gran variacion en las densidades dado los numerosos centros de
negocios que han hecho su aparicioén recientemente.

Se ha producido asi mismo especializacion de actividades en determinadas zonas, como
la caracteristica zona industrial al centro y sur occidente, las nuevas zonas de negocios
y finanzas, y zonas residenciales con centros comerciales, materializando los suefios de
Currie y del alcalde Barco, de tener ciudades dentro de la ciudad que minimizaran las
necesidades de desplazamiento..

La expansion continda a lo largo de las nuevas vias consolidando un proceso que
también se indujo, de modificar el patrén urbano predominante en sentido norte sur,
a uno al occidente, que ha ‘cuadrado’ la ciudad, como se ve en los graficos origen y
destino en los estudios de demanda (ver informe del estudio JICA); con el incremento
de actividades descentralizadas y las deficiencias de la red vial, la congestion y la hora
pico se presentan casi a todas horas del dia.

Expansion de Bogota
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Pero ademas del creciente deterioro de la malla vial y su pésima o nula operacion,
desde hace décadas no se ha construido o ampliado ninguna via importante en el
ahora llamado Centro Expandido; por el contrario, se han angostado o cerrado varias,
y aplazado proyectos como la Avenida Circunvalar Oriental propuesta hace cerca de
cuarenta anos.

Las condiciones de la situacién actual son el resultado de politicas equivocadas para
desincentivar el automovil, y por afios ha dejado de mantener y ampliar el sistema vial,
como de mejorar su operacién. En consecuencia, no se puede hablar responsablemente
de dar la “solucién” al transporte en la ciudad, que por demas, tratindose de un
problema dindmico en una ciudad en expansién y con el més alto ingreso del pais, no
tiene una dnica solucion.

Bogota, una paradoja

Hasta mediados de los afios cuarenta del siglo XX, los zefros de Londres, Paris, Nueva York,
Madrid y Buenos Aires, movilizaban a la gran mayorfa de la poblacién de esas ciudades,
como en su época el Tranvia y actualmente los buses y Transmilenio en Bogota.

Pasada la segunda Guerra Mundial, se invirtio la situacién con la difusiéon del automévil.
Su flexibilidad, sin horarios ni rutas fijas, produjeron un proceso acelerado de expansion
de las ciudades hacia cada vez mas distantes suburbios de baja densidad, desde donde
convergen hacia los centros de negocios de las grandes ciudades enmarafiadas redes de
autopistas por las que en las horas pico se desplazan simultineamente, al menos dos
veces al dfa, grandes volumenes de vehiculos y personas. Este fenémeno, junto con
la desproporcion en el uso del automovil, es lo que en ingenierfa de trafico de llama ¢/
problema del transporte urbano, cuya inalcanzable solucién compromete ingentes recursos,
en circulo vicioso, pues mejorado el acceso aumentan la atraccion y la congestion.

En la mayoria de las ciudades del mundo desarrollado, las tasas de motorizacion llegan
hoy hasta 50%, esto es, casi un automoévil por cada dos habitantes. Pese a la expansion
y modernizacién de los sistemas de transporte masivo, cerca del 70% de todos los
viajes se hacen utilizando el automévil. Las secuelas de congestion, contaminacion e
ineficiencia, motivan en esos pafses campafias para desincentivar el uso del automévil y
promover la utilizacion del transporte publico.

En Colombia, la tasa de motorizacion no alcanza el 10%, y en Bogota cerca del 12%.
Por las deficiencias del transporte y la difusioén de la vivienda multifamiliar, en Bogota
es alta la densidad y comparativamente con otras ciudades del mundo, menores las
distancias de transporte. Como excepcion entre las grandes ciudades, en Bogota
solo un 14% se moviliza en automovil particular y el resto principalmente en medios
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de transporte publico. Esto se ha utilizado casi perversamente para no hacer obras
largamente aplazadas, aduciendo que la ciudad no puede hacer enormes inversiones
que solo beneficiaran a una pequefia privilegiada minorfa. Puede ser cierto, pero
esa pequefna minoria, presuntamente la de mas altos ingresos, es la que sin mayor
retribucion, contribuye a las finanzas de la ciudad con sus impuestos (predial, de
vehiculos, rodamiento, sobretasas a los combustibles, valotizaciones, etc.).

Paradéjicamente, en una ciudad en la que mas del 70% de los viajes se hace utilizando el
transporte publico, el problema, que a todas luces existe, en teorfa no deberfa presentarse
en Bogotd, con sus bajas tasas de motorizacion, las crecientes restricciones al uso
del automoévil y el mejoramiento y uso extendido del transporte publico. Recuerdo a
proposito un seminario en la Universidad de los Andes: luego de que el doctor Pefialosa
expusiera las graves condiciones del transporte en Bogota, donde un privilegiado 14%
de los viajes se hacen en automévil, el invitado alcalde de Paris mostrandose casi
envidioso, afladié que en su ciudad era totalmente al contrario, en donde mas de 70%
de los viajes se hacen en automévil particular, pese a disponer de uno de los mejores
sistemas de transporte masivo del mundo.

Mucho se atenuarfa la congestion si s6lo se mejoraran la operacion en algunas vias
principales y se hicieran otras, muy pocas, que se han aplazado por décadas. Y con
Transmilenio y bien planeadas redes de alimentacion, preferentemente hacia zonas de
mayor propiedad de automoviles, en poco tiempo Bogota seria privilegiada entre las
grandes ciudades, con cerca del 90% de los viajes haciéndose en transporte colectivo.

Lo anterior, complementado con la aplicacion continuada de las tres EEE que
recomiendan los textos de ingenierfa de trafico y planeamiento urbano, —Engineering,
Eduncation, Enforcement—: ingenieria, para adecuados disefilo y operacion de la
infraestructura; educacion, para civilizar o ‘urbanizar’ a los usuarios; y represion
para disciplinar a los transgresores. Cierto es que las tres se han aplicado aqui por afios,
pero tal vez con intensidad y orden inversos: mucha represion, algo de educacion pero
desafortunadamente poca ingenietfa.

ENRIQUE RAMIREZ ROMERO
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Nuevo Escenario de Planeacion

Fuente: Estela JICA.
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LA ASTRONOMIA Y LA INGENIERIA EN COLOMBIA

Jorge Arias de Greiff

Si se miran los mapas de delimitacién de limites de Colombia con Ecuador, Pera y
Brasil, salta a la vista como las comisiones delimitadoras de esos tres paises estaban
conformadas por ingenieros militares principalmente y las comisiones colombianas lo
estaban por Ingenieros Civiles primordialmente sf no en forma exclusiva. Algo ocurrié
en Colombia que no acontecié en la mayor parte de los otros paises.

Una breve explicacién no sobrard para ver por qué en principio las ciencias que se
desarrollaron a partir del siglo XVI tuvieron su aplicacion, y la necesidad de su avance,
en los establecimientos oficiales dedicados a la ndutica y en menos grado a los militares
de tierra y como asi entonces la Cartografia fue, y es incumbencia de los Estados
Mayores de los ejércitos.

En los tiempos antiguos y en etnias primitivas los astros tenfan un uso como
indicadores de tiempos. El curso orbital de la tierra, con su eje de rotacién inclinado
con respecto al plano de la 6rbita determina en la Tierra una sucesion anual de
tiempos, los que la meteorologfa repite en secuencia anual. La Luna, por su parte,
con sus cambios de iluminacién nocturna y sus mareas, determina los calendarios
de secuencia de meses. La posicién del sol con respecto a las estrellas y la de éstas
con respecto a la rotacion terrestre, marca fechas en el calendario anual que pueden
coincidir en términos generales con ciclos de indole meteoroldgica: asi, un orto
heliacal vespertino de las Pléyades le indica a muchas etnias amazonicas la iniciacién
del periodo anual de lluvias y crecientes de los rios. El orto heliacal matutino de las
mismas Pléyades es la indicacion de un nuevo afio para los Koguis. Para los griegos
los planetas representaban a los dioses y asf fueron denominados. Ademas ellos crefan
en que el destino de los humanos era determinado por los dioses. ¢Y qué no indicarfa
mejor la diversidad de los destinos humanos que la diferente configuraciéon de las
posiciones de los planetas en el momento del nacimiento de un nuevo individuor.
Un vestigio de viejas religiones griegas y egipcias es esa superchetria que atn hoy se
practica, llamada Astrologfa. Y la astrologfa exigfa el conocimiento y registro de las
posiciones planetarias y esa aplicacion la tenfa la Astronomia. Kepler, en el siglo XVI
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era un astrologo y su ciencia astronémica le permitia afinar sus cartas astrales. Pero
de repente un navegante mediterraneo, y de cabotaje por la costa atlantica de Africa
y Europa, supo de la existencia de tierras al otro lado del Atlantico, a unas 800 leguas
al occidente de las Canarias. ;Conocié Cristobal Colén el mapa que se conserva en
Venecia, que muestra la costa occidental de Africa desde el cabo de Buena Esperanza
hasta poco mas al norte del Ecuador, que indica también la costa del extremo oriental
del Brasil actual, que detalla una isla que es Puerto Rico y el estrecho que la separa de
lo que hoy se llama Republica Dominicana, que incluye parte de la costa del noreste de
los Estados Unidos y la oriental de Groenlandia?

Es dificil que no lo conociera, pues la copia existente tiene anotaciones de pufio y letra
de Bartolomé Colon, el hermano del navegante.

La isla de Puerto Rico ya habia sido visitada un poco antes por los portugueses y
cuando los espafioles llegaron a ella por vez primera encontraron que un rio era
llamado Portugués. El mapa en cuestion fue llevado a Venecia por un italiano que
navegd con una de las escuadras chinas que en el glorioso afio de descubrimientos de
1421, visitaron los mares del planeta durante el reinado del mandarin Zhu Di. Otra de
esas escuadras visito la costa occidental de las Américas y nos dejé plantas asiaticas en
nuestra flora, ni mas ni menos la mandarina.

Intent6 Colén alcanzar esas costas frente a las Canarias, suponiendo que eran el
extremo de Asia. El era un navegante del Mediterrdneo que navegaba, como todos los
marinos de ese mar interior, usando la brajula, con la que ademas se configuraban los
mapas, asi que enrumb6 sus naves desde la Gomera en las Canarias indicandole a su
piloto tener siempre la proa hacia occidente. El se encargo de estimar las derivas, hacer
una que otra correccion y asi llegd a la isla llamada Guarahani. Si hubiera navegado
por las estrellas, corno los navegantes musulmanes del Indico por esos dias lo hacfan,
cefiidos a la polar, hubiera arribado cerca del Cabo Canaveral, en la Florida.

Si alli hubiera permanecido unos quinientos afios, no olvidando jamds las gotas de
larga vida, hubiera presenciado los lanzamientos de las naves, ‘Discovery’ y ‘Columbia’;
pero no, su navegacion fue por brajula y la deriva lo llevo algo al sur de la latitud de
la Gomera.

Pero si el viaje de redescubrimiento de Colén no tenfa el destino especifico y preciso de
un asentamiento previo, los viajes siguientes lo fueron todos con destino determinado.
La navegacion de altura exigi6 algo distinto de la sola brajula. Ahora si, no antes, serfan
las estrellas las que guiarfan al navegante en la inmensidad del Océano. Y a sudar,
seflores astronomos y matematicos, a poner la ciencia en condiciones de cumplir esa
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tarea, y no olviden que tendran los premios que las coronas de Hspafia, Inglaterra y
Francia establecieron para incentivar la tarea. Y, squién va a ser el usuario?, el marino,
el explorador de los mares nuevos para Buropa. No sélo el marino mercante; en
igual forma las marinas de guerra requerfan la navegacion segura y acertada en el mar
océano. Para esa tarea se fundaron los observatorios astronémicos de Greenwich,
Paris y Cadiz. El problema maximo era hallar la longitud en alta mar. La Luna, como
un gran y lento puntero de un colosal reloj que tenfa por muestra el cielo estrellado,
fue pensada como solucién al asunto. Esto obligd a la elaboracién de cartas celestes
de mayor exactitud y mejor detalle, para perfeccionar la muestra del gran reloj. Y en
cuanto al erratico movimiento del puntero luna, fueron apareciendo las teorias del
movimiento de la luna, iniciadas por Euler, continuadas en el siglo XIX por Laplace,
Jansen, Delaunay y Hill, y continuadas a comienzo del siglo XX por Brown y Garavito.
Garavito intentd llevarlas hasta un orden mayor de exactitud y poder asi despojarlas de
los términos empiricos que las ajustaban a las observaciones de la Luna. Se encontro,
al aparecer los relojes de cuarzo, que la causa de las discrepancias observadas era la
variabilidad de la rotacién terrestre por friccion en las mareas de los mares planos y
fenomenos meteorolégicos. Asi se llegd a las actuales efemérides lunares definidas
poco después de la Segunda Guerra Mundial.

La nueva ciencia establecida en el siglo XVII fue implantada en la Espafia Monarquica
introduciéndola en la Marina; los opositores a esa ciencia nueva callaron pues era
garantia para la Seguridad Autocratica de esos reyes. Los criollos del virreinato la
conocieron y la aprovecharon cuando hicieron su carrera de matinos en la Academia
de Guardias marinas de Cadiz. En este virreinato intenté implantarse esa nueva
ciencia con las reformas borbonicas, de corta duracion, pero quedé establecido que
matematicas y Astronomia eran del oficio marino militar y de sus colegas de tierra.
As{ hubo intentos de ensefiarlas en el Virreinato de la Nueva Granada en una escuela
establecida en Cartagena hacia 1720, que duré algin tiempo y que se reabrié en 1810,
como Escuela Nautica, patrocinada por el Consulado de Comercio de Cartagena de
Indias y aprobada por el rey en el afio de 1807.

Ya en el perfodo Republicano esa escuela se reabrié en 1826 y un Colegio Militar se
cre6 en Bogota hacia 1847 fundado por Tomas Cipriano de Mosquera, que establecio
tanto los titulos de ingeniero civil como militar.

Aunque el Colegio Militar no duré mucho, al crearse la Universidad Nacional de
Colombia, la Escuela de Ingenierfa que apareci6 con ella era por muchos aspectos la
continuacion del Colegio Militar y se formaron tanto ingenieros Civiles como Militares.
Cuando Colombia cayé en el hueco negro de la Regeneracion, para esos gramaticos
que la dirigieron la ingenierfa era algo incomprensible, algo que poco supieron qué era;
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ademas la circunstancia de que el militar de formacion académica era un egresado de
la ‘Nacional’ no les cafa bien. En algun momento, 1877, el gobierno pasé la Escuela de
ingenierfa, ya habiendo hecho desaparecer a la Universidad Nacional, de depender de
la Secretarfa de Instruccién Publica a la de Guerra, lo que causé bastante traumatismo.
Coincidente, dentro de lo que tengo conocido, esta el que el retorno a la jurisdiccion
de la Secretarfa de Instruccién Puablica coincidié con la expedicion del dltimo diploma
de Ingeniero Militar en 1884.

Desaparecido en Colombia el ingeniero militar por razones de indole politica, sus
campos de actividad, entre ellos la geodesia, la cartografia y la Astronomia quedaron
como tarea del ingeniero civil en esos tiempos.

Poco después por accion de la profesion misma, que ya exigia mapas mds exactos,
acordes con las necesidades de la nacion, con el presidente de la Sociedad de Ingenieros,
Abelardo Ramos, como lider vocero, se llevé a cabo la escalada de la Astronomia en la
ingenierfa bogotana, actividad encomendada al destacado alumno de Abelardo Ramos,
Julio Garavito, quien inici6 en ese momento su carrera profesional tanto como director
del Observatorio como profesor de Astronomia en la Facultad. Cumpli6é Garavito toda
su actividad profesional como profesor universitario y por ello adquirié una segunda
profesion, y como sus catedras estaban entre las ciencias de apoyo de la ingenieria, su
segunda profesion hizo de él un individuo del campo cientifico.

No hacfa mucho que acababa de establecerse la Sociedad Colombiana de Ingenieros
en 1 887, cuando un nuevo plan de estudios llamé la atencién del primer presidente
de la Sociedad, Abelardo Ramos, quien objetd el que una asignatura se denominara
‘Elementos de Astronomia y Geodesia’; alegé encendidamente en nota Editorial de
Anales de Ingenietfa que... “lo que nos parece error capital es la reduccién de los
estudios de ‘Astronomia y Geodesia’ a elementos’. Indic6 luego cémo en el orden de
lo preciso solo la Constitucion Politica puede precederle en una nacién a la formacion
de cartas de su territorio. Advirtibé que el ingeniero debe ser capaz de tomar la posicién
geogrifica de cualquier lugar con exactitud y ciencia, que debe saber astronomia
practica, y que es necesario que una generacion de jévenes instruidos resuelva lo que en
tiempo de Codazzi s6lo él podia ejecutar. La sociedad venia publicando en sus Anales
efemérides astrondmicas para atender la exigencia de la ley colombiana de un lugar
cuyas coordenadas hayan sido determinadas astronémicamente para la adjudicacién
de cada baldio y don Abelardo Ramos comenzé a promocionar a uno de sus jévenes
discipulos de la Escuela de Ingenierfa en donde él era el profesor de Astronomia,
materia que habfa aprendido cuando estudié en una de las escuelas de ensefianza
practica de Ingenierfa en los Estados Unidos de Norte América. Promocionado en
‘Anales de Ingenierfa’ y en la prensa bogotana ese joven y no renovado el contrato
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vencido como director del Observatorio a don José Marfa Gonzélez Benito, entrd
Julio Garavito Armero, el discipulo de Abelardo Ramos, a reemplazatlos a ambos, al
primero como director del Observatorio Astronémico y al segundo como profesor de
Astronomia en la Escuela de Ingenierfa.

En el namero 57 de los ‘Anales de Ingenieria’ inicié6 Garavito una serie de articulos
titulados ‘Determinacién Astronémica de Coordenadas Geograficas’. En ellos expuso
los métodos mas convenientes para el trabajo en estas bajas latitudes vecinas al
ecuador terrestre; pero lo mas interesante es la modificaciéon que introdujo en uno
de esos métodos, el de alturas iguales meridianas de estrellas para obtener la latitud,
que exige que el instrumento tenga en el ocular un hilo horizontal desplazable y un
tornillo micrométrico para medir sus desplazamientos, al reemplazar esa medida por
la toma de la diferencia de tiempo entre los dos instantes del paso de cada estrella por
el hilo horizontal antes y después de la culminacién del astro, y mediante la férmula
de Delambre para reducciones al meridiano; asi pudo abreviar el uso del micrémetro
y, si como es usual, el teodolito tiene varios hilos en su reticulo, mejorar el resultado
al promediar los datos individuales de cada hilo. Logré asi Garavito sacar el maximo
rendimiento al instrumento de uso corriente del ingeniero al adoptar los métodos a los
instrumentos disponibles.

Los resultados de ese empefio no tardaron en aparecer en las tesis de grado de los
alumnos como la de don Pedro Marfa Silva, pero el hecho mas significativo fue la
creacion de la Oficina de Longitudes por el decreto 930 de 1902 al organizar un centro
cientifico para el perfeccionamiento de la carta general de la Republica mediante la
determinacion de las coordenadas de las principales ciudades y poblaciones con sus
longitudes referidas al meridiano del Observatorio Astrondémico, como red basica para
la confeccién de la Carta. La direccion cientifica de la Oficina de Longitudes estaba a
cargo de Julio Garavito. Por resolucion 118 de 11 de junio de 1902 se reglament6 el
decreto inicial y en ella se lee que las longitudes de puntos principales se fijaran con
relaciéon a Bogota intercambiando sefiales mediante el uso de la red telegrafica entre
el Observatorio y los ingenieros apostados en las otras localidades. Indicé también
la mencionada resolucién que las latitudes se tomarfan por diferencias de distancias
cenitales de estrellas que culminen a diferentes lados del cenit, es decir, del método de
Garavito. La resolucion indicé la exactitud exigida a los trabajos como no conducente
a errores mayores de 0.3 de segundo de tiempo en las longitudes y medio segundo de
arco en las latitudes. Se destiné también el salén bajo del Observatorio corno sede de
la Oficina de Longitudes.

Ademas del trabajo de los ingenieros de planta de la Oficina de Longitudes, se invitd
a los profesionales de ingenierfa a que en las comisiones y visitas a otros lugares para
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las exigencias de su profesion coadyuvaran a los fines de la Oficina de Longitudes
con observaciones astronémicas usando sus teodolitos personales, intercambiando
seflales con el Observatorio Astronémico y ajustando asi sus cronémetros y enviando
los resultados a la Oficina de Longitudes. Eso lo podian hacer usando los métodos
de Garavito porque los habian aprendido en la Escuela de Ingenierfa con los demas
conocimientos de su profesion, y asi lo ejecutaron, como saber profesional aprendido
en la Escuela, como ejercicio de su profesion; no lo hacfan como ‘ingenieros
cientificos’ y ‘diletantis’; no lo habfan aprendido como lujo para prestigio social del
ingeniero, como lo plantean el desenfocado tesista Mister Safford y los sociélogos
que lo siguen. La Astronomia en Colombia se ejercié por los ingenieros colombianos
como actividad profesional en su calidad de ingenieros egresados de la Escuela de
Ingenieria de la Universidad Nacional. Se ejercié para cumplir con una tarea de orden
nacional, no departamental, como es lo referente a la delimitaciéon de las fronteras
patrias y la confeccion de su Carta General; esas son tareas que pueden ignorarse en
los departamentos. Asi cuando en algin momento se intenté unificar los planes de
estudio de la Escuela de Ingenierfa de Bogota y de la Escuela de Minas, allf se objeto
que ‘para qué’ una asignatura de Astronomia cuando para esa actividad sélo habia un
cargo en el Observatorio en Bogota. Ignoraban alld asuntos del orden nacional que
requerfan ingenieros capaces de desempefar esos trabajos astrondémicos.

El ingeniero bogotano es tan pragmatico como el de Medellin y los profesores de
matematicas de la ‘Montafia’ son tan buenos como los del ‘Altiplano’. :No fueron acaso
tan buenos profesores Luis de Greiff o el profesor Mejia como los que ensefiaron esa
ciencia en Bogota?

Puede ser que en algin momento las matematicas en la capital se ensefiaron en forma
diferente y eso ocurtié en los tiempos en que Garavito estudié. En esa época el
alumno que aprobaba las asignaturas de los dos primeros afios podia optar al titulo de
‘agrimensor’, quien aprobaba ademas el tercer afio, previa una tesis sobre el tema con
alguna aplicacion del mismo a la ingenierfa, optaba, como lo hizo el ingeniero Garavito,
al titulo de ‘Profesor de Matematicas’; al aprobar el cuarto afio podia ser ‘Arquitecto’
y de concluir en el quinto afio sus estudios y requisitos, salia como ingeniero civil.
Garavito fue el primero en obtener, el titulo de profesor de matematicas y el titulo
de Ingeniero Civil; cosa que no hicieron mas de una veintena de ingenieros en la
Facultad de Ingenierfa y su ‘Instituto de Matematicas’ de corta duracion. Los ingenieros
dedicados a la ensefianza de las ciencias bésicas de la ingenierfa, desarrollaron en ese
oficio otra carrera, la de profesor universitario; ellos fueron una absoluta minoria, no
para achacarle sus escarceos a toda la profesion.
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Afios mis tarde fue la triangulaciéon geodésica la base para la confeccion de la Carta;
la astronomia requerida se redujo a la determinacion del ‘datum’ astronémico para el
origen de las coordenadas celestes de ese lugar y a verificar el azimut de puntos lejanos

de la red.

Luego aparecieron los métodos de restitucion aereofotogramétrica y los primeros
equipos de esa nueva tecnologia, y Colombia fue, con Finlandia y Suiza, de los primeros
paises en adoptarla. Llegaron entonces dos instrumentos de restitucién uno para el
Ministerio de Obras Publicas y otro para la Facultad de Ingenierfa, el que se instalé en
el salén bajo del Observatorio, en época, ya fallecido Garavito, en que el Observatorio
dejo su vinculacion directa con el Ministerio de Educacion y pasé a depender de la
Facultad de Ingenierfa. Ya para los tiempos actuales el Sistema de Posicionamiento
Global (GPS) ha dejado a un lado la triangulacién geodésica. Librado el error aleatorio
que se le adiciona a la sefial por razones de inseguridad, este sistema es realmente un
prodigio, pero su dueflo, el ejército norteamericano, puede suspenderlo en cualquier
momento en que lo considere prudente.

Para finalizar, el ingeniero capacitado para la Astronomia fue una necesidad nacional
atendida por el ingeniero bogotano; nada de diletantismos ni prestigio social de unos
profesionales.

Todo lo anterior explica el por qué en Colombia y no en la mayoria de los demads
paises, la Astronomia y por ello la Cartografia y con ella la geografia, fueron de la
incumbencia de los ingenieros egresados de la Facultad de ingenierfa de la Universidad
Nacional y otras pocas. En otras naciones permanecié como tarea de los ingenieros
militares y la cartografia como asunto del Estado Mayor. ... Aqui no.

JORGE ARIAS DE GREIFF

Ingeniero civil de la Universidad Nacional; Profesor, Decano de la Facultad de Ciencias, Rector de la Universi-
dad Nacional y Director del Observatorio Astrondmico Nacional; Autor del libro Historia de la Astronomia
en Colombia; conferencista y antor de numerosos ensayos sobre astronomia y protagonistas de la ingenieria;
Miembro de Niimero de la Academia Colombiana de Historia; Mienmbro de Niimero de la Academia de
Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales; Mientbro de Niimero de la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y de las Obras Piiblicas.
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CARTOGRAFIA Y VALOR DE LA TIERRA
EN NUESTRA HISTORIA SOCIAL

Santiago Luque Torres

Uno de los padres de la Nueva Historia o Historia Moderna, Fernand Braudel, fue el
primero en dividir la historia en tres grandes categorias:

—  La primera trata de una historia casi inmovil, la historia del hombre en sus relaciones con el
medio que lo rodea; historia lenta en fluir y en transformarse, hecha no pocas veces de insistentes
retteraciones y de ciclos incesantemente reiniciados (1997:17).

Hsta historia nos habla, en palabras del autor, de un piso delimitado dentro de un
tiempo geografico(1997:18).

—  Porencima de esta historia inmovil se alza nna bistoria de ritmo lento: la bistoria estructural
de Gaston Roupnel, que nosotros llamariamos de buena gana, si esta expresion no hubiese
sido desviada de su verdadero sentido, una historia social, la historia de los grupos y de las
agrupaciones. ... las economias y los Estados, las sociedades y las civilizaciones. .. (1997:17).

Segtin Braudel, este otro tipo de historia nos ubica en un tiempo social (1997:18).
—  Finalmente,... la historia tradicional o, si queremos, la de la historia cortada, no a la
medida del hombre, sino a la medida del individuo, la bistoria de los acontecimientos, de Francois

Simiand: la agitacion de la superficie. .. (1997:18).

Cuyo tiempo histérico determinara el mencionado autor, como tiempo individual
(1997:18).

Ciudades y caminos, presas, diques, acueductos y demas obras de infraestructura,
creaciones de estrategas, empresarios e ingenieros, constituyen titdnicas intervenciones
de selectos individuos para incidir en el implacable destino geografico.
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Nada mas claro para mostrar la historia de nuestra sociedad anquilosada en su férreo
nicho montafiero, que la historia catastral que une la implacable geografia, con el
destino esforzado del campesino ligado a su terrufio y su aventura cuando huyendo de
el se refugia en el monstruo citadino y su endiosado consumismo.

CARTOGRAFIA Y TRADICION JURIDICA

Un extenso estudio, elaborado por nosotros con la colaboracién de la Fundacién para
la promocién de la investigacion y la Tecnologia, anexa al Banco de la Republica,
consignado en un informe inédito, “Gente y tierra en la historia de la Sabana de Bogotd”, en
el afio 2005, contiene la cartografia y la tradicion juridica del altiplano en lo que hoy
denominamos Cundinamarca, incluyendo también parte de la vertiente y algunos casos
del valle del rio Magdalena, en los departamentos del Tolima, Huila, Antioquia, Boyaca,
Casanare y Santander, con sus vatiaciones desde la fundacién de la ciudad de Santa Fe
hasta la Republica. Contempla también la primicia investigativa de las primeras seties
de precios por hectarea de tierra sin inventario, la cual hemos denominado “tierra
escueta”, abarcando el mismo espacio temporal. Cartografia y precios de la tierra,
sistematicamente trabajados en la forma que acabamos de explicar, es lo que hemos
denominado como historia catastral o “el contexto cartografico”, el cual nos permitira
visualizar la historia de la propiedad rural y urbana, no como meros estudios de caso,
sino como parte de una serie, dentro de un entorno geografico mucho mas amplio.

En esta investigacion, elaborada inicialmente para las haciendas de Suba, Chucho,
Noviciado y Conejera, El Paramo y Salitre, El Cedro, Chinga, El Rosal, Calandayma,
Mesa de Yeguas, San Antonio en La Vega, Techo, El Tintal, incluyendo El Novillero, el
Ejido y los resguardos del Altiplano y la vertiente, se trabajo tradicion juridica completa
y cartografia. Se reseflaron posteriormente, aunque en forma menos completa 113
haciendas adicionales, 118 en total, varias de ellas en la vertiente incluidas las del
Colegio del Rosario y otras en el valle del Magdalena.

El estudio de las fuentes documentales referentes al patrimonio rural y urbano del
Colegio del Rosario nos ha permitido establecer un panorama complementario, el
de las haciendas de trapiche de la vertiente, al cual le hemos aplicado el mismo rigor
metodolégico, para el estudio de su tradicién juridica, topografia y cartografia, como
bases para establecer precios por hectarea de tierra sin inventario, que hemos llamado
“escueta”, para compararlos con las series ya trabajadas para todo el altiplano de lo que
hoy llamamos Cundinamarca. Este estudio complementario se encuentra en nuestro
recién publicado libro “La Historia del Patrimonio Rural y Urbano del Colegio Mayor de
nuestra Senora del Rosario dentro del contexto cartografico y la valoracion socio politica y econdmica
de los habitantes de la cindad, el altiplano y la vertiente- 1650-1870” , editado en Bogota D. C.,
en el presente afio por la Editorial de la Universidad del Rosario.
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Estos trabajos sintetizan y organizan en planos, ademas de las propias investigaciones,
los principales estudios anteriores del area. Una sintesis grafica de las principales
fuentes de informaciéon empleadas, segun localizacién geografica, puede verse en el

Plano N° 1, en este esctito.
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Contienen en principio los estudios, la division cartografica, en mercedes o atribuciones
de tierra, completa en lo posible y precisa en medida cuantificable, para la regién del
altiplano comprendida dentro del poligono definido entre Sibaté, Usme, siguiendo a

Santafé, Usaquén, Zipaquird y Facatativa, cerrando de nuevo en Sibaté (Ver plano N°
2).
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Adicionalmente a esto, se investigd, aunque en forma menos exhaustiva, el resto del
altiplano Cundinamarqués, con el animo de obtener una completa visién del mismo. Se
contempl6 también, parte del complejo de haciendas del camino a la Mesa, Tocaima y
Canoa de Montero, hoy Girardot y algunas del camino de Facatativa a Honda, pasando
por Villeta con variante por la Vega de los Panches de Chinga Caliente, también se
examinaron varias en el Valle del Rio Magdalena, desde Neiva hasta Nare, conformando
asf un preestudio de vecindades de las haciendas del altiplano en la vertiente, externas
al poligono basico del analisis cartografico y de tradicion juridica, entre ellas las del
Colegio del Rosario denominadas Calandaima, Mesa de Yeguas y San Antonio, esta
ultima denominada también San Antonio de Chinga Caliente. Se analizaron también
asignaciones territoriales en Antioquia, Boyacd y Casanare y de la Republica como el
Territorio Vasquez y la Concesion de Mates y Barco (Ver planos N°% 2, 3y 4)".

LA TRADICION JURIDICA

La division cartografica se sustentd a su vez con una primera aproximacion al estudio de
la tradicion de propiedad de las grandes haciendas y a la ubicacion de los propietarios,
en lo posible, dentro de las genealogias de las familias de Santafé y el altiplano, o de
otras regiones del pafs, si este era el caso.

Para lograr la tradicién completa de propiedad fue necesario recurrir a dos recursos: los
pleitos coloniales, en los cuales se abonaban usualmente los titulos hasta las mercedes
reales y el ensamble de los arboles genealdgicos con base en 13.522 partidas de
nacimiento, matrimonio y defuncién de familias blancas raizales del altiplano, muchos
de los cuales se lograron empatar con los que figuran en la obra de don Juan Florez
de Ocariz.

ALGUNOS RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

Para poder apreciar, al menos una pequefia parte de la visién catastral colonial y de la
temprana Republica que puede deducirse de nuestros estudios de tradicion juridica,
cartografia y series de precios de tierra escueta, contenidos en nuestros archivos y
parcialmente contemplados en nuestro libro recién editado (2009), hemos incluido
en este resumen uno de los muchos planos elaborados en el desarrollo de estas
investigaciones, el mapa a color N° 22, que se acompafia a continuacién, mostrando
los resguardos, los ejidos, los pantanos, y haciendas coloniales, con su conformacion
aproximada, hacia finales de la época de los Austrias, en el afio 1700.

' En los planos anexos en general, emplear la escala grifica, no debe tenerse en cuenta la escala
numérica.
% Los resguardos en general y los ejidos, han sido resaltados en mapa N° 2 del anexo, en color amarillo.
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Las propiedades mayores que aparecen en los planos que se elaboraron en el trabajo, no
fueron en general resultado de mercedes reales originales del mismo tamafio, sino de la
compra, donacion o herencia, dote o transferencia legal, de varias mercedes de menor
tamafio, que no superaron en la zona de analisis, a la estancia de pan y ganado mayor
antigua o caballerfa de tierra. Se excluye de la anterior aseveracion, el Ejido de Santafé,
de una extension de tres estancias de ganado mayor antiguas, los resguardos de Chia,
Usaquén, Fontibén y Engativd, Bosa y Soacha que abarcaban dos o mas estancias de
ganado mayor antiguas y algunas mercedes en zonas lejanas, en el perimetro de la zona,
como las otorgadas a Juan Ruiz de Orejuela en el sitio de Chinga.

Sin embargo, cabe anotar, que en la regiéon que mostramos en los planos anexos a este
escrito, se otorgaron algunas concesiones mayores, como fue el caso de las haciendas
Tilata y Chaleche en Sesquilé, Ovejeras, en Suesca, de los Caicedos, o la de Tibita, cerca
de Lenguazaque, de dofia Francisca de Silva. Hubo también casos, en que se otorgaron
estancias de mayor antiguas vecinas, a distintos miembros de la misma familia, como
ocurrié en Chinga, en Chia, en Tibabita, en Facatativa, Tausabita en Ubaté, y en otras
partes.

Es notable la concentracion de los resguardos® alrededor de Santafé de Bogotd. El
porcentaje para la fraccion territorial ubicada al oriente del rio Funza o Bogota, si
no se incluye el valle del Teusaca, resulta un porcentaje del doble del promedio en la
Sabana.

El porcentaje del area de los resguardos indigenas, con respecto al drea total, del 11%,
equivalente a unas 25000 hectareas, resulta bastante mayor a los 9589.64 hectareas
computadas por Juan Villamatin, en su tesis de doctorado (1972:291,613)*.

? Ver nota anterior. Tener en cuenta unicamente la escala grafica en todos los planos anexos.

* Este autot, logr6é uno de los mejores documentos historicos sobre los encomenderos y los indios de
estos lugares. En el tema de la tierra, manifest6 en su importante escrito, “Exceptuando el apéndice sobre
tenencia de la tierra, fue muy dificil organizar el material de archivo en una secuencia temporal coherente.
Por lo anterior, se considerd mas expedito dar ejemplos para ilustrar tendencias antes que intentar hacer
andlisis estadisticos o porcentuales”, lo anterior expresa la imposibilidad en que se encontrd para obtener
las tradiciones, siquiera aproximadas de las propiedades, sin las cuales resulta imposible encontrar linderos
y areas confiables, dentro de algun margen de precision de estas. A pesar de lo dicho, aventura la cifra del
5%, para los resguardos, sobre un area de la Sabana, calculada en 119.2 millas cuadradas, equivalentes a
191.793 hectareas. Por otra parte, a pesar de haber colectado 1892 documentos de archivo referentes a
tierras y haber examinado los extractos notariales de la Texaco, dirigidos por Don Juan Carrasquilla Botero
y paleografiados por Don Carlos Gil, la obra analizada para su apéndice sobre tenencia de la tierra fue
la conocida de Pardo Umafia (1946). Sabemos que este tltimo autor y el mismo Villamatin no lograron
plantear planos o esquemas siquiera aproximados de los resguardos y sus vecindades. La importancia y
seriedad de la tesis doctoral de Villamarin, sobre las encomiendas, hizo que sus menos completos analisis
sobre el tépico de los resguardos hicieran también carrera, asi se explica, que en la reciente obra de Marco

376



Cartografia y valor de la tierra en nuestra historia social - S. Luque Torres

Continuando con las cuantificaciones que podemos derivar de nuestros planos, el area
comunal, incluyendo resguardos y ejidos de Santa Fe, para la fraccion al oriente del tio
Funza o Bogota, si no se incluye el valle del Teusacd, suma un 52% del total.

LA VALORACION DE LA TIERRA

De las investigaciones mencionadas atras, podemos establecer las condiciones que
valoraban la propiedad raiz en tiempos coloniales y su evoluciéon hasta la época
presente. La principal consistié en la connotacion urbana que la normativa de las Leyes
de Indias y las autoridades coloniales permitieron a ciertas localidades en los titulos
que asignaban tal categorfa. Secundariamente, ciertos monopolios u oligopolios se
presentaron por la escasez de ciertos factores de produccién, recursos o productos o
por la asignacion privilegiada a su produccion, importacion, manejo, intermediacion
o mercadeo.

1. Lavalorizacion de la tierra generada en los asentamientos de los espafoles
y en las demas cosas propias de su uso

Lo que mas valorizaba la tierra (que por si sola no valia nada) era el prestigio, categoria

o “estatus” de poblamientos de espafioles, que en orden decreciente de tamafio se

denominaban ciudad, villa, parroquia y vice-parroquia’.

En el caso de las épocas coloniales, dicha connotacién, tratandose de lo categorizado
y aceptado como espafiol o empleado por ellos habitualmente, era mucho mayor, en
términos de apreciacion, con respecto a lo que hoy en dia produciria un efecto similar.
En concreto, la relaciéon entre tierra urbana —de los asentamientos propios de los
espafioles— y tierra rural —vecina a los pueblos de indios— era en los siglo XVI, XVIl y
una parte del XVIII de un orden de magnitud treinta veces superior a la que hoy existe
en el altiplano cundi-boyacense®.

Palacios y Frank Safford, “Colombia —Pais fragmentado— Sociedad dividida”, se acepte sin discusion la
cifra del 5%, para el tamafio de los resguardos.

> Nos hemos referido a precios de tierra sin inventario, la cual hemos llamado “escueta”. Conclusion que
hemos podido derivar luego del analisis de series de precios de tierra escueta urbana y rural durante todo
el periodo colonial, que en forma resumida se trata en un capitulo posterior. Por contraste, de menor valor
era la cercana a los asentamientos nucleados de los indigenas, llamados pueblos de indios, mds ain si se
trataba de tierra “desnuda”, “eriaza” o “inundable”.

—La monumental obra denominada Enciclopedia Histirica de Cundinamarca, de Roberto Velandia, ha sido de
gran utilidad en estas investigaciones, por cuanto en ella se encuentran fuentes documentales importantes
y de primera mano referentes a los linderos de todos los resguardos, visitas de la tierra, poblamientos de
ciudades, villas y parroquias de blancos y pueblos de indios.

¢ Otra conclusién que hemos detivado después del andlisis de seties de precios de tierra escueta urbana y
rural durante todo el periodo colonial, que en forma resumida se trata mas adelante.

377



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

1.1. El oligopolio de los grandes trapiches

El caso de las haciendas de Calandayma, del Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del
Rosario, es el de unas haciendas de trapiches, donde se sembraba cafia y se producia
miel y otros derivados. La produccién de panela, miel, azicar, aguardiente y chicha
se generd en los trapiches de los climas calidos de la vertiente. Entre la variedad de
productos alimenticios que nos fueron traidos del viejo mundo, la cafia de azucar y sus
derivados de miel, la panela y el aguardiente fueron indudablemente los de consumo
mas popular, por consiguiente, los de mas amplio mercadeo. La chicha es vernacula,
pero su produccién se incorpord a la técnica importada del trapiche, afadiéndole
ingredientes derivados de este y fue uno de los alimentos de mayor consumo entre los
habitantes del campo y la ciudad...

Calorias baratas y sabrosas, al alcance de casi todos los bolsillos. No es de extrafiar
entonces que las haciendas de Calandayma fueran calificadas como “las mejores mas
provechosas y capaces de este reino (...) y como la suprema pertenece alos caflaverales,
mandamos que se siembre cada aflo una buena suerte de cafia, (...) de manera que se
pueda moler todo el afio, y sacar cantidades de tres mil a cuatro mil arrobas de azucar
(...) el golpe de los frutos ha de ser en azlcar y en conservas. Para esto es preciso
plantar en abundancia de frutales y de semillas a propdsito pata las conservas...””.

Los grandes trapiches, los del Colegio del Rosario en Calandayma, entre otros, trataron
de defender su produccién, combatiendo a los pequefios competidores. Hacia 1699,
en época del presidente don Gil de Cabrera y Davalos, se recibié una solicitud por
parte de los propietarios de trapiches en el pueblo de Pacho y las ciudades de Vélez y
Tocaima, solicitando la supresion de los pequefios trapiches que empleaban menos de
diez esclavos, dedicados a la produccién de aguardiente y chicha, alegando perjuicios
para los indios. Cabrera y Davalos aceptd la peticion, prohibiendo los que emplearan
menos de seis esclavos. Los trapicheros de La Mesa solicitaban el lanzamiento de
arrendatarios sembradores de cafia, lamentandose de la existencia en la region de
Vélez de mas de mil pequefios trapiches que generaban demasiada competencia en la
produccion de miel a los grandes productores®.

Habia entonces una gran produccion trapichera, que abarcaba la vertiente occidental
de la Cordillera Oriental.

" Constituciones del Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosatio, 1654, Titulo I. Bogota, Ediciones
Rosaristas, s.f.
¢ AGN, Negtos y esclavos de Santander: t. IV, 29-41.
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El volumen de productos domésticos que se llevaban a la capital era setenta veces
mayor que el de productos extranjeros y casi % partes de dicho volumen de produccion
local era melaza’.

Las disposiciones de los virreyes de los Borbones ilustrados generaron la introduccion
en el pafs de los aguardientes espafioles, con lo cual descendio la produccién interna
de este producto, de unos $150.000 anuales a cerca de $50.000, ocasionando una crisis
que produjo la decadencia de los grandes trapiches e intensificé la competencia de las
pequenas propiedades y los arrendatarios de tierras que trabajaban por su cuenta, o
con jornaleros de pequefios salarios, sin recurrir a la adquisicién de costosos esclavos
negros. Asi se expresaba el gobernador de Cartagena Manuel de Otoya, en informe
de 1794, al virrey Ezpeleta'’. Esta situacion debié agravarse en la Republica, con la
liberacién a las restricciones que gravaban sobre los pequefios trapiches, implicando la

entrada al mercado de gran nimero de productores.

En el primer siglo de la Republica la caida de los precios de la miel y la panela a menos
de un 10% de su antiguo valor, tuvo algunos momentos de recuperacion, situacion
que llegd a estabilizarse en ese minimo precio en el siglo XX. La ruina de los grandes,
pequenos y medianos trapiches debi6 ocasionar un despoblamiento de las vertientes y la
desvalorizacion momentianea de esos terrenos, a lo cual debié sumarsele el atractivo en
la compra o arriendo de tierras del altiplano valorizadas por el crecimiento poblacional
y por obras del final de la Colonia y el primer siglo de la Republica, entre ellas el Puente
del Comun (1792), la Calzada de Occidente (1849-1853) y los primeros ferrocarriles
de la Sabana (1890)".

En las dltimas décadas del primer siglo de la independencia, otra planta importada,
el café, comenz6 a manifestarse como producto importante, primero en Santander
y Cundinamarca, generando la produccién y el mercado que habria de sustentar la
incipiente construcciéon de nuestra primera red de ferrocarriles. Pero la agricultura
cafetera, maltratada en el centro del pafs y en la Cordillera Oriental con las guerras
civiles, principalmente con la de los Mil Dias, se trasladé mayoritariamente a Antioquia,

? Mc Fatlane, 1997: 268.

—En el pleito que se refiere a las haciendas del Colegio del Rosario vecinas a la poblacién del mismo
nombre en la margen izquierda de la cuenca baja del tio Funza o Bogota, hacia 1776 el Colegio del Rosario
de esta Corte litiga contra don Santiago Salas, asentista del estanco de aguardiente de L.a Mesa, para que
retire un estanquillo de las tierras del potrero de la Mesa de las Yeguas, en competencia con el que se
mantiene en la parroquia, el cual contiene el deslinde entre las haciendas de El Colegio y El Espinal de
Rojas. AGN, Archivo Anexo, Fondo Pleitos, t. IV, fols. 626-799 vetso.

1 Jaramillo Uribe, 1989:71-72.

' Los administradores del Colegio del Rosatio vendieron gran parte de sus haciendas de Calandayma y
Mesa de Yeguas hacia 1834, perdiendo la interesante oportunidad de valorizacién que luego se presento.
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como principal centro productor desde comienzos del siglo XX. La actividad cafetera
remanente, luego de algunos afos de paz, se vera perturbada por la violencia incipiente,
la cual continuarfa creciendo indomable, ante la ausencia de presencia estatal, indecisa,
arbitraria y erratica en sus legislaciones y disposiciones.

1.2. Oligopolio de los productores de trigo

Otro ejemplo de monopolio, favoreciendo los precios de la tierra, es el de la hacienda
de Susa, cercana a Simijaca y a Chiquinquira. Se encontr6 que dicha hacienda producia
el 35% de todo el trigo que se consumia en Bogota, poco después del otorgamiento
de los resguardos en 1593, porque en épocas anteriores producia mucho mas. Es decir
que en el siglo XVI la sola hacienda de Susa hubiera podido abastecer a Santafé. Es
importante recalcar que la productividad de dicha hacienda descansaba no solo en sus
buenas condiciones para dicho tipo de produccion, sino en la altisima concentracion de
indigenas en servicio personal que logré. Los retornos de dicha hacienda corroboran el
aserto del padre Funes, primer rector de San Bartolomé, quien decia que “en servicio
personal (...) un indio da de provecho a su encomendero cada un afo cien ducados, y

tasado a lo mas da cinco”'?.

1.3. Monopolio del arriendo para engorde de ganado en El Novillero

El caso singular, mas conocido, de éxito en la consecuciéon de favores y rentas del
Estado es el de la hacienda El Novillero. Con potencial suficiente para levantar
por si sola todo el ganado que se hubiese requerido para suministrar a Santafé, sus
propietarios lograron obtener el privilegio de constituirla como lugar ineludible para el
paso y arriendo obligado en el engorde del ganado de los otros propietarios, destinado
al sacrificio para la ciudad de Santafé. Asi se evitaba el estricto control de precios
impuesto por el cabildo a la carne, el trigo y otros alimentos, el cual mantuvo el valor
de los novillos practicamente constante durante todo el periodo colonial. De esta
forma se controlaba a los demas productores. Pero el arriendo de El Novillero subia
siempre, pese a un congelamiento general de los precios.

Los duefios de El Novillero, encomenderos ademas de Funza o Bogota, lograron
obtener del cabildo la construccién del camino, denominado El Camellén, desde
Santafé a Fontibon y de allf hasta Serrezuela, atravesando los inmensos pantanos de
su propiedad, incluyendo la construccion del Puente Grande sobre el tio Funza. El
proceso se iniciaba cada verano y la obra se destruia en el invierno por la fuerza de los
elementos naturales. Se requiri6é y obtuvo la dedicaciéon permanente de los indios de
Fontibon, que se encontraban ya bajo el dominio de la Real Corona, quedando exentos

12 Véase el anexo 4 en el libro recién publicado del autor (2009), “Valotes patrimoniales comparados de las
encomiendas y tierras vecinas, en relacién con el poder de gestion”, de los encomenderos”.
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de las conducciones a las minas de Mariquita. Se cre6 ademas la contribucion de El
Camellén, dedicada primordialmente a su arreglo y mantenimiento permanente. Con
estos recursos publicos y otros mas, los propietarios de ese extenso fundo consiguieron
la ejecucion de una obra que abarcé practicamente todo el periodo colonial, para su
comunicacion inmediata con la capital; como resultado de la ejecucion de la via y
los camellones laterales del rio Funza para el control de las inundaciones periddicas,
también se obtuvo la desecacién de la mayor parte del gran lago, que cubria una parte
muy importante de los terrenos del mayorazgo, incrementando asi, afio por afio, las
tierras utiles de la propiedad.

1.4. Los pueblos textileros y olleros del norte de La Sabana y otros oligopolios
iniciales

Entre los aborigenes existieron notables productores de tejidos de algodon, de panes
de sal y de micuras de ceramica. Estas tecnologias se fundieron con otras similares
propias de la cultura europea, para generar en su sincretismo nuevas versiones de
amplia utilizacién en el intercambio de productos, servicios y tributos entre indigenas,
encomenderos y demas estamentos del poder colonial. En el norte del altiplano,
provincia de Santafé y en la de Tunja se elaboraron abundantes ruanas y mantas. Se
decia que “en Morcote se hila y teje muchisimo algodén, el mejor de todo el Reino, tan
fino como el Ruan de Castilla, ancho, delgado y tupido. Valia antes la vara a 4 reales,
hoy (hacia el afio 1760) vale 3 (...)"".

Desde los primeros tiempos de la Colonia hallamos que la actividad manufacturera
del pafs, que practicamente se reducfan a la produccion de textiles ordinarios de lana y
algodon, se ha localizado en lo que hoy es el norte del departamento de Cundinamarca
y porciones de Boyaca y Santander, con algin decalaje sobre tierras del norte de
Santander (en las partes altas y medias) y apéndices en los Llanos de Casanare y en
otros sectores mas o menos separados del ntcleo principal: La Palma, Muzo (en tierras
calientes); y en segundo lugar en las altas mesetas de Pasto y tierras adyacentes (...) Era
mucho mas importante la zona del norte que la de Pasto. Desde apenas la conquista ya
era Tunja un centro de produccion y distribucién de textiles que compraba una gran
parte del pafs, inclusive la que se hallaba mas alld de la Cordillera Central, de paso tan
dificil (...) para los afios de 1560 los comerciantes de Tunja negociaban bastimentos
y otras cosas con la ciudad de Popayan por valor de 80.000 pesos de buen oro cada afo.
(Ospina Vasquez, 1955: 62).

3 Oviedo, Basilio Vicente de, “Cualidades y tiquezas del Nuevo Reino de Granada”. Biblioteca de Historia
Nacional. Volumen XLV: Bogota, 1930: 227. Citado por Ospina Vasquez, 1955: 3.
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Hacia 1643, Francisco Félix de Caicedo y Mayorga, encomendero de Suesca, era
duefio de cerca de 6.400 ha (3,8 estancias de ganado mayor antiguas), ubicadas en las
vecindades del resguardo de su encomienda, conocidas como la hacienda Ovejeras.
En esta hacienda tenfa 14.638 ovejas y en otra cercana 6.537 mas. Poseia también
una hacienda en Pacho, Cundinamarca, con 44 esclavos, 37 mujeres y 53 nifios, 1.541
novillos, con trapiches y obrajes para confeccion de mantas con el producto de la lana
de sus ovejas de Suesca'.

Los Caicedo eran por ese entonces los mayores productores de lana, con la cual se
habfa empezado a suplir el algodén en la confeccion de mantas. Las ovejas eran faciles
de levantar y cuidar en casi cualquier terreno. Su carne era muy apetecida por los
espanoles. Probablemente aspiraban al monopolio de la produccion de lana, carne de
carnero y mantas, suerte de moneda de intercambio en esa época. Pero el negocio se
popularizé y entraron al mercado muchos otros pequefios y medianos productores,
por lo cual los Caicedo se dedicaron a buscar mejores oportunidades'.

1.5. Los chircales

Los pueblos de olleros se ubicaban en las cercanias de los textileros y de los pueblos de
la sal, Zipaquira, Nemoco6n y Tausa. Las ollas de ceramica se necesitaban para hacer los
panes de sal, mediante la coccién. En este oficio se destacaron Cogua, al comienzo la
principal productora; mas tarde colaboraron Gachancipa y Tocancipa. En la provincia
de Tunja se encontraba Raquira, famosa por la losa que alin fabrica. Los espafioles se
percataron de la existencia de esta artesania y comenzaron a montar chircales; técnica
espanola que encontré su homoéloga en el Nuevo Reino, antecedentes del Chircal de
Las Nieves, y del de San Vicente, de propiedad del Rosario, el primero de los cuales,
segun el plano de Moisés de la Rosa, quedaba ubicado al norte de la actual calle 22,
entre las carreras primera y cuarta. Por su parte, la hacienda de San Vicente, vecina al
rfo Fucha o San Cristébal, también orientaba su produccion, abasteciendo de tejas a la

" A.G.N.: Notarfa Primera: afio 1643: Tomo unico: folios 200r-262r y A.G.N.: Notarfa Primera: afios
1642-1643: Tomo unico: folios 1511-163v. Véase también el anexo 4 del recién publicado libro del autor
(2009), “Valores patrimoniales comparados de las encomiendas y tierras vecinas, en relaciéon con el poder
de gestion de los encomenderos”.

5 Francisco Félix de Caicedo y Mayorga, casado en 1642 con dofia Marfa de Ospina, hija de Francisco
Martinez de Ospina, gobernador de Neiva, y Ana Maldonado de Mendoza, fue encomendero de Suesca,
la tuvo hasta su muerte en 1690. Aunque habia obtenido renovacién por otra vida, probablemente no
la pudo, o no la quiso pagar, tal vez por dificultades financieras. La hacienda de Tibité quedé en manos
de su hijo Dionisio José de Caicedo y Velasco. La encomienda de Suesca pas6 a manos de Luis Cerdefio
Monzén, residente en Espafia, quien la recibid, junto con Facatativa y otras. Tiempo después, la hacienda
Opvejeras pasé a manos de Convento de Predicadores. En cuanto a los Caicedo, los hijos de Fernando
Leonel de Caicedo y Mayorga, hermano de Francisco Félix, encomenderos desde 1651 de Bogota y
duefios de la hacienda El Novillero, debieron contentarse con esta.
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ciudad. Tanto la tapia como la teja estaban previstas como materiales destinados a los
sitios mas importantes.

Como todos los productos relacionados con los usos y costumbres espafiolas, la
construccion en tapia pisada y teja de barro cocida fueron objeto de gran apreciacion
econémica en los principios de la Colonia. El Chircal de las Nieves generaba utilidades
de 500 patacones al afio por la época de la fundacién, en tanto que hacia el periodo
1810 -1840, estaba arrendado por $70 pesos anuales; la hacienda de San Vicente, con
sus hornos de ladrillo, inicialmente producia $800 pesos de renta anual en tejas y
ladrillos. En 1814 apenas rentaba $180 (Guillén, 1994: 9. Fajardo, Villaveces, Canodn,
2003: 60, 101). Es facil entender que en los primeros afios de la Colonia habia pocos
productores y que con el tiempo fueron apareciendo muchos mas, rompiendo el
monopolio inicial y abaratando los costos'’.

1.6. Los monopolios sobre la mano de obra asignados por una vida a los
encomenderos

Las encomiendas o concesion otorgada sobre la mano de obra a cambio del

adoctrinamiento de los indigenas en la fe catdlica, fueron otro privilegio que valorizé

la tierra de los encomenderos, bastante por encima de la de los campesinos normales.

LOS PRECIOS DE LA TIERRA ESCUETA

Descartando en general los precios puntuales generados por las condiciones
monopolicas atrds mencionadas'’, se inici6 el estudio de los precios de la tierra escueta,
para lo cual fue necesario trabajar inicialmente el valor de los inventarios a descontar.
Para la tierra urbana se tuvo que estudiar el valor de las construcciones, en tapia pisada
y teja. Para la tierra rural se trabajaron series de precios de los ganados, mulas, caballos
y burros.

LLAS CONSTRUCCIONES
Un compendio grafico de su analisis serial puede verse en el grafico N° 1 que se
muestra a continuacion.

La construcciéon autéctona de bahareque y techo de paja, en la cual tuvieron gran
versacion los indigenas, cuyo despliegue técnico en el valle de los Alcazares asombro

16 Los precios finales a los cuales el Colegio del Rosario logré vender esas propiedades se acercan mucho
al valor de la tierra escueta del vecindario urbano o semiurbano, en tanto que en sus comienzos tuvieron
un importante valor adicional, funcién de la escasez y categoria del articulo.

7No se descarté el oligopolio de los grandes trapiches por su gran importancia como medio de produccién
de alimentos de consumo popular y de sostenimiento de muchas comunidades religiosas, clérigos y gente
acomodada. Ademads porque el principal y més rentable sub producto, el aguardiente, era monopolizado
por los estancos del gobierno colonial.
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GRAFICO 1. COSTOS DE CONSTRUCCION EN PESOS POR METRO CUADRADO PARA IGLESIAS Y CASAS
EN ADOBE, TAPIA PISADA, LADRILLO Y TEJA DE BARRO
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SERIE DE PRECIOS CORRIENTES EN PESOS/M2 DE LA CONSTRUCCION EN SANTA FE Y
LA SABANA DE BOGOTA 1596 - 1790

FUENTES: Nuestra obra en via de publicacién, “Gente y Tierra en la Historia de la Sabana de Bogota”,
tablas incluidas en el capitulo II, “Estructura de Poder y Propiedad”.

NOTA 1: El valor maximo de 20.63/M2, cotresponde a un costo final de obra que fue presupuestada en
menos de la mitad de ese valor, se trataba de la Iglesia de San Bernardino de Soacha. Debe considerarse
un dato fuera de la serie y descartarse para asunto de promedios historicos.

NOTA 2: Segtn Alberto Pardo Pardo (1972: 485), en el afio de 1793 se presupuestd la reconstruccion
del Palacio Virreinal destruido por un incendio, en $7.8/M2 de la época. Considera Pardo que la
construccion era mas costosa entonces que hoy en dia, aunque los valores de costos por M2 los encuentra
equivalentes en pesos constantes a los de 1967. Pero en este tltimo afio inclufan instalaciones que antes
no se empleaban por lo cual deduce que construir era mas costoso entonces que hoy en dfa. La grafica de
costos de construccion seguirfa casi paralela al costo de la vida, durante el siglo XX.

NOTA 3: Anotamos que uno de los grandes costos de la construccién entre nosotros, en épocas pretéritas
era el de la direccién de obra, a cargo de un maestro especializado.

a los conquistadores espafioles a su llegada, era desde el principio y sigue siendo la
mas econémica. Su facil combustibilidad y por tanto el peligro de su empleo al pasar
del poblamiento disperso a las concentraciones urbanas, como también el criterio
colonialista de desvalorizacion sistematica del producto local de la tierra, llevaron
rapidamente a la prohibicién de su uso en las ciudades y villas de espafioles. Se impuso
la tecnologia importada de la tapia pisada y la teja de barro, muchisimo mas costosa,
que exigia ademas el empleo de operarios entrenados en el viejo continente, que poco
a poco fueron ensefiando los procedimientos a los artesanos de la region.
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Segtiin una muestra de datos, seleccionada aleatoriamente dentro de los disponibles,
las construcciones en bahareque oscilaban entre 4 y 170 pesos, donde los valores
predominantes se hallaban alrededor de los 50 pesos por unidad. Sin variaciéon durante
todo el periodo colonial.

Las construcciones en adobe y tapia pisada se examinaron con una serie de datos
obtenidos principalmente de los presupuestos de construccién de 30 capillas doctrineras
en los distintos pueblos de la Sabana y algunos de la vertiente, incluyendo también
datos de costos de construccién de unas pocas casas de la ciudad y en la hacienda
Conejera. Los precios oscilaron entre 820 y 11509 pesos, con un valor predominante
de 1300 pesos por unidad. Los valores mas altos involucraron carpinterfas y sillerfas de
piedra. Los valores mas bajos fueron reconstrucciones y refacciones, manteniéndose
sin mayor variacion durante todo el periodo colonial hasta bien entrada la reptblica en
los albores del siglo XX.

Merece anotarse el alto valor de las construcciones en tapia y teja, superiores en muchos
casos a los de una estancia de pan y ganado mayor antigua o caballeria de tierra (1664
Hc). Fue probablemente por esta razén y por la prohibicion a los encomenderos de
residir en la proximidad de sus encomendados, que s6lo hasta el final de la Colonia,
empezaron a construirse casas de importancia en la mayor parte de las haciendas
sabaneras. Hs asi como por esas épocas se construyeron las casas de Aposentos de
Simijaca, por Fray Domingo de Petrés, la casa de la hacienda Conejera, la de Fusca y
otra mas.

Dentro del valor de las construcciones, se pudieron examinar los distintos componentes,
gracias a la existencia de algunos antiguos presupuestos, donde se pudo apreciar el
componente primordial, el cual era el honorario del maestro albafil u oficial de la obra.
En el caso de Conejera su importe era de 800 pesos en un presupuesto de 2124 pesos,
en el afio 1770.

En el caso de Iglesia de la hacienda de Tena, el maestro albafiil cobré 2000 pesos de un
total presupuestal de 3568 pesos, en el afio 1832.

En el contrato de la Iglesia de Facatativa, con un presupuesto de 900 pesos oro, el
contrato con Domingo Moreno estipulaba que se le debia de dar todo el servicio
necesario de los pueblos de indios de Facatativa y Chueca como peones en la obra
para hacer cal, teja y ladrillo y traer piedra, lefia, madera y todos los demas materiales
que se necesiten. El encomendero se comprometié también a suministrar 6 novillos
para el sustento del contratista y los obreros. Se deduce que el pago de 900 pesos
correspondia basicamente al trabajo del contratista de obra.
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El uso de algunos materiales como la piedra, se componia también en parte muy
importante del costo.

Merece también anotarse, la construccion de chircales y hornos de cal a pie de obra,
con el fin de evitar costos de transporte

El valor de los presupuestos de obra, se comparé con las dimensiones fisicas de esta,
para obtener un valor presupuestal en pesos por metro cuadrado de construccion,
que pudiera ser aplicado a otras construcciones de similares calidades pero de mayor
o menor tamafio. Este indice nos arrojé valores entre 4.4 y 9.14 pesos por metro
cuadrado abarcando todo el periodo colonial. Existe un valor que se sale de la serie en
el caso de la Iglesia de Soacha, que presupuestada en 7.17 resulté con un valor final de
20.63. Estas cosas siempre ocurren en forma ocasional en las obras.

VALOR DEL GANADO Y BESTIAS CABALLARES Y MULARES EN LA
SABANA DE BOGOTA (1570 - 1946)

Las series de precios tomadas de varias fuentes nos permiten analizar las distintas
variables que incidieron en el costo de la vida durante la Colonia y la Republica. Ademas,
con estos datos se puede calcular el valor del inventario a deducir del valor global de
las haciendas para obtener los precios corrientes de tierra escueta y su variacion en el
intervalo secular que estamos tratando.

Importancia especial reviste el estudio de la serie de precios de los semovientes en el
altiplano y la vertiente, por cuanto estos constituyeron el grueso del patrimonio de la
mayor parte de los campesinos no indigenas tributarios, quienes sélo en pocos casos
posefan tierras propias, situacion que ha podido derivarse luego del estudio de una
muestra importante de testamentos, mortuorias y cartas de dote. Una o dos recuas
de veinte mulas, unos cuantos caballos, bueyes, burros, herramientas y mobiliario,
eran el componente usual de la mayor parte de los patrimonios. Unos pocos mayores,
la mayor parte menores. Habida cuenta de los bajos precios de la tierra y su escasa
productividad, los animales eran preferidos a la propiedad raiz.

De la informaciéon compilada en nuestro recién publicado libro (2009), sabemos que el
Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario intenté mantener importante ganaderia
en sus haciendas de Calandayma, de la cual, en unién con el Rosario de Bosa, se
aspiraba que obtuviesen algin lucro econémico de este rubro, al “hacer semanas en la
carnicerfa”; este intento no se logré. Santa Fe demandaba a comienzos del siglo XVI
apenas doscientos novillos al afio, en tanto que a finales del XVII pedia entre tres mil
y cinco mil al afio. La cantidad de ganado vacuno que se mantenia en El Novillero
oscilaba entre cinco mil y ocho mil cabezas, con capacidad de producir cerca del 60%
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de las necesidades de la capital, pero gran parte de ese ganado pertenecia a numerosos
arrendatatios.

En el momento de la Real Pragmatica, las haciendas Chamicera y Tibabuyes, de los
jesuitas, contaban entre las dos mas de cuatro mil cabezas de ganado, pudiendo cubrir
ellas solas casi el 30% de la demanda de Santa Fe. Las haciendas de Zamora, Salgado,
Gabriel y Aposentos de Sopé, de la familia Rodriguez Galeano, contaba hacia 1668
con dos mil cabezas de ganado con las cuales hubiera podido abarcar mas del 15%
del mercado capitalino. La hacienda de Susa, cuya especialidad no era ganadera sino
triguera, contaba con 1.920 unidades de ganado vacuno, con capacidad para abarcar
cercade un 15% de la demanda. I.a hacienda de Pacho, de Francisco Beltran de Caicedo,
mantenia en el afo 1643, 1.541 cabezas de ganado, pudiendo copar igualmente 15%
de los requerimientos. No cabe duda, entonces, que el problema de las haciendas
ganaderas y de las haciendas en general, en la Colonia y aun entrada la Republica, era
la demanda de sus productos por la pequefiez de los mercados. No es de extrafiar que
el Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario abandonase sus intentos ganaderos,
centrandose en los trapicheros.

Segtin datos tomados de Juan Villamatin, los valores de los novillos entre 1572y 1738
oscilaron entre $3,4 y $6. Datos diversos de documentos de este estudio nos arrojan
en 1848 valores de $10 para las reses. Muy avanzada la Republica, en 1889, un novillo
grande de ceba se estimaba en $40. En cuanto a las mulas, tan necesarias para el
transporte, en 1632 la pareja se estimaba en 46 patacones, o sea a 23 cada animal. En
1712 se avaluaban a $20. En época republicana, en 1848, se inventariaron mulas a $20.
En un testamento de 1716 figuran burros pollinos (burros pequefios) a $25 cada uno.
En un inventario de 1771 se encuentran a $24. La serie conformada con los datos
tomados del libro inédito Gente y tierra en la historia de la Sabana de Bogotd nos ha servido
para conformar una tabla y un Grafico N° 2, que se muestran a continuacion.

Lo anterior corrobora lo mostrado por Alberto Pardo Pardo (1972: 220-221) referente
al costo de vida en Bogota entre 1660 y 1800, el cual se mantiene constante durante
toda la época colonial hasta la Republica. El autor menciona que antes de iniciar esta
ultima, “entre 1806 y 1809 hubo una subida extraordinaria del costo de la vida que pasé
de 15 a 30, es decir, se duplico (...) Esto explica el ambiente favorable a la revolucién
de 1810 (...)” (Pardo, 1972: 199). A partir de 1810 el indice del costo de la vida en
Bogoti oscila alrededor de 30, pero hacia 1840 se estabiliza de nuevo alrededor de 16,
hasta 1860, cuando bruscamente llega a 46, afio a partir del cual registra un rapido
incremento. En 1895 el indice estaba en 135. En menos de cien afios republicanos
el costo de vida se multiplic casi por diez. Después del grafico N° 2, incluimos otro
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que contiene un esquema simplificado del costo de vida en Bogotd, segtn las series de
Pardo y que denominaremos Grafico N° 3.

GRAFICO 2.
VALOR EN PESOS CORRIENTES DE LOS NOVILLOS, MULAS, MULETOS, CABALLOS Y BUEYES ENTRE 1576 Y 1946
FUENTE: EL ESTUDIO INEDITO DEL AUTOR “GENTE Y TIERRA EN LA HISTORIA DE LA SABANA DE BOGOTA”
TABLAS DE SERIES DE PRECIOS PARA SEMOVIENTES
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GRAFICO 3. SIMPLIFICADA DEL COSTO DE VIDA EN BOGOTA (1635-1960) CONSTRUIDA CON ALGUNOS iNDICES
TOMADOS DE ALBERTO PARDO PARDO (1972:221)
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2. SERIES DE PRECIOS CORRIENTES DE LA TIERRA ESCUETA

El estudio comparativo de las series de precios obtenidas, con base en los analisis de la
cartografia y la tradicion juridica de la tierra, muestra comportamientos distintos entre
las zonas rurales, las semiurbanas y las urbanas cuyo principal foco de valorizacion
consiste en el status de ciudad de espafioles, villa, parroquia o viceparroquia de blancos
y las principales vias de acceso y comunicacion.

Las series de precios estudiadas se han dividido en nueve regiones, una de la vertiente
y ocho de la Sabana asf: regién de Tequendama, la isla de Suba; el valle de Chinga;
los valles de Usaquén y del rio Teusacd hasta Sopé y Tocancipa; los valles de los rios
Chicd, Frio y Neusa, hasta Zipaquira, Cogua, Ubaté y Lenguazaque; el valle de la
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cuenca baja del rio Chinga, rios Serrezuela y Balsillas; Santafé de Bogota, vecindades
rurales desde Chapinero hasta el Tequendama por la margen oriental del rio Funza o
Bogota; Santafé de Bogota, vecindades semiurbanas de la ciudad; zona urbana de la
antigua Santafé'®.

2.1. Las haciendas de las regiones de Tequendama y Facatativa®

Hacia 1712, el avalio de Calandayma era de $4.800 (Fajardo, Villaveces, Canon,
2003: 24). Si referimos este valor a las tres estancias de ganado mayor antiguas™ que
componian la hacienda nos darfa $1.600 por cada estancia, valor inferior a los $5.000
que podria valer una igual en el altiplano, inmediata a los tios Serrezuela o Balsillas,
pero superior a los $700 que podria costar en la cuenca alta de dicho rio por la misma
fecha. Recordemos que en dicha cuenca alta era llamada rio Subachoque o Chinga.
Existe una diferencia entre el avalio de tierra escueta de la hacienda Calandayma con
el de San Antonio en la Vega, el cual, hacia 1700 arrojaba $3.600 para una estancia de
pan y ganado mayor antigua.

Este avaluo se acerca al valor correspondiente en la serie de vecindades del altiplano,
de los rios Serrezuela-Balsillas. De los datos anteriores podemos deducir que los
valores de tierra en San Antonio y Calandayma, hacia la primera década del siglo XVIII
(1700-1710), oscilaban entre uno y dos pesos por hectarea.

En afios posteriores se presento la ya comentada represion a los trapiches pequefios,
con el fin de evitar los males que se presentaban en estos, como el empleo de indigenas
fugados de sus pueblos que escapaban al poblamiento concentrado y el tributo, la
produccién de chichas y aguardientes mixturados y nocivos al bien publico y los
numerosos accidentes, escaldamientos y amputaciones que se presentaban®’. Repetimos
que a esto se afladié la importacién de aguardientes extranjeros, lo cual produjo una
baja en los precios de la miel.

'8 Un mapa con la localizacion geografica de estas regiones, en las cuales se subdividié el altiplano y la
vertiente para los analisis de la cartografia y tradicion juridica de las haciendas, aparece en nuestro recién
publicado libro (2009). En esa conformacion geografica se estudiaron los planos, la tradicién juridica,
los inventarios a descontar y el valor de tierra escueta en pesos/hectirea, que estamos mostrando en este
aparte. Para las haciendas de clima calido de vertiente, a pesar del escaso numero de datos disponibles,
fue posible ampliar series ya existentes, con base en los datos de Calandayma, Tena y San Antonio. Nos
referimos a series de precios de tiempos posteriores, trabajadas por Marco Palacios, y a las estudiadas por
nosotros en cercanfas del altiplano, para un periodo mucho mas amplio de tiempo.

' Este subcapitulo estd tomado integramente de nuestro recién publicado libro (2009), financiado
parcialmente y publicado por la Universidad del Rosario.

% Cada estancia de ganado mayor antigua medfa 1664 hectireas, pero si la medida no era la del cabildo de
Santafé sino de Ibagué y Tocaima podia medir 2540 hectareas (Paez Courvel: 57).

2 Esta produccion de chicha y aguardiente era clandestina escapando a los monopolios de los estancos
estatales.
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Segtin Alberto Pardo Pardo (1972: 238-240), los precios de la botija de miel en 1635
eran $18; en 1753 eran $20; en 1766 eran $16,10; en 1776 eran $23,60; en 1779 habian
bajado a $1,17, pero en 1812 subieron de nuevo a $20.00. La serie no contiene datos
hasta 1888 cuando el precio de la botija era $0,73, en 1890 de $1,30 y en1894 de $1,08.
En el siglo XX, la panela, desde épocas anteriores mas costosa que la miel (cerca de un
50% adicional), se mantuvo en valores no mayores a los dos pesos corrientes.

Se entiende, entonces, que los duefios de importantes trapiches y aun los medianos
propietarios, con capacidad para adquirir el minimo de seis esclavos requerido, ante la
baja de los precios de sus productos, hubiesen buscado nuevas inversiones. El altiplano
mostraba ya algin crecimiento poblacional al final del virreinato y los transportes
habfan registrado una mejora sustancial con la construccion del Puente del Comun en
Chia. Por otra parte, el movimiento exterior se habfa incrementado, con lo cual parecfa
interesante, y efectivamente lo fue, cambiar o combinar las inversiones en trapiches
con haciendas en el borde perimetral del altiplano, para generar productos de clima
frio y colaborar en la logistica de los transportes, en aumento merced a los nuevos e
inusitados acontecimientos. A continuacién mostramos el Grafico N° 4, con la serie
que indica las variaciones de los precios corrientes de la botija de miel y la arroba de
panela, segun datos de Alberto Pardo Pardo, entre los afios 1655 y 1938.

GRAFICO 4. PRECIOS CORRIENTES DE LA BOTIJA DE MIEL Y DE LA ARROBA DE PANELA,
SEGUN DATOS DE ALBERTO PARDO PARDO (1972:237-240)
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Es facil entender que con esta acentuada tendencia a la baja en sus productos principales,
de 20 a 1, el precio de la tierra de los trapiches, en forma temporal, tuvo que bajar
notablemente. Esta es la situacién que debi6 conocer y describir don Medardo Rivas.

Don Medardo Rivas, autor de Los trabajadores de tierra caliente, nacido en Bogota en 1825
y muerto en 1901, describe las tierras calientes de la vertiente aledafia al altiplano. Dice
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al respecto: “Ser propietario en tierra caliente en otro tiempo, era no tener propiedad
en concepto de los habitantes de Bogota” (Rivas, 1946: 27). “Propiedad sin negros
que la cultivasen no servia para nada. Por esto la esclavitud se prorrogé hasta 1851; y
entonces se crey6 formalmente que abolida esta la poca industria que habia en el pais
iba a arruinarse. Nadie crefa en el trabajo libre y voluntario. (...) las tierras calientes no
servian sino para el cultivo de la cafia en los pequefios trapiches que habia; y esto en los
climas medios y en los lugares mas cercanos a la Sabana para poder llevar allf la miel,

cuyo precio en Bogoti era el de veinte reales por cada carga”.

Refiriéndose concretamente a la hacienda de Calandayma, dice lo siguiente: “La
hacienda de Calandayma, dividida hoy en dos valiosisimas, pertenecientes a los sefiores
Eustacio de la Torre y la familia Crane, se transmitié durante muchos afios, por los diez
y ocho reales que costaba la escritura, y el principal de dos mil pesos que se reconocia
en favor de unas monjas” (Rivas, 1946: 29). La anterior relacién nos permite inferir
que, en efecto, el precio de la tierra en Calandayma bajé probablemente a la mitad o
menos del valor que mantuvo en épocas coloniales. Aparentemente, el Colegio Mayor
de Nuestra Sefiora del Rosario no hizo mal negocio al vender, cuando vendio, tierras
que mas tarde bajarfan de precio, pero pocos afios después, los precios se recuperarian
de nuevo en forma sorprendente.

En el primer siglo de la Independencia, otra planta importada, el café, comenzé a
manifestarse como producto importante, primero en Santander y Cundinamarca,
generando la produccién y el mercado que habria de sustentar la incipiente construccion
de nuestra primera red de ferrocarriles. Marco Palacios, en su obra E/ Café en Colombia
1850-1970. Una historia econdmica, social y politica, dice lo siguiente:

En las regiones del Tequendama y Sumapaz, se debieron incorporar a la
caficultura, y principalmente por la via de las haciendas, unas 35.000 hectareas
entre 1870 y 1898 (...) el café se desarrollé con los cultivos de cafia, maiz, yuca,
platano y banano, pastizales para las mulas, bestias de carga y ganaderia de ceba.
De las 35.000 hectareas mencionadas, el area sembrada en café debi6 ascender a
unas 10.000 hectareas. (Palacios, 2002: 121).

Desde 1860, con el auge del tabaco, se observa gran animacion en las transacciones
de tierras en el centro del pafs. Los comerciantes y politicos liberales pujan con
entusiasmo en los remates de bienes eclesiasticos. Ademas todos, liberales y
conservadores, empiezan a comprar tierras en los valles del altiplano y en las
zonas calidas de la hoya del Magdalena. Los futuros pioneros del café estin en

2 Hste precio de veinte reales, equivale a $2,5, valor que coincide por interpolaciéon con los de la serie
trabajada por Alberto Pardo Pardo, la cual comentamos parrafos atras.
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esa lista de los nuevos oligarcas... Para muchos de ellos el café se convertira en
la actividad mas importante en el dltimo decenio del siglo XIX, aunque los mas
prudentes se cuidaran de tener los pies bien afirmados en otra parte: detras de
un mostrador en un almacén de la calle Real fue lo mas frecuente (Palacios, 2002:
113).

La agricultura cafetera, maltratada principalmente en el centro del pafs y la cordillera
Oriental con las guerras civiles, principalmente con las de los Mil Dias, se trasladé a
Antioquia, como principal centro productor desde comienzos del siglo XX.

Los productos de trapiche, un recurso basico que permitié la supervivencia de un
gran numero de pequefos arrieros y campesinos, se constituyeron en el medio para
garantizar el minimo de rentabilidad para el sostenimiento de comunidades religiosas;
su estudio arroja la luz sobre el panorama general de las haciendas de la cordillera
Oriental y su historia®.

2.2. La Isla de Suba

Entre 1540y 1850, se obtuvieron precios, entre $0,6 y $27 por hectarea, respectivamente,

124

al comienzo y al final del perfodo colonial®. Con la progresiva desecacion de los

pantanos se lograron mejores precios, en virtud de la obra de la avenida entre la
recoleta de San Diego y el Puente del Comun, o Camellon de los Virreyes. Es sabido
que esta obra llegaba hasta la quebrada de La Calleja, cercana a Usaquén, hacia finales
del virreinato. Entre 1850 y 1888 se varié de $27 a $ 54,9, Precios adicionales en la
época republicana, entre 1888 y 1919, variaron entre $54,9 y $114,58 por hectarea,

respectivamente®.

2.3. Chinga”
Entre 1590y 1803 se obtuvieron precios entre $0,12y $6,0 por hectarea, respectivamente,
al comienzo y al final del petiodo colonial®. Los mejores precios se lograron con la

» Tas fuentes de informacion y la representacién grafica aparecen en nuestra obra (2009:362-367,
369-370).

* En 1850 el indice del costo de la vida en Bogota era 16 y durante los siglos XVII y XVIII se habia
mantenido cercano a dicho valor, es decir el costo de la vida no subid, salvo brotes ocasionales y los
incrementos de valor de la tierra en Suba deben considerarse como valotizacion real de 27/ 0,6 equivalente
a (45)veces el valor de la tierra en los finales del siglo XVI.

» Se deduce que la valorizacion real entre 1850 y 1888 fue de (16/88)X (54,9/27) equivalente a 0,37 del
valor en 1850, es decir que en este periodo la tierra en Suba bajé.

% En 1888 el indice del costo de la vida era 88, pero la linea promedio andaba por 104 y en 1919 estaba
en 117. Se deduce que la valotizacion real en este periodo fue de (104/117)X (114,58/54,9) equivalente
a (1,80).

7 Chinga es otro apelativo anterior para designar a Subachoque, su tio, su valle y la localidad en general.
# En 1840 el indice del costo de la vida en Bogota era 18 y durante los siglos XVII y XVIII se habia
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mayor facilidad de acceso que se fue dando gracias a la construccion y dificultoso
mantenimiento del Camellén a Occidente y del camino de Facatativd a Honda, la
construccion del puente sobre el rio Funza o Bogota, llamado Puente Grande, y otros
puentes sobre el rio Tunjuelo y el Balsillas. La primera obra que marcé definitivamente
la diferencia de precios mejorando de verdad las comunicaciones fue el Puente del
Comun de Chia. Precios adicionales en la época republicana, entre 1848 y 1930,
variaron entre $40,1 y $112,8 por hectirea, respectivamente”. O sea que entrando la
época republicana, los precios rurales de Suba y Chinga se fueron asimilando.

2.4. Examen global de los valores de tierra escueta del altiplano desde 1600
hasta 1890

Podemos deducir que la tierra escueta mantuvo valores muy bajos, oscilando alrededor
de un peso por hectarea, con escasas variaciones durante el periodo de los Austrias
hasta finalizar el siglo XVII (afio 1700), excluyendo el caso especial de El Novillero y
otros casos puntuales de tierras valorizadas ocasionalmente en funcién de privilegios
monopolicos. Durante la época Borbonica, especialmente hacia finales del siglo XVIII,
se inicia una valorizacién que lleva de valores promedio que oscilan desde unos $3,3
por hectarea en 1740 a unos $10 por hectarea en 1800. Entrada la Republica, se llega
a unos $15 promedios en 1830 y a $30 por hectirea promedio en 1860*". Mientras en
1700 el indice de costo de vida era 21, en 1740 era 14, en 1801 era 18, en 1830 era 27,
en 1851 era de nuevo 16 y en 1860 se lleg6 a 46 (Pardo Pardo, 1972: 221).

Se deduce que entre 1700 y 1860 el costo de vida se duplicd, en tanto que el valor
de la tierra rural pas6 de valores promedio de un peso por hectirea a treinta pesos.
Concluimos que existié una valorizaciéon de 1 a 15, descartando el efecto de la inflacion.
Es muy probable que esta se debié primordialmente al incremento poblacional de
la capital, pero también a la iniciacién de las primeras obras de infraestructura de
importancia, caminos y puentes que permitieron el transporte de los productos y,
desde luego, a la liberacion del sinnumero de trabas a la produccion y al mercadeo de
los productos existentes en la Colonia.

mantenido cercano a dicho valor, es decir el costo de la vida no subid, salvo brotes ocasionales y los
incrementos de valor de la tierra en Chinga deben considerarse como valotizacion real de (6,0/0,12)
equivalente a (50)veces el valor de la tierra en los finales del siglo XVI..

# Se deduce que la valorizacion real entre 1848 y 1930 fue de (17/104)X (112,8/40,1) equivalente a 0,46
del valor en 1848, es decir que en este perfodo la tierra en Chinga bajé.

¥ Este andlisis y la sintesis grafica estin tomados de nuestro libro (2009: 371-376).

! En la administracion de José Hilario Lopez (iniciada en 1849), se concluy6 la obra del Camellén de
Occidente, de Fontibon hasta Facatativa, atravesando los extensos pantanos del Novillero, incorporando
a la produccién y el mercado extensas tierras del altiplano y unificando los precios por hectarea.
Anteriormente el occidente habia recibido el beneficio de el Puente del Comun, sobre el rio Bogota en
Chia.
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Buena parte de estos beneficios se perderan durante las guerras civiles de la segunda
mitad del siglo XIX, la guerra de los Mil Dias en particular, pero luego vendra una
primera mitad del siglo XX, donde la valorizaciéon de nuevo generara incremento
valores reales.

Deducimos que el campesino cundinamarqués en particular y colombiano en
general no hizo buen negocio al verse forzado, por las amenazas pendientes sobre
ellos y sus propiedades, por causa de las revoluciones y guerras que se sucedieron
despiadadamente, a venderlas a precios que desde 1790 hasta el siglo XX estaban
capitalizando una valorizacion real, luego de la construccién de las importantes obras
de infraestructura ejecutadas en esos afios.

A continuacién mostraremos un panorama de los margenes de variacion de los precios
de tierra escueta, segun las distintas zonas analizadas en el altiplano, y las series de
datos que figuran en el estudio inédito Gente y tierra en la bistoria de la Sabana de Bogotd”.

2.5. Valles de Usaquén y del rio Teusaca hasta Sop6 y Tocancipa

Se obtuvieron precios, entre 1625 y 1827, entre 0.15 y 17.43 pesos por hectarea
respectivamente, al comienzo y al final del periodo colonial. Precios adicionales en la
época republicana, entre 1839 y 1905, variaron entre 21.63 y 32.45 pesos por hectarea,
respectivamente®.

2.6. Valles de los rios Chicu, Frio y Neusa, hasta Zipaquira, Cogua, Ubaté

y Lenguazaque
Se obtuvieron precios, entre 1594 y 1876, entre 0.19 y 23.9 pesos por hectarea
respectivamente, al comienzo del periodo colonial y en el primer siglo de la
Republica®.

2.7. Valle de la cuenca baja del rio Chinga, rios Serrezuela y Balsillas
Se obtuvieron precios, entre 1646 y 1836, entre 3.6 y 15.0 pesos por hectirea

respectivamente, al comienzo y al final del periodo colonial™.

2.8. Santafé de Bogota, vecindades rurales desde Chapinero hasta el
Tequendama por la margen oriental del rio Funza o Bogota

% La grafica con los datos y las fuentes documentales y bibliograficas se encuentran en nuestro libro
(2009:376-377,641).
3 Ta grafica con los datos y las fuentes documentales y bibliograficas se encuentran en nuestro libro
(2009:376-379,649).
* La grafica con los datos y las fuentes documentales y bibliograficas se encuentran en nuestro libro

(2009:376-374,654).
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Se obtuvieron precios, entre 1650 y 1823, entre 0.68 y 12.0 pesos por hectirea
respectivamente, al comienzo y al final del periodo colonial.

Precios adicionales en la época republicana, entre 1850 y 1894, variaron entre 28.4 y
135 pesos por hectarea respectivamente. Se trata tan solo de un par de datos aislados.

2.9. Santafé de Bogota, vecindades semiurbanas de la ciudad

La mayor parte de los valores tomados corresponden a diferentes localizaciones de
las quintas bogotanas, ubicadas en lugares que antes pertenecieron al antiguo ejido de
la ciudad. Otros valores provienen de fracciones de las parroquias Santa Barbara, Las
Nieves, San Victorino, San Diego, La Fragua y Fucha. Noétese que aqui se incluyen
propiedades del Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario, como El Chircal de las
Nieves y la Hacienda San Vicente, vecina al rio Fucha.

Se obtuvieron precios, entre 1580 y 1831, entre 4.81 y 373 pesos por hectirea
respectivamente, al comienzo y al final del periodo colonial.

Precios adicionales en la época republicana, entre 1862 y 1887, variaron entre 430 y
565 pesos por hectarea, respectivamente.

Esta serie de transicion entre la zona urbana y la vecindad rural corrobora la gran
diferencia de precios entre las dos, en la época colonial, la cual se va haciendo menor
entrando y avanzando el siglo XX*.

2.10. Zona urbana de la antigua Santafé

Nos pareci6 trascendental, efectuar la comparacion de los precios urbanos y rurales,
en los tiempos coloniales, dada la enorme diferencia entre unos y otros, de 30.000 a 1,
mucho mayor que en toda la época republicana, donde pasa a una relacién de 1.000 a
1, hasta llegar a la fecha.

Se encontré que los precios urbanos, al contrario de los rurales, se mantuvieron
relativamente estables en su alto valor, durante todo el periodo colonial.

Se tomé como referencia, el avalio determinado con base a la renta en el afio 1668
y las transacciones de los solares en la Plaza Mayor, que pertenecieron a don Alonso
de Olaya Herrera, en 15706, excluyendo una apreciacion del valor de las edificaciones
de vivienda en ellos construidas, con lo cual se obtuvo un valor de 20.000 pesos por
hectarea, asimilable a una manzana de la época luego de cesiones viales.

% Ta grafica con los datos y las fuentes documentales y bibliograficas se encuentran en nuestro libro

(2009:380-381,661)
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Otras once transacciones de tierra urbana en el periodo colonial a partir de 1576
fueron analizadas y estudiadas para constituir la parte inicial de la setie, cuyos valores
resultaron consistentes con 20.000 pesos por hectarea, para la zona urbana central de
Santafé, Plaza Mayor, Plaza de las Yerbas y Calle Real, hoy carrera séptima. Resulta de
suma importancia un dato referente al valor estipulado por la tierra en la parroquia
de blancos de Subachoque en el afio 1803, que arroja 12.500% pesos por hectirea. Se
deduce que era la connotacion de ciudad de espafioles, villa de espafioles, parroquia o
viceparroquia de blancos, la que dado su status, elevaba radicalmente el valor simbélico
y real de las transacciones. Nada raro en una sociedad que sobre valoraba la condicion
de la clase dominante.

Para completar la serie anterior, se tomaron 21 casos entre 1856 y 1933, incluyendo
localizaciones urbanas sobre las actuales carreras 107, 11, 12 y 13, entre las calles 1°
y 39, las cuales resultaron consistentes con los precios coloniales sin mostrar mayor
variacion, distinta a la ocasionada por la conversién de papel moneda en pesos oro
hacia el afio de 1900, la cual obliga a tomar la centésima parte del valor de la tabla.

Los precios constantes en la zona urbana principal de Santafé y luego Bogota,
variaron muy poco durante el periodo colonial y la temprana republica’. Los precios
por hectarea se mantuvieron alrededor de $20.000 durante los siglos XVII y XVIII,
con un incremento desde comienzos del XIX que alcanzé un promedio de $155.000
hacia 1878, afio en el cual el catastro publicado permitié obtener muchos datos
representativos. Dicha subida de 1 a 7 es muy similar al ascenso del costo de la vida
en el mismo lapso de tiempo, segun las series de datos de Alberto Pardo Pardo. Sin
embargo, nuevos centros de valorizacién empezaron a mostrarse hacia el norte a lado
y lado de las vias principales que se fueron construyendo.

2.11. Una visién preliminar en precios unitarios constantes de tierra escueta
hasta el siglo XX

Este analisis ha podido obtenerse aplicandole a los PRECIOS CORRIENTES de

tierra escueta, los indices de costo de vida en Santafé y Bogota, obtenidos por Alberto

Pardo Pardo, entre 1635 y 1968 (1972: 221) y desde 1968 hasta el 2009, los indices de

precios al consumidor del Departamento Nacional de Estadistica (DANE).

En el Grafico N° 17, se muestran los PRECIOS CONSTANTES de tierra escueta
en la vecindad de la Plaza Mayor de la ciudad. Como puede verse el resultado es una

% Este dato no aparece en la Grafica N° 14 y lo citamos unicamente como referencia comparativa.

*7 Lo antetiotr puede corroborarse con el grafico N° 14,de nuestra obra, ¢l cual contiene la setie de precios
corrientes por hectarea de tierra escueta en la Plaza Mayor y en las vecindades del Colegio Mayor de
Nuestra Sefiora del Rosario (2009:383,668).
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curva plana, que indica que la zona de maximo valor inicial quedé congelada en su alto
precio, desde la fundacién de la ciudad hasta hoy en dia.

GRAFICO 17. PRECIOS CONSTANTES (2008) DE TIERRA ESCUETA PARA LA ZONA URBANA DE SANTAFE EN LAS
CUADRAS ALEDANAS A LA PLAZA MAYOR Y POR LA CRA. 7 HASTA SAN DIEGO
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Con valores por manzana del orden de $10.000 en el centro de la ciudad hubieran
podido comprarse diez caballerfas o estancias de pan y ganado mayor antigua en
Chinga de a 1.664 hectareas cada una, es decir, casi todo el valle de Subachoque desde
el siglo XVII hasta finales del XVIII, cuando con la valorizacién de la tierra ya no
hubiera podido comprarse sino una. Una comparacién similar podria hacerse para
Suba, donde los precios en el perfodo colonial fueron algo mas altos.

Otra serie de valor estudiada para entender la transicién entre precios rurales o
semiurbanos y urbanos es la de la zona de Sanfasén®. Alli podemos apreciar cémo
entre 1801 y 1891 se presenta la gran valorizacién en precios corrientes de $249 a
$33.478/ha, gracias a la construccion del ferrocarril de la Sabana. El incremento de
134 veces en el valor, mientras el costo de vida apenas crecia de 1 a 10, muestra que
otros solares semiurbanos, como el Chircal de la Nieves, que tal vez tuvo unas 17 6 20
ha, hubieran podido ser conservados con gran ventaja para un futuro.

Los graficos N°s 18,19 y 20 muestran las series de precios constantes para Sanfason,
la Isla de Suba y Subachoque, corroborando algunas de las anteriores apreciaciones.
Hoy en dia, a la luz de los modernos Planes de Ordenamiento Territorial, toda el area
de la Sabana, o ha sido urbanizada o tiene aspiraciones urbanas y sus precios de tierra
escueta marcan la transicién de rural a urbano con grandes valorizaciones en precios
constantes. El grafico 21, contiene la serie de precios constantes rurales para la regién

* Que aparece en el Grafico N° 15 de nuestro libro (2009:385,681).
¥ Se ha mantenido la numetacion de la serie de graficos de nuestra obra (2009), petro los numerados 17,18,
19, 20 y 21 son nuevos y han sido elaborados para el presente articulo.
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de Tequendama en las vecindades del Colegio, indicando valorizaciones, pero mucho
mas modestas, a tasas que no sabemos si se encuentran por encima o por debajo
del crecimiento de la poblacién rural de la zona, al menos en el largo plazo, desde el
comienzo hasta el final de la Republica, habida cuenta de la migracién de poblacién
campesina hacia zonas rurales del centro del pais. Téngase en cuenta que la muestra
de datos recientes obtenidos se halla toda sobre lugares dotados de vias de acceso
relativamente cercanas y en lugares donde la “seguridad democratica” existe hoy en
dfa. Situacién, que al menos en lo referente a accesos viales, no se da sino en pequena
parte del vecindario rural.

GRAFICO 18. PRECIOS CONSTANTES (2008) DE TIERRA ESCUETA PARA LA ZONA DE SANFASON 1801-1891,
MOSTRANDO LA INCIDENCIA DE LA CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL DE LA SABANA
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GRAFICO 19. PRECIOS CONSTANTES (2008) DE TIERRA ESCUETA EN PESOS/M2 PARA LA ISLA
DE SUBA ENTRE 1830 Y 2005
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GRAFICO 20. VALORES DE TIERRA ESCUETA EN PESOS CONSTANTES (2008) POR M2 PARA EL VALLE
DEL RiO CHINGA O SUBACHOQUE ENTRE LOS ANOS 1798 Y 2008
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GRAFICO 21. SERIES DE PRECIOS CONSTANTES DE TIERRA ESCUETA EN LA REGION DE TEQUENDAMA EN PESOS/M?
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Concluiremos en forma preliminar:
—  Las zonas urbanas construidas, con obras de infraestructura y ya edificadas, no se

valorizan, salvo drasticos cambios de norma en el lugar o en sus vecindades.

—  Las wvalorizaciones grandes se debieron primordialmente al proceso de
urbanizacién de tierra rural o semiurbana.

—  Valorizaciones de menor magnitud se han dado por la construccién de accesos
viales que permitan el transporte de los productos de la tierra

—  La mayor parte de las dreas rurales se han empobrecido por la falta de
infraestructura adecuada y sobre todo por la inseguridad, que ha forzado al
campesino a abandonar su terrufio o a vender bajo la presién del miedo y la
necesidad a ridiculos precios colaborando en el circulo vicioso de la pauperizacion

en los tugurios citadinos, la inseguridad y la violencia.

399



Apuntes para la Historia de la Ingenierfa IV

LOS CAMPESINOS Y LOS INDIGENAS

En tanto quelos indigenas posefan importantes terrenos de resguardo en los alrededores
de la capital, estaban sometidos al tributo anual; sin embargo, la generosidad de las
tierras bajo su dominio les permitia no solo la produccién del nimero de mantas,
pollos y fanegas de sembradura que les eran requeridas, sino el arrendamiento de unas
cuantas patcelas, con lo cual podian hacer su situacién mas llevadera, al menos en
las cercanias de Santafé, en donde se encontraban concentrados el mayor nimero de
tributarios.

Al estudiar algunos coémputos graficos del conjunto del altiplano, vimos que el area
de los resguardos en relacién con el area total, para la zona al oriente del rio Funza,
sin incluir el valle de los rios Teusaca, Siecha y Aves, era el 22% del total. Téngase en
cuenta que segun los estudios de series de precios de tierra escueta que acabamos de
ver, se trataba de tierras mas valiosas que las del resto del altiplano, en razén de su
cercania a la ciudad y la facilidad de transporte. Los enormes resguardos de Usaquén,
Fontibon, Tunjuelo, Bosa, Soacha, Suba, Chia y Cajica, cuyos planos hemos mostrado
en los anexos, asi lo demuestran. Por otra parte, los terrenos comunales de los ejidos
ocupaban extensos terrenos, los cuales, sumados a los anteriores de los resguardos,
llegaban para la misma zona planteada al 52% del total.

Tunjuelo, Bosa y Fontibén congregaban el mayor nimero de estancieros blancos del
altiplano, en la region estudiada, entre comienzos y mediados del siglo XVIIL. En esas
mismas localidades se encontraban los mayores terrenos de resguardos, mas apropiados
para el cultivo de vegetales, el trigo y mas cercanos a la capital.

Ademas, los indigenas debian recibir una retribucion anual por su trabajo, consistente
en una especie de salario en efectivo o equivalente, y una raciéon de comida y dotacién
de alguna prenda de vestir.

Son muy conocidas las apreciaciones de distintos autores sobre las Nuevas Leyes del
Consejo de Indias, a las cuales hemos hecho referencia en nuestra recién publicada obra
(2009) al tratar de las encomiendas. Algunos son escépticos respecto a su aplicacion, en
tanto que otros las consideran de importancia trascendental. Probablemente, como en
muchos de estos temas, la verdad debe encontrarse entre los dos extremos y es posible
que la situacion fuese mas desfavorable donde la presencia del Estado era mas remota,
como fue el caso de los Llanos Orientales. No pueden desconocerse los abusos, como
tampoco pueden negarse las bondades de un régimen institucional estatal que logro
la supervivencia de la nacién muisca, la cual a la larga hubiese perecido, victima de los
ataques de las feroces tribus vecinas. Tanto los muiscas como muchas otras tribus de
nuestro pafs sobrevivieron hasta hoy gracias a su integracién cultural, merced a una
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lengua, legislacion y en muchos casos religion comin a todos. Ademas, el mestizaje,
tan profundo en nuestro pafs, contribuyé como en ningtn otro a la supervivencia de
toda nuestra gente, proveniente de tan distintas vertientes.

En cuanto a los campesinos blancos de la cordillera Oriental, a los cuales nos referimos
en nuestro libro (2009), involucrados en lo que hemos denominado el eje de poder
de gestion relegado, el tantas veces mencionado control de precios impuesto por el
cabildo para los productos de tierra fria y las restricciones a los pequefios trapiches,
de no ser trabajados con menos de seis esclavos, los abocé al servicio de la arrierfa, al
autoabastecimiento merced a sus pequefios inventarios de semovientes y en muchos
casos al contrabando de productos a las zonas mineras, a la ilegalidad en la explotacién
de los pequefios trapiches o a la migracion a otras regiones, donde la suerte fue distinta,
como Santander o Antioquia. Desde luego, estos campesinos blancos, muchos de sus
descendientes también blancos, o mestizos, pasaron en buenos nimeros a constituir
parte del peonaje que habria de suplir con el tiempo la falta de mano de obra de las
haciendas. Esto se dara principalmente en el primer siglo de la Republica, por cuanto las
condiciones econémicas no lo permitieron, salvo pocos casos, en épocas anteriores.

Alberto Pardo Pardo, luego del estudio serial del indice del costo de la vida en la
capital, trabaj6 otra serie que denominé “indice de salario real”. Su analisis abarca
desde 1635 hasta 1966. Concluye que para el siglo XVII el indice se mantuvo por
encima de 97, teniendo en cuenta que el valor 100 representa el indice de salario real
para 1923, en el segundo siglo de nuestra Republica. En el siglo XVIII dice: “Este siglo
fue de gran prosperidad y la condicion de los asalariados fue excelente (...) en todo
el siglo se mantiene el indice en mas de 220 y con alzas sucesivas llega en 1786 a 360.
La prosperidad se continué de 1762 hasta el final del siglo. En 1783 llega al maximo.
El alza de precios de 1797 y 1798 bajaron el salario real a 72 y 110. Para volver a llegar
al indice 360 de 1783 se necesitaron 150 afios” (Pardo, 1972: 227). Del siglo XIX, el
primer siglo de la Republica, dice: “Este siglo tiene (...) un periodo de gran desorden
con alzas y bajas hasta 1840 y un periodo de franca miseria en la segunda mitad del
siglo”. Este es el periodo al cual se refieren los quejosos campesinos que actian en la
inmortal obra de don Eugenio Diaz Castro, en Manuela, y en E/ rejo de enlazar”, luego
de la revolucion melista. Refiriéndose al siglo XX, menciona en general un progreso
constante. Uno de los componentes del indice del salario real que analiza es el de las
prestaciones sociales, inexistentes en siglos anteriores. Con base en los estudios de
Pardo, hemos construido el grafico 16.

Sobre esta serie graficada, hacemos las siguientes observaciones: hemos concluido que

el grafico en general esta bien, pero para el caso especifico de los indigenas habria que
restarle al salario real unos siete u ocho pesos, equivalentes al tributo indigena durante
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la Colonia, segun lo deducido en la obra de Villamarin. Habria también que sumarle
un estimativo por arriendos de parte del terreno de los resguardos. Es probable que
los dos factores se compensen en buena parte. Serfa objeto de un estudio detallado
que aun no se ha hecho. Villamarin, calcula para la época borboénica un salario indigena
anual de quince pesos, pero no tiene en cuenta la racién de maiz y la de carne, como
tampoco los arriendos de los terrenos sobrantes en sus resguardos.

GRAFICO 16. SIMPLIFICADA DEL INDICE DEL SALARIO REAL EN BOGOTA (1665-1966) CONSTRUIDA CON iNDICES
TOMADOS DE ALBERTO PARDO PARDO (1972:231), PARA FECHAS DETERMINADAS CADA 25 ANOS
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Entre las fuentes documentales citadas por Pardo se menciona la obra de Luis Ospina
Viasquez, la cual considera el salario minimo de la Colonia mas las raciones de maiz
y carne. Pero no tiene en cuenta ingresos por arriendo ni descuenta el valor de los
tributos. Este autor también fue tenido en cuenta en las obras de Indalecio Liévano
Aguirre, quien fue profesor de William Paul McGreevey, autor de An Economic History
of Colombia - 1845 - 1930, obra ampliamente comentada en Historia Econdmica de
Colombia. Un debate en marcha (1979:109), entre otros ponentes, por el profesor Hermes
Tovar, quien sostiene que dicha obra y sus fuentes pecan por un exceso de optimismo
respecto a las condiciones de los trabajadores de la Colonia.

Al comparar las condiciones de vida y de salario de los trabajadores de la Colonia con
los del siglo XX, se considera como un gran avance a favor de estos ultimos el régimen
de prestaciones sociales el cual aumenta entre un 50% y un 100% el salario real del
operario. Pero cabe preguntarse por el porcentaje de la poblacion empleada hoy en
dia que realmente disfruta de dichas prestaciones y se sabe que esta proporcion es
cada dia menor, debido a las exigencias cada vez mayores de competencia empresarial.
Al calcular la canasta familiar, la obra de Pardo no tiene en cuenta el pago de los
servicios publicos, indice que adquiere cada vez mas fuerza en el presupuesto de los
asalariados.

Revisado el trabajo de Pardo, luego de las observaciones anteriores, no es muy claro si
los indigenas se encontraban en mejores condiciones que los concertados no indios, se
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tratase de blancos, mestizos o “libres de todos los colores”, como los denominaba el
fiscal Moreno y Escandén. Algunos tributatios de ciertas localidades, como Zipaquira,
tuvieron privilegios adicionales, como los “percances”, o rendimientos de las salinas.
Otros se encontraron desprotegidos y sujetos a numerosos abusos, como sucedid
en lejanas regiones de los Llanos Orientales. Otros campesinos blancos, o mestizos,
parece que se acomodaron muy bien en el régimen patriarcal del autoabastecimiento
en el altiplano o la vertiente. Algunos lograron beneficiarse con la valorizacién de la
tierra y el incremento de la demanda al final del virreinato. Muchos perdieron sus
tierras debido a la violencia de las guerras civiles y las agitaciones sociales del primer y
segundo siglo de la Republica. Con estas someras salvedades, mostramos el grafico 16,
simplificando sobre puntos singulares el extenso estudio de Pardo Pardo.

CONCLUSION

Los precios en la zona urbana principal de Santafé y luego Bogota, variaron muy poco
durante el periodo colonial y la temprana Republica. Sin embargo, el centro principal
de valorizacién empez6 a mostrar un desplazamiento hacia el norte a lado y lado de las
vias principales que se fueron construyendo.

La relaciéon de precios: urbanos y rurales, era mucho mayor en épocas coloniales y
comienzos de la Republica de lo que es hoy en dia, dentro de la zona geografica
estudiada.

Con valores por manzana del orden de 10.000 pesos en el centro de la ciudad hubieran
podido comprarse 10 caballerfas o estancias de pan y ganado mayor antigua en Chinga
de a 1664 hectareas cada una, es decir casi todo el valle de Subachoque desde el siglo
XVII hasta finales del XVIII, en que con la valorizaciéon de la tierra ya no hubiera
podido comprarse sino una.

Similar comparacion podria hacerse para Suba, donde los precios en el periodo colonial
fueron algo mas altos.

Sintetizando, tenemos que los terrenos mas valiosos eran los de las cercanias de la
capital, fueron en épocas coloniales en su mayor parte comunales, los indigenas tenfan,
si nos atenemos a los precios unitarios, una parte muy importante de la tierra rural,
sobre todo de la cercana a la capital, la que mayor valorizacion habria de adquirir en la
Republica, con la expansion del nicleo urbano.

De los terrenos de los ejidos pudiera decirse otro tanto.
La Republica, al liquidar resguardos y ejidos, efectué una reforma urbana al revés,

despojando de oportunidades a los menos favorecidos.
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La Republica ademas, generé también una contra reforma agraria, pues la propiedad
rural, crecié desde de los bajisimos precios de los siglos XVI, XVII y XVIII, al
nivel real de los precios actuales, gracias entre otros a la construcciéon de caminos,
ferrocarriles, puentes y mejoras en la navegacion, pero la mayor parte de los campesinos
no pudieron, a la larga, beneficiarse de ellos, por la inseguridad, las erraticas politicas
estatales, las guerras civiles, la violencia politica, la de las mafias de narcotrafico y el
miedo al futuro.

FUENTES PRIMARIAS y SECUNDARIAS

Se encuentran parcialmente detalladas en los dos libros del autor :

“Gente y Tierra en la Historia de la Sabana de Bogota”, Bogota, 2005.

“La Historia del patrimonio rural y urbano del Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario-
Contexto cartografico y valoracion socio politica y econémica de los habitantes de la ciudad, el
altiplano y la vertiente-1650-1870”, Bogota D. C., 2009, Editorial Universidad del Rosatio.

FUENTES BIBLIOGRAFICAS especificas para la anterior resefia

—  APRILE-GNISET, Jacques, “La Ciudad Colombiana -Prehispanica, de Conquista e
Indiana”, Bogota, 1991, Talleres Graficos del Banco Popular.

— APRILE-GNISET, Jacques, “Lla Ciudad Colombiana Siglo XIX y Siglo XX, Bogota,
1992, Talleres Graficos del Banco Popular.

- BARRIGA DEL DIESTRO, Fernando, “Finanzas de nuestra Independencia”, Bogota
D.C, 1998, Editorial Guadalupe Ltda. .

- BRAUDEL, Fernand, “El Mediterraneo y el mundo mediterraneo en la época de Felipe
117, México D. E, 1997, Fondo de Cultura Econémica.

—  COMISION DE REVISION NOMBRADA POR LA ASAMBLEA LEGISLATIVA
EN EL ANO DE 1878, “Catastro de la Propiedad Inmueble del Estado de Cundinamarca
en el afio de 18787, Bogotd, 1879, Imprenta de Medardo Rivas.

- FAJARDO, Luis Eduardo; VILLAVECES, Juanita; CANON, Catlos: “Historia
Econémica de las Haciendas, 1700-1870”. Bogota, 2003. Centro Editorial Universidad
del Rosario.

- INSTITUTO DE ESTUDIOS COLOMBIANOS, SEMINARIO SOBRE HISTORIA
ECONOMICA DE COLOMBIA, BOGOTA 15 A 17 DE JULIO DE 1.975.- “Histotia
Econémica de Colombia: Un debate en marcha”. Bogota, 1979, Talleres Graficos Banco
Popular.

- LUQUE TORRES, Santiago, “Gente y Tierra en la Historia de la Sabana de Bogota”,
Volamenes 1, 11 y 111, Bogota, 2005, estudio inédito que reposa en los archivos del autor,
copatrocinado por la Fundacion para la Promocion de la Investigacion y la Tecnologia
del Banco de la Republica.

—  LUQUE TORRES, Santiago, “La Historia del patrimonio rural y urbano del Colegio
Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario- Contexto cartografico y valoracion socio politica
y econémica de los habitantes de la ciudad, el altiplano y la vertiente-1650-1870, Bogota
D. C., 2009,Editorial Universidad del Rosatio.

- Mc FARLANE, Anthony, “Colombia antes de la independencia. Economfa, sociedad y
politica bajo el dominio Borbén”. Bogota, 1997, El Ancora Editores.

- NORTH, D. and THOMAS, R. “The Rise of the Western Wotld - a New Economic
History”, New York, 1973, reimpreso en 1976, Cambridge University Press.
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OCAMPO, José Antonio (compilador): “Historia Econémica de Colombia-Cuarta
Edicion”. Bogota, 1999, Tercer Mundo S.A.

OSPINA VASQUEZ, Luis. “Industria y Proteccién en Colombia”. 1810 - 1930.- Bogota,
1955, Editorial Santafé.

OTS CAPDEQUI, José Marfa. “El Régimen de la Tierra en la América Espafiola durante
el Periodo Colonial-". 1946. Ciudad Ttrujillo: Universidad de Santo Domingo.

OTS CAPDEQUI, José Marfa. “Instituciones”. 1959. Barcelona: Salvat Editores S.A.
Coleccién Antonio Ballesteros, Historia de América.

PACHECO S.J., Juan Manuel, “Los Jesuitas en Colombia”, Tomo I (1567-1654), Bogota,
1959. Editorial San Juan Eudes.

PALACIOS, Marco, “El Café en Colombia-1850-1970, Una Historia Econdémica, Social
y Politica”, Bogota D. C., 2002, Editorial Planeta Colombiana S.A.

PAEZ COURVEL, Luis E., “Medidas Agrarias Antiguas”, Bogotd, 1940, Editorial
Librerfa Voluntad S.A.

PARDO PARDO, Alberto, “Geografia Econémica y Humana de Colombia”, Bogota,
1972, Ediciones Tercer Mundo.

°PARDO UMANA, Camilo, “HACIENDAS DE LA SABANA”. Bogota, 1988. Villegas
Editores.

RIVAS, Medardo, “Los Trabajadores de Tierra Caliente”, Bogota, 1946, Biblioteca
Popular de Culturas Colombianas.

VELANDIA, Roberto, “Enciclopedia Histérica de Cundinamarca”, Tomo I, Bogota,
1979, Cooperativa Nacional de Artes Graficas Ltda.

VELANDIA, Roberto, “Enciclopedia Historica de Cundinamarca”, Tomo 11, Bogota,
1979, Cooperativa Nacional de Artes Graficas Ltda.

VELANDIA, Roberto, “Enciclopedia Histérica de Cundinamarca”, Tomo 111, Bogota,
1980, Cooperativa Nacional de Artes Graficas Ltda.

VELANDIA, Roberto, “Enciclopedia Histérica de Cundinamarca”, Tomo 1V, Bogota,
1982, Cooperativa Nacional de Artes Graficas Ltda.

VELANDIA, Roberto, “Enciclopedia Histérica de Cundinamarca”, Tomo V, Bogota,
1982, Cooperativa Nacional de Artes Graficas Ltda.

VELANDIA, Roberto, “Descubrimientos y Caminos a los Llanos Orientales”, :Bogota?,
s. f., Panamericana Formas e Impresos.

VILLAMARIN, Juan, “Encomenderos and Indians in the formation of colonial society
in the Sabana de Bogotda Colombia- 1537 to 1740”. (Volumes I and II). Brandeis
University, Ph.D., 1972, Anthropology. University Microfilms, A Xerox Company, Ann
Arbor, Michigan.
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COMENTARIO A LA CONFERENCIA DE GABRIEL
POVEDA RAMOS: LA CONSTRUCCION DEL TUNEL
DE LA QUIEBRA EN EL FERROCARRIL
DE ANTIOQUIA (1926-1929)

Gustavo Pérez Angel

Es para m{ un honroso encargo dar respuesta a la conferencia que acabamos de escu-
char en la autorizada voz de Gabriel Poveda. El trabajo es un buen complemento al
libro “Antioquia y el Ferrocarril de Antioquia”, publicado en Medellin, en 1974 con el
seudonimo de Juan Machado, un desafortunado maquinista que murio al resbalarse su
locomotora sobre un enjambre de langostas posado sobre la carrilera.

Dentro del contexto historico de los ferrocarriles colombianos, el de Antioquia ofrece
un ejemplo singular, que brinda mas lecciones positivas que negativas dentro de la pro-
blematica vivida por los primeros trenes. A pesar de las demoras en su construccion,
la obra sirvié para demostrar la capacidad de lucha de las gentes de esa regioén. Con el
tiempo, el ferrocarril llegd a ser un emblema del departamento. Con orgullo los abue-
los portaban en su leontina, un reloj suizo con la primera locomotora del Ferrocarril
estampada en su tapa exterior.

Aparte de los esfuerzos realizados por quienes participaron en el arduo empefio de
construir la carrilera y el tinel, los historiadores antioquefios de distintas épocas se
han preocupado por legarnos un buen recuento de lo sucedido en este tramo férreo,
a diferencia de otras vias, cuya memoria se difuminé. Ademas de una voluminosa
documentacién bien conservada sobre los detalles de la construccion, que incluye su
propio periddico, es el dnico ferrocarril cuya historia, ademas de los cuatro libros de
Ortega, ha sido narrada en mas de cinco libros, entre los cuales sobresale el de nuestro
conferencista de hoy'.

' Ademis de los cuatro libros de ORTEGA ALFREDO sobre los ferrocarriles colombianos que con-
tienen buena informacion sobre el ferrocarril de Antioquia, se han publicado otros, entre los cuales se
destacan los siguientes: a) FERRO Y ZEA ERNESTO. Sobre el Ferrocarril de Antioquia. Tipografia
Central Medellin 1902. b) TISNEZ J. ROBERTO MARIA Pbro. y ZAPATA CUENCAR HERIBERTO.
El Ferrocarril de Antioquia. Medellin Imprenta Departamental de Antioquia. Octubre de 1980. ¢) LA-
TORRE GABRIEL. Francisco Javier Cisneros y el Ferrocarril de Antioquia. Resefa histérica. Tipografia
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Es imposible referirse al inicio de los ferrocarriles colombianos, especialmente al Fe-
rrocarril de Antioquia, sin mencionar el nombre de Francisco Javier Cisneros, cons-
tructor de los primeros 47 kilémetros de carrilera de Puerto Berrio hacia Medellin.
A lo largo de los afios, su gestiéon ha merecido los mas fervientes homenajes, que lo
elevaron a un pedestal reservado a los héroes, y al mismo tiempo, ha motivado acerbas
criticas que lo arrojan al listado de los villanos. Repasando las paginas de la historia de
los ferrocarriles, parece que si la imagen que se le ha dado a Cisneros en Antioquia,
suena un poco exagerada, igualmente desentonan las criticas injustas que su persona y
su memoria han recibido.

Cisneros construyo en diez afios un poco menos de la cuarta parte del ferrocarril de
Antioquia; aun asi, su nombre se convirtié en el simbolo de esa obra, por encima del
de muchos otros ingenieros y dirigentes regionales que prestaron invaluables servicios,
cuyos aportes no han sido promocionados en igual medida. Por mencionar algunos,
los ingenieros Rafael Torres Marifio, Fabriciano Botero, Tomas Arturo Acebedo y
Carlos Cock, sin participar en jugosos contratos, dirigieron la construcciéon de mas
kilémetros que Cisneros, a mejores costos y en menor tiempo, sin que sus bustos re-
posen en elevados pedestales rodeados de plazas con sus nombres.

Loable en la gestion de Cisneros fue, que sin ser un capitalista, por el contrario, habien-
do llegado a Medellin sin un peso, ni tener experiencia previa como contratista en este
tipo de obras; sin ser un conocido gestor financiero y a pesar de no habérsele exigido
garantia de cumplimiento de sus obligaciones, construyé y doté adecuadamente el
primer tramo del ferrocarril de Antioquia sin generar litigios. Simultineamente con la
obra de Antioquia, construy6 los primeros kilémetros del dificil ferrocarril del Cauca
y del ferrocarril de Girardot, a un costo razonable, muy distante de lo que sucedi6 con
los contratistas que tomaron las obras después de ¢él.

¢Qué se le censura de su actuacién? En su época, Cisneros soportd criticas provenien-
tes de los mas diversos angulos. Tirios y Troyanos lo acusaron de estar en el bando
contrario durante los alzamientos de su época; En la actualidad se oyen autorizadas
voces, como las de Gustavo Arias de Greiff y Albero Mayor Mora, criticando las exa-
geradas utilidades que presuntamente obtuvo de su trabajo, de haber dejado truncas
las obras, de haberlas hecho a unos costos exagerados y de haber participado en com-
ponendas en contra de los intereses nacionales.

Helios Medellin. Agosto de 1924. d) BRAVO BETANCUR JOSE MARTA. Monografia sobre el Ferro-
carril de Antioquia. Ediciones editores antioquefios. Volumen 82 Medellin 1993. ¢) POVEDA RAMOS
GABRIEL. Antioquia y el Ferrocarril de Antioquia. Trabajo presentado al concurso nacional Monografia
Ferrocarril de
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Bueno es recordar que entre 1874 y 1885, Cisneros y las obras de sus tres ferrocarriles,
sufrieron las consecuencias de cuatro graves alteraciones del orden publico, dos de
ellas de caracter nacional, que no sélo entorpecieron el avance de los trabajos y des-
truyeron algunas de sus realizaciones, sino que cerraron las puertas al endeudamiento
externo, unica fuente de recursos con que contaba el contratista para descontar los
documentos oficiales que recibfa como pago. En los mismos diez afios tuvo Cisneros
que tratar, en el caso de Antioquia, con diez diferentes gobernadores, que aun cuando
todos tuvieron el ferrocarril como prioridad, los frecuentes empalmes causaron de-
moras a las variadas gestiones que dependfan de la gobernacién. Ademas, a Cisneros,
por ser pionero en las tres obras, le correspondié avanzar por las regiones de mas
diffcil clima y precarias condiciones de salubridad. Si se comparan las realizaciones de
Cisneros en costo, en velocidad y en litigios, con los contratistas que lo sucedieron en
los tres empefios, su imagen resplandece en medio de los bochornosos contratos que
siguieron a su gestion, esos si censurables desde todo punto de vista.

El costo del segmento construido por Cisneros en Antioquia ascendid para el departa-
mento a $2.018.000 oro. Para Cisneros lo invertido fue inferior a 1.6 millones, ya que
el descuento de los bonos colombianos en el mercado financiero de Londres exigian
un 20% de su valor nominal. Lo realmente gastado en el ferrocarril, incluyendo la uti-
lidad, que la tuvo, fue tan sélo de $34.200 oro por Km, mientras en la segunda fase del
Ferrocarril de Girardot, se bati6 el record mundial con $135.000 oro por Km.

La mas bochornosa era que registra la construccion del ferrocarril de Antioquia su-
cedi6 durante el intento de ejecucion del contrato que siguié al de Cisneros con la
casa inglesa Punchard. Comprometidos los ingleses a completar el ferrocarril hasta
Medellin, con sus propios recursos o mediante un crédito por ellos gestionado, sobre
el cual el departamento y la nacion se hicieron cargo de los intereses desde el primer
dia, los ingleses no aportaron un penique, ni clavaron un solo riel, pero dispusieron de
$260.000 entregados para el pago de los intereses de un crédito que nunca obtuvieron,
en sobornos y gastos previos al contrato. Por la mala redaccién del documento y el
pobre manejo que se le dio a los reclamos, un tribunal de arbitramento en Suiza con-
dené a la nacién a pagar otros $200.000 por los perjuicios causados a la “honorable”
compafifa Punchard y McTaggart, que se llevo el valor de 15 Kms de carrilera. Con
razén en la época, las gentes se referfan a ella como la Pinchar y tragar.

Loable en este bochornoso episodio, fue la actuacién del gobernador Miguel Vasquez,
que cancel6 unilateralmente el contrato y se enfrenté a sus consecuencias. De no ha-
berlo hecho asi, muy probablemente Antioquia hubiera caido en el agujero negro de
hipotecas, intereses, descuentos y cohechos en que el cerebro de Santiago Pérez Triana
metié a Cundinamarca con su ferrocarril. Igualmente fue acertada la decisiéon antio-
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quefia de liberarse de los contratos con Brown y con Ford, personajes que ocasionaron
no menos desastrosos resultados en otros ferrocarriles

Al asumir el departamento el manejo directo de la construccion, demostrd que era po-
sible la administracién pulcra y eficiente de las obras publicas. Construyeron con inge-
nierfa y administracion locales, los 130 Kms de carrilera faltantes en las dos secciones,
Nus y Porce, a una velocidad y a un costo record en los ferrocarriles colombianos

Una de las grandes criticas que pueden hacerse a los ferrocarriles colombianos, es la de
no haber mejorado las precarias especificaciones técnicas con que fueron construidos
originalmente. No todos los ferrocarriles del mundo se tendieron con altas especifica-
ciones. Por ejemplo, la linea del CPR que cruza las montafas rocosas de Canada, para
cumplir con compromisos politicos y mantenerse dentro de un ajustado presupuesto,
se inaugurd con pendientes en algunos tramos cercanas al 5%, lo cual les generd un
cuello de botella que hizo lenta toda la linea. Al comenzar el siglo XX, se dio inicio a
un proceso de mejoramiento que incluy6 dos taneles en espiral, llegando a una linea de
costa a costa con una pendiente maxima del 2%, que hace de ese ferrocarril el medio
de transporte de mas trafico y mas econémico en esa extensa nacion.

La mayoria de los ferrocarriles colombianos permanecieron hasta su muerte con las
pobres especificaciones con que nacieron, y ese fue el germen de su propia destruc-
cion, al llegar a la tercera década del siglo XX y no poder competir con el naciente
transporte automotot, asi este fuese prestado por elementales camiones a lo largo de
rudimentarios caminos de herradura mejorados a pico y pala.

El tanel de la Quiebra es un buen ejemplo del mejoramiento de las condiciones ori-
ginales de una via férrea. Fue una solucion acertada, que sirvié para comunicar a Me-
dellin con el rio y con el mar. Que lastima que la vida de nuestros ferrocarriles, que
costaron tantos sacrificios, haya sido tan efimera.

Con el animo de complementar la informacién que sobre esta obra nos ha dejado
Gabriel Poveda, permitanme recordar que dentro de las diferentes alternativas que se
consideraron para solucionar el paso de la cordillera, se propuso y se estudio la cons-
truccion de un cable aéreo de 4.200 metros inspirado en el éxito del éxito del cable
Mariquita Manizales, operado por energia eléctrica, que serfa utilizada en la noche para
cl alumbrado de la Quiebra.

Asi rezaba el telegrama que dos egresados de la escuela de Minas dirigieron al ministro

de obras Aquilino Villegas en abril de 1923: Felicitamoslo brillante exposicion cable
Gamarra-Cucuta. Publicacién aqui coincide con critica nuestra ferrocarril de Antio-
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quia, probando hase perdido medio millén por no haber querido hacer cable aéreo
Quiebra. Sanin Villa Julian Cock.

Para terminar, habiendo tantas discrepancias en cuanto al desempefio de un personaje
tan importante en la historia de las obras publicas como Cisneros, nada serfa mejor que
debatir abiertamente las posiciones encontradas. Aprovecho este estrado para lanzar
un guante blanco a los amigos y a los detractores de Cisneros, para que en un foro
abierto, en este o en cualquier otro escenario, se enfrenten las interpretaciones encon-
tradas, y la historia cumpla con su objetivo, cual es el de iluminar con la antorcha de la
verdad el sendero de las generaciones por venir.

Amigos y enemigos de Cisneros: escojan armas, padrinos y un claro del bosque.

413






COMENTARIO DE GABRIEL POVEDA RAMOS
A LA PARTE DEL LIBRO ESCRITO POR
MARIA TERESA RAMIREZ

Gabriel Poveda Ramos

Apreciados Académicos:

En la pagina 451 del libro Economia Colombiana del siglo XX, lujosamente editado
por el doctor Miguel Urrutia, y costeado a pleno gasto por el Banco de la Republica,
una dama llamada Marfa Teresa Ramirez (sobrina-nieta de un buen ingeniero ferroca-
rrilero, compafero de mi padre en la linea Tolima - Huila) asienta con un dogmatismo
impresionante una coleccién de errores, desproporciones, torpezas e ignorancias, que
es necesario corregir. Este pais ha olvidado a los ferrocarriles (por presiones y razones
todas innobles y anti-patrias), y es muy probable que la mayoria de los lectores deglu-
tan semejantes ruedas de molino.

No entraré en polémica con nadie. Ni tengo tiempo (que ya no me sobra por mi avan-
zada edad) para refutar una por una TODAS las afirmaciones de dofia Marfa Teresa.
Solamente les mencionaré uno solo de los inportant{simos aspectos en que los ferro-
carriles los trajeron grandes beneficios, que aplicaron centenares de ingenieros (como
mi padre), que dieron, muchos de ellos, hasta su vida a la vera de una carrilera (como
Abelardo Ramos, Julian Garavito Armero, etc.), y que merecen mas respeto, ya que
poco respeta esa autora a la verdad.

Les enumeraré las numerosas innovaciones tecnoldgicas y cientificas que los ferroca-
rriles (y solo ellos), nos permitieron a los colombianos, antes que todo el resto de acti-
vidades, descubrir o redescubrir la tecnologia de los siglos XX (la primera y la segunda
Revoluciéon Industrial), cual lo haran los ferrocarriles del siglo XXI que les daran a
ustedes, facil y econémicamente, el gran avance de los ferrocarriles eléctricos y los de
levitacion magnética y alta velocidad.

Ellas son:
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El motor de vapor de Watt de alta relacion de compresion y su ciclo termodina-
mico de Rankine,

La caldera piro-tubular de vapor hiperbarico, de Newcomen.

El cemento poértland tipo 1 (uno), de Aspdin.

El nivel Abne y el nivel Locke.

El nivel telescépico de precision.
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EL CEMENTO
DE PUZZOLI A COLOMBIA, XXIII SIGLOS

Gabril Poveda Ramos

EL MUNDO ANTIGUO

Desde que los seres humanos comenzaron a construir sus mas primitivas viviendas,
tuvieron que buscar y encontrar materiales para ese fin. Asi aparecieron la madera y los
ladrillos de arcilla secada al sol. Luego, cuando comenzaron a fundar ciudades (como
Jerico, Jarmo, Ur de Caldea, Eridu, etc.), aprendieron a fabricar ladrillos de arcilla cocido
en horno, y a trabajar la piedra (granito, caliza, alabastro y otras). Estos materiales se
aplicaron para construir murallas, columnas, pisos, arcos y bovedas que al principio
no tenfan morteros de pega; pero que luego fueron fijados con arcilla humeda, y
posteriormente con mortero de cal y arena. Asi fueron levantadas las primeras grandes
construcciones de la antigiiedad: las piramides y los templos egipcios; las fortificaciones
de Babilonia y Memphis; los enormes zigurats de los caldeos y babilonios; los tanques
publicos de agua; los palacios reales de estas y muchas otras ciudades; los templos
de esas civilizaciones, y mil otras clases de construcciones. Algunas de esas obras se
conservan en pie (como las piramides de Egipto) y otras han sido desenterradas y
permanecen en buenas condiciones. En la antigua Ninive de los asirios se han excavado
restos de tanques para agua y canales de conduccion que fueron construidos quiza mil
aflos antes de Cristo con piedra pegada y revestida en mortero de cal y arena. En esa
misma ciudad de Ninive se han encontrado los restos de un largo acueducto para llevar
agua a esa capital, que fue construido en piedra con argamasa de cal por orden del
emperador Senaquerib hacia el afio 680 antes de nuestra era.

EL CEMENTO PUZOLANICO DE LOS ROMANOS

Unos siglos mas tarde, los griegos y los romanos comenzaron a edificar sus ciudades.
El repertorio de materiales de construccién que usaban era ya un poco mas extenso.
Ademis de la madera y de los ladrillos cocidos, disponian de piedra arenisca, toba
volcanica, pérfido, basalto, roca caliza, arcilla pegante, ladrillos crudos, ladrillos
cocidos, barras de hierro y mortero de cal-arena. Sabfan fabricar la cal a partir de la
piedra caliza, triturandola y calcinandola en pequefios hornos verticales de unos 2
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metros de altura, calentados por combustién de lefia y donde el carbonato de calcio
de la caliza se convertia en 6xido de calcio deshidratado (lamado hoy cal viva). Ellos
u otros pueblos lo habfan descubierto, quizis, de manera fortuita cuando encendieron
una hoguera encima de una roca calcarea natural y observaron que asi resultaba la cal
que luego usaron para construir. Agregandole la arena a la cal viva y humedeciéndola se
obtenia entonces (y hoy también) la mezcla que hoy llamamos argamasa de cal, que seca
y fragua espontineamente al aire ambiente, y que quimicamente es una combinacién
de hidréxido de calcio (o cal apagada) con cuarzo y cantidades menores de carbonato y
silicato de calcio. Pero la argamasa ya secada y solificada al aire es fragil ante los golpes
y ante el calor y por eso aquellos antiguos ingenieros la utilizaban solo para pegar la
piedra y para pegar ladrillos cocidos. Una limitacion de la cal y del mortero de cal es
que no fragua en medio de agua. Durante muchos siglos se usé asi la argamasa de cal
en Buropa y en América, y ella fue el pegante generalizado y casi universal hasta que
en el siglo XIX comenzé a imponerse el uso del cemento. Con estos materiales fueron
construidas nuestras fortificaciones en Cartagena, en la época de la colonia espafiola en
América. Con ladrillo, o con piedra pegada con mortero de cal, fue como los babilonios
inventaron y construyeron el arco arquitectonico, la béveda cilindrica, el arco corbalado,
y el pértico columnar, con los cuales edificaron palacios, murallas, torres, acueductos y
muchas otras obras de su ingenierfa monumental, desde hace 30 siglos 0 mas.

Hacia el siglo IV a J. C. los constructores romanos empezaron a usar el lapis gabinus
como piedra para construccion (que hoy se llama “sperone” en Italia) y el lapis albanus
(que hoy se llama “peperino”), que son mas resistentes que la toba volcanica ante
el impacto y ante la compresion. Y en la época de lo reyes (que en latin llamaban
“princeps”) empezaron a explotar el lapis tiburtinus (lamado hoy “travertino”) cuyo
nombre aludfa a la poblacién de Tibur o Tivoli donde se encontraron las primeras
canteras de esta roca caliza dura y hermosa.

Pero alrededor del siglo III a J. C. los constructores romanos descubrieron en los
alrededores del volcan Vesubio (y posteriormente en Sicilia, en la Campania y en
muchas otras regiones de Italia), grandes depdsitos de una ceniza volcanica arenosa, que
ellos llamaron “terra puteolanus” cuyo nombre recordaba el de la pequefia poblacién
de Puteoli o Puzoli donde se descubrié por primera vez ese material. Encontraron
que cuando se agregaba al mortero de cal, en frio, ese material producia una mezcla
que al secarse también fraguaba espontaneamente y se endurecia como una roca muy
resistente. Esto ocurtia tanto si el mortero se secaba al aire como si se secaba bajo el
agua, y por esta ultima propiedad, a ese mortero lo llamaron cemento hidraulico. Mas
tarde, al descubrirse nuevos yacimientos de esa ceniza en otros sitios de la peninsula
italica, fue denominado “terra puzolana”. Y al cemento que se forma mezclandolo
con arena y gravilla lo llamaron concreto, el cual ya no requetia cal como ingrediente
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y era muy facil de preparar y de aplicar. A las obras construidas en piedra pegada
con este cemento las llamaron los ingenieros romanos, de manera genérica, “concreto
ciclopeo”, recordando asi a los legendarios ciclopes gigantescos de la mitologia greco-
romana, y que eran arquetipos de fuerza fisica y de resistencia.

El concreto puzolanico de los romanos fue pues el primer material de construccién
producido artificialmente, después del ladrillo cocido en hornos. Era sumamente
resistente al impacto, a la compresion y al calor. Muestras de estos concretos romanos
de hace 22 siglos, que se conservan en museos y al aire libre en edificios y acueductos
de esa época en Europa, presentan atn hoy mayor resistencia mecanica que el granito
natural. Sin embargo los romanos usaron ese concreto al principio solamente como un
buen mortero para pegar piedra y ladrillo en sus obras. Pero en los siglos 111 y 11 antes
de Cristo, sus ingenieros aprendieron a mejorar la calidad del concreto puzolanico y
las técnicas de construccion.

Hay que recordar que ni la Grecia Clasica, ni los primeros romanos, ni las civilizaciones
helenisticas, conocieron en sus primeras épocas las estructuras geométrico-
arquitectonicas que inventaron los babilonios. Solamente en el siglo 11, los romanos le
aprendieron a sus vecinos los etruscos a construir arcos circulares, arcos corbalados,
bévedas cilindricas y bovedas esféricas; y fue a esas obras a los que aplicaron su
cemento puzolanico, lo cual dio un gran avance a los arquitectos romanos desde el
siglo I a J. C., cuando se ampliaron en gran escala sus obras de ingenieria y el uso del
cemento puzolanico. Gracias a estos nuevos conocimientos y a su nuevo material,
los romanos aprendieron a construir en ese siglo (el dltimo antes de nuestro era)
nuevas formas arquitectonicas como la cruz abovedada, la cupula bicilindrica, el arco
segmentado, la cupula hemisférica con y sin linterna, y el pértico en arcadas para
edificios y acueductos. En el transcurso de la centuria que transcurri6 desde el afio 150
a J. C. hasta el 50 de nuestra era, los romanos construyeron siete grandes acueductos
en cemento y piedra para su capital, la que antes de este periodo solo contaba con
dos de ellos para traer agua de los Montes Albanos hasta la gran ciudad. También en
esa época se comenzd a construir los alcantarillados subterraneos que sus ingenieros
llamaron las cloacas, también construidas en piedra y revestidas en ladrillos pegados
con concreto puzolanico. De esa época datan las grandes obras que le dieron fama
imperecedera a la ingenierfa romana: basilicas, acueductos, carreteras, teatros, foros,
fortalezas, palacios, termas, puentes y puertos.

A mediados del siglo I de Cristo, los ingenieros romanos comenzaron a usar el concreto
puzolanico no solamente como material de pega sino como material estructural, sin
piedra ni ladrillo, en muros, columnas, pisos, arcos, domos y boévedas, trabajando
siempre en estado de compresioén. Ni ese concreto ni el de hoy eran o son resistentes
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para trabajar en estado de tensién. Para vaciar el material, inventaron la formaleta
de madera, donde se vertia el concreto recién mezclado, humedo, y donde al secarse
adquirfan su forma como pieza estructural dotada de gran resistencia y de gran dureza.
Por eso desde ese momento la piedra y el ladrillo fueron menos y menos usados en las
edificaciones romanas, en las cuales fue entrando cada vez mas el concreto de cemento
puzolanico, como material constituyente del volumen de la obra. Se le usaba para
hacer muros, pisos, fundaciones, murallas, losas, etc., y sustituyé pronto a la piedra y al
ladrillo en muchas de esas obras.

INGENIEROS Y EMPERADORES CONSTRUCTORES

Elingeniero y arquitecto romano Marco Pollio Vitruvio, quien vivié en la segunda mitad
del siglo I a J. C. y alcanz6 a ser contemporaneo del emperador Octavio Augusto, dejo
un tratado de diez libros sobre la tecnologia de su tiempo, titulado con el breve nombre
de “De Arquitectura”. En el segundo libro de los diez, trata sobre los tres materiales
duros que se usaban en su tiempo: la piedra, el ladrillo, y el concreto de cemento; alaba
a éste por su facil manejo, su dureza y su moldeabilidad en formaletas; y da indicaciones
sobre como construir con estos materiales diversas formas arquitecténicas. El libro de
Vitruvio se perdié cuando los barbaros invadieron a Roma, pero fue redescubierto por
Europa occidental en el siglo XII, gracias, al parecer, a que habia sido conservado en
Constantinopla, o en Siria, donde lo encontraron quiza los arabes quienes lo trajeron
a Espafia y alli fue traducido del griego al latin el gran libro.

Uno de los grandes ingenieros romanos que propagaron con sus construcciones las
lecciones de Vitrubio y el uso del cemento fue Marco Agripa (nacido quiza en el aflo
64 a J. C. y muerto quiza en el 17 a J. C.), quien alcanzé a vivir durante los ultimos
afios de Vitrubio, aunque aquel era mas joven que éste. El fue la mano derecha del
emperador Octavio Augusto en su afanoso esfuerzo por construir obras en la misma
ciudad de Roma y en las provincias del imperio. Cabe recordar que hacia el final de su
vida, Augusto pudo decir no sin razén: “Encontré a Roma hecha de ladrillo y la dejo
en espléndido concreto”. El emperador romano sobresale en la historia de la cultura
antigua, como lo hacen Ramses I en Egipto y Nabucodonosor en Babilonia, como uno
de los mas grandes gobernantes constructores. En esa labor, en el caso de Roma, gran
parte del mérito es atribuible a Marco Agripa quien fue, ademads yerno de Augusto. Este
brillante ingeniero construyé carreteras, puentes, fortificaciones, edificios publicos,
anfiteatros, puertos y acueductos en gran nimero, no solo en la ciudad de Roma, sino
en muchas provincias del imperio. Uno de sus mas imponentes acueductos esta ain en
pié hoy (1999) cerca de la ciudad francesa de Nimes y se le conoce como el “Pont du
Gard” porque cruza por sobre el pequefio rio Gard en un hermoso viaducto constituido
por tres niveles superpuestos de arcadas. Es construido, en parte con piedra pegada con
cemento; y en parte con mortero de cemento vaciado en formaletas.

420



El cemento de Puzzoli a Colombia, XXIII siglos - G. Poveda Ramos

Las famosas y largas carreteras romanas (que en latin se llamaron “vias”) comenzaron
a construirse por toda Italia, desde el siglo I a J. C. Después se extendieron por todo
el imperio, desde el norte de Inglaterra hasta los bordes del desierto de Arabia y de la
meseta de Iran. Las carreteras romanas llegaron a formar una red en Europa y en Asia
que alcanzé a medir 250.000 kilémetros de longitud. Se construfan sobre un cimiento
de concreto que soportaba el peso del pavimento de piedra, el cual, a su vez estaba
pegado y terminado con una capa superficial de cemento duro. Fueron famosas en
Italia la via Apia y la via Flaminia, y de ellas subsisten todavia hoy numerosos trechos
en buen estado.

Después del incendio de la ciudad de Roma en el afio 64 de nuestra era, que ocurrid
durante el imperio de Ner6n (a quien muchos historiadores acusan como autor de
esa conflagracién), este mismo emperador megalomaniatico y perverso se dedico a
reconstruir la ciudad con los mejores ingenieros del ejército, usando grandes cantidades
de piedra, madera, ladrillo y concreto de cemento. Otras grandes obras famosas como
las termas de Dioclesiano y las termas de Caracalla también fueron construidas a base
de concreto puzolanico, arena y piedra.

Es oportuno recordar aqui que este cemento que los romanos usaban en sus magnificas
construcciones, (la terra puzolanus), no era un producto fabricado por mano del
hombre, sino que lo recogian de yacimientos a cielo abierto, o lo excavaban de dep6sitos
superficiales. Después de extraerlo lo llevaban al pié de la obra y alli le agregaban arena,
grava (a veces) y agua, en frio, para enseguida aplicatlos a las superficies en construccion,
o para vaciarlo en formaletas de madera, casi con el mismo procedimiento que hoy en
dfa se usa para preparar el concreto con los cementos actualmente.

El mas brillante de los emperadores romanos fue Publio Elio Adriano, quien nacié en
Hspafa en el afio 76 de nuestra era, subi6 al poder en el 117 y fallecié en el 138. El fue
también el mas infatigable viajero y el mds activo constructor entre tales gobernantes.
Entre sus muchas obras hay que mencionar la muralla que ordené construir en
Inglaterra y Escocia para detener los ataques de los semi-barbaros pueblos pictos y
escotos que vivian en el extremo norte de la Gran Bretafia, y la cual fue construida con
piedra volcanica de la regién, y con mortero de cemento. Hoy subsisten en pié varias
partes de esta muralla llamada “de Adriano”. A la muerte de su joven amante Antinod,
quien se ahogd en el rio Nilo, Adriano edificé en su memortia la ciudad de Antinopolis,
en Egipto, que fue espléndida en su tiempo, pero que hoy ya ha desaparecido. Fue
construida en piedra arenisca, basalto y mortero de cal. No se us6é cemento puzolanico
porque esta ceniza volcanica no existfa (ni existe) en suelo egipcio.
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Una de las mas bellas obras de Adriano fue su villa de recreo en la localidad de Tivoli, tan
extensa que cubtia (y cubre atn) casi una milla cuadrada de extension. Fue construida
en marmol, pérfido, travertino y cemento puzolanico. Otra gran obra de Adriano fue
su mausoleo, el que construyé a partir de un castillo militar (o castro, como decian
los romanos) que habia sido construido por Marco, el citado ingeniero Agripa, y que
ahora fue remodelado como tumba para este emperador, en el afio 135 d. J. C. Todavia
hoy existe. Esta ubicado al lado de la ciudad del Vaticano y es conocido como el
castillo de Sant”Angel. Sigue siendo una obra admirable e imponente de piedra y de
cemento puzolanico.

Pero sin duda la mejor obra ordenada por Adriano fue el Pantedn, el gran templo
dedicado a todos los dioses paganos de los habitantes de Roma. Fue construido
todo en cemento. Esta soberbia obra de ingenierfa la iniciaron el emperador y sus
arquitectos en el afio 118 de nuestra era. En realidad, en el sitio que todavia ocupa esta
bellisima construccion, el emperador Augusto habia construido un panteén alrededor
del afio 25 a J. C,, el cual fue destruido por un incendio en el afio 80 d J. C. Luego el
emperador Domiciano lo volvié a construir; pero posteriormente, en el afio 110 d J. C.
fue nuevamente destruido por otro incendio. Adriano construyé entre los afios 118 y
128 d. J. C., en ese mismo sitio su Pantedn, que aun existe en Roma y que es una de las
mas bellas obras arquitectonicas en el mundo antiguo.

El gran Panteén de Adriano sobrevive aun intacto, construido en un 90% en concreto
de cemento, y en un 10% en ladrillo y piedra. Es un espléndido cilindro circular
coronado con una cupula esférica. Su cuerpo exterior es una rotonda de 43,3 metros
de diametro horizontal, y de igual altura hasta la base de la cipula hemisférica, la cual
tiene el mismo didametro de la rotonda y tiene por lo tanto un radio (igual a la altura de
la cipula) de 21,65 metros. Los arcos portantes y la cubierta del domo estan hechos en
concreto puzolanico con agregado de roca triturada. LLas cortinas laterales del cilindro
estan hechas en ese mismo concreto con agregados de roca y ladrillo. Los pilares
verticales que soportan la cipula en su base estan construidos con ladrillo pegado con
mortero de cemento. Las tejas originales de la cubierta eran de bronce dorado. Todo
el edificio descansa en una fundacién que es un anillo circular que fue vaciado en
concreto sélido. El Panteén fue terminado y consagrado en el afio 128 d J. C. al cabo
de los 10 afios de trabajos que su construccion exigié. Ha resistido 18 siglos en pié. Ha
sobrevivido practicamente indemne a los mil pillajes, saqueos y robos que ha sufrido
la ciudad de Roma. Aun pervive como la obra mds eminente del cemento puzolanico
romano, y como la mas bella construccién que se ha hecho con ese material. Nunca
antes se habifa construido un domo en concreto de ese tamafo, y nunca después se
construy6 ninguno, hasta mediados del siglo XIX.
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EL ECLIPSE MEDIOEVAL DEL CEMENTO

En el siglo V la Roma de Occidente cay6 ante el empuje de los barbaros. A la caida de
esta gran ciudad y su Imperio de Occidente, con toda su gran civilizacion, el uso del
cemento decliné rapidamente por dos razones. La primera, porque ya muy poco se
sigui6 construyendo en Italia; y la segunda porque en el resto de Europa Occidental y
Central no se encontraron (ni se encuentran hoy) las puzolanas naturales. Solamente
en la Italia del Norte, los nuevos amos germanos siguieron construyendo después
del siglo V de nuestra era, y levantaron algunos castillos, fortificaciones, catedrales,
murallas y abadias, construidos mas que todo en piedra que era pegada casi siempre
con cal, y solo esporadicamente se pegaba con cemento. En las tierras del Imperio
Bizantino de oriente, que en su mayotia no son de formacién volcanica, seguramente
desapareci6 el conocimiento y se olvido la tecnologifa del cemento puzolanico, que los
romanos habfan perfeccionado a tal punto de adelanto. Fue asf como toda la Europa
medioeval olvidé casi del todo, desde el siglo V hasta el siglo XV qué habia sido el
cemento, y qué tan importante habia sido en el mundo romano.

En esas condiciones de estancamiento técnico se comenzaron a construir las grandes
catedrales goéticas medioevales, usando para ello la piedra pegada en mortero de cal.
Asi se construyeron las enormes y bellisimas iglesias catedralicias de Estrasburgo,
Chartres, Ruan, Notre Dame en Parfs, y Reims, asi como tantas otras del espléndido
periodo del gotico. También se hicieron en piedra pegada con cal, la multitud de
castillos feudales de esa época. Aun hoy esto se puede comprobar en los muchos de
ellos que sobreviven en el valle del Loira en Francia, en el Valle del Rhin en Alemania,
y en los campos de Castilla en Espafia.

Pero a lo largo del periodo desde el siglo XIII al siglo XV, las ciudades de Italia,
Francia, Alemania y Holanda van despertando a un florecimiento de sus economias,
especialmente en el ambito del comercio, de la navegacion, de las industrias y de
la banca. Con ello revive la necesidad de construir en esos pafses muchos nuevos
caminos, puentes, puertos, fortificaciones, canales y toda clase de obras publicas y
de particulares. De modo que, después, durante el siglo XV, en Italia despierta el
Renacimiento Europeo. Los arabes que habian ocupado el sur de la peninsula habian
vuelto a llevar a Europa desde el siglo VIII los textos cientificos y técnicos de la
antigiiedad clasica, que ellos habfan conocido por intermedio de los bizantinos y de los
sirios desde el siglo VII, el de la fulgurante expansion del Islam por todo el Cercano
Oriente y el Medio Oriente. Ademas en 1453 los turcos tomaron a Constantinopla; y
numerosos ingenieros, sabios y cientificos bizantinos huyeron a Italia para escapar de la
barbarie otomana. Estos textos fueron la gran fuerza que desencadend y nutri6 el gran
despertar renacentista y posteriormente la gran Revolucion Cientifica europea. Con el
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desarrollo del comercio y de las manufacturas a partir del siglo X111, toda la Europa
occidental y central revivié. Especialmente las ciudades florecieron de nuevo, y en los
afios finales del “quatrocentro” se reanudo con vigor la construccioén de grandes obras.
Aparece asi una nueva forma de ingenierfa, la “ingenierfa civil”, en contraste con la
“ingenierfa militar” que habfa sido iniciada por los ejércitos de la antigliedad clasica. Es
seguro que fue entonces cuando los europeos, especialmente los italianos, volvieron a
conocer los libros de Arquimedes, Vitruvio, Plinio y los otros grandes tecnologistas del
pasado. Asi pues, casi de manera inevitable los arquitectos, los ingenieros y los albafiles
italianos redescubrieron los cementos puzolanicos naturales que se encontraban desde
siempre en los suelos volcanicos del sur de la peninsula, y revivieron su uso como
material esencial en sus construcciones.

EL REDESCUBRIMIENTO EN LA ITALIA RENACENTISTA

Donato D"Agnolo in Urbino, més conocido en la historia del arte y de la Arquitectura
con el nombre de Bramante, vivia, estudiaba y disefia en la renaciente ciudad de Roma.
Eran los afios vecinos a 1530. Es muy probable que sus estudios técnicos sobre el
terreno acerca de las grandes obras del imperio romano, lo hubieran llevado a descubrir
en ellas el cemento puzolanico que se habia usado en aquellas construcciones. Es
posible también que lo hubiera encontrado en depdsitos naturales durante las
excursiones campestres que hacfa para buscar canteras de marmoles y de piedra caliza
que necesitaba para construir sus obras. El hecho es que Bramante aprendié de nuevo a
preparar el mortero del cemento natural de puzolana; y él reinventd la téenica de vaciar
el concreto liquido en formaletas de madera, como lo hacfan los antiguos ingenieros
romanos. Precisamente con estos materiales y con estas técnicas fue como Bramante
emprendié la construccién de la Basilica de San Pedro en la Ciudad Eterna, por
encargo del ambicioso y colérico Papa Julio II. Y siguiendo su ejemplo, muchos otros
constructores en la Italia del siglo XVI continuaron usando los cementos puzolanicos,
puros o mezclados con cal, para preparar los concretos que ellos requerfan para pegar
piedra y ladrillo, o para fundir piezas arquitectonicas monoliticas.

Ya a fines del siglo XVI, cerca del cafio de 1570, el famoso arquitecto italiano Palladio
escribié y publicé su famoso libro “I Quattro Libri dell’Architectura”. Allf explica la
técnica de fabricar cemento artificial a partir de calizas, calcinandolas en pequefios hornos
verticales, quemando carbén de lefia, mezclandole piedra silicica triturada en tamafio
fino, y agregandole “tierra de pozolana”. Alli indica también que, una vez calcinada
esta mezcla, se le enfriara y se le adicionaran arena y agua para aplicarla como mortero
pegante, o para moldearla en formaletas para construir muros, cipulas, bévedas y
columnas donde el concreto ya fraguado, quedara sometido a compresion; y en ningtin
caso para formar piezas sometidas a tensién. Es muy probable que estas técnicas para
fabricar y aplicar concretos puzolanicos ya entonces fuera usada por muchos maestros
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constructores en Italia. El proceso de preparar cal viva (6xido de calcio) en hornos
calcinadores, a partir de calizas, era de conocimiento inveterado desde los antiguos
egipcios y caldeos. De ahi a agregarle la puzolana solo habia un paso corto adicional,
que muy posiblemente lo habian dado (o lo estaban haciendo) los artesanos italianos
desde antes de Palladio. En realidad, en toda Europa y a lo largo de toda la Edad Media
la cal habfa seguido siendo el material por excelencia para construir obras de todo tipo,
junto con el granito, el marmol, el alabastro, el basalto, la madera y el hierro (que en
aquella época empezaba a usarse como refuerzo de piezas estructurales). Por eso la
obra de Bramante y de Palladio no repercuti6 en cambios inmediatos e importantes que
divulgaran de nuevo el uso de los cementos puzolanicos italianos.

Durante los siglos XVII y XVIII comenzaron a crecer aceleradamente Londres, Parfs,
Amsterdam, Madrid y las otras mayores urbes en Francia, Flandes, Alemania, Holanda
y Austria. Eran las visperas de lo que hoy llamamos la Revolucién Industrial. En
cambio, las grandes ciudades italianas mermaron sus ritmos de crecimiento: Milan,
Florencia, Venecia, Pisa, Génova. Por eso el uso del cemento puzolanico (que solo
existia en estado natural en tierras de Italia) no tuvo en esos siglos un gran crecimiento,
y mas bien se estancd, al ir mermando los yacimientos nativos de la peninsula, que ya
venian siendo conocidos y explotados desde hacia cerca de 20 siglos. Y en el resto
de Europa, donde nunca habian existido esos cementos, los ingenieros y arquitectos,
nunca los habfan conocido ni usado.

EL CEMENTO ARTIFICIAL Y LA REVOLUCION INDUSTRIAL

La trascendental innovacioén que significé el invento definitivo del cemento artificial
habria de surgir tiempo después en Inglaterra, a mediados del siglo XVIII, precisamente
cuando nacfa con vigor en ese pais la admirable era de la Revolucién Industrial, con
los grandes inventos acompafiantes de la maquina de vapor, el coke sidertrgico, las
maquinas hiladoras de textiles, la explosion de los usos del hierro, los puentes de hierro,
la industrializacién de la ceramica, el torno de Maudslay, y tantos otros inventos que
caracterizaron la eclosion de ese proceso histérico.

Asi, pues, sucedié que en Inglaterra, en 1756, el ingeniero John Smeaton (1724-1792)
recibié del Almirantazgo britanico el encargo de construir un gran faro en la localidad
costanera de Eddystone, mirando al Atlantico, en la peninsula de Cornwalles, muy
cerca al puerto de Plymouth. Smeaton era uno de los grandes ingenieros de su tiempo
y sus amplios estudios lo habfan puesto en el conocimiento del uso del “cemento
romano” (que se aplicaba sin calcinarlo, en frfo) en la Italia renacentista. Pero en el
territorio de Inglaterra no existfan puzolanas que pudieran procesarse en frio, y por eso
Smeaton comenzo a ensayar cémo fabricar cemento artificial como lo hiciera Palladio,
calcinando calizas adicionadas con distintos minerales naturales, tales como la arena, la
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arcilla, la roca triturada, el yeso y otros. Sus experimentos le indicaron que al calcinar
la caliza con arcilla obtenfa un cemento pulverizable que al empaparlo con agua y al
dejarlo secar luego, expuesto al aire o inclusive debajo de agua, fraguaba produciendo
un duro material pétreo. Mezclando el cemento calcinado y ya frio, con arena y agua,
formaba un excelente mortero. En la cercana localidad de Alberthaw, en Glamorgan de
Brydestone, encontré las mejores calizas para su proposito. Al material asi preparado,
en mezcla con grava, arena y agua, le dio el nombre inglés de “concrete” para exaltar
su dureza. Monto pues una fabrica en Eddystone para producir su cemento artificial
y con éste construyo el faro. En 1796 patenté su nuevo material con el nombre de
“cemento romano” y se dedicé a divulgar su uso en Inglaterra, con bastante éxito a
pesar de que su cemento era de calidad todavia muy deficiente y muy variable. Habia
pues mucho espacio para mejorar el producto.

Fue en el mismo afio de 1796 y en la misma Inglaterra, cuando el ingeniero John
Parker logré fabricar un cemento muy supetior en calidad al de Smeaton, y que era
ya muy similar al que conocemos en la actualidad. Lo hizo mediante la trituracion, la
mezcla y la sinterizacion de arcillas calcareas con cal y yeso. Asi el cemento adquirid
la forma que le conocemos y su uso comenzo a generalizarse rapidamente por toda
Inglaterra. Desde entonces comenzaron a surgir en este pais y en Escocia numerosos
hornos pequefios para fabricar el nuevo material por calcinacion de calizas con arcillas
y yeso, como lo habia producido Parker. Eran hornos verticales, fijos, parecidos a los
viejos hornos de cal que ya en el pasado habian usado los egipcios, los babilonios, los
griegos, los romanos y los albafiiles medioevales. La calcinacion era en ese momento,
todavia, un proceso empirico, que se hacia con muy poco conocimiento cientifico de
los fenémenos fisicos y quimicos que se realizaban dentro del horno, y menos atin de
los que ocurtian en el fraguado del concreto. La fabrica de Parker no duré muchos
afios. Pero fue ella la que sefial6 en la historia de la cultura la aparicion del cemento en
el mundo de la tecnologia, de la industria y del comercio, y como hito fundamental de
la revolucion industrial.

Las guerras napolednicas, entre 1795 y 1815 bloquearon el comercio de Gran Bretafia
con Francia y con el continente europeo. Pero aqui se sabia ya de los recientes avances
ingleses con el cemento. Por esa razén pronto se inicié la produccion del cemento
en Francia, Alemania, Italia y el resto de Europa. La gran expansiéon de las ciudades
y de las economias europeas en aquellos afios iniciales del siglo XIX favorecio el
crecimiento de un importante mercado para este nuevo material en la construccion
de ferrocarriles, puertos, edificios publicos, puentes, canales y carreteras. El uso del
cemento crecié aceleradamente. Pero los ingenieros y albafiiles lo empleaban todavia
de manera empirica, basados en la experiencia, y sin tener un conocimiento racional y
profundo sobre su naturaleza fisica y quimica, ni sobre sus propiedades.
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LAS PRIMERAS INVESTIGACIONES SOBRE EL CEMENTO

Para entender la naturaleza y las propiedades del cemento, en 1812 el ingeniero francés
Louis Joseph Vicat (1786-1861) comenzé una larga serie de experimentos sobre este
nuevo material: su produccion, sus mezclas con agregados, sus propiedades quimicas, la
preparacion del mortero, el fraguado del concreto, su resistencia mecanica, su densidad,
el vaciado del concreto fluido, su adherencia a distintos materiales, etc. En 1818 publicd
sus resultados. Veintidés afios después, en 1839, Vicat formuld los principios teéricos,
quimicos y fisicos sobre la mezcla de la cal y la arcilla para producir el cemento, y
sobre el fraguado del concreto, con agregados y sin agregados. Todo ello lo publico
en su libro “Sur le Cement Hydraulique”, en ese afio. Ayudado por este conocimiento,
produjo un buen cemento para construir los muelles del puerto de Cherburgo, en
la peninsula de Normandia, sobre el Canal de la Mancha. Debido a su propiedad de
fraguar bajo el agua, Vicat le volvié a dar el nombre de “Cemento Hidraulico” a este
material, el mismo que siglos atras ya le habfan dado los ingenieros romanos. Ademas
este mismo gran ingeniero monté varias fabricas del mismo producto en diversos
sitios de Francia, sino también Estados Unidos, Inglaterra, Alemania y el resto de
Europa, como iniciador moderno de la industria y la tecnologia del cemento y del
concreto. La Ecole Nationale des Ponts et Chausées en Patis, se convirtié entonces en
la gran catedra que irradiaba al mundo estos nuevos conocimientos. Y fue por eso por
lo que se abri6 la gran tradicion de que a lo largo del siglo XIX los ingenieros franceses
fueron los pioneros de la construcciéon en concreto.

En 1817, mientras Vicat en Francia iniciaba sus investigaciones, al otro lado del
Atlantico, en Estados Unidos, en el estado de Nueva York comenzé a construirse el
primero de los grandes canales en esta nacion, el canal del Erie, que uni6 el rfo Hudson
con las aguas del Lago Erie. Uno de los ingenieros que dirigio la obra, Mr. Canvass
White esta informado sobre los recientes desarrollos del cemento en Inglaterra y
en Francia. Por esa razén se dedicé a ensayar y a usar mezclas calcinadas de calizas
y arcillas para fabricarlo. Asi, en 1818, logré montar cerca de la obra una planta que
produjo cemento para las obras del canal. Al afio siguiente patenté una férmula y
un proceso que el mismo White pudo desarrollar para fabricar el material. Asi nacié
en este pais la industria cementera, la que desde entonces no ha cesado de crecer
en tamafo, en productividad y en calidad. Primero surgié en algunas localidades y
pronto se extendié por todo el pais para atender la demanda creciente del nuevo
material para las muchas obras de ese pafs, cuya poblacién y cuya economia crecian
como la espuma: otros canales, muchos ferrocarriles, casas y edificios por millones,
puentes de todos los tamafios, etc. Por eso cuando White termin la construccion del
Canal Erie, en 1825, se dedicé ya no a construir obras de ingenierfa, sino a fabricar
cemento.
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Para venir a nuestro pafs, cabe recordar que en 1819 Colombia se independiz6 de
Espafia. En este ultimo pais se conocfa muy poco el cemento, el que ya se fabricaba
ampliamente en la vecina Francia, y es muy probable que en la Peninsula no hubiera
ninguna fabrica. Debido a esto y a la desoladora pobreza en que nos dejé la colonizacién
espafnola, en Colombia menos sabfamos de cemento. Pero en ese momento salié para
Espafia don Lino de Pombo, quien en ese pais se harfa ingeniero, el primero nacido en
Colombia que se graduara con ese titulo profesional.

Pero en el mundo desarrollado el progreso continuaba y el uso del cemento crecia
aceleradamente. Segun hemos dicho, hasta entonces se producfa en pequefios
hornos verticales fijos. Pero en 1824 en la pequefia ciudad de Wakefield en Inglaterra
un albafil y arquitecto muy calificado, y ya enriquecido, de nombre Joseph Aspdin
(1779-1855), montd la primera gran fabrica industrial en su pafs con hornos rotatorios
y otras técnicas modernas, para fabricar cemento en forma permanente y en escala
comercial. Cabe anotar que esto ocurrié un poco antes de que Vicat iniciara en Francia
sus fabricas de este nuevo material de construccion. Aspdin lo patento bajo el nombre
comercial de “cemento Pértland” porque, una vez convertido en concreto, y ya
fraguado, su apariencia recordaba la de una piedra natural, que se usaba también para
construcciones de obras civiles, que era muy dura y que se llamaba “oolita” la cual se
extrafa de canteras en la isla de Pértland, situada en el Canal de la Mancha. LLa oolita era
amarilla, pero el cemento de Aspdin era gris oscuro, mas resistente y mas compacto.
Las realizaciones de Aspdin le merecieron una gran reputacion como fundador de la
industria cementera en Europa, por haberse anticipado un poco a la tarea industrial de
Vicat en Francia.

EL DESARROLLO EN EL SIGLO XIX

Muy poco después, en 1828, se dio la oportunidad de usar el cemento en la primera
gran obra publica de la Europa de su tiempo. Porque en ese afio, el gobierno de la
ciudad de Londres, le encargd al gran ingeniero franco-britanico Sir Marc Isambard
Brunel (1769-1849) que construyera el primer gran tunel en el mundo: un tinel bajo
el rio Tamesis, con dos vias. Brunel y sus hombres perforaron el tunel y cubrieron
sus paredes y su béveda con concreto del ya entonces muy conocido “cemento
pértland”.

Hacia 1830, después de que Thomas Newcomen y Robert Stephenson inventaran el
ferrocarril de vapor y lo convirtieran en medio publico y comercial de transporte, en
la misma Inglaterra y en los paises del Continente Europeo, comenzoé el auge de los
ferrocarriles y también, desde luego, el auge de la construccion de carrileras con sus
innumerables puentes, grandes y pequeflios, sus alcantarillados y sus cunetas de desagtie,
sus muros de contencion en terraplenes y taludes, sus edificios para administracion
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y sus muchas otras de ingenierfa civil. También en Estados Unidos se comenzaron
a construir en aquellos afios las primeras redes ferroviarias del pais; y también alli
ese proceso expansivo y acelerado constituyé un estimulante eficacisimo para la
produccién de cemento y para el progreso en el conocimiento de sus propiedades y de
sus muchas posibilidades.

En Alemania, entre 1825 y 1835 encontramos al ingeniero e industrial Johann Friedrich
John (1772-1847), a quien hoy se le llama “el Vicat aleman”, y quien desarroll6 en la
Teknische Hochschule de Berlin, toda la tecnologia industrial para fabricar cemento
Pértland, sin necesidad de recurrir a sus predecesores en Inglaterra y en Francia. Con
el creciente desarrollo de la economia de Europa y Estados Unidos, hacia 1840 y en
los afios siguientes, se hizo necesario extender por todas partes la construccion de
carreteras y de calles y se difundié cada vez mas la practica de hacerles el pavimento
en piedra pegada con cemento, y de construir puentes cortos en esta clase de concreto,
al cual se le llamé por muchos afios como “concreto ciclépeo”, como ya lo habian
hecho los ingenieros romanos. Mientras aquello ocurria en el mundo avanzado, en
Colombia segufamos ignorando el cemento y todas las demads innovaciones que
estaban apareciendo en aquellas latitudes como producto de la arrolladora Revolucion
Industrial.

El primer gran tanel ferroviario del mundo se comenzé a construir en 1857 para
cruzar la cordillera de los Alpes, en el Mont Cénis, en el sur de Francia. La obra duré en
construccion cinco afios y en ella se vaciaron cientos de miles de toneladas de cemento
Pértland convertido en concreto, para formar los refuerzos y los revestimientos que
fue necesario hacer en las paredes, en las bovedas y en el piso del tanel.

Otro gran paso en la tecnologia del cemento se dio en 1860 y en los afios siguientes
cuando el ingeniero e industrial Raoul Coignet patent6 en su Francia natal los pisos, las
lozas y las vigas de concreto prefabricadas, y destinadas a la construccion de edificios
y demas obras civiles o militares. Coignet se dedicé a desarrollar esta industria por
el resto de sus afos: y en 1870 cuando apareci6 el concreto reforzado con varillas
metalicas, él adopt6 de inmediato este tipo de material para sus articulos de cemento.

Al otro lado del Canal de la Mancha, en 1860, se inicié en Londres la obra del primer
gran sistema de alcantarillados subterrineos para recoger las aguas negras y las aguas
de lluvia y de nieve en esa ciudad, que entonces ya era la mas grande y pujante del
mundo. En ese primer afio se usaron 10.000 toneladas (de 2000 libras cada una, o
toneladas inglesas) de cemento Portland para hacer los refuerzos de los tuneles, la
cafierfas tributarias, los tanques de aquietamiento y las demds obras que se requieren
en esos casos. Arriba explicamos como desde hacia 20 6 21 siglos los romanos habian
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construido albafiales subterraneos; pero la practica y los conocimientos para estas
obras se habian perdido y olvidado desde la caida del Imperio Romano de Occidente,
como ya dijimos.

Desde 1820 hasta los afios ochocientos ochenta, y gracias a los trabajos de Vicat,
White, Aspdin, John, Coignet y otros industriales fabricantes de cemento, se habian ido
aportando mejoras al producto. De esas épocas viene la adicion de yeso, la molienda
muy fina del cemento terminado, las mas altas temperaturas de calcinacion, el lavado
del carboén para quemar en los hornos, la seleccion de arcillas, los métodos mejorados
de andlisis quimicos, y otros avances en el proceso de fabricacion.

EL CONCRETO REFORZADO

El préximo gran avance en la tecnologfa del cemento ocurrié en Francia, en 1869.
Fue alli y entonces cuando un constructor y arquitecto, Joseph Monier, que no tenfa
educacion téenica formal pero que era experimentado e inteligente, patentd y se dedico
a producir recipientes y tanque para almacenar agua, hechos en concreto reforzado con
varillas de hierro dispuestas en parrillas, y sumergidas en el concreto en aquellas partes
que estén sometidas a tensién (y no a la compresion) en sus condiciones normales
y habituales de trabajo. Después comenzé a producir durmientes (o polines) para
carrileras ferroviarias, baldosas para pisos, estribos para puentes, arcos, vigas y tubos
en concreto reforzado. Por todo ello Monier obtuvo numerosas patentes, tanto en
Francia como en otros paises europeos.

Las piezas prefabricadas de Monier representaban una gran innovacién tecnoldgica.
En ellas el concreto y el hierro trabajan como un solo material homogéneo. El concreto
soporta, casi solo €l, las compresiones: y el metal en barras y varillas soporta casi
solo las tensiones, las torsiones y las cizalladuras. Por su alta relacion aritmética de
resistencia mecanica sobre costo pecuniario, el concreto reforzado ya era el material
de construccién mas conveniente, y dotado de caracteristicas mucho mejores que la
madera, la piedra, el ladrillo y el hierro.

En realidad, el proceso de inventar el “ferroconcreto” como se llamé entonces a este
material, Monier no estuvo solo. Otros constructores e ingenieros llegaron a ese mismo
material en sus ensayos experimentales y en sus obras. Hay que mencionar, entre otros,
los nombres de Joseph Lambot, que trabaj6 en ello en la misma Francia, en 1849;
de William B. Wilkinson, en 1855 en Inglaterra; de William Fairbairn, en 1864, en
Inglaterra; de Kart Melan y de Werner von Emperger, en Austria de 1850 a 1860; de
Thacher, y de Ramson Turner, entre 1870 y 1890 en Estados Unidos.

Pero la teotfa de calculo y el disefio del concreto reforzado con hierro (al principio) o
con acero (después), avanzé solo muy lentamente y, mas que todo por la via del ensayo
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y el error. Aun asi su éxito fue tan rotundo que, después de que Henry Bessemer
(1813-1898) inventd en 1856 su método industrial de producir eficientemente acero
abundante y econémico, durante los afos posteriores y durante el decenio siguiente,
el acero reemplazé mas bien con lentitud al hierro, en todo el mundo, como metal de
refuerzo, al mismo tiempo que aumentaba en todos los paises el uso del concreto, en
general, y del concreto reforzado, en particular.

Como ciencia auxiliar de la tecnologia del concreto reforzado, durante la segunda
mitad del siglo XIX se desenvolvié aceleradamente la Teorfa de la Elasticidad, a la cual
hicieron muchas contribuciones fundamentales, muchos grandes fisicos como Thomas
Young, Simeon Poisson, James Maxwell, Barré de Saint Vénant, Gabriel Lammé y
otros. Este gran desarrollo teérico asociado con los avances en el conocimiento y en
la construccién del concreto fueron configurando la nueva ciencia que hoy llamamos
Resistencia de Materiales, y la nueva tecnologia del Calculo y Disefio de Concreto.

ALGUNAS GRANDES OBRAS

A modo de ejemplo de una obra en concreto, de grandes dimensiones, construida a
fines del siglo XIX, cabe citar la construccion del gran puente ferroviario sobre el tio
Missisipi, soportado con enormes pilares de concreto en el lecho y dentro de las aguas
profundas de ese rio, frente a la ciudad de Saint Louis de Missuri. La obra se hizo desde
el afio 1872 hasta el de 1874, y fue dirigido por el ingeniero estadounidense Buchanan
Eads (1820-1887). Y al otro lado del Atlantico, desde los afios vecinos a 1875 en
adelante, en Francia, Suiza y Austria, los ingenieros que disefiaban o que construian
ferrocarriles, comenzaron a hacer los puentes de luces cortas (es decir de 20 6 25
metros), en ferroconcreto, segun las ideas de Monier.

En nuestro pafs se comenzo a construir ferrocarriles en los primeros afios setenta del
siglo XIX. (El de Panama fue anterior, cuando aun el territorio del istmo era parte de
Colombia). El de Barranquilla-Puerto Salgar comenzé en 1870 y lo hicieron ingenieros
alemanes; el de Cdcuta al rio Zulia lo comenzaron ingenieros colombianos en 1872;
el de Antioquia lo comenzé Francisco J. Cisneros en 1875. ya en esas obras comenzo
a usarse el cemento para construir alcantarillas de drenaje, pontones y puentes cortos,
edificios administrativos, tanques para agua y muros de contencién, unos en concreto
y otros en “mamposteria” (piedra pegada con concreto). El cemento era importado en
su totalidad, desde Estados Unidos, Inglaterra y Francia, que eran en ese momento los
mayores paises productores en el mundo.

Fue hacia 1880, en Alemania, cuando el ingeniero Mathias Kénen publico su libro

clasico “Das System Monier” en el cual recogio las numerosas experiencias, resultados
y explicaciones obtenidas en sus experimentos y en sus estudios teéricos sobre la
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resistencia del concreto reforzado, a la tensién y a la compresion, en vigas y en
columnas. El libro de Kénen puede destacarse como el primer libro de texto de alto
nivel cientifico en la historia de la Resistencia de Materiales.

Desde esos mismos afos el uso del cemento en Estados Unidos comenzé a aumentar
de manera muy acelerada, bajo la influencia del crecimiento econémico de ese enorme
pais, y de los grandes movimientos de colonizaciéon del Centro y el Oeste de su
vasto territorio. Buena parte de las obras publicas que entonces se construfan eran
ejecutadas por el cuerpo de ingenieros del ejército de los Estados Unidos, y por eso
desde los afios ochenta del siglo XIX, esa institucién militar divulgd y generalizé el
uso del concreto reforzado con acero o “ferroconcreto” en trincheras, fortificaciones,
caminos, canales, edificaciones, diques, esclusas y demads obras que ellos realizaban (y
siguen realizando). Este papel de los ingenieros militares con el cemento, también lo
cumplieron en Huropa los cuerpos de ingenieros de sus respectivos ejércitos en los
paises mas dindmicos como Inglaterra, Francia, Alemania (ya unificada por Bismarck),
Italia, Austria-Hungtia y aun en las muy atrasadas Espafa y Rusia.

En los afios ochenta, en nuestro pafs proliferd la construccién de nuevos ferrocarriles.
En ese decenio se iniciaron los cinco ferrocarriles que empez6 Francisco Javier
Cisneros en nuestro pais: el de La Dorada-Honda, el de Puerto Berrfo a Medellin,
el de Buenaventura a Cali, el de Girardot a Bogota y el de Barranquilla a Puerto
Colombia. Pero también en ese mismo decenio, empezaron los ferrocarriles de Santa
Marta a Ciénaga, del Magdalena a Bucaramanga, de Bogota a Facatativa y de Bogota
a Zipaquira. Hsos trabajos abrieron una demanda ya considerable para el cemento en
Colombia, en la cual la oferta al mercado de ese material lo aportaban las importaciones
del mismo, que venifan del exterior en barriles de madera, muy resistentes al impacto,
y herméticamente sellados para impedir que se humedeciera. Con esos primeros
cargamentos de cemento vinieron también las primeras importaciones de barras y
varillas de acero para refuerzo.

NUEVAS INVESTIGACIONES

Entre las multitudes de inmigrantes que a fines del siglo IXI viajaron de Europa a
Estados Unidos en busca de mejores horizontes, hubo un ingeniero inglés llamado
Thadeus Hyatt. Una vez establecido en su nueva patria se dedico a elaborar la primera
teorfa americana sobre el concreto reforzado, basandose en muchos experimentos
que ¢l mismo habia realizado en un laboratorio de Londres cuando atn vivia en esta
ciudad. As{ fue como publicé sus trabajos en 1887 en Nueva York. Y al afio siguiente
(1888), en San Francisco de California, que era entonces una pequefia pero pujante
ciudad, otro ingeniero inglés que viajaba como vendedor de una fabrica inglesa de
estructuras de acero, se instal6 en la ciudad, monté un taller, y alli comenzé a construir
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grandes estructuras para bodegas, fabricadas en barras y perfiles de acero revestidos en
concreto portland. Su mercado creci6 espectacularmente y con éste creci6 lo mismo la
produccién de la novedosa modalidad de estructuras.

A lo largo de la segunda mitad del siglo XIX, y de los principios del siglo XX los
muchos estudios quimicos y fisicos sobre la naturaleza del cemento mejoraron a
fondo el conocimiento técnico acerca de su calidad como productos industrial y de sus
propiedades como material de construccion insustituible. Esos estudios revelaron que
la naturaleza quimica de este producto maravilloso era una mezcla de silito-aluminatos
complejos de calcio y de sodio o potasio. Los rayos X y los difratogramas de Laue
permitieron estudiar intimamente el proceso de fraguado del concreto, y revelaron
las numerosas formas cristalinas que constituyen el cuerpo sélido de un trozo de
cemento y de un trozo de concreto una vez fraguadas. Y los grandes avances, durante
esos decenios, en el conocimiento de la quimica mineral, de la quimica analitica y de
todas las areas de la quimica general, habian abierto nuevas posibilidades en materia de
procesos de fabricacion y de modos de usarlo.

En el afio de 1880, en Francia, el ingeniero Edmond Coignat demostré la gran
superioridad del ferroconcreto para revestir y apuntalar tineles como los que construfan
entonces para el alcantarillado de Parfs, que en su momento era una de las obras de
ingenierfa mas grandes que se hacfan en toda Europa.

Hacia 1890 la industria cementera seguia creciendo aceleradamente en Europa y
en Estados Unidos. Debido a su enorme expansion, en ese afio se disefiaron y se
construyeron los primeros hornos rotatorios inclinados que desde entonces se usan
para calcinar el clincker (que es, por decirlo asi, una especie de pre-cemento), y que
permitieron aumentar en gran escala y de manera extraordinaria las cantidades de
producciéon de cemento en todos los paises que lo fabricaban ya.

PRIMEROS RASCACIELOS Y TUNELES

Pero el mas grande pafs productor y también el mayor consumidor era los Estados
Unidos, debido a su creciente poblacion, a la expansion de sus ciudades y al desarrollo
de toda su economia. Por eso alli se generalizé el ladrillo pegado con mortero de
cemento para construir hasta los mas grandes edificios, los cuales eran soportados
por estructuras de columnas, vigas y losas de ferroconcreto o de acero. El sélido piso
rocoso de Chicago y su espectacular crecimiento urbano y demografico, fueron los
factores decisivos que llevaron a esa ciudad a construir los primeros “rascacielos” en
Estados Unidos y consecuentemente, los primeros en el mundo entero. En 1884 se
inici6 en la ciudad la construccién del primer edificio “sky scrappet”, de nueve pisos,
para la compafifa Home Insurance Company, erigido con estructura de acero y con
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particiones de ladrillo pegado con concreto de cemento. Luego, en 1892, en la dura
roca que forma la isla de Maniatan, en Nueva York, se construyé el Pulitzer Building,
segundo rascacielos en la historia urbana, el cual alcanzé los 309 pies de altura. Es
del caso sefalar que estas elevadas edificaciones pudieron construirse con provecho
econdémico gracias a que desde 1861 el mecanico Elisha Graves Otis habia inventado
y patentado el ascensor de seguridad, que era movido por maquina de vapor (la de
Watt que en esos afios era la maquina motriz universal). Sin ascensores no existirfan
los rascacielos.

En los afios finales de aquel siglo irrumpié en todos los pafses el automévil,
demandando la construccién de nuevas vias para este nuevo vehiculo. Estados Unidos,
como también Europa, empezaron a verse cruzados por carreteras en cien direcciones.
Allf encontré el cemento otro de sus grandes usos, que consistié en la construccion
de obras en la vias, aunque todavia se trataba de obras de escaso porte. En 1894 se
inauguré en el gran pafs del norte el primer puente para carreteras de automotores que
se hiciera en ese pafs en concreto reforzado. Era un su tiempo una gran obra, si bien
su luz era solamente de 20 metros. Y poco después, en 1898, en Francia, el ingeniero
Henri Hennibique terminé el primer puente en Europa de arco rigido, con 57 metros
de luz, sobre el rio Vienne, en Chatelleraut, cercano a la ciudad de Poitiers, y que
fuera construido en ferroconcreto. En ese momento, este era un nuevo récord en la
tecnologfa del cemento.

La construccion de ferrocarriles habia traido consigo un notorio adelanto en los
métodos y materiales para perforar tineles. A favor de este adelanto, en 1898 se inicio
la construccién del tanel del Simplén, entre Suiza e Italia, debajo de los Alpes, que
adin hoy en dia es el mas largo del Mundo con sus 20.2 kilémetros de longitud. Allf se
gastaron cientos de miles de toneladas de cemento, reforzado con acero, para construir
los arcos de soporte de bovedas y muros, y para revocar las paredes. Como bien se
sabe, el tunel sigue siendo utilizado por los trenes que viajan entre Ginebra o Zurich,
en un lado, y Milan, en el otro.

Al finalizar el siglo, en Nueva York, en 1899, ya estaban en pié 29 rascacielos, localizados
todos en la isla de Maniatan, y construidos todos en acero, ladrillo y concreto. El més
alto de ellos alcanzaba los 386 pies (117 metros) de altitud; y muchos mas estaban en
proyecto.

EL CEMENTO LLEGA A COLOMBIA

En los tres lustros finales del siglo diecinueve, en Colombia se extendié el uso del
cemento para hacer obras de ingenierfa civil. Especialmente en la construccion de
ferrocarriles aumentaba rapidamente su consumo. Cisneros, en las cinco ferrovias que
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construyo, erigié los primeros puentes metalicos rigidos y los primeros pontones de
ferroconcreto. Luego, ya en el siglo XX, durante el gobierno del Presidente Rafael Reyes
(1904-1909) y en los afios siguientes, se intensificé en gran medida la construccion de
ferrovias. En esos afios también se hicieron las primeras carreteras para automotores,
dado que éstos comenzaban a entrar a Colombia desde 1899, en nimeros cada vez
mayores. En el quinquenio de Reyes crecio vertiginosamente la importacién de cemento
para las muchas obras publicas que ese gobernante construyé. El producto venia en
barriles de madera, cada uno con 50 kilos, y llegaba hasta sus sitios de consumo por
toda clase de medios de transporte: barco marino, barco fluvial, mulas, bueyes, trenes
y los primeros camiones que venian al pafs.

La demanda creciente del cemento dentro de Colombia y los estimulos de una resuelta
politica de apoyo a la industrializacién nacional por parte de Reyes, llevaron a los
hermanos Samper Brush (hijos del conocido politico y empresario bogotano Miguel
Samper) a instalar en Bogota, en 1909, una pequefia planta cementera, y que fue la
primera que existié en el pafs en su historia industrial. Usaba como materia prima
las excelentes calizas que se encontraban (y se encuentran) en el cercano municipio
de La Calera, al oriente de Bogotd, localidad cuyo mismo nombre evoca la gran
riqueza de sus alrededores en rocas calcareas. Tenfa esa primera planta una capacidad
productores solamente de 10 toneladas diarias, que elaboraba en su pequefio horno
vertical estacionario, el cual operaba con carbon pulverizado que se extrafa de las
minas hulleras cercanas a la capital. Esta pequefia empresa, con el tiempo, y a través
de muchas transformaciones lleg6 a convertirse en una de las grandes fabricas de
cemento del pafs.

Entre el afio de 1917 y el de 1920, en Heliconia (Antioquia), se instalé y operd (por
poco tiempo) una pequefia planta para producir cemento, usando las calizas y el
carbon que existen en la zona, con el propodsito de atender la demanda del material
que era necesario para los trabajos de construccién y mantenimiento del Ferrocarril de
Antioquia. Pero el mineral calcareo se acabé pronto, el mercado era pequefio y erratico
y su tecnologia era muy pobre. La planta solo durd 4 afios trabajando.

El decenio de los afios veinte (1921 a 1929) fue de extraordinaria actividad constructora
en Colombia, gracias a una fase de bonanza econémica y financiera internacional que
repercuti6 en cierto auge del mercado internacional del café, a través del cual aquella
se tradujo en favorables condiciones econémicas para la economia de Colombia. En
esa época, desde 1922 hasta 1926 gobern6 al pais el gran ingeniero Pedro Nel Ospina,
el primer presidente de esa profesién que ocupd la maxima magistratura de Colombia.
En su administracién se construy6 la cifra entonces inusitada de mil kilémetros de
carreteras y 800 kilometros de ferrocarriles, asi como grandes tuneles ferroviarios
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(incluyendo el de la Quiebra, en Antioquia), muchisimos puentes, numerosos puertos
de rios, y muchas mas obras publicas. El autor de esta nota calcula que el consumo de
cemento crecié en esos afos desde 20.000 toneladas en 1920 hasta 120.000 en 1929.
El consumo de cemento en el pafs aumenté en forma tan rapida y sostenida a lo largo
de todos esos afios, gracias a ese vasto programa de construccién de ferrocarriles,
carreteras, edificios publicos, tineles, puertos fluviales, puentes y vivienda urbana.
Pero esta etapa de auge terminé abruptamente a fines de 1929, cuando se desencadend
sobre el mundo la gran crisis financiera y econémica de ese afio.

Durante el periodo de 1930 a 1933, con la paralisis de todas las construcciones en
el pafs, el consumo nacional de cemento (y sus correspondientes importaciones)
mermaron a niveles muy bajos. Pero gracias a la muy acertada gestion econémica del
gobierno de Enrique Olaya Herrera (1930-1934), ya en 1934 la economia nacional
habfa recuperado sus niveles anteriores a la crisis y estaba en un proceso rapido y
vigoroso de crecimiento. Siguiendo las acertadas ideas de Keynes ese gobierno reanimé
la construccién de ferrocarriles y carreteras; la industrializacion recuperd un ritmo
acelerado, y las obras urbanas revivieron. En consecuencia, la demanda nacional del
cemento recuperd su ritmo de aumento sostenido, que ha perdurado casi hasta hoy.

En plena crisis econdmica, en 1930, se fundé en Bogota y comenzé a producir la primera
empresa productora de cemento que habria de perdurar muchos afios en produccién
y que, hoy sigue existiendo. Fue la Empresa Colombiana de Cementos Diamante y
Titan. En ese momento, la antigua y pequefa fabrica que establecieran en 1909 los
hermanos Samper-Brush habia dejado de producir. La nueva empresa cementera
instal6 su fabrica en el municipio de Cundinamarca que en esos dias se llamaba Apulo
y que hoy se llama Rafael Reyes. Era un sitio excelente por la abundancia y la calidad
de los yacimientos calcareos que lo rodeaban; porque tenfa (y tiene) aguas abundantes
que su proceso de fabricacion por via humeda requeria; y porque era estacion de trenes
en el ferrocarril de Bogota a Girardot, lo cual le permitia traer el carbén que necesitaba
para su horno, desde las minas de la Sabana de Bogota, y transportar el cemento en
los trenes que regresaban a la capital, la que era en ese momento (como lo es hoy) el
gran centro de consumo, el mayor en todo el pafs. Durante tres o cuatro afios esta fue
la Gnica fabrica en el pafs, y logré desde el primer momento sustituir una gran parte
de las importaciones que el pafs hacia para atender sus necesidades. Esta fabrica operd
durante unos cuarenta aflos y se cerré a comienzos de los afios setenta, cuando ya
operaban otras varias plantas, inclusive algunas mas grandes, en Colombia.

Cabe anotar que la obra mas grande que se construyé en su tiempo, en el mundo
entero, en concreto, fue la construccion del Empire State Building ubicada en el
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centro de Nueva York, y que fue terminado en 1932, en plena crisis. Su estructura fue
construida con vigas y columnas de acero, pero sus fundaciones, separaciones y demas
piezas fueron hechas en ferroconcreto.

Hacia 1935 fue fundada, también en Bogotd, la Fabrica de Cementos Samper, la que
instal6 su planta al norte de la pequefia poblacion de Usaquén (que ya hoy forma parte
de la gran ciudad). Trafa la caliza triturada desde sus canteras en la poblacién de La
Calera, mediante un cable transportador con vagonetas. Alli opero la fabrica durante
unos 45 afos. Cerca de 1980 la empresa traslado sus instalaciones al propio municipio
de La Calera, al pie de las canteras proveedoras de caliza.

Desde entonces la industria colombiana fabricante de cementos no cesé de multiplicar
sus instalaciones y de ensanchar y fundar fabricas en unos y otros sitios del pafs. En
1936 se estableci6é en Medellin la fabrica de Cementos Argos, la primera en Antioquia.
En 1949 lo hizo en Yumbo, cerca de Cali, la fabrica de Cementos del Valle. Dos afios
después, en 1943, surgié en la poblacion de Nare, sobre el rio Magdalena, la Fabrica
de Cementos Nare. Esta nueva disponibilidad de cemento colombiano estimulé el
consumo nacional, el cual lleg6 en 1940 a cerca de 500.000 toneladas, ya producidas
en su totalidad en el pafs.

NUEVAS FABRICAS EN COLOMBIA

Y luego, durante el decenio de 1945 a 1955, cuando la construccion de viviendas y de
obras publicas en toda Colombia se intensificé muy rapidamente, se fundaron varias
otras plantas cementeras:

*  En 1945 se constituy6 la empresa de Cementos El Cairo, en el municipio de
Montebello, en Antioquia. Era filial de Cementos Argos, y comenzé a producir
en 1950.

*  La Fabrica de Cementos Caribe, en Barranquilla, al pié del rio Magdalena, que
inici6 la produccion en 1949 y que poco después comenzo a exportar su producto,
por primera vez, en la historia de la industria cementera nacional.

*  La Fabrica de Cementos Diamante, en Bucaramanga, instalada por la empresa
bogotana del mismo nombre, y que comenzé a producir en 1943.

* La Fabrica de Cementos Diamante en el caserio de Buenos Aires, cerca de Ibagué,
usando los abundantes yacimientos de calizas vecinas. Comenzé a producir en
1959.
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La Fabrica de la nueva empresa Cementos de Caldas, ubicada junto al municipio
de Neira, en el departamento de dicho nombre, al norte de Manizales, donde
comenzo a fabricar cemento en 1960.

La Fabrica de Cementos Hércules, en la poblacion de San Gil, para producir
cemento gris y cementos especiales para el revestimiento de las paredes de pozos
petroleros. Inici6 trabajos en 1950.

La Fabrica de la empresa Cemento Blanco, filial de Cementos Argos, ubicada en
la poblacion de Nare, al pié de la planta de Cementos Nare.

La Fabrica de Cementos Boyaca, que fue fundada por el Estado hacia 1955
y que se localiz6 al pié¢ de la poblacién de Nobsa, para beneficiar los grandes
yacimientos de caliza y de carbon que habia (y hay aun) en sus alrededores.

Hacia 1955 el consumo era abastecido del todo por la produccién nacional, la
cual totaliz6 en dicho afo la cantidad de 500.000 toneladas. Después, durante el
periodo de 1960 a 1982 aparecieron otras varias, estimuladas por el crecimiento
sin retroceso de la demanda nacional. Fueron ellas:

La fabrica de la empresa de Cementos de Toluviejo, Tolcementos, ubicada en el
municipio de Toluviejo, en el actual departamento de Sucre.

Fue la primera fabrica en Colombia que adopté el proceso técnico de produccion
llamado por via seca, el cual habia sido desarrollado en Estados Unidos durante
los afios cincuenta, y que permite grandes economias en los consumos de agua y
de combustible por cada tonelada de producto.

La pequefa Fabrica de Cementos del Norte, en Cucuta, que fue disefiada y
construida por un ingeniero y empresatio colombiano, adoptando el proceso de
la via seca.

La Empresa Colombiana de Clinker, Colklinker, localizada en la localidad de
Mamonal, sobre la bahia de Cartagena, y que comenzo6 empleando las fracciones
de tamafios finos de caliza, fracciones que dejaba como residuo descartable la
antigua fabrica de carbonato de sodio que existia de tiempo atrds en la misma
localidad. Usaba (y utiliza aun) el proceso seco y en los primeros tiempos producia
solamente clinker, que es el producto calcinado anterior al cemento, y que, se
transforma finalmente en éste mediante adicién de yeso, y por molienda. En el
momento de fundarla y de inaugurar su produccion (1977), era la mas grande en
el pafs.
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* La empresa Cementos Paz del Rio, ubicada en Belencito, cerca de Sogamoso
(Boyaca), al pié de la siderdrgica del mismo nombre. Se fundo y se instald alli
a fines del decenio de los sesenta para aprovechar, como materia prima, la gran
cantidad de escorias de alto horno que generaba y desechaba la planta sidertrgica
del mismo nombre, y que, como se sabe, contiene una alta proporcioén de 6xidos,
carbonatos y silicatos de calcio. Comenz6 a producir en 1981.

*  La Fabrica de Cementos Rio Claro, situada en el departamento de Antioquia, en
las vertientes de las montafias del suroriente de ese departamento que desciende
hacia el Valle del Magdalena, territorio del municipio de Sonsén. Usa las grandes
canteras de calizas de la regién y produce clinker y cemento por via seca. Estd
produciendo desde 1986.

*  La fabrica de Cementos Samper, en el municipio de La Calera, donde beneficia
los ricos yacimientos calcareos que allf existen. Allf fue trasladada en 1982 y entr6
en produccién de inmediato.

Hay hoy en el pais dieciséis fabricas de cemento que en 1998 produjeron alrededor de
doce millones de toneladas de su producto.

Este material, vital para el pais, es hoy uno de los productos mas importantes de la
industria colombiana y con él se ha construido casi todo lo que forma la infraestructura
técnica, vial e hidraulica nacional.
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Contestacion Antonio Castilla Samper

Notas para una Historia de la Ingenierfa de Consulta en Colombia
Tvan Gomez Villa

Desarrollo de la Ingenieria Colombiana de Construccion
Hernando Monroy Valencia
Contestacion Alfonso Orduz Duarte

Historia de la Construccion del ferrocarril de Girardot - Bogota
Gustavo Pérez Angel
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Contenido Vol. 11

Presentacion
Enrigue Ramirez Romero

Erase una vez un pafs...

Jorge Arias de Greiff

La ingenieria del Canal de Panama. Un esclarecimiento historico
Carlos Sanclemente
Contestacion Gustavo Péreg Angel

Ingenierfa y Desarrollo Nacional
Diego Salazar Valencia
Contestacion Ivan Nicholls Nicholls

La historia de los ferrocarriles colombianos
Alfonso Ordug; Duarte
Contestacion German Silva Fajardo

Rafael Torres Marifio-Facetas de una época
Santiago Lugue Torres

Muros Tairona, Sierra Nevada de Santa Marta
Roberto Maldonado
Contestacion Santiago Lugue Torres

Navegando por el Magdalena del Champan al Diesel
German Silva Fajardo
Contestacion Enriqgue Ramirez Romero

El catastro colombiano en el siglo XX
Ernesto Parra Lleras
Contestacion Alfredo Diag Picaluga

Historia de la Ingenierfa en la Cuenca del rio Bogota
Liuis Gabriel Cock Hincapié

Contestacion Jaime Castro

Contestacion Carlos Yeregui

Contestacion Maria Isabel Cock

Historia del ferrocartil de Panama
Gustavo Pérez Angel
Contestacion Gustavo Arias de Greiff
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Contenido Vol. II1

Presentacion
Enrigue Ramirez Romero

Por los Origenes de la Literatura

René Méziat Restrepo Disertacion de posesion como miembro correspondiente
Contestacion. Santiago Lugne Torres

Comentario. Enrigue Ranirez Romero

Minerfa de metales preciosos precolombinos
Jaime Arturo Arias Restrepo Disertacion de posesion como miembro correspondiente
Contestacion. Santiago Lugne Torres

Geografia e Ingenieria
Alfredo Diaz, Piccaluga Disertacion de posesion como miembro correspondiente
Contestacion. Enrigue Ramireg

Historia de las telecomunicaciones en Colombia - 140 Afios
(1865-2005)

Carlos Rubén Camacho Camacho Disertacion de posesion como miembro
correspondiente

La construccion del tanel de La Quiebra en el Ferrocarril de Antioquia (1926-1929)
Gabriel Poveda Ramos Disertacion de posesion como miembro correspondiente
Comentarios. Gustavo Arias de Greiff

La infraestructura de transporte en Colombia en la segunda mitad del siglo XX
Alvaro Pachdn Musoz Disertacion de posesion como miembro correspondiente
Contestacion. Enrigue Ramirez Romero

Dilemas morales y éticos de un joven ingeniero colombiano de comienzos del Siglo
XX (Julian Cock Arango)

Alberto Mayor Mora Disertacion de posesion como miembro correspondiente

Los caminos de acceso a la meseta de la cordillera Oriental en la época colonial
Santiago Lugue Torres

El Antiguo Ferrocarril del Pacifico
Gabriel Poveda Ramos Disertacion de posesion como miembro del numero
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CONTENIDO PRIMER CUADERNO CHAMPANES, VAPORES Y
REMOLCADORES

HISTORIA DE LA NAVEGACION Y LA INGENIER{A FLUVIAL COLOMBIANA
German Silva Fajardo

Presentacion
Enrigue Ranirez Romero - Presidente de la Academia
Prologo
Carlos Angulo Galvis
Consideraciones del Director
Santiago Lugue Torres
1. Introduccion
2. La navegacion prehispanica
3. Lanavegacion fluvial y el transporte durante la Conquista y la Colonia
3.1. La Navegacion por el rio Magdalena y el Bajo Cauca
3.2. Navegacion en el alto Cauca
3.3. La Navegacion por los rios Arauca y Meta
3.4. Navegacion en los rios Putumayo y Caqueta
3.5. Navegacion por los rios Atrato y San Juan
3.6. Navegacion por los rios Patia y Telemb{
3.7. Navegacion por los rios Zulia y Catatumbo
4. Lanavegacion a vapor
4.1. Navegacion a vapor por el rio Magdalena
4.2. Navegacioén a vapor por el rio Cauca
4.3. Navegacion a vapor por los rios Orinoco, Arauca y Meta
4.4. Navegacion a vapor por los rios de la cuenca Amazonica
4.5. Navegacion por los rios Atrato, Sint y San Juan
Champanes, vapores y remolcadores
4.6. Navegacion a Vapor por los rios Patia y Telembi
4.7. Navegacién a vapor por los rios Zulia - Catatumbo
4.8. Resumen cronolégico comparado de la navegacion a vapor por los rios
colombianos
5. La era de los remolcadores, de los motores diesel y los motores fuera de
borda
5.1. Remolcadores en el rio Magdalena
5.2. Remolcadores en el rio Meta - Orinoco
5.3. Remolcadores en el rio Arauca
5.4. Remolcadores en el rio Guaviare
5.5. Remolcadores en los rios Caquetd, Putumayo, Inirida y Amazonas
5.6. Remolcadores en el rio Atrato
5.7. El motor fuera de borda
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6. Aportes de la ingenieria al conocimiento y mejoramiento de los rios
navegables de Colombia
6.1. Estudios en el rio Magdalena
6.2. Estudios del Canal del Dique
6.3. Estudios en el rio Arauca
6.4. Estudios en el rio Meta
6.5. Estudios en los rfos Putumayo y Amazonas
6.6. Estudios en los tfos Atrato y San Juan
7.  Control de la navegacion en el Siglo XX
8. Lecciones que la historia nos ensefia

Anexo 1. Vapores fluviales

Anexo 2. Registro de remolcadores

Anexo 3. Equipo de dragado adquirido por el gobierno colombiano

Anexo 4. Leyes y decretos promovidos o expedidos por el Gobierno Nacional
relacionados con la navegacion fluvial
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