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PRESENTACION

Enrigue Ramirez Romero
Presidente de la Academia

En este Volumen VI de Apuntes para la Historia de la Ingenieria, correspondiente al
petiodo de julio de 2010 a junio de 2011, se incluyen diez presentaciones y comenta-
rios de nuestros Miembros de la Academia. Como en las anteriores ediciones de
Apuntes, en el campo histérico registramos la recuperacion de valiosos documentos
compilados para sus presentaciones por los ponentes, y nuevos aportes sobre obras
emblematicas en los que se resaltan aspectos poco conocidos de las mismas, quienes
fueron sus promotores o ejecutores y la que pudo ser en términos generales, la
intervencién de la ingenierfa nacional. También se reviven dos ponencias de los
gestores de importantes empresas, que fueron sus protagonistas victimas en deplora-
bles episodios por incumplimiento de obligaciones del Estado. Tras décadas de
reclamaciones infructuosas, procesos kafkianos y una a veces tortuosa burocracia,
negadas o no justamente compensadas sus demandas, las llevaron finalmente a su
desaparicion.

Al final se incluyen un Obituario del Director de la Academia por nuestro lamentable-
mente desaparecido Secretario Académico Gustavo Pérez Angel, y otras contribucio-
nes no presentadas en nuestras reuniones ordinarias de la Academia. Esperando
motiven nuevas presentaciones de nuestros académicos, como lo reflejan varias delas
que para enriquecimiento de este acervo, a continuaciéon se resumen las que se
incluyen en este Volumen VI de Apuntes parala Historia de la Ingenierfa.

kKK

En el Puente de Occidente, el historiador Alberto Corradine Angulo luego de hacer
breve recuento de las condiciones del pafs, y de Antioquia, rica en minerales valiosos,
cuya explotacion, en particular de oro, en el noroccidente y noroeste, en centros
como Frontino y Segovia que hoy subsisten. Y en el auge emprendedor a partir de la
conformacion de la Republica con apoyo estatal mediante leyes que otorgaban los
entonces llamados privilegios, hoy las modernas concesiones, para la construccion de
obras publicas, en particular de caminos y puentes hacia zonas con potencial de
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explotacion econdmica, aparece el ingeniero José Marfa Villa, vinculado a una de esas
empresas, constructor de varios puentes entre ellos el mas notable el de Occidente,
algunos de cuyos detalles técnicos nos presenta al Académico Corradine, en también
valioso recuento biografico complementado con comentarios de su sobrina nieta
Dofia Laura Villa de Van Cotten y del académico Gustavo Arias de Greiff.

A la bibliografia sobre la navegacién en el rio Magdalena, con aportes destacados de
Académicos como Gabriel Poveda, Gustavo Arias y German Silva, ahora el Capitan
de Navio (R) Ricardo Garcia Bernal nos resumen el libro “Juan Bernardo Elbers: del
Rhbin al Magdalena”, con nuevas facetas del empresatio y procer: que llego al pais como
comerciante y armador: Elbers: Patriota y Pionero. Vincula su nombre a nuestra historia
comprometiendo recursos personales en una primera flota naval, cuando Cartagena
padecia feroz sitio por Morrillo. Consolidada la independencia, aparece Elbers en su
mas conocida actividad como quien establecié la navegacion a vapor en el Magdalena
por concesion o privilegio, exclusividad que en su momento lo hicieron objeto de
criticas por quienes aspiraban a competitle en esa actividad. Tronco de una notable
familia colombiana, termina Elbers sus dfas casi octogenario en la poblacion de
Morales a orillas del Magdalena, como productor de tabaco.

En Puentes, Viaductos y Pontones del Ferrocarril, el Académico Gustavo Arias Greiff
resume una investigacién adelantada hace unos afios para Colciencias. Como dice el
autor, es practicamente un censo a nivel nacional de estructuras en lineas en servicio o
inactivas cuando se liquidaba la empresa de Ferrocarriles. En su mayorfa, estructuras
metalicas importadas de las que nos entrega la descripcion su tipologia, las cargas de
disefio y numerosas fotografias. Desde el punto de vista técnico, serd util si se empren-
delarecuperacion de nuestra red férrea, y desde el historico, refleja el esfuerzo del pais
para suavizar una topografia casi hostil para los ferrocarriles, que con limitadas
especificaciones permitieron por mucho tiempo razonable operacién. Ese esfuerzo
puede apreciarse en las siguientes cifras: 446 puentes y viaductos existentes, con luz
total 19.493 m; estructuras metdlicas con un peso de 26.600 toneladas; 55 puentes y
viaductos abandonados, conunaluztotal 1.576.m.

Luis Guillermo Aycardi, excepcional catedratico en el campo de su especialidad, las
estructuras de concreto, como nos tiene acostumbrados a quienes hemos tenido el
privilegio de escucharle sus eruditas y amenas exposiciones que trascienden el ambito
de su exitoso desempeno profesional, .en esta ocasiéon hace un recorrido de lo que
desde la antigiiedad han sido los esfuerzos de la humanidad por construir no solamen-
te hermosas, sino también estables y duraderas obras, como del desarrollo de los
métodos y técnicas para lograrlo. Y llegando a nuestro pafs aparecen desde el emble-
matico Puente de Occidente, el Edificio Cubillos, la catedral de Manizales, las realiza-
ciones de quinees fueron profesores de generaciones de ingenieros, como don Julio
Carrizosa Valenzuela, Guillermo Gonzalez Zuleta, Antonio Maria Gémez, hasta
nuestro ilustre contemporaneo, Luis Guillermo Aycardi, a quien entre los edificios
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mas importantes del pafs construidos en las décadas recientes, casi hay que preguntar-
le en cudl no intervino.

En loable iniciativa que ojala hubieran tenido muchas empresas ejecutoras de impot-
tantes obras en el pafs, la firma Sdenz y Cobe contratista de una de las ltimas interven-
ciones en el Canal del Dique, encarg6 al ilustre escritor cartagenero Eduardo Lemaitre
una Historia del Canal, que nos resume nuestro apreciado colega don Bernardo Cerén
Martinez. El historiador Lemaitre describe el origen de ese proyecto propuesto
iniciandose la Colonia, y entre los meandros de una época también de sinuoso curso,
episodios, personajes y vicisitudes del largo y varias veces centenario proceso para su
rectificacion, que como una maldicién sigue pesando sobre el Canal como también
sobre quienes en €l han tenido alguna intervencion. Asi también nos relata Bernardo
como epilogo, los padecimientos de su empresa, victima de tortuosos funcionarios, y
por décadas, de una dilatadora e incumplida justicia, que ya desaparecidos su socio y su
empresa emite tardio fallo sobre su reclamacion,

Don Santiago Luque Torres, Director de la Academia, nos presenta su trabajo
Caminos, Cindades y Fronteras en nuestra Historia Geopolitica, recorrido centenario con
hitos que desde los tiempos de la Conquista han marcado nuestro desarrollo. Con citas
desde Fray Pedro Simoén, hasta de historiadores contemporianeos German
Colmenares y Jorge Orlando Melo, describe el ciclico proceso de poblamiento y
fundacién de ciudades, su indispensable conexién para las necesidades del intercam-
bio y la administracion, inicialmente reducida a los rios navegables. Registra el ascenso
desde el Magdalena, descenso a los rfos de los Llanos al Orinoco y la Guayana,
territorio que fue parte del Nuevo Reino de Granada, y el paulatino mejoramiento de
caminos de indios, trochas de arrieros, hasta las vias actuales. En este proceso distin-
gue el autor tres perfodos desde el iniciado bajo la egida de Carlos V, seguido por los
Borbones, ylo realizado en dos siglos de vidaindependiente.

En INCARIBE, un caso como de Kafka, convergen no ciertamente por azar, todas
las perversidades posibles, como con valor y cristiano estoicismo nos relata su victima,
Don Alfonso Davila Ortiz, Presidente Honoratrio de la Academia. Tras exitosa
trayectoria de su firma, la segunda mas importante del pais, no por el discutible monto
de facturacién, como se estila ahora, sino por obras importantes ejecutadas con ética,
técnica y calidad, aparecieron los grandes proyectos como el nuevo aeropuerto de
Barranquilla, y los bancos de desarrollo. Un interventor extranjero modifico lo
disefiado por quien entonces era el mejor, y para justificar sus honorarios, impuso toda
clase de exigencias. Con nuevo gobierno presidido por su viejo conocido, tras
inimaginables peripecias financieras, técnicas, y tejemanejes de funcionarios, compro-
metido el patrimonio de su fundador llevaron a la liquidacion de su empresa. Sus
infructuosas reclamaciones ante los tribunales cerraron el circulo kafkiano con total
denegacion de justicia.



Importante hito constituyé la presencia en nuestra Academia del Profesor Frank
Safford, notable historiador largamente vinculado a nuestro pais, sobre el que ha
realizado investigaciones, articulos, estudios y libros que han enriquecido su histotio-
grafia. Su conferencia Sorpresas, descubrimientos y errores de un arriero en la historia colonbia-
na, fue sustituida segiin explicé al inicio de su exposicion, por un tema ‘mas serio’.
Nos sorprendio con su exposicion E/ desarrollo de los estados nacionales en Chile, Argentina,
Brasil, México y Colombia. En sintético analisis comparativo en etapas historicas, los
antecedentes coloniales y como paises independientes, busca precisar a través del
examen de factores geograficos, econémicos, politicos, institucionales y hasta las
fuerzas armadas, su efecto en la capacidad de “establecer y mantener el orden publico,
proveer infraestructura, educacién publica y el desarrollo de una identidad y la
participacion civica en la formacién de un estado nacional capaz de establecer
estabilidad y control politico”.

La segunda mitad del siglo XX es marcada por un acelerado proceso de urbanizacion
del pafs. En 1938 la poblacion urbana era cerca del 25 por ciento, y finalizando el
siglo cerca del 70 por ciento. En Camsbio técnico en la edificacion colombiana: Innovaciones en
organizaciones, materiales, procesos y productos en las décadas de 1950 y de 1960, don
Hernando Vargas Caicedo describe como la ingenieria y la arquitectura acompana-
ron y fortalecieron ese proceso. En la primera mitad del siglo fueron pocas las
urbanizaciones y construcciones importantes en nuestras ciudades. Empresarios
pioneros como los Manrique Martin, Robledo Uribe dejaron valiosa huella, y en
relevo generacional y tecnolégico, aparecieron Cuellar Serrano Gémez, Ospina,
Mazuera... La expansion de la demanda de viviendas y exigencias de modernizacién en
construcciones para empresas ¢ instituciones con nuevos materiales, ingenieros y
arquitectos adoptaron, adaptaron y en muchos casos desarrollaron tecnologifas para
procesos constructivos, cimentaciones, prefabricaciones, etc.

En Don José Manunel Restrepo 1 élez, Gedgrafo -El Mapa de Antioguia, 1808, su distinguido
descendiente Don José Manuel Restrepo Ricaurte presenta documentada descrip-
ci6n del muy importante aunque poco conocido trabajo como gedgrafo y cartografo
del ilustre colombiano, procer de la independencia, estadista, diplomatico e historia-
dor. Restrepo Vélez fue Secretario en el gobierno de Santander, particip6 en la
definicién de limites con Venezuelay Ecuador al disolverse la Gran Colombia y autor
de su Historia de la Revolucion de la Nueva Granada. De lo aqui expuesto surgen algunas
reflexiones, como el caricter de verdadero ilustrado de Restrepo, que mientras
cursaba estudios de derecho, asistia a clases con Caldas y Mutis, conocimientos que
pronto se aplicé al levantamiento de su Provincia. Copiado el original de su mapa
durante la reconquista de Morillo, fue reproducido luego en Inglaterra. Divulgado en
Europa, atrajo migrantes para la explotacién de minerales valiosos registrados en ese
mapa.

kK



PREAMBULO

Santiago Lugue Torres
Director de la Academia

Con un pié en el estribo para salir de mi cargo como Director de la Academia
Colombiana de Historia de la Ingenierfa y de las Obras Publicas, que ejerci durante
ocho afos y atendiendo sugerencia de nuestro Presidente, creo mi deber resumir y
concretar en estos “Apuntes...” lo que fue el comienzo de esta Institucion.

Como casi todos ustedes saben, la idea inicial partié, en el afio 2000, de Ivan Nicholls,
primer Director, de lo que inicialmente se llamé “Centro de Estudios Historicos de la
Ingenierfa y de las Obras Publicas”. Conjuntamente con los lamentablemente
fallecidos Hernando Monroy Valencia y Alvaro Atencia Carcamo se junté el grupo
inicial que conformé nuestra corporacién, donde se contaron, entre otros Tomas
Turriago, German Silva Fajardo, Diego Tobén Echeverri, Fernando Martinez
Londofo y el suscrito.

Ivan, recién llegado de una época de estudios histéricos en Oxford, nunca crey6 que
los ingenieros pudiéramos elaborar y escribir la historia de la ingenierfa y las obras
publicas. Lo que inicialmente y bajo este criterio se buscé en el naciente “Centro...”,
consistio en la busqueda, recuperacion y reconstruccion de memorias de los
ingenieros, con animo de cronistas, mas que de historiadores, para que luego, con los
afios, profesionales calificados en estos menesteres, pudiesen de verdad trabajar el
material compilado y construir la historia de que tratamos. Durante unos dos afios, se
presentaron charlas informales por parte de un buen nimero de colegas veteranos y
profesionales en areas afines, que nos narraron sus experiencias e investigaciones. No
logré Ivan que dichas intervenciones, algunas muy interesantes, quedaran plasmadas
en memorias escritas. Sin embargo, obtuvo la presencia en nuestras deliberaciones
iniciales, de valiosos intelectuales de distintas vertientes disciplinarias, como Malcolm
Deas, Edgard Toro Sanchez, Julian Delgadillo y Jorge Otlando Melo, a este dltimo le
preguntd, delante de nuestro grupo primigenio, acerca de las recomendaciones y
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métodos aconsejables para que los ingenieros pudiésemos encarar la labor historica.
Jorge Orlando respondid, que en su concepto, bastaba que aplicisemos nuestras
propias disciplinas y formacién profesionales.

Por mi parte, yo siempre cref en el futuro de crear obra histérica, edificada sobre el
criterio, objetividad, capacidad de analisis, independencia e imparcialidad intelectual y
metodologias, aprendidas por algunos, en las facultades de ingenieria, aunada conla de
disciplinas como la geografia, la geologfa, la estadistica, la economia, el derecho, razén
port la cual propuse a la Asamblea y fue aceptada, la idea de convertir la institucion
inicial en Academia.

En el prologo de Jorge Orlando Melo a la obra de German Colmenares, dice lo
siguiente: Tras la independencia, la historia tradicional crea una interpretacion histdrica para
liberales o conservadores decimondnicos. . . La bistoriografia tradicional es incapazg; de preocuparse por
la historia real, por la complejidad de los procesos sociales, por las formas como el poder se construye y
¢jerce, porqute solo la mueve un discurso justificatorio o condenatorio, o un sometimiento al documento
como si de este pudiera derivarse, sin interpretacion, un sentido de los procesos.’

Esa critica de Melo a la llamada “historiografia convencional”, desde el nacimiento en
las universidades colombianas, de las facultades de historia, se le ha endilgado a la ya
vetusta y con cien afios a cuestas “Academia Colombiana de Historia” y a las distintas
academias que a susombra y con sus principios se iniciaron posteriormente. La critica
se fundamenta en una vision local, muy nuestra, de la llamada “Nueva Historia”,
historia social que pretende desentrafiar lo vivido por los ciudadanos del comun, a la
luz de la aplicacion de principios socioldgicos y antropoldgicos, escasas y
rudimentarias estadisticas, algun trabajo de archivos, pobres conocimientos
geograficos y abundancia de estudios de caso, analizados, salvo contadas excepciones,
con escaso criterio y con despliegue de juicios de valor y lugares comunes, cimentados
sobre reiteradamente citadas fuentes secundarias tomadas con total ausencia de
critica.

Inicié la direccion de nuestra Academia, lusionado con la idea de empezar a elaborar
por fin, de la mano con los colegas, ingenieros, economistas, abogados, arquitectos y
demas profesionales de nuestro grupo, una nueva historia colombiana que dejase por
fin de lado el autoelogio gremial o de la secta politica, la vision parroquial de nuestros
acontecimientos, la construccion de pedestales para ideologias, proceres y similares,
como también la pobreza metodolégica, pedanterfa y sesgo ideolégico de los
historiadores profesionales, basindose mas bien, en objetividades como las de la
geografia, la cartografia, la geologia, las vias de comunicacion, las ciudades y las
fronteras. Una historia que dejase de centrarse en los sangrientos episodios locales de

" A-GERMAN COLMENARES, Historia Econémica y Social de Colombia- I- 1537- 1719, Bogota: Tercer Mundo
Editores, 1997, pags.: xvi- xvii

12
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la Conquista y la Independencia, las guerras civiles y por fin se ocupase de lo ocurrido
en el intermedio y se olvidase de creer que solo a partir de las dltimas naci6é nuestro
pais a la mal llamada “modernidad”, cuando durante los siglos anteriores se formé
nuestra nacionalidad y se creé lo mas valioso de nuestras instituciones. Una historia
ademas con una visién panoramica, multifacética y global de la lucha por el poder en el
mundo y sus repercusiones en nuestra pobre y débil naciéon montafera.

Lineas de investigacién que paulatinamente, durante ocho afios, hemos ido
construyendo los Miembros de nuestra Academia con promisorios resultados.

Hemos ademas dejado de lado y examinando con lupa cualquier intento auto
justificatorio y laudatorio de los objetivos y desempefios de nuestra profesiéon o
nugatorio de las visiones alternativas sobre ellos, sobre lo cual se han suscitado
enconados y fructiferos debates.

En mi caso y para el presente volumen, buscando plantear una primera visiéon de
contexto para nuestros objetivos académicos, presenté en sintesis resumida en sesion
ordinaria, la investigacién denominada: “Caminos, Ciudades y Fronteras en nuestra
Historia Geopolitica”, luego de la cual, en mesa redonda, tanto nuestro Presidente
como nuestro Secretario Académico General, hicieron analiticas preguntas ;Donde
estanlos caminos? ¢Donde estan las ciudades?

Colmenares siempre subrayaria, con Lucien Febvre, que en historia lo importante eran las
2
preguntas

Contestando tan pertinentes inquietudes, me demoré un tiempo en completar y
presentar la ponencia que aparece en este volumen de “Apuntes...”, donde se
encuentran también valiosas intervenciones sobre: El Puente de Occidente, Puentes,
pontones y viaductos de ferrocarril, La pionera navegacion a vapor en el tio
Magdalena, La historia del Canal del Dique, La sufrida historia de la empresa
constructora del aeropuerto de Barranquilla’, Los trabajos geograficos de Don José
Manuel Restrepo y Vicente Talledo y Rivera y La edificacion en nuestras ciudades.

En volimenes anteriores quedaron consignadas otras ponencias, que sumadas con las
del presente, suman ya mas de setenta, donde abunda el tema geografico, estadistico,
las comunicaciones, los transportes, la economia. Unas mil seiscientas paginas de
trabajo interdisciplinario, para la nueva historia de la ingenierfa y las obras publicas en
Colombia, que muy pronto llegarin a dos mil y mas. Valioso aporte que
definitivamente estd, poco a poco, contribuyendo a crear vision histérica mds precisa,

2 . .
Colmenares, 1997, A: xvi- xvii
3~ . .
Contadas muchas de ellas por actores principales de los eventos narrados
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concreta, real, certera y util como mapa de gufa para visualizar y proyectar mejor el
futuro de nuestro pafs enla aldea global.

No puedo dejar de mencionar la gran pena que para nosotros significo la temprana
desaparicién de varios de nuestros compafieros Académicos: Gustavo Pérez Angel,
Miembro de Numero y Secretario General, autor de imperecederas obras sobre los
cables aéreos, la radio y los ferrocarriles colombianos; Hernando Monroy Valencia,
Miembro Fundador, quien nos aport6 en sus escritos su perspectiva de la trayectoria
de la ingenierfa colombiana de construccién de vias; Ernesto Parra Lleras, Miembro
Correspondiente, quien entrego su vision de la trayectoria del catastro colombiano y el
agua; Héctor Parra Goémez, Miembro Honorario que en inolvidable sesién ordinaria y
con gran sencillez narré la emocionante crénica de la planeacion y construccion de la
represa de Chingaza y Fernando Ruiz Gutiérrez, Miembro Asociado Asistente quien
no alcanzé a entregarnos sus memorias criticas de los Planes de Ordenamiento
Territorial y de la planeacién urbana en nuestro pais. I.a memoria de todos perdurara
para siempre en sus valiosos aportes a nuestros “Apuntes...”, para bien de la labor en
que estamos empefiados, en beneficio de nuestro Estado- nacién, todavia en
formacion.

Santiago Luque Torres
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PUENTE DE OCCIDENTE

Alberto Corradine Angulo
Julio de 2010

Las condiciones especificas de Antioquia durante el petiodo colonial perduraron por
largos afios hasta bien avanzado el siglo XIX. La ocupacion del territorio por la
Cordillera Central, que alli se expande en forma generosa y su encuentro con la
Cordillera Occidental en unas condiciones que apenas permiten el paso raudo del rio
Cauca, conjugando de esa manera tanto la ausencia de valles de alguna extension con
la enorme diferencia de alturas que ofrece su recorrido desde las proximidades de
Cartago hasta cercanfas de Santafé de Antioquia, dando lugar a un rapido descenso
que imposibilita su recorrido por medio de la navegacion y simultineamente genera
un grave obstaculo a la integracion real del entonces Estado Soberano de Antioquia.
Estas razones agregadas a muchas otras de interés econdémico, explican la
preocupacion del Estado conjugada con la de sus comerciantes y mineros, para contar
con formas seguras de intercomunicacion entre el oriente y el occidente antioquefio.

Laempresadelas vias

El temprano despertar econémico de Antioquia, soportado por la abundante
extraccioén de oro, y algunos apoyos del Gobierno Nacional expresados de diversas
maneras', hizo posible la incursién de muchos de sus habitantes, en los terrenos del
comercio internacional y paralelamente lograr, ocasionalmente, su transformacion en
prestamistas del Estado’. Pero la visién comercial condujo a muchos individuos
adinerados a pensar en el mejoramiento de las vias, como mecanismo indispensable
para poder incrementar el movimiento comercial y los alcances de sus propias
empresas.

'Ley 69 de 6 de junio de 1871 por la cual se fomenta en Antioquia la via carretera o férrea que comunica a Medellin con
el Rio Magdalena, y la Ley 55 de 28 de mayo de 1872, sobre presupuesto Nacional para obras, incluye 100.000 arrobas
anuales de sal, para el fomento de sus obras. También la Ley 105 de 21 de julio de 1876 y la 71 de junio 7 de 1877
destinan algunas partidas para esos mismos fines.

* Uribe de Restrepo, Maria Teresa y Jestis Mejia Alvarez, Opus cit. p.93, nota 178, en la cual cita a Roger Brew, F/
desarrollo econdmico de Antioguia desde la Independencia hasta 1920, Bogota, 1977. A la fecha se han presentado al publico
diversos trabajos sobre temas de economia, produccién aurifera, incidencia del comercio del café y otros mas.
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La segunda mitad del siglo XIX, como consecuencia de las reformas fiscales
adoptadas en sus inicios, agregadas a la aplicacion de las teorfas econémicas y politicas
del Liberalismo Manchesteriano y del Federalismo, se ofrece al ya despierto impetu
agricola, comercial y minero de Antioquia, como una excelente oportunidad marcada
port los cultivos del maiz y del café, asi como la extraccion de oro en varias zonas de su
territorio, suficientes para estructurar de esa manera su propia expansion y
crecimiento. Camino en el cual algunos técnicos extranjeros llegados al pais,
facilitaron la modernizacién de los tradicionales procedimientos de explotacion y
extraccion, en especial del oro, tal es el caso de Tyrrel Moore, pues introdujo el molino
de pisones con lo cual liberé de ese pesado trabajo a las mujeres antioquefias y
construyo, por otra parte, los primeros grandes hornos de fundicién acordes con el
sistema aleman que habia aprendido en Freyberg, todo ello a partir de 1828, afio de su
llegada a las minas de Marmato. El historiador Julio César Garcfa afirmé que su
formacién en matematicas y en mecénica la habfa realizado en Suiza y en Alemania’,
Partiendo de esas razones aparecen, cada vez con mayor frecuencia, incentivos
estatales como son los "privilegios" y paralelamente, empresas comerciales
encaminadas a explotar esas ventajas. Asi, a guisa de ejemplo, se puede citar la
denominada "Camino del Notdeste" con el cual se comunicarfan los municipios de
Frontino, gran productor de oro, y Riosucio’, pero unos afios antes ya se habia
conformado otra compaiifa, la "Sociedad Constructora del Puente Colgante sobre el
Rio Cauca en el paso de las Piedras", cuyo antecedente lo constituye la Ley 30,de 13 de
mayo de 1881, mediante la cual se concede un privilegio a quienes construyan dicho
puente. El privilegio exclusivo se concede al sefior Alonso Angel por 40 afos, motivo
suficiente para que ¢l extienda la escritura 2269 de la Notaria 1a. de Medellin, mediante
la cual se conforma la Sociedad citada. Uno de los principales accionistas es,
naturalmente, el propietario del privilegio sefior Alonso Angel, quien suscribe 19
acciones, acompafiado de Francisco Botero e hijos duefios de 21 acciones, José de
Jesus Hernandez con 13, Reginaldo Wolf con 12, Modesto Molina con 11, Carlos
Amador con 10, Del Valle Hermanos con otras 10 y el Ingeniero José Maria Villa con
4.

Pero la citada Ley 30 de 1881, se constituyo adicionalmente en la base fundamental
para la expedicion de normas especiales por parte del Estado Soberano de Antioquia,
como fueron la creacién de "Juntas" especiales para el manejo y administracién o la
simple supervision de caminos o de puentes especificos, segun fuera el caso,
modalidad que parece continuarse luego de la reforma constitucional del 86 cuando
quedaron fuertemente limitados los alcances de las normas en los nuevos
departamentos entonces creados.

*Garcia, Julio César, Anales de la Facnltad. Opus cit. p. 36.

'El Impulsor, Hoja de la Juventud Regeneradora, No. 4, Medellin, 7 de mayo de 1886, p.3.

? Folleto miscelanico No. 140, de la Sala de Documentos Especiales de la Universidad de Antioquia. Alli mismo se
incluyen el Reglamento de la Compaiiia y el texto de la escritura de constitucién dela "Sociedad".
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No obstante, regresando al periodo anterior a esa Constitucién, mediante otras leyes
como la XCIX de 14 de enero de 1881, la Asamblea Legislativa del Estado Soberano
de Antioquia dicta un conjunto de disposiciones sobre apertura y mejoramiento de
vias, asf como sobre la construccién de varios puentes segun lo sefiala en el Art. 1.
Numeral 9, “la construccién de un puente sobre el rio Cauca en el paso de Pescadero,
entre Yarumal e Ituango;’en el numeral 10 el puente sobre el rio Porce y el 12, el
puente sobre el Riachon'.

Pese a la ley precitada (XCIX), el Estado debié haber programado la obra para
ejecutarla directamente, u oido propuestas de empresarios privados, puesto que en
octubre de ese mismo afio el Secretario encargado del despacho de Fomento remite
copia del Decreto 741 de 26 de septiembre del Ejecutivo Nacional, mediante el cual se
concede privilegio al Estado de Antioquia para construir un puente en el sitio de
Pescadero, pero solo por 25 anos de conformidad con lo dispuesto en la ley 54 de
1876, y con la exencién de derechos de pontazgo para el paso de elementos, tropas o
empleados de la Nacion'.

Para el caso antioquefio debe sefialarse con énfasis, la importancia de la empresa
privada como motor de las grandes transformaciones. Fenémeno que no es
totalmente extrafio a ninguna parte del territorio colombiano, pero que en el caso que
nos importa, implica la presencia de rasgos mucho mas definidos o caracterizados.
Debe recordarse que los velefios lucharon durante todo el perfodo colonial por lograr
la apertura del Camino del Carare, sin éxito alguno, por el manifiesto desinterés del
gobierno colonial, pues solo logré en las postrimerias del gobierno colonial superar el
sitio de La Paz, donde se erigi6 una nueva Parroquia, a solo 5 o 6 leguas de Vélez, sin
haber logrado penetrar en las selvas del Carare (Magdalena Medio). Algo similar
puede decirse de los vecinos de Mariquita y de Ibagué, en su empefio persistente por
contar con un camino apropiado para cruzar la Cordillera Central y establecer
comunicaciéon permanente con Cartago y con el Valle. El advenimiento de la
Republica facilit6 la creacion de algunas compaiias particulares dirigidas al logro de
los mismos objetivos, pero los resultados obtenidos fueron generalmente bien
modestos y poco rentables, a pesar de los privilegios otorgados por el Estado, de
manera casi constante en esos casos.

Caminosy carreteras

La frustrada iniciativa del General Tomas Cipriano de Mosquera durante su ejercicio
presidencial en 1847, sobre la ejecucion de caminos carreteros en el pafs, solo produjo
en su momento un camino facil, el trayecto de Bogotd a Facatativa y el inicio del que
debia conducir de Bogota a Zipaquira. El sistema previsto, ideado por el Inspector de

f Registro Oficial No. 464, Medellin, lunes 17 de enero de 1881, pp. 1440-1441.
Registro Oficial No. 579, Medellin, octubre 24 de 1881, p. 1945..
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Caminos de Escocia, sefior Mac Adam un par de décadas antes, implicaba esfuerzos e
inversiones muy superiores a los que podia destinar un pafs pobre y convulsionado
permanentemente por las guerras. Muy diversa hubiera sido la suerte y la
transformacion del pafs si por esos afios esa ilusion se hubiera concretado en la
realizacion de unos pocos cientos de kilbmetros de caminos carreteros, pero ello son
meros supuestos. Asf la realidad se vino a concentrar solo en abrir nuevos caminos de
herradura, de menor costo, y otorgar en ciertas oportunidades la explotacién
econdémica a diversas empresas privadas. Esta politica vino a reflejarse como queda
dicho, en algunas leyes, cuyo desarrollo corrié por cuenta de los Estados Soberanos en
un principio, y después de 18806, aplicada por los Departamentos. El territorio
antioqueno por otra parte, no se prestaba paralos caminos carreteros macadamizados,
sino en pocas regiones proximas como las situadas en las proximidades del valle de
Aburra, pero en su lugar, los caminos de herradura si permitian relacionar cualquier
poblacién con sus vecinas, superando de alguna manera los increfbles obstaculos
orograficos que identifican toda la geografia antioquefia.

El evidente interés de los empresarios particulares, especialmente los mineros,
inducen la formacion de diversas empresas comerciales destinadas a la apertura de
caminos y a la construccion de puentes, tal es el caso de la compafiia formada a inicios
de 1886 para abrir el "Camino del Nordeste", entre los Municipios de Frontino y
Riosucio, entre cuyos directivos se contaban José Marfa Martinez Pardo, Mariano del
Corral, Fabricio Escobar y Juan Bautista Londofio, vecinos unos de Santafé de
Antioquia y otros de Medellin",

La visién progresista del gobernador Dr. Marceliano Vélez lo lleva, una vez iniciados
los preparativos de la obra del Puente de Occidente, a promulgar el Decreto 1062 de 5
de noviembre de 1887, por medio del cual asigna algunos fondos ala construccion de
"un buen camino de ruedas", que permitiera la vinculacién de Antioquia, Sopetran y
San Jerénimo con el proyectado puente’ demostrando implicitamente su
comprension de las inmensas ventajas que conlleva el transporte sobre ruedas frente
allogrado con simples bestias de carga.

Laintegracion con el Occidente

Las frecuentes pérdidas de vidas humanas en el peligroso cruce del rio Cauca siempre
preocupd a los habitantes de una y otra banda, y en especial a los comerciantes y
mineros como se ha querido significar con los escuetos datos consignados. Ese
aislamiento viene a quedar resuelto solo con la construccion de puentes que permitan

* EI IMPULSOR, Hoja de la Juventud Regeneradora, Medellin, marzo 7 de 1886, No. 4, p. 3. Debe sefialarse que
varios de estos directivo adquieren posteriormente acciones en la Compafiia del Puente de Occidente, tales son:
Mariano del Corral, Fabriciano Escobar y Juan Bautista L.ondofio, enfatizando su visiéon empresarial. 9 Repertorio
Oficial, Medellin, miércoles

’ de noviembre de 1887, No. 152, p. 1218. " Por el cual se destina una parte de la contribucién de caminos de los
distritos de Antioquia, Sopetran y San Jerénimo",
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un cruce seguro sobre el turbulento, veleidoso y variable caudal del tfo. Por tal razén
surgen progresivamente varias obras, todas dirigidas a superar el obstaculo, basadas en
la construccién de puentes del tipo "colgante", cuyos costos se tornaban alcanzables
de acuerdo con los estimativos del momento'". Pero de manera previsiva el Gobierno
de Antioquia establece en 1880 una tabla de derechos para el Puente de Pescadero
cuando expide el Decreto 208 de 30 de diciembre de 1880 para ser aplicado entre
Ituango y San Andrés, con lo cual sefiala de manera explicita la bases de calculo que
debfan orientar las aspiraciones econémicas de los empresarios, cuya expresion
numérica enla que sigue:

Por cada personamontada ............. 10 ctvos.
Por cabeza de ganado mayor. .. ......... 10 ctvos.
Por cabezade ganadomenor ........... 5¢
Porviajeroapie .......... ...l 5¢
Porbestiaconcarga................... 10
Porbestiasincarga. ................... 5¢!

José Maria Villa Villa’

La personalidad del ingeniero José Marfa Villa Villa, resulta atrayente desde muchos
puntos de vista, y asi debié ocurrir entre sus contemporaneos, a tal punto que en
algunas oportunidades es muy dificil discernir entre la realidad y la ficcién. En casi
todos los aspectos de su vida, recordados por sus bidgrafos, existe un acento de
superioridad sobre sus contemporaneos que lo tornaban en un hombre dificil de
emular: capacidad matematica, agudeza mental, respuesta fulminante, ingenio
asombroso, bohemia insolita, pluralidad tematica, raciocinio agudo, en fin, se trata de
una especie de genio o ser, muy por encima del comun de los hombres, por brillantes
que ellos fueran, todo esto contrastando con una abnegacién sin limites, un
desprendimiento casi total, un profundo sentido de la caridad, asf como otras virtudes
cristianas poco aplicadas por los demas humanos. Un anecdotatio completo patece
imposible de lograr, pues quienes han escrito sobre ¢él y han presentado algunas de
ellas, dicen conocer muchas otras, y cualquier vecino de Antioquia parece conocer
muchas mas de las ya publicadas. El mito parece confundirse con el ser real,
transformandolo de manera significativa y tornando muy difusos los linderos de la
realidad con los de la imaginacién de todos los interlocutores tratados hasta la fecha,
algo parecido alos seres miticos.

No obstante lo dicho, es aparentemente incomprensible un caso aparecido en la
bl
prensa regional en el siglo XIX, cuando algiin matematico o versado en esa ciencia,

" Las explicaciones del propio José Marfa Villa conducen a aceptar esa idea como una verdad axiomatica.

" Registro Oficial, No. 457, Medellin, enero 5 de 1881, p. 1413.
* José Maria Villa naci6 en Sopetran el 18 de octubre de 1850, murié en Medellin, y fue sepultado el 3 de diciembre de
1913 en el cementetio de San Pedro de esa ciudad.
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presentd al pablico un problema de dificil solucién, y entre quienes acogieron el reto
se encontro precisamente José Marfa Villa, quien propuso una solucién apropiada al
problema, lo curioso se presenta cuando el proponente de la solucion al problema
ofrece a los lectores seis soluciones diferentes. .. j(Este hecho nunca es citado por sus
biégrafos!”. Nacido en el hogar de una distinguida familia sopetranera, entroncada
con las mas prestantes familias de Santafé de Antioquia, Don Sinforiano Villa Vergara
y Dofia Antonina Villa Leal, su prima, vio la luz el dia 18 de octubre de 1850 en
Sopetran, donde fue bautizado cuatro dias mas tarde, el 22 de octubre". Sobre su nifiez
y temprana juventud existen también significativos conceptos basados en anécdotas
que reflejan un caracter independiente y agudo, junto con una precoz manifestacion
de su clara inteligencia.

Recibe una educacion basica en la ciudad de Medellin a donde llega a iniciar estudios
secundarios en el Colegio del Estado, transformado mas tarde en la Universidad de
Antioquia. De allf pasé a la Escuela de Artes y Oficios, ingresando a la docencia del
mismo Instituto a los 20 afios de edad, poco después se constituirfa en Profesor de
matematicas de la Escuela de Ingenierfa de la Universidad del Estado", quedando asf
patente su capacidad sobresaliente en el campo de la matematica.

Suformaciéony experiencias

Sus dotes personales, agregadas a la amistad proxima de las familias Villa y Bertio,
permitieron que el excepcional gobernador de Antioquia don Pedro Justo Berrio
otorgara una beca de estudios en el Exterior a José Marfa Villa, quien viajé apoyado en
tan excepcional circunstancia a los Estados Unidos, e inici6 su carrera de ingeniero en
un centro docente ahora poco conocido. Las guerras intestinas cortaron de repente
los auxilios econdémicos necesarios para continuar regularmente sus estudios, por lo
cual opt6 por solicitar la validacion de los cursos pendientes que de manera inusual le
otorgo la institucién universitatria, hecho que dio lugar a episodios sobresalientes con
lo cual, de manera magistral, coroné sus esfuerzos, ganando anticipadamente el
codiciado titulo de Ingeniero y un amplio renombre en el mundo profesional de
EE.UU. Esta situacion le permitié ademads una rapida vinculacién con la practica
profesional, llegando asi a contribuir con el proceso de disefio y construccion del
Puente de Brooklyn, sobre el East River de Nueva York . Concluida esa labor regresa
a Colombia e inicia sus recorridos por el rio Cauca para conocer todos los aspectos
que puedan incidir o facilitar la construcciéon de algunos puentes en sitios
privilegiados, conocedor del interés colectivo de superar el peligroso cauce del
Cauca'. Quiza ésta sea la razén para que haya solicitado al Gobierno seccional un

“ILavozde Antioquia.

" Echeverti Coronado, Hernan, José Maria Villa. Un genio desconocido, Medellin, 1978, pp.15y18.
"Echeverri Coronado, Opus cit. p.42.

“Idem, p. 442 52.

“Idem, p. 62.
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privilegio para construir un puente sobre el rfo San Andrés, como lo recuerda el
Secretario de Hacienda y Fomento, sefior Benjamin Palacio en el Informe presentado
al Presidente del Estado en 1883, si bien en el momento de rendir el Informe no habia
sido resuelto nada al respecto .

Compaiiia del Puente de Occidente

El origen de la constitucién de la empresa comercial conocida como la "empresa” o
Compariia del Puente de Occidente, pues se le cita de manera indistinta, asi su
denominacién oficial de acuerdo con la escritura respectiva es la segunda forma, se
produce como resultado de la aplicacion e interpretacion dadas a la Ley de 30 de mayo
de 1881, expedida durante el régimen federal, por parte del Gobernador del entonces
Departamento, Doctor Marceliano Vélez, quien autoriza la celebracién de un
Contrato para la construccion de un Puente Colgante sobre el Rio Cauca con los
sefiores Abraham Garcfa, Juan de S. Martinez y José Miguel Botero con fecha 12 de
mayo de 1887". Este contrato ya suscrito, se envia al Gobierno Nacional para su
ratificacion pero es rechazado inicialmente por éste, al considerar que el gobernador
se habfa extralimitado en sus funciones previstas en la Constitucion de 1886. No
obstante con base en los contundentes razonamientos interpuestos por el
Gobernador Don Marceliano Vélez, en los cuales enfatiza la importancia regional de
la obra, inducen al Presidente de la Republica a impartir finalmente la aprobacion del
mismo en su totalidad”.

Cabe en este punto indicar que un afio antes de suscrito el anterior contrato, el dia 12
de mayo de 1887, el Ingeniero José Marfa Villa habia realizado un prolijo examen de las
riveras del Rio Cauca, con el fin de poder determinar las mejores opciones para la
construccion de un Puente, como se deduce del Informe que presenta el 20 de mayo
de 1884 al Gobierno del Estado™.

Ya sefialamos en lineas anteriores la presencia de socios comunes a las varias empresas
que se conforman por entonces, para realizar los puentes necesarios al comercio, pero
ademas de este hecho significativo, debe considerarse otra circunstancia de
importancia: los socios no son exclusivamente los vecinos de los lugares inmediatos a
cada proyecto, en este caso Santafé de Antioquia y Sopetran, pues en las listas

"Memoria que el Secretario de Hacienda y Fomento presenta al ciudadano Presidente del Estado. 1883.,N. 1458, p. 24.
Sala de Publicaciones Oficiales Palacio Rafael Uribe Uribe.

"Repertorio Oficial.

"REPERTORIO OFICIAL, n. 123 del sabado 30 de julio de 1887 pp. 984 a 986. Incluye el texto del Contrato, la
negacion por parte del Ministro de Fomento fechada el 30 de junio siguiente, la enérgica y documentada réplica del
Gobernador Don Marceliano Vélez, cuyo resultado final es la aprobacién impartida por 6rden del Presidente de la
Republica.

* BOLETIN OFICIAL, No. 126, Medellin, mayo 25 de 1886, pp. 103-105. Este Informe lo transcribe su bidgrafo
Echeverri Coronado pero sin citar fuente alguna.
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publicadas por el periédico Ia Tarde™ se indica la vecindad de los socios y es el caso de
anotar que su distribucion geografica es muy variada.

Los puentes de Villa

Esta empresa que hemos citado vino a constituirse en el epilogo de un intenso
esfuerzo conjunto del Estado y de los empresarios, pues en unos casos las obras
corrfan enteramente a costa del fisco estatal, en tanto que en otras se conjugaron los
aportes, asi se inicid, mediante un privilegio autorizado porla Ley 30 de 13 de mayo de
1881, el primer puente que ¢jecutd Villa.

a) El llamado de Piedras o de la Iglesia, financiado por la Sociedad Constructora del
Puente Colgante sobte el Rio Cauca en el paso de "Las Piedras", iniciado a fines de
1881 por el Ingeniero José Marfa Villa. Es del tipo de puente colgante, como todos los
que realiz6, pero estd formado por dos luces desiguales, una de 97,85 yla otra de 47,25
metros, toda vez que cuenta con un apoyo intermedio. Fue entregado al servicio en
1885”.

b) Viene después el de Pescadero, el cual asi se hubiera concluido poco tiempo antes
que el anterior, su iniciacién fue posterior al de Las Piedras. Deriva su nombre del
asignado al sitio, llamado popularmente Pescadero. Fue iniciado por Villa en 1882,
con una luz de 165 pies, o sea 50,30 metros y concluido en 1886. Si se quiere calificar
de alguna manera, este resulta ser un puente mas sencillo que el anterior, por sus
dimensiones, pues para ello aprovech6 un fuerte estrechamiento del rio que alli
discurre entre dos grandes montafias rocosas .

¢) El puente de La Pintada, iniciado a mediados de 1887 por Villa Villa. Fue concluido
en 1892, unos afios antes que el de Occidente, atin cuando su realizacion se efectud de
manera simultinea™. Tiene una luz de 145 metros, casi tres veces superior al
construido en Pescadero, hecho que implicaba en su momento un verdadero reto para
cualquier ingeniero.

d) Finalmente acomete la construccion del puente de Occidente, promovido por la
empresa de economia mixta denominada Compania del Puente de Occidente, ya
mencionada, es el mas largo de todos con una luz de 291 metros. Fue iniciado por José
Marfa Villa en los primeros dias de diciembre de 1887 y vino a concluir el 27 de
diciembre de 1895. Sus detalles son objeto de la presente monografia.

* La Tarde, periédico editado en Medellin, del cual se consultaron los nimeros existentes en la Hemeroteca de la
Universidad de Antioquia, afios 1887, las listas aparecieron los dias, 26 de octubre, 3 y 10 de noviembre, 1y 13 de
diciembre.

22Hcheverry Coronado, Hernan, José Maria 1illa. Un genio desconocido, Medellin, 1978, p. 64-68.

“Idem, p. 66-71

“Tdem, p.91-94
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ElPuente de Occidente

Elinterés oficial, asf como el particular por lograr la construccion de un nuevo puente
que permitiera vencer el peligroso obstaculo, no es Obice para proceder con prudencia
y con verdadero conocimiento de las dificultades que se deben superar. De ello queda
claro testimonio en el Editorial aparecido en el nimero 2 del periédico La Tarde,
aparecido el 29 de septiembre de 1887, en la pagina 17. Alli se dice: “Regresaron de su
excursion por la provincia del Cauca los sefiores Gobernador y Secretario de
Hacienda del Departamento: Don Abraham Garcia, presidente de la compafiia
empresaria del Puente colgante entre Sopetran y Antioquia y Don José Marfa Villa,
ingeniero de la Empresa”. Agregando el examen realizado tanto en un sector del tfo,
por los participantes en la excursion, para la localizacién del puente, como la
posibilidad de una carretera entre ésta y un sitio denominado la Loma del Tigre. Pero
lo mas significativo es la conciencia ya formada entre los participantes de que se
trataba de un proyecto que podian calificar del puente “mas monumental de la
América-Hispana”. Pero no termina en este punto la informaciéon resefiada en dicho
editorial, pues agrega: “Por la préxima comunicacion se pedira a Inglaterra los cables y
toda la obra de hierro y acero y mientras tanto el ingeniero Villa hara las torres del
puente y preparara la obra de madera", y a continuacion se sefialan los nombres de las
personas encargadas en el suministro de los materiales locales: Lisandro Medina las
maderas y Proto Jaramillo Garcia, la cal y el ladrillo. Ademas se habla del estimativo del
costo situado inicialmente en unos 80.000 pesos y una longitud o luz de tres cuadras ™.
Al respecto debe tenerse en cuenta que Villa previamente habfa elaborado un
cuidadoso examen de la situacién, cuyas sesudas observaciones consigné en un
informe sobre la practicabilidad del Puente de Occidente y dirigido al entonces Jefe
Civil y Militar del Estado Soberano de Antioquia, con fecha 20 de mayo de 1886”. De
suerte que la expedicion referida antes estaba destinada a escuchar del ingeniero Villa
sus criterios en el sitio mismo del proyectado puente» y que ha sido publicado en varias
oportunidades.

3/51.
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L = 291.58 m (956))

Puente de Occidente -Seccién longitudinal

* La Tarde, Editorial "Progreso material e industrial", que se refiere especificamente al tema del Puente de Occidente

* La Tarde,No. 2, cit.

 Echeverri Coronado, Opus cit. pp. 151-164. El texto del Informe de Villa fue publicado inicialmente en el Bo/etin
Oficial,No. 126, Medellin, mayo 25 de 1886, pp. 103-105 como ya se anot6 antes.
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Evidentemente las noticias resefiadas en el editorial dejan en claro, de manera tacita,
que el lugar de construccion, asi como el disefio del puente ya se habian definido, pues
no de otra manera se podrian encargar de inmediato materiales y piezas prefabricadas
aInglaterra, sin contar con las especificaciones precisas.

En esa misma edicion, en la pagina 2 figura otro articulo, “Mas sobre el Puente”,
donde se dan mas informaciones sobre el puente y sobre la empresa misma cuando
especifica que el privilegio es por 80 afios, que el Gobierno central ha otorgado
adicionalmente tierras baldfas a la empresa, y otros datos adicionales, entre ellos la
aprobacién del contrato de privilegio logrado a instancias de los reclamos elevados
por el Gobernador™.,

Curiosamente solo dfas mas tarde, en el numero 5 del citado periddico,
correspondiente al 16 de octubre de 1887, se incluye el texto del contrato de XVII
articulo celebrado el 12 de mayo de ese mismo afio entre el Gobierno Departamental,
representado por Guillermo Restrepo I. en su condicion de Secretario de Hacienda y
los sefiores Abraham Garcia, Juan S. Martinez y José Miguel Botero en su condicion
de representantes de la empresa. La razén de su publicacion se encuentra en el
telegrama, también publicado, remitido por el Ministro de Fomento, Jesus Casas Rojas
desde Bogota el 27 de septiembre anterior” .

En la pagina 4 los gestores, bajo el titulo de "Puente de Occidente", hacen una
invitacién publica a la suscripcion de acciones, sefialando que la emision sera de 1.000
acciones de 100 pesos cada una y que el Gobierno departamental suscribira 500 de
ellas, con especificacién de la forma de pago y previendo la forma de direccion
mediante un Gerente y un Secretario-tesorero-contador, que debe ser ratificada en
Asamblea de socios. Agregan que las 10.000 hectareas adjudicadas mediante la Ley 89
de 1887 publicada en el Diario Oficial No. 7.061 alos promotores, formaran parte del
capital de la empresa y dejan en claro que el Gobierno departamental no entrara a
beneficiarse de dividendos sino después de que los accionistas particulares hayan
podido obtener el 9% del valor de su aporte.

Pocos dias mas tarde, el miércoles 7 de octubre aparece en el Repertorio Oficial el
texto de la Escritura mediante la cual se adoptaron los Estatutos de la Compafiia
Puente de Occidente, muy probablemente con la intencién de asegurar el mayor
ntimero de suscriptores posibles™.

*Ia Tarde, Opus cit. p. 2

? Opus cit. pp. 3y 4

*Repertorio Oficial, No. 158, pp. 1269-1272, donde se transcribe la Escritura 1211 del 14 de noviembre de 1887, ante
el Notario 2do. de Medellin.
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Su disefio

Uno de los mas interesantes aspectos del puente es el relacionado con las formas de
disefio adoptadas por Villa, no solo en el simple aspecto estructural del cual se
manifesté como un verdadero maestro, sino el propio del disefio de los elementos
constitutivos del mismo, su conjugacién apropiada con la que logrd, a la par de
elegancia en las formas, eficiencia en el funcionamiento y en el comportamiento
general de la estructura. Considerando en todo momento la incidencia de las formas y
de las soluciones técnicas con la economia necesaria en todo tipo de obra, lo cual
nunca significé que la economia redundara en desmedro de la resistencia necesaria y
de la capacidad de servicio paralo cual se hacfa la construccion.

Cable interno

Cable externo Viga Vierendel
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Seccidn transversal con cables metalicos (original)

Sin necesidad de recurrir en estas lineas a ninguna clase de calculos matematicos,
claramente planteados y desarrollados por el alumno David Arango Restrepo, en su
Meritoria Tesis de Grado para optar al titulo de Ingeniero, sobre el tema de los puentes
colgantes, presentada en la Facultad de Minas en 1918”, si pueden hacerse varios
andlisis generales que demuestran los amplios y profundos conocimientos de José
Marfa Villa, tanto en el campo del comportamiento de los materiales sometidos a
esfuerzos variables o en movimiento, como en la aplicaciéon practica de sus
conocimientos, tal el caso de adoptar ciertas medidas tendientes a neutralizar los

ot Arango Restrepo David, Estudio del cileunlo de los puentes colgantes, (Tesis), Medellin, 1918. Referencia: T 624.5 A71. En su
trabajo analiza con gran detalle todos los tipos de puentes colgantes, tomando como referencia los mas de 30
existentes en el mundo en ese momento y que menciona en la pag, 140-bis, ademas en los tratados mas avanzados
sobre dicho aspecto, a tal punto que puede anotar las deficiencias de varios de los puentes que menciona.
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efectos negativos, tanto del viento como los de las cargas en movimiento.
Sistematicemos el analisis.

Balanceo

a) El conocido fenémeno de balanceo o hamaqueo que se produce en toda cuerda
suspendida de sus extremos, ante la menor fuerza lateral que se le aplique - hecho que
hizo muy molesto el transito por los primitivos puentes colgantes - unas veces por
poseer una cuerda muy pronunciada, otras por falta de elementos que impidieran el
movimiento pendular de través, demanda la atencion especial del ingeniero Villa. Por
tal motivo, con claridad sefiala los principios que aplico para el disefio de sus puentes,
indicando que recurre al expediente de reducir la cuerda al maximo, atin a costa de la
pérdida de capacidad portante total, pero consciente de la necesidad de conciliar lo ttil
(la capacidad de carga viva) y lo posible econémicamente, con la rigidez deseada, por
ello se situ6 en un punto de equilibrio, que las formulas pueden demostrar: una mayor
cuerda asegura una mayor capacidad portante pero a la vez propicia el incremento en
el movimiento pendular de través (hamaqueo), fenémeno que no podria contrarrestar
sin el empleo de una robusta estructura de metal, imposible de lograr por costos y
dificultades de transporte. Este aspecto es cuidadosamente analizado en la Tesis de
Grado que elabora Arango Restrepo, que acabamos de citar.

b) Por otra parte sus cables principales han sido distribuidos de tal suerte que los
externos siguen una catenaria situada en un plano estrictamente vertical, pero el par
interno sigue la catenaria segun planos convergentes en el punto medio de la luz. De
esa manera, algunas tensiones divergentes con relaciéon al eje longitudinal se
compensan introduciendo un factor nuevo de rigidez (estabilidad), dado que la
distancia entre los galdpagos situados sobre las torres de apoyo es mayor que la latitud
de la plataforma central (anchura atil del puente). La resultante de ésta disposicion se
traduce en tensiones permanentes divergentes, en el plano de la plataforma, en
especial en la zona central que es precisamente el sector donde es mas dificil
neutralizar el balanceo causado por el viento o por las cargas desigualmente dispuesta
en la plataforma. Esta es la raz6n por la cual los cables principales descienden hasta
tocar esa plataforma y no se sitian a mayor altura.

Ondulaciéon

a) La flecha reducida que emplea Villa en los cables portantes, contribuye a
incrementar la estabilidad de la plataforma, evitando o minimizando tanto el
hamaqueo como las ondulaciones longitudinales originadas usualmente por efectos
del viento o por el desplazamiento de cargas vivas a lo largo de ella. A lo anterior
agrega el empleo de una serie de cables oblicuos o "vientos", que parten de cada una de
las torres y se fijan en la estructura de la plataforma. Recurso empleado con fortuna en
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puentes de mayores luces, como es el caso del de Brookliyn, donde particip6 Villa.
Pero dada la poca altura de las torres construidas, no recurre al truco de prolongarlas
para éste fin y solo utiliza las que alcanza a colocar hasta un punto situado
aproximadamente en el quinto de la luz, calculado desde cada extremo del puente.

La explicacién es simple, a partir de ese sitio el angulo del "viento" con la plataforma,
es sensiblemente menor de 30% y su efecto rigidizador deja de ser apreciable. Los 3 /5
restantes, situados en el centro del puente deben ser estabilizados de otra manera.

b) Finalmente asegura la supresioén de todo movimiento de balanceo con el empleo de
vientos laterales dispuestos a cada lado de la plataforma y anclados en un punto
inferior al del plano de ésta, con lo cual logra un doble objetivo, pues eliminan
simultaneamente tanto los desplazamientos laterales (o de balanceo) en el quinto de la
luz inmediato a cada apoyo y tornando rigida o inmovible los sectores de plataforma
correspondientes, como los que puedan derivarse de las ondulaciones longitudinales,
puesto que contribuyen junto con los mencionados en el punto anterior ala supresion
de unos y otros efectos.

El tramo central, formado por los 3/5 de la luz, ofrece condiciones especiales y
diferentes de los correspondientes a las cercanias de las torres o de los extremos del
puente. Aqui los grandes cables del puente discurren segin curvas mucho mas
tendidas, o si se desea expresar de otra manera, su cuerda resulta excepcionalmente
reducida. Por esta razén se logra una mayor estabilidad ante los efectos del viento
manifestados en movimientos de balanceo o hamaqueo, punto en el cual el par los
cables principales interiores, resultan significativamente efectivos por la disposicion
dada por Villa y que se anoté antes. Su comportamiento resulta similar al logrado por
una setie de cables auxiliares al estilo de los "vientos" laterales préximos alas torres.

¢) Ante la imposibilidad de importar una estructura metalica para asegurar la total
rigidez de la plataforma, y evitar simultineamente las ondulaciones longitudinales
ocasionadas tanto por las cargas vivas al desplazarse, como por los embates del viento,
[en la zona central de 3/5] opta por creat una baranda con funciones de viga cuya
responsabilidad se concreta en neutralizar los efectos anotados antes para el tramo
central, por tal razén emplea conjuntamente piezas de madera cuidadosamente
ensambladas y dispuestas para formar una viga tipo Vierendel como cables, con el fin
de introducir simultineamente esfuerzos que se contraponen y contribuyen a rigidizar
el conjunto y hacerlo operativo ante cualquier esfuerzo (concepto de postensado).

Algunas otras medidas de seguridad general realizé Villa en el puente. Veamos: el
posible efecto de deslizamiento longitudinal de los galdpagos que soportan los
grandes cables, y que en esa época se estimaba segin férmulas que resultaron luego
exageradas, como lo seflala oportunamente Arango Restrepo en su Tesis ya
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mencionada, lo condujo a establecer un sistema de rodillos para portar dichos
galapagos. Parece ser que en la practica en puentes con luces muy superiores como el
de Brooklyn, ese desplazamiento no supera los 0,02 metros, por lo cual en el de
Occidente su valor puede ser de solo unos pocos milimetros, no obstante la prevision
se efectud. En relacién con un posible deslizamiento lateral de los mismos galapagos
ocasionado por factores desconocidos, intempestivos o del viento, lo conducen a ligar
adecuadamente las cajas de rodamientos ya mencionadas en forma transversal,
mediante cables anclados en los mismos muertos que soportan los vientos que dan
rigidez lateral a la plataforma. Asi también se aminoran o eliminan las cargas laterales
producidas por el viento, que puedan afectar las estructuras de cada torre.

Materiales

El medio norteamericano, donde pudo realizar el aprendizaje tedrico y practico de la
construccion de puentes colgantes, como el caso del puente de Brooklyn, donde
participé en el disefio y construccion, ofrecia en esa época facilidades técnicas que
distaban astronémicamente de los limitados recursos del medio rural antioquefio de
los afios 80 y 90 del siglo XIX. Solo el acertado analisis y el profundo conocimiento del
medio y de los materiales existentes, derivados de la actitud observante y analitica, que
siempre distinguié a Villa, le permite ingeniar respuestas aptas a las situaciones
especificas que lo limitan. Asi, el empleo del ladrillo cocido elaborado con buenas
arcillas, el empleo selectivo de las maderas mas robustas y resistentes que ofrece el
medio tropical, como el Comino, el Tuno, el Sapan o el Guayacin, en partes
importantes de la estructura, o las mas resistentes a la intemperie como el Cedro,
reflejan la escogencia apropiada de materiales, o su mejoramiento, como es el caso
cuando procede al disefio de mezclas especiales para conformar morteros de cal, de
especificaciones superiores a los logrados con las argamasas simples usadas
comunmente por los albafiles de la época. Pero conciente por otra parte de la
imposibilidad de lograr un funcionamiento ideal de todos los elementos, adopta
curiosas férmulas estructurales aparentemente intrascendentes, que nos conducen a
recordar que el diseno de la plataforma comprendia adicionalmente a una calzada
central destinada al transito de caballerfas, recuas, lotes de ganado y otros semovientes,
un par de andenes laterales, previstos desde un inicio, para permitir el transito seguro y
cémodo de personas, bien fueran desembarazadas o en calidad de cargadores, sin
quedar afectadas por las situaciones incomodas derivadas del cruce con ganados en
transito.

Con estas premisas es claro que las cargas generales que afectan transversalmente la
plataforma varfan de manera considerable, pero proporcionalmente reducidas frente
al peso especifico del propio puente. Para tal fin es necesatio contar con un juego de
vigas de gran resistencia, puesto que la distancia existente entre los cables portantes
extremos, que es de 8,70 metros (o 27 pies que menciona Villa), similar a la existente
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entre los ejes de las torres, hecho que implicaba el empleo de vigas de gran seccién,
con lo cual se incrementarfa sensiblemente el peso muerto de la plataforma y del
propio puente. La soluciéon adoptada se basa en el empleo de "vigas armadas”, a
manera de cerchas invertidas, en las cuales las secciones efectivas de madera se pueden
reducir significativamente como lo demuestra tanto la experiencia como el calculo. Un
ejemplo que fue muy popular en aflos anteriores y se podia constatar en los vagones
ferroviarios, destinados a rigidizar la plataforma portante'u. Coincide la disposicion
adoptada por Villa de manera casi matematica, con la localizaciéon de los soportes o
puntales recomendados por Mazzocchi en su principal obra tedrica. Esa disposicion
la conocemos tanto por los planos elaborados por Hobard como por los de Higuita, y
coincide con la descripcion que de ellos hace el propio Villa”. Para tranquilidad de
algunas personas que consideran muy reducidas las secciones de madera utilizadas por
Villa, el propio ingeniero sefiala que ellas son capaces de soportar cargas tres veces
superiores a las que les puedan ser solicitadas. A esto puede agregarse que una seccion
atil de 150 cm” puede resistir, en madera de comino, una carga de comprensién
superior a los 20 kilos/cm’ o sea mas de 2.000 kilos, y a la flexién con cargas que se
estiman inferiores a 360 kilos por m”, en el caso de ejércitos en formacion y de 420 en
grupos de personas, implica en nuestro caso cargas que no sobrepasan los 4200 kilos
sobre cada viga, que para las vigas armadas que utiliz6, significa una carga viva muy
inferior ala capacidad de las mismas, como puede deducirse de los calculos utilizados
entonces y revisables en el marco de mas modernas concepciones, dando razén al
ingeniero Villa en cuanto al factor de seguridad asumido por él.

No obstante su aseveracion anterior, es consciente de los efectos de cargas asimétricas
y de las posibles deformaciones en la cercha, por ello opta por hacetla con varios
elementos independientes, pero adecuadamente acoplados con el sistema de rayo de
Jupiter, con lo cual permite ligeras deformaciones sin comprometer el
comportamiento general, ni quedar obligado al uso de maderas extremadamente
largas, de gran seccion, pesadas y muy dificiles de conseguir. Asf logra que una viga
corta (de solo 3.40 metros) soporte la calzada destinada a la zona central, y dos de
menor longitud absorban las cargas de los andenes laterales y transmitan directamente
alos cables las cargas muertas y vivas que afecten el puente en cada tramo, tanto a los
situados en el interior del puente como los situados en su parte externa o lateral.

La tablazén de la plataforma cumple doble funcién, una la destinada a sustentar las
cargas vivas y otra, la de conformar una estructura horizontal de cierta rigidez.

* Mazzocchi, L, Memorial Tecnico, Editorial Dosat, Madrid, 1953, p. 304. Se trata de una tradicional publicacién Italiana
de finales del siglo XIX que refleja apropiadamente la concepcion, técnicas y calculos usuales al terminar ese siglo, y
reeditada multitud de veces en Italia. La edicion de la referencia es la séptima efectuada en Espafia, traduccion de la
décima sextaitaliana.

" El Puente de Occidente sobre el rio Cauca en el Departamento de Antioquia, en Anales de Ingenieria, Nos. 85-85, sept-
oct 1895, p. 21, alli dice “...una viga asi dispuesta y apoyada en dos soportes, a la distancia de 27 pies, como si estuviera
suspendida en las péndolas extremas, ha resistido un peso triple al que debe cargar en el puente." y a continuacién
agrega: “Suprimida la carga, recobré su forma (convexa hacia arriba), y es evidente que, apoyada ademas en las
péndolas centrales que distan 14 pies (en la viga), la resistencia de ésta es muy superior ala que se requiere”.
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Laobra

Indudablemente el interés del gobierno departamental fue decisivo en este caso, tanto
como para suscribir de inmediato un nimero igual de acciones a las suscritas por los
particulares y a realizar las diligencias necesarias para la importaciéon de los materiales
requeridos: alambre, y otras piezas de hierro, cuyo proceso de nacionalizacién se podia
realizar con gran facilidad por haber otorgado el Gobierno Nacional de exencién de
los impuestos de aduana. Por este motivo al iniciarse el mes de enero La Tarde da
algunas informaciones de enorme interés, pues daba por sentado que, el pedido
presentado a la casa inglesa Szebe/ Brothers de Londres, ya debfa estar pronto a
embarcarse en los puertos ingleses con destino a Antioquia. La noticia decfa: “A la
fecha deben estar embarcados en los puertos de Inglaterra, en via para Medellin, los
materiales necesarios de hierro y acero pedidos por el Gobierno del Departamento
para la construccién de la magna obra””, Alli mismo se anunciaba la iniciacion de
elaboracion deladrillo yla construccién de una calera para producir la cal requerida.

Para el dia 17 de marzo de 1888 se realiza la primera Asamblea de accionistas quienes
proceden a reelegir algunos de los dignatarios iniciales, nombrar un nuevo gerente y
anunciar que se espera en cualquier momento el arribo de los materiales solicitados a
Inglaterra. Por otra parte, anuncia que el ingeniero de la obra (Villa) ha iniciado "los
trabajos de madera, cal y canto y obras accesorias del puente"”. Entre el 17 de marzo y
el 22 del mismo mes se realizaron asambleas destinadas a hacer algunas
modificaciones en los Estatutos, cuyo resultado se publicé el siguiente mes en
Repertorio Oficial“. Antes de finalizar ese afio el Gobernador expide el Decreto 315
de 5 de noviembre, mediante el cual asigna a la construccién de un buen camino de
ruedas entre los distritos de Antioquia, Sopetran y San Jacinto y el puente colgante
sobre el rio Cauca, dando a entender que los aportes logrados con la suscripcion de

. . . . 37
acciones habian resultado insuficientes ™.

Los conceptos excesivamente confiados que se dieron a la publicidad en marzo de
1888, cuando estimaban poder concluir el puente antes de finalizar el afio, contindan
siendo positivos un afio mas tarde, como se deduce de la nota aparecido en el
Repertorio Oficial en 22 de marzo de 1889, con motivo de un cambio ocurrido en el
Consejo de Administracién y ante el inminente viaje a Europa de uno de los
principales accionistas, el seflor Abraham Garcia, puesto que estima que "por el
satisfactorio éxito que esta alcanzando y que definitivamente alcanzara dentro de
pocos meses esta obra importante y monumental””. En su comunicacion, el sefior

* La Tarde, No. 17, Medellin, 5 de enero de 1887, p.2.

* La Tarde, No. 28,22 de matzo, p-3.

" Repertorio Oficial, N. 200, Medellin, sabado 28 de abril de 1888, p. 1608.

" Repertorio Oficial, No. 245, Medellin, viernes 9 de noviembre de 1888, p. 1963. "Art. 1. Destinase la mitad de la
contribucién de caminos del afio préximo correspondiente alos distritos de Antioquia..."

* Repertorio Oficial, No. 280, Medellin, viernes 22 de marzo de 1889, p. 2247
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Garcia anuncia la inmediata llegada a Medellin del ingeniero José Marfa Villa, con un
informe que, efectivamente, presentd pocos dias después a los directivos de la
empresa, con fecha 12 de marzo. Su contenido encierra una enorme importancia para
conocer el avance real de los trabajos, puesto que resume con claridad el estado en el
cual se encontraban en ese momento. Hacemos un resumen del mismo puesto que el
texto completo se inserta en uno de los Anexos.

1. Elestribo occidental: estaba terminado y parcialmente los pedestales de las torres.
El estribo oriental: faltaba una parte por carencia de algunas piezas solicitadas al
extranjero.

3. Los anclajes del lado oriental se encontraban listos pero los del lado occidental
faltaban.

4. Indica quela obradelas torres de madera estaba notablemente adelantada pero no
lade hierro pues faltaba parcialmente el alambre necesario paralos cables.

5. Sefiala por otra parte que los hornos de ladrillo y cal trabajaban eficientemente.

6. Para este momento el propio Villa estimaba que se podia concluir a mediados del
siguiente afio (1890 1?).

A partir del 27 de julio de 1888 asume el cargo de Gerente el sefior Juan B. Londofio,
y por esos dias remite un informe al Presidente de la Junta Administradora al cual se
agrega otro presentado por Villa, los cuales se publican medio afio mas tarde”. Es
interesante anotar que para esa fecha existia en el lugar de las obras gran cantidad de
madera, pero faltaba mucha mas, por lo cual la construcciéon de las torres se
encontraba detenida, pero el mayor obstaculo lo seguia ofreciendo la lentitud con la
cual llegaban los materiales importados de Inglaterra, pese al interés del gobierno
departamental.

Resulta interesante resefiar las maderas existentes segtin la relacion que de ellas hace el
Gerente:

319 vigasde 6 x 7 pulgadas y 11 pies de longitud,

703 Vigas de 6x 6 pulgadas y 11 pies de longitud,

1365 tablones de 1 x 6 pulgadas y 11 pies de longitud,

1429 tablones de 2y 1/2" y 9 pies de longitud,

215 cuartones de 3x4 "y 11 pies de longitud "’

Villa calculaba necesarios seis meses de trabajo a partir del arribo de todos los
materiales importados, segun su afirmacion de junio de 1889, pero supeditado
también al suministro oportuno de las maderas.

Ya entrado el afio de 1890, el Gobierno Departamental resuelve dejar en claro su
mayor participacion en el suministro de fondos, suscribiendo un contrato con la

” Repertorio Oficial, No. 346, Medellin, miércoles 5 de febrero de 1890, pp.2777-2778.
“Tdem, p.2777.
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Compania, que por otra parte tampoco habfa logrado recaudar el valor de todas las
acciones suscritas, razon por la cual, elevan a escritura publica todos los puntos del
acuerdo o contrato, para poder facilitar la continuidad de las obras, por cuanto
quedaban a salvo los intereses del Departamento y ratificados los de los particulares,
todo esto mediante la Escritura 558 de 10 de abril de 1890, pasada ante el mismo
Notario 2do. don Pedro Facio Lince". A partir del 24 de julio de 1890 se dio al servicio
el puente, si bien es cierto de una manera provisional puesto que la senda para transitar
solo tenfa en ese momento 12 pulgadas, como lo relata el Gerente don Juan B.
Londofo en carta que dirigié al sefior Abraham Garcia, pero duplicada pocos dias

, . . . . 42
mas tarde como lo indica alli mismo .

Con fecha 30 de octubre de ese mismo afio el sefior Abraham Garcia, citado varias
veces, remite al sefior Secretario de Hacienda y Fomento y el informe sobre el estado
delas obras, cuyo resumen es como sigue:

La visita a las obras y a los libros de contabilidad, las realiz6 los dias 22 a 25 de ese
mismo mes.

Deja en claro que el puente que se utiliza es uno provisional de solo 269 metros y
seguramente es a éste al que se refieren como de solo 12 pulgadas de ancho y el
definitivo, ain sin formar dice que tendrd 302 metros incluidas las torres y los anclajes.

Sefiala con algun énfasis que "todos" los materiales requeridos ya se encuentran en el
"Ponteadero", pero que cuatro planchas grandes de hierro las enviaron
equivocadamente al Puente de la Pintada, esperandose su inmediato retorno. Las
cuatro torres de madera estan concluidas y a la intemperie para que terminen de
"curat", pues luego se recubriran con laminas de zinc y en cuanto al anclaje del lado
oriental, indica que se trabaja con algunas dificultades originadas en la poca solidez de
la misma en su parte superior (75 metros de altura). Dice que todo el alambre para
formar los cables estd en el Ponteadero, asf como la madera requerida ya formada en el
taller de Carpinteria. Por otra parte, cita la Escuela de Artes y Oficios de Medellin
donde se hacen las 753 abrazaderas para formar los cables, y sefiala que en muy breve
plazo estaran concluidas”.

En el mes de abril de 1891 se intentan varias reuniones y se plantean exigencias por
parte de la administracién departamental al gerente de la Empresa para que se actte
con mayor rapidez en la obra, al parecer sin mayores resultados, cuyos pormenores no
nos afectan para nuestro objetivo general.

" i}dem, No, 373, lunes 28 de abril de 1890. p. 2992-2993.

* Idem, No. 429-430, sabado 23 de agosto de 1890. La carta en mencién esta fechada en Antioquia a 30 de julio de
1890.

“Idem, No. 498, jueves 20 de noviembre de 1890, pp. 3906-3908. Informe sobre el Puente de Occidente.
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A partir de este momento desaparecen las menciones sobre el Puente de Occidente en
el Repertorio Oficial, y solo en el siguiente afio de 1892 el Secretario de Hacienda se
refiere al mismo en su Informe al Gobernador, haciendo especial énfasis en la
importancia que tiene para el Departamento el Contrato suscrito en abril de 1890 con
la Compafia del Puente". En esa misma referencia unas paginas mas adelante (244-
245) se incluye un informe de tesorerfa elaborado el 18 de abril de 1892 y suscrito por
Marco A. Peliez y a continuacion en las 250-252 un informe presentado por el
Gerente sefior Juan B. Londofio que vuelve a desempenar ese cargo.

Dos afios mas tarde, el Gobernador rinde un Informe a la Asamblea Departamental
donde remite el presentado por el Secretario de la Junta Directiva del Puente y agrega
unos datos de gran interés: “En e/ transcurso de los dos asios anteriores se invirtieron en ella [ la
obra del Puente| en virtud del contrato celebrado e/ 10 de abril de 1590, $§29.100 pesos del Tesoro
Priblico. Agregado a esta suma la de $6.000 invertidos en este asio resulta un total de §35.700.

Segiin cuentas de la Administracion General del Tesoro, el Departamento tiene gastados en esta
empresa, desde que empezaron los trabajos hasta hoy, la cantidad de §114.267,92 .

Dada la importancia de esta obra.... debemos considerar provechosamente invertidas aquella suma y
la que atin debe salir del Tesoro Departamental con el mismo destino. Por informes iiltimamente
recibidos, el puente guedara terminado este aio. (Fdo.) Miguel 1 dsquez B. Secretario de Hacienda,
Nicolds Estrada A.”

Finalmente el puente se inaugura en la fecha sefialada antes y se da al servicio en muy
buenas condiciones pero carente de los dos senderos peatonales que nunca fueron
concluidos hasta llegar finalmente ala realizacion de la dltima intervencién en 1996.

Con estos enunciados podemos comprender y evaluar la intervencién dltima realizada
por la firma Conconcreto S.A. en el afio de 1996. Ante todo, del disefio original de
Villa se mantuvieron las torres con sus sistemas de apoyo para los cables, éstos en las
posiciones previstas, pero para el caso de las vigas que sostiene la plataforma de
rodamiento, cuyo numero es de 93 como se ha anotado, se procedi6 a instalar una gran
viga de algo mas de 12 de altura x 57 de anchura en el tramo central bajo la plataforma
de rodamiento y de 6” o 7 en la zona bajo los caminos peatonales sustituyendo la
utilizacién de un cable de 7/8” con el cual se formaba inicialmente la viga compuesta
(segun se indica en los dibujos correspondientes), lo cual modifica sustancialmente la
apariencia y funcionamiento existentes en la propuesta de José Marfa Villa Villa, por la
adoptada por la firma constructora encargada de la intervencion. La solucion
propuesta y ejecutada solamente causan preocupacion y no sefialan, como vale la pena
resaltatlo, la capacidad inventiva del Ingeniero Villa Villa.

* Sala de Documentacion Oficial, Palacio de la Cultura, Tomo 1362, afio 1892, pp. 43-44, corresponde al capitulo VII
del Informe del Secretario de Hacienda y Fomento.

“ Informe del Gobernador del Departamento de Antioquiaa la Asamblea en sus sesiones de 1894, Ramo de Hacienda,
Medellin, 1894, p. XXXIII.
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A manera de epilogo

El ridiculo “testimonio” de las vigas compuestas, existentes originalmente, no hace
honor ni a la firma Conconcreto S.A., ni a la residente de obra, pues se trata de una
interpretacioén infantil que ningin turista logra comprender y que cualquier ingeniero
solamente puede formular una simple pregunta: ¢Qué se proponen mostrar con
unos palos armados en total desorden? Ademas surge de manera natural otro
interrogante: ¢La direccion de Patrimonio del Ministerio de Cultura autorizo

concientemente los cambios propuestos por Conconcrero S.A.?

Comentario final adicionado en 2 de mayo de 2008.

ALBERTO CORRADINE ANGULO
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ANEXOS

Eliminacién de hamaqueo y rigidizaciéon general

El quinto de la luz a cada extremo del puente se rigidiza con la presencia de vientos
tendidos desde las cabezas de las torres, y con los contravientos anclados a un nivel
inferior y en muertos distanciados lateralmente. La relacion de la luz con la cuerda que
selograesde 291,50 / 13,88. Pero en la zona central (los 3/5 restantes) es muy inferior
174,90/3,50 port ser en esa zona muy tendidos los cables portantes.

0.10x0.15 ©7/8"

0.10x0.15

~ 1.80

Viga Vierendel -Madera y metal

Vigas de Vierendel

Estas vigas que aparentemente parecen muy sencillas y débiles, estan formadas por
materiales diferentes (hierro y madera), han resultado muy efectivas durante mas de
un siglo para el puente disefiado y construido por José Marfa Villa Villa. También
siguen planos diferentes del vertical.

0.15x0.15
S
0.15
<
Soporte o puntal
0.60
o 7

Detalle 1
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Seccion viga compuesta

El esquema indica la secciéon menor de la madera empleada (comino de 0,15x 0,15y
en el sector central de 0,175 x 0,15) y la separacion de la varilla de tension de 5/8", que
puede considerarse algo exagerada (0,00), pero debe considerarse la limitacién
usualmente lograda para ese tipo de material a fines del siglo XIX.

0.30 m.

Y Cable

13.88

| L—0
120, Fosor 578" 420
3.10
210
3.40
8.65 m.

*
*

Alzado general (original) - Seccién transversal

Equilibrio de fuerzas horizontales en la plataforma

Los cables exteriores se encuentran en un plano vertical, pero los internos obedecen
cada uno a un plano inclinado de aproximadamente 11°32', con lo cual se generan
varias toneladas de esfuerzos horizontales en la plataforma de transito general, pero
de manera que se equilibran, reduciendo sensiblemente el fenémeno de hamaqueo
transversal, que siempre resulta muy incémodo para el transeunte.

Los puntos de enlace de los cables con las vigas armadas (trasversales) se aplican en un
mismo lugar de ellas que corresponde a los lugares donde estan los Rayos de Japiter.
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C—r—r—T1——

Puente en madera -Tensores en madera (actual)

Nueva viga armada (en madera)

La ultima intervencién, a mi juicio, resulté totalmente irrespetuosa con el ingeniero
Villa Villa, y con la solucién ingeniosa de emplear una viga armada de madera y metal
para mejorar sensiblemente el comportamiento estructural. Ninguna otra
intervencién anterior habia introducido cambios tan radicales y exéticos.

Y I~

Torres de soporte de los tensores metalicos
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gasee
—
—
oee

Alzado general - Secciones en madera (actual)

11.28

2.60

Detalle de Arranque - Torres de soporte y anclajes 11.282.60

Puente de Occidente sobre el rio Cauca

* Las caracteristicas técnicas del Puente disefiado por José Maria Villa Villa son
las siguientes de acuerdo con lo sefialado por él mismo:

*  Luz = 291 metros

e 4 cables c/u con 798 alambres BWG 10

* Capacidad de traccién c/u 660 tons.

¢ Flecha en centro de luz 10,67 metros

* Carga mévil admisible = 102 tons.
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COMENTARIOS PARA
CONTEXTUALIZAR LA EPOCA DE
DON JOSE MARIA VILLA

Gustavo Arias de Greiff

Con el debido respeto y con unico animo de contribuir a contextualizar el interesante
tema de la magnifica conferencia del Arquitecto Alberto Corradine, sobre la
construccion del Puente de Occidente y lamentando no haber podido asistir a la del
ingeniero Jorge Galindo, sobre los puentes de arco de ladrillo en el Cauca, haré a
continuacién unas breves anotaciones de cardcter anecdético y no técnico, que espero
sean de interés paralos Académicos ylos ilustres invitados.

La familia Haeusler (o Hdusler, apellido pronunciado en aleman recalcitrante como
Joislah), de la que me atreveré a comentar algo a continuacién, tuvo siempre un
vinculo estrecho con los Villas de Sopetran; don Teodomiro Villa Peldez, casé con
dofia Enriqueta Haeusler Rincon (tia abuela de quien escribe estas lineas y abuela de
dofia Inés Villa Esguerra de Arias, esposa de Jorge Arias de Greiff).

Don Teodomiro, hijo de Agustin de Villa y Vergara, fue sobrino de don Sinforiano de
Villa y Vergara, el padre del constructor del puente de Occidente en Santa Fé de
Antioquia, el notable ingeniero don José Marfa Villa Villa (Sopetran 1850, Medellin
1913) de quien ahora conocemos mucho més gracias a la interesante y bien
documentada conferencia que acabamos de ofr.

También los Haeusler se relacionaron con otro brillante ingeniero antioquefio, don
Jorge Villa Carrasquilla (Jovica), inolvidable hijo de Leopoldo Villa Villa y sobrino de
don José Marfa, con Leon de Greiff uno de los 13 Panidas, quien cas6 con su prima
dofia Enriqueta Villa Haeusler (Queta), hija de Teodomiro Villa Peldez y prima
hermana de mi madre, Leticia de Greiff Haeusler' .

' Los datos biograficos han sido tomados de Apellidos de Colombia, Enciclopedia Abad-Zwach, obra de Fidel Botero
Arango, Fasciculo V09, cuarta edicion, enero 2003, de la tradicion familiar del autor y del cuadernillo biografico Don
Enrigue Haeusler, su época en Medelliny sus primeros descendientes, preparado por Alberto Arias de Greiff, Bogota , 2000.

43



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

De Jovica, que fue Director Nacional de Carreteras, es decir, Director del Invias de la
época, durante el gobierno de Alfonso Lopez Pumarejo, se cuentan muchas historias.

Tal vez la mas famosa se refiere al comentario que hizo al ministro César Garcia
Alvarez durante una entrevista. El ministro le decfa a Jovica "doctor" para arriba,
"doctor" para abajo, hasta que el ingeniero le contest6: doctor Garcia, no me llame
mas doctor, digame seflor, que es mucho mas dificil ser sefior que ser doctor.

Hay que aclarar que Jovica, como Otto de Greiff que recibi6 su titulo mas tarde, no se
habfa graduado aunque si habfa terminado sus estudios, lo que no fue obstaculo para
que en ocasiones resolviera problemas que sus brillantes hermanos Antonio y
Leopoldo, ingenieros también, verdaderas "cuchillas" y profesores de la Escuela de
Minas, no habian podido solucionar.

A esta relacion de parentesco se debe que en mi familia siempre se hablara de los Villa
conafecto y con conocimiento de causa y de que fuéramos muy amigos de los hijos del
médico Todomiro Villa Haeusler, los Villa Vaughan (Eduardo y Marietta) y Villa
Esguerra (Hernan de la television, el médico Alberto, el arquitecto Jaime y la cufiada y
prima segunda, Inés).

Desde nifios, por mi abuela Amalia Haceusler (Marinilla 1869, Bogota 1947), conocimos
anécdotas relativas a José Marfa Villa Villa, ingeniero que también construy6 los
estribos para el puente Navarro, en Honda. Y muchas otras estructuras de importancia.

Entre las anécdotas esta la que relata que, durante la inauguracion del puente de
Occidente en 1895, las entusiasmadas gentes gritaban "Que viva José Maria Villa, alo

que el ingeniero, vaso de aguardiente en mano, contestaba: "Que beba José Matia
Villa".

Y en un ambito mas de ingenierfa, comentaré que el padre de los Haeusler Rincén, el
ingeniero aleman Enrique (Mainz 1805, Medellin 1888, conocido como "mister Aila"
ante la dificultad para pronunciar su apellido), construyé entre 1878 y 1879, el puente
de arcos de ladrillo de "Guayaquil", el més antiguo que aun existe sobre el rio Medellin,
hoy restaurado y en perfectas condiciones que, con sus cuatro luces de 10 metros cada
una, es también monumento nacional.

"Mister Aila" también construyé otro puente sobre el Medellin, el de "Colombia",
mas corto y hoy reemplazado por otra estructura, dos de arco de ladrillo en San
Antonio de Pereira y sobre el rio Negro, en Rionegro, Antioquia y uno sobre el
Samana en el camino de Medellin a Nare.

Contaba "misia" Amalia, que un buen dia, después de fuertes aguaceros en Medellin,
"mister Aila" la cogié de la mano y le dijo: "Malita, vamos a ver caer el puente de las
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"Pizas". Y asi fue, porque al llegar a la quebrada de la Playa, a la altura del Palacio
Arzobispal, vieron como la creciente se llevaba a su paso la débil estructura. Tal era el
conocimiento del viejo ingeniero aleman sobre los puentes de Medellin y sobre la
hidrologfa del valle de Aburra.

Cuando Enrique Haeusler hablé de construir un puente sobre la quebrada "La Maria"
de Itagui, alguien le dijo: "mister Aila", usted no conoce la quebrada, a lo que éste
contesto en su pésimo espafiol (segun dicen nuncalo aprendi6 y ademas se le olvid6 el
aleman): "la quebrada no me conoce ami".

Unos afios antes de la obra del puente de Occidente o en la misma época, otros
ingenieros construyeron puentes colgantes, aunque de magnitud y dificultad de
construccion mucho menores que las del puente de Santa Fe de Antioquia. Entre ellos
estan los de Girardot, sobre el Magdalena, el del Sumapaz (64 metros de luz) y el del
Portillo, sobre el rio Bogota, de 52 metros de luz, obra de Rafael Alvarez Salas.

Esto pone de relieve que don José Marfa Villa vivié en una época de gran actividad y
competencia profesional en construcciones de infraestructura vial, en los que su
ingenio, su recursividad, sus conocimientos adquiridos con Roebling en el puente de
Brooklyn y su capacidad de trabajo, fueron de primordial importancia.

La maravillosa obra del Puente de Occidente, de la que ya sabemos mas gracias al
Arquitrecto Corradine, se mantuvo durante unos 26 afos como el puente colgante
mas largo de América del Sur, marca que mantuvo hasta los afios veinte del siglo
pasado, cuando se construyé una de mayor luz en Florianépolis

Antes de la construccién del Puente de Occidente, en Santa Fe de Antioquia, el rio
Cauca se cruzaba por medio de una barca cautiva a un cable extendido de lado a lado
del rio, que fueron construidos y montados por don Enrique Haeusler.

Para terminar viene a la memoria otra anécdota, esta vez técnica: don José Maria
formé los haces de alambre para los cables del puente "in situ", importando del
exterior los materiales para ello y debi6 resolver el grave problema del transporte por
tierra de los rollos de alambre. Lo resolvid con su maravilloso ingenio, dividiendo los
grandes y pesados rollos en unos mas pequefios, sin cortar el alambre, y cargando cada
uno de estos, mas livianos, en una mula. L.a recua avanzaba en fila india con las bestias
conectadas entonces por el alambre, como se si tratara de locomotoras acopladas
eléctricamente para "operacion en maltiple” conducidas por un solo maquinista... o
porunsolo arriero en este caso. ..
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Puente Guayaquil - Medellin
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Lawura Villa De Van Cotthem

Agradezco profundamente la amable invitacién al homenaje que le rinde la Academia
a José Marfa Villa en el dfa de hoy, lo mismo que permitirme expresar mis familiares
recuerdos de su manifestacion como ser humano.

José Marfa Villa Villa era mi tio abuelo. Quiero referirme a él, no como el ingeniero
destacado y hombre brillante que lo fue, sino como el ser humano poseedor de
virtudes dignas de imitarse.

Para tener una idea apropiada de su personalidad es importante conocer el entorno
ambiental y familiar en el cual crecio.

Los Villas son oriundos de Santa Fe de Antioquia, poblacién fundada por Jorge
Robledo. Era una poblacién muy tradicional y en la region tenfa mucho auge el cultivo
del cacao. Debido a una plaga que lo azotd, la mayoria de las plantaciones se acabaron,
la economia se debilité y gran parte de la gente se trasladé a Medellin en busca de

nuevas oportunidades. Entre estas personas se encontraba Sinforiano Villa, el padre
de José Marfa.

Tanto Santa Fe de Antioquia como Medellin estaban aisladas del resto del pafs, pues su
situacion geografica llena de montafias, despenaderos y un rfo caudaloso, el Cauca, las
mantenia practicamente alejadas de todo. Esta circunstancia influy6 bastante en la
manera de ser de sus habitantes y contribuyé a la conservacion de costumbres y
tradiciones.

«Coémo era el hogar de José Maria? Yo dirfa que fue un hogar poco comun.
El papa, Sinforiano, era médico, abogado y profesor en la Normal de Sefioritas, es

decir, un profesional en una época en la cual la mayorfa de las gentes eran
comerciantes, agricultores o arrieros. Sinforiano era un intelectual a quien le gustaba
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escribir y hacer versos. En una ocasion lleg6 a dictar su acostumbrada clase y una
alumna lo saludé asi: "Buenos dias Don Sinflorniano". De inmediato, él contesto:

"Sin flor y sin ano me apellida usted,
Sin flor, vaya en gracia,
Sinano, ¢por quér"

Tuvo cuatro hijos varones, todos profesionales: dos ingenieros, un médico y un
abogado. A Sinforiano le gustaba tocar violin en las veladas familiares o en sus ratos de
oclo, aficién que trasmitié a varios de sus hijos. Resumiendo, podemos decir que el
hogar donde se cti6 José Marfa Villa tenfa un marcado aire intelectual, en el que se
rendfa culto al saber y ala musica.

«Coémo era José Marfa Villa?

Era un ser fiel a su palabra, honesto, humilde, generoso, visionario, con mucha fe y
tenacidad.

«Coémo puedo afirmar todo lo anterior si no lo conoci? Muy sencillo: basaindome en
sus obras y en las historias familiares de mis padres.

Ellos referfan que José Maria estaba de novio de una prima, cuando gracias a la beca
otorgada por el General Bertio, viajé a Nueva York a estudiar, donde se gradué con
una tesis laureada y luego entro a trabajar en la construccion del puente de Brooklin.
En este tiempo se olvid6 de la prima. A su regreso, ella le recordé que el le habia
prometido que se casatia con ella, alo cual contesté: "Pues si eso dije, nos casaremos”
yasilo hizo, cumpliendo con la palabra empefiada.

Un visionario, pues s6lo alguien con mucha creatividad pudo hacer un puente de esa
envergadura en ese lugar para lograr unir a Medellin con el mar, suefio contemplado
por muchos, ya que se abrirfan oportunidades para el comercio y la comunicacion.
Este puente no solo sirvié para el paso de mulas y carretas, sino durante varios aflos
del siglo XX circularon por él camiones, buses y automéviles que no existian cuando €l
loided.

Era un individuo con fe y tenacidad, porque las condiciones en que tuvo que construir
el puente no eran las 6ptimas y a una persona sin esas cualidades la habrian obligado a
retirarse. La comunicacion con Medellin duraba varios dias y el dinero y los materiales
no llegaban a tiempo, situaciones que se sucedieron durante los siete afios que duté la
construccién. El no desfallecié; siguié adelante con su proyecto a pesar de las
condiciones tan duras, lejos de la familia, mal alimentado, sin dinero y muchas veces
soportando la oposicién y burla de las gentes. Es verdaderamente increible que en
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1887 un individuo sin mayores recursos econémicos, hubiera construido un puente
colgante de esa magnitud, superando las dificultades con teson e imaginacion. Por
ejemplo, como los cables de acero eran dificiles de transportar hasta alli, él retorcié los
alambres manualmente en sitio con cesteros de la costa. No tenfa oficina ni dibujantes.
El hacfa sus dibujos y calculos en cualquier papel y lugar y se puede decir que a toda
hora. Es sorprendente que en su tiempo el Puente de Occidente ocupé el primer lugar
en extension en Suramérica, en su categoria.

Siempre ayudo a sus empleados y fue una persona sencilla, humilde y enemiga de los
homenajes. Le gustaba tomarse sus aguardientes con frecuencia, sin llegar a excesos.
Contaban que al concluir el puente, durante la inauguracion, todos empezaron a gritar:
"Viva Villa, viva Villa", y él alzando la copa dijo jQue viva Villa, no! jQue beba Villa!"

Cuando estaba haciendo el puente le llegaban las cartas de la casa y sin abrirlas, las
arrojaba al Rio Cauca. Al ver esto, alguien le pregunté: "Doctor Villa, scémo arroja al
tio las cartas de su esposa, sin abritlas?" y él muy setio contestd: “Porque siempre
dicen lo mismo, que estan bien y que manden plata”. A pesar de esta respuesta, fue un
hombre para quien la familia significaba mucho. Tuvo varias hijas que murieron a
temprana edad. Sélo quedé Marfa, a quien le dio una educacion esmerada y avanzada
para la época. Ella fue profesora de la Normal, cuando la mayoria de las mujeres no
hacfan maés estudios que los de primaria. Marfa fue la madre de Hernando Agudelo
Villa, politico liberal destacado, Ministro de Hacienda, y de Marta, hermana de
Hernando, profesora de violin en el Conservatorio de la Universidad de Antioquia.

Cuentan que José Marfa era una persona seria, reservada y callada. Algunos lo
tachaban de hurafio. La realidad era que €l vivia enfrascado en su mundo interior,
gozando suinventiva, soflando sus esperanzas y anhelos que manifestaba a través de la
musica que interpretaba en su violin. Por eso, cuando estaba triste o alegre, se alejaba
de todos y se ponia a tocar violin. Ese era su mundo.

Por todo lo anterior, el Puente de Occidente es para mi la manifestacion viva del alma e

ingenio de su constructor, José Marfa Villa, que se presenta como simbolo de la fe y el
teson que condujeron al mundo del futuro.
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Esta presentacion ante la Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las
Obras Publicas busca rescatar la memoria de un subdito aleman que llegé a Américaa
principios del siglo XIX, se vincul6 a las luchas por la independencia de Colombia, y
cuando ésta quedo asegurada, dedicd un importante capital traido de su tierra, y sus
tenaces esfuerzos a incorporar el rio Magdalena a la economfa nacional, por medio de
buques de vapor, técnica de propulsiéon que por entonces, apenas se comenzaba a
utilizar en los pafses mas desarrollados.

La historia nacional de alguna manera recoge sus luchas en las turbias aguas del tio, y
en las dependencias del Estado, pero su primera etapa como eficaz colaborador de las
fuerzas navales patriotas no ha merecido mayor atencién de los historiadores.

Antecedentes de Elbers

Johann Bernhard Elbers, nacié en Mulheim Am Rhein, Rheinland, actual partido de la
ciudad de Colonia, el 29 de diciembre de 1776, hijo menor del matrimonio de Peter
Wilhelm Elbers, y Katharina Dorotea Jaeger, familia de tradicion germana, y duefios
de una apreciable fortuna. Dado que habfa nacido en las cercanfas de rio Rhin, primera
arteria fluvial de Europa, es muy posible que haya aprendido alli sobre el comercio y
las actividades fluviales y maritimas, negocios que continué con éxito el resto de su
vida.

Una tradicion verbal familiar, que por tanto no tiene respaldo documental, indica que
Elbers, mientras pertenecfa al ejército prusiano, en un duelo dio muerte a un

“Resumen del libro “Juan Bernardo Elbers: del Rhin al Magdalena™.
" Archivo de la Comunidad Mormona en Salt Lake City, Utah. USA. Informacién suministrada por el sr. Michael R.
Horton.
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compafiero de armas por haber ofendido de palabra a la Reina de Inglaterra, motivo
por el cual tuvo que huir de Alemania y radicarse en los Estados Unidos.

En este pafs apenas se estaba iniciando el uso de buques de vapor. Se debe recordar
que el primer resultado exitoso de un buque a vapor fue obtenido por el
norteamericano Robert Fulton, cuando el 17 de Agosto de 1807 el vapor
"Clermont", disefiado y construido por €l, navegd a unos 5 nudos (8 Kms por hora)
entre las ciudades de Nueva York y Albany sobre el rio Hudson.”

Posiblemente Elbers conocié en los Estados Unidos las técnicas de navegacion a
vapor, y posteriormente, atraido por la posibilidad de hacer negocios como
comerciante y armador, se trasladé a Las Antillas. A partir de ahora, San Bartolomé,
Granada, Margarita, Curazao, Aruba, etc. serfan su “habitat”.

Elbers eraun luchador por naturaleza, acostumbrado a acometer grandes empresas. Si
se hubiera tratado solamente de un habil empresario, dedicado a sus negocios, pero sin
una visién universal, posiblemente hubiera permanecido en ILas Antillas,
enriqueciéndose con sus actividades, y habria terminado pliacidamente sus dias en
algunaisla del Caribe. Pero no hubiera llegado a hacer parte de la historia de Colombia.

; 7 4
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Elbers entendi6 la trascendencia de las luchas que se estaban gestando en el Catibe, y
en Sur y Centro América, por la independencia de un continente casi desconocido,
pero que ofrecia mejores oportunidades que su nativa Europa. Entonces decidié
auxiliar en su noble tarea a otro visionario y luchador: el general Simén Bolivar, a cuya

*Poveda Ramos Gabriel. Vapores fluviales en Colombia. Pag 33
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epopeya se vinculd, a través del almirante Luis Brion, oriundo de Curazao, y como
Elbers, comerciante y armador maritimo.

Lasituacion en el Caribe

A pesar de que el movimiento revolucionario se extendié desde principios del siglo
XIX por todas las Américas, no todos los pueblos fueron partidarios de separarse de
Espafia. Lo antetior dio lugar a luchas intestinas en torno a la fidelidad a la corona
espafnola. Enla Nueva Granada, mientras ciudades como Socorro, Caliy Cartagena se
mostraron decididamente patriotas, otras como Pasto y Santa Marta pretendian seguir
fieles a la Corona. Estas diferencias produjeron un enfrentamiento entre Cartagena y
Santa Marta, en el cual habia un trasfondo netamente econémico.

Estas luchas, que no tuvieron significacién politica, si tuvieron la importancia de
constituir el germen para la formacion de la marina de guerra patriota, que hasta ese
momento en realidad era la de la ciudad de Cartagena de Indias. Alllegar al mar Caribe
en 1815 la expedicién “pacificadora” era comandada por el general Pablo Morillo.
Esta fuerza naval en términos generales constaba de:

Fragatas: “ilcar”, “Americana” ¢ “Indagadora’.

Goletas. “Tndia”, “Los dos amigos”, “Intrépido Patriota”, “Nuestra Sernora de las Mercedes”

) ) ) )

“Nuestra Seiora del Carmen”, “La veloz”, “Valerosa Momposina”. Hay también referencia a

la existencia de unas “Goletas de guerra™ la “Constitucion”, vy otra de nombre no
>y

especificado.
Bergantines “Algjandro”, “San José” ¢ “Independiente”

Corbetas: “Dardo”, que intervino en la defensa de Cartagena durante El Sitio por
Morillo en 1815, ¢ “Indagadora’.

Pailebotes: Figur6 en la marina de Cartagena un pailebote de nombre “Ejecutivo”, que
a mediados de 1815 tuvo una destacada actuacién, al mando de alférez de fragata José
Padilla, enla captura de la fragata espafiola “Nepruno”.

Flecheras: Embarcaciones de menor tamafio, de origen indigena. Entre muchas
otras, las fuerzas navales patriotas por la época tuvieron a su servicio las flecheras

2

“Barinesa”, “Gureres” y Cariaguesnia”.

Para reforzar esta limitada fuerza naval, Unica garantfa de la supervivencia de
Cartagena, se decidi6 acudir a la figura de los buques corsarios, con lo cual ademas de
interferir el comercio marftimo enemigo, le procurarfan ingresos al fisco de la ciudad y
protegerian el comercio propio.
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Asf las cosas, por el afio de 1814, operaban en el mar Caribe con bandera de corso al
menos nueve buques, sin que se sepan a ciencia cierta sus caracteristicas ni
tripulaciones: Goleta “Intrépida Patriota”, embarcaciones “Cometa”, “Presidente”, “El
Conejo”, “La Antepresa”, “El Gustavo™, “El Defensor de la Patria”, “La estrella”, “El Pirieres”,
“ILa Republicana” y “Nuestra Seiiora de la Popa”.

El Sitio de Cartagena

Decidido el gobierno espafiol a recuperar el control de sus colonias, puso a 6rdenes
del general Pablo Morillo un ejército expedicionario con la misién de ‘.. restablecer el
orden en costa firme desde la capitania general de Caracas hasta el Darién, la ocupacion de Cartagena
de Indias y la pacificacion del Nuevo Reino de Granada...”” 1a fuerza terrestre inclufa en total
unos 10,600 combatientes, y el componente naval estaba constituido por un navio de
linea, el “San Pedro de Aleintara”, las fragatas “Diana” e “Ifigenia”, 14 buques de combate

de tamafio menor, y 41 buques de transporte.

Esta formidable fuerza arribé a Santa Marta el 23 de julio de 1815, en donde se apresto
para el ataque al principal de los objetivos fijados: Cartagena de Indias. Teniendo en
cuenta la experiencia con sitios anteriores a la ciudad, especialmente el del almirante
inglés Vernon en 1741, Morillo en lugar de presentar combate directo, habia decidido
rendir la ciudad por hambre, sitio que se estableci6 el 22 de agosto de 1815.

En efecto, el férreo cerco terminarfa por agotar las provisiones para la poblacion civil,
asf como la polvora para las armas, la ciudad estaba viviendo horrores inimaginables;
los muertos por inanicién sumaron miles, alos que se agregaban los producidos en los
combeates, y por causa de las enfermedades.

Las duras condiciones del asedio, las disputas internas entre la ciudadanfa y las
autoridades patriotas, y los descalabros militares en las afueras de la ciudad fueron
minando la disciplina y la capacidad defensiva de la ciudad, hasta que el 27 de
noviembre se opto por abandonarla plaza.

Para el efecto, el capitan corsario Luis Aury recibi6 instrucciones de aprovisionar las
embarcaciones disponibles para evacuar la maxima cantidad de habitantes de la ciudad
que fuera posible. En estas embarcaciones, trece en total, se apifiaron unas 2.000
personas; de ellas unas 1.500, jamas regresarfan a su ciudad.

Alanochecer del 5 de diciembre, zarparon hacia la incertidumbre. Por las condiciones
del tiempo, algunas de las embarcaciones se dispersaron, yendo a parar a Panama, al
Darién, a San Andrés, etc., en viajes llenos de penalidades. Solamente tres naves: la
“Constitucion”, que comandaba Aury, la “Swuitana” y posteriormente la goleta corsaria

*Editorial Planeta. "Historia de las Fuerzas Militares de Colombia" Pag. 191
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“Presidente”, a 6rdenes del alférez de fragata José Padilla lograron, después de un mes
., . . 4
de navegacion, arribar alas costas de Jamaica.

Elbers ylas Campafnas Navales

Hallandose en Jamaica, Simén Bolivar supo del sitio al que Cartagena estaba siendo
sometida. Mediante una colecta en la isla, obtuvo pertrechos y provisiones para
auxiliar a la martirizada ciudad; este valioso material se embarco en la cotbeta “La
Popa” que zarp6 hacia Cartagena el 18 de diciembre de 1815.

Esta embarcacion se encontro en el mar con el buque “Republicans”, sobreviviente del
asedio, comandada por el capitin Joany, por quien se enteraron de la suerte de la
ciudad. El futuro Libertador entonces cambid su itinerario y se dirigié a Haiti, en
donde esperaba recibir el apoyo de su Presidente, el general Alejandro Petion.

En efecto, el general Petién acogié tanto a Bolivar como a los sobrevivientes de
Cartagena, y su apoyo a la causa libertadora fue bien importante. Petion ordend
suministrarle armas, municiones y otros socorros, siendo la unica condicién la
liberacién de los esclavos enlas republicas que pretendia liberar Bolivar.

Allado de este apoyo es preciso mencionar el suministrado por el comerciante inglés
Robert Sutherland, y el del capitan Luis Brion, apoyo en el cual habia colaborado
también Juan Bernardo Elbers, y que consistia en “.. 3.500 fusiles, 132.000 piedras de
chispa, sus bugues habilitados, y otros articnlos, todo lo cual valia como 100.000 pesos...” ’

Esta es la primera vez, que se cita el nombre de Elbers como colaborador con la causa
de la independencia de Colombia. Un testimonio sobre el tema lo aporta en sus
memorias, escritas muchos afios después, don Salvador Camacho Roldan: “.. en
conversacion particular me habia referido este venerable anciano que al salir de Prusia, su patria de
nacimiento, habia traido quinientos mil pesos en moneda columnaria espaiiola, suma que habia
producido la venta de todas sus propiedades. Toda esa rigueza, enorme en esos tiempos, fue consagrada
primero a auxiliar los ejéreitos patriotas entre 1820 y 1821, y el resto después a la introduccion de

- .. 6
bugues de vapor en nuestra arteria principal...”

Enrique Vargas Ramirez en su libro “Presencia Alemana en Colombia” afirma que
Elbers “.. suministrd también importantes recursos al almirante José Prudencio Padilla, a quien
admiraba profundamente y al general Mariano Montilla, para armar la flotilla que contribuyd a la
batalla y toma de Cartagena en 1820 y 1821. Durante la guerra de independencia sirvid como
proveedor de los ejércitos patriotas... .

“Roman Bazurto Enrique. "El Caribe, mar de lalibertad”. Pags. 139 y subsiguientes.
°Romén Bazurto EnriqueOp.Cit.Pag. 152.

* Citado por Pilar Moreno de Angel en su Biografia del General Santander Pag. 304
"Vargas Ramirez Enrique. Op. Cit. Pag. 74.
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Sobre la vinculacion comercial y financiera de Elbers con los ejércitos patriotas, y con
el Libertador Simén Bolivar hay una referencia en una cronica de Juan Pablo Llinas:
““.. El General Bolivar fue objeto en esa fecha (agosto de 1820, en Barranguilla) de un homenage en
casa de su amigo, el irlandés Santiago Duncan. Entre los asistentes pudo contarse a Juan Bernardo
Elbers. Era proveedor oficial del ejército desde 1817 y conocia las ventajas que la cindad podia ofrecer
como puerto fluvial y maritimo...”

Un documento elaborado en Bogotd por los hermanos Pablo y Bernardo Pizano
Elbers, nietos de don Juan Bernardo’, incluye los testimonios de algunos servidores de

la republica en la guerra de independencia, en los que relatan los servicios prestados

por Elbers a las fuerzas patriotas. He aqui apartes de uno de los testimonios mas
representativos, el del General Lino de Clemente y Palacios.

... certifico: que en repetidas conversaciones que tuve en la Isla de Margarita con el difunto
Excelentisimo sefior Almirante de la Repriblica, (se referia al almirante Luis Brion) me dijo: que la
Repiiblica debia una suma crecida al seiior Juan Bernardo Elbers por muny importantes servicios que
hizo a favor de la causa, en la Isla de San Bartoloné, particularmente en haber hecho considerables
abonos de dinero para procurar las armas y municiones que habian legado de Inglaterra en las

fragatas Britanica, Dawison y Emerald, a principios del aiio de mil ochocientos diez y ocho ... que
suministrd a nuestra Escuadra en la misma época y lugar cudnto necesitaba tanto en viveres como en
dinero para procurar marineros...

.. facilitd constantemente varios elementos para la mantencion de las tropas extranjeras en aquella
Islay al mismo tienmpo para la escuadra, no obstante los grandes desembolsos que anteriormente habia
becho y a cuenta de los cuales nada habia percibido del Gobierno; que siltimamente cuando se esperaba
la expedicion del General Cruz Murgeon sobre éstas costas, el seiior Juan Bernardo Elbers
manifestaba el mayor celo en su defensa, a cuyo objeto franqued inmediatamente dos corsarios de su
propiedad, y puso en disposicion de batir otra goleta que se hallaba en el puerto a su consignacion ...
hasta que por las noticias que se recibieron de haberse ido dicha expedicion a Puertobelo, no habia
necesidad de sus corsarios..”

Las tropas extranjeras que menciona el general Clemente eran las de una expedicion
inglesa denominada “del coronel Hippisley” que venia contratada para colaborar en la
guerra de Independencia. Por falta de coordinacién en su recepcion, las enfermedades
y el incumplimiento de las promesas que se les hicieron, la mayoria de los mercenarios
regres6 a Europay la expedicion fracaso.

Por los mismos dias en que llegaron a Angostura los 150 sobrevivientes de esta
expedicion, arribé el almirante Brion con su escuadra, (julio 12 de 1818) llevando a
bordo el material que habia llegado en las fragatas mencionadas, para cuya compra

*Documento publicado enla Internet, abril 15 de 2001. Referencia 64.152.139.18
’ Pizano Elbers Pablo, Pizano Elbers Bernardo, "Los nietos ..."
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cooperd activamente Juan Bernardo Elbers: eran 7.000 fusiles y 500 quintales de
polvora, que fueron distribuidos entre los ejércitos de Paez, Monagas, Marifio,
Anzoateguiy Bermudez".

El documento “Los nietos...” cita testimonios de otros lideres de las fuerzas
patriotas; caracteristicas comunes de estos testimonios, rendidos a solicitud del
mismo Elbers, son el reconocimiento por los servicios prestados, el pago pendiente
por los suministros, y los buques corsatios de propiedad de Elbers, que fueron puestos
al servicio de la causa de laindependencia. Algunos de estos otros declarantes fueron:

Elgeneral John d'Everaux. Itlandés que organizé y llevé hasta la isla de Margarita la
“Legion Irlandesa”, la cual llegd a tener 1.700 integrantes, y por cuyo comando se
enfrenté con el general Mariano Montilla, aduciendo que el Libertador le habia
concedido el titulo de “General de Division de la Orden de Libertadores de
Venezuela”. Menciona en su testimonio la goleta armada corsaria “General
Clemente” como de propiedad de Elbers, y que aport6 a la campania naval patriota.

El general Mariano Montilla. Caraquefio, militar de carrera, conocido entre otras cosas
port sus enfrentamientos con el almirante José Padilla y por su actuacion en el sitio de
Cartagena (1815). En 1820 comando la “Legion Irlandesa”, de brillante actuacion en
la campafia libertadora. Montilla reconoce los “avances” en dinero hechos por Elbers
al almirante Luis Brion, y expresa que el Gobierno los debe cancelar .

El coronel Tomas Jackson. Comandante de las tropas de marina de la escuadra del
almirante Brion, y edecan suyo. Reconoce igualmente que Elbers le hizo “adelantos”
en dinero ala flota del almirante Brion, puso a su servicio buques fletados por €1, pagd
tripulaciones, y entregd viveres y otros abastecimientos, “...gue contribuyeron a los felices
resultados de la campaia de mil ochocientos diez y nueve, y libertad de estos paises, que
considerablemente se debid a la generosidad del seitor [nan Bernardo Elbers, que sacrific en obsequio
de la cansa americana considerables sumas ...

Altas finanzas

Elbers continué actuando como proveedor de los ejércitos; es necesario aclarar que
no se trataba solamente de un filantropo, era también un hombre de negocios, que
ocup6 un destacado lugar en la sociedad de Bogota, con amigos (y también enemigos)
en los mas altos circulos del poder. En estas circunstancias era inevitable quedar
envuelto en el torbellino politico, que fue la caracteristica de la historia de Colombia en
el siglo XIX, y sin querer, quedé en medio de las rencillas entre el Libertador y el
general Santander.

" Plazas Olarte Guillermo, en la "Historia extensa de Colombia", tomo XXI. Pag.228.
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Las cuentas del ministerio de Hacienda para 1825 registran por concepto de contratos
y préstamos, acreencias a favor de Elbers por valor de 401.872 Libras Esterlinas, que
deberfan cancelarse con los fondos del “empréstito inglés”. Documentos posteriores,
existentes en el Archivo General de la Nacion, muestran correspondencia de Elbers
con la Secretarfa de Guerra y Marina, sobre diferentes contratos entre 1826 y 1827,
pero no es posible elaborar un panorama completo de su relacion contractual con el
Estado.”

Con los recursos del “empréstito inglés” por 24 millones de pesos, en agosto de 1824
el Estado colombiano contraté con Elbers la compra de dos buques de guerra
construidos en Suecia: un navio de 74 cafiones y una fragata de 44 cafiones. En enero
de 18206, el gobierno decidié no recibirlos, debido a que no cumplian con las
especificaciones pactadas, la calidad de los materiales y por tener una edad superior a
los cuatro afios.

Lo anterior originé un largo litigio con el Estado, que fue resuelto por una
conciliacién, la cual tuvo que comprometer una importante porcion de sus bienes, por
lo cual quedé cercadelaruina.

Lanavegacion en el Rio Magdalena

Desde los afios de 1530, en que los primeros conquistadores espafioles, entre ellos
Pedro de Lerma y Gonzalo Jiménez de Quesada, exploraron el rio hasta llegar a donde
actualmente se halla la ciudad de Barrancabermeja, en cercanias de la desembocadura
del rio Opon, el rfo hasta principios del siglo XX ha constituido la principal arteria de
comunicacion entre el océano Atlantico y el interior de pais.

Los indigenas de las riberas utilizaron para su movilizacién, canoas hechas con
troncos ahuecados mediante fuego o toscas herramientas, y balsas, hechas uniendo
troncos mediante lianas. Tanto canoas como balsas, se impulsaban con remos o
canaletes. Para los indigenas el rio constitufa no solo un medio de transporte, sino la
fuente de la vida y recibia diferentes nombre segun la region por donde cortia:

* Los caribes lo denominaban “Karakali”, o gran rio de los Caimanes.

* Enlaregion de Tora (actualmente area de Barrancabermeja) se conocfa como “Arli
o “Arbi ““, rio del pez o del bocachico.

* Enlo que hoy se conoce como el Alto Magdalena, el rio era llamado “Guacahayo”
O Guacacayo”, rio de los Muertos o de las Tumbas.

* Enelactual Magdalena Medio, sunombre era “Yuma” o “Rio del Pais Amigo”

Desde los tiempos inmemoriales hasta la llegada de los conquistadores espafioles,
cuando el rfo comenzé a conocerse como el “Rio Grande de la Magdalena” las

11 . . .,
Documentos vatios. Archivo General de la Nacién.
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embarcaciones y las técnicas de navegacion eran practicamente las mismas; hacia 1560
dos emprendedores subditos espafioles Alonso de Olalla y Hernando Alcocer
trajeron de las islas Filipinas el disefio y el nombre de una embarcacion llamada “Sang
sang”"” que se harfa famosa en todo el rio como “Champan”.

Se trataba de unas canoas grandes de fondo plano, calafateadas con brea, reforzada
con travesafios laterales y longitudinales; sus dimensiones estaban entre 15 y 20
metros de eslora, y 2 y 2.5 metros de manga. Su parte central estaba cubierta con una
estructura semicilindrica cubierta con hojas de palma, bajo la cual se acomodaban los
pasajeros y la carga mas delicada.

Impulsaban los champanes unos bogas provistos de unas pértigas de madera de unos
6 metros, que apoyaban en el fondo del tio, y caminaban por el borde del champan o
sobre la estructura de palma, en direccion opuesta a su avance; al llegar al extremo,
volvian sobre sus pasos una y otra vez. Un champan estaba tripulado por un patrén y
unos 102 20 bogas segtin su tamafio.

El viaje entre la costa y el interior era extremadamente duro por los peligros de la
navegacion, las enfermedades y los ataques de animales; el sol canicular o los
torrenciales aguaceros. Entre Momp6s y Honda, por ejemplo el viaje se podia
demorar mas de dos meses.

"CHAMPAN" DEL RIO MAGDALENA (Sigio XV, hasta principlos del Siglo XX)

Eslora . S— LY

Manga... e 2 TR, OPTOX,

Calado ... 0.60-0.80cm.

Capacidad de carga ... BO-100 fardos (15 -20 ton. oprox.)
Tripulacion 10~ 12 hombres (bogas)

Dibujo de Mario Peléaz V. en el Manual del rio Magdalena, pag 146

" Poveda Ramos Gabriel. Op. Cit. Pag. 9

59



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

Elbers mira al Rio Magdalena

En 1823 Elbers habifa adquirido la nacionalidad colombiana y contraido matrimonio
con dofia Susana Sanz de Santamarfa y Baraya, emparentada con preclaros héroes de la
independencia.

Por la misma época, habia presentado ante el Congreso una propuesta para traer
buques de vapor para el transporte de carga y pasajeros por el rio Magdalena; construir
un "puerto” en el terminal sur de la ruta, que result6 ser un paraje conocido como el
"Peién del Conejo", 24 kms. aguas abajo de Honda, y unir con el rio las ciudades de
Cartagenay Santa Marta.

Hacfa también parte del contrato, la obligacién para Elbers de construir un camino
carretero entre el Pefion del Conejo y la capital, obra que alcanzé a construir
solamente hasta Guaduas; no se conocen exactamente los motivos por los cuales el
Estado acepto este incumplimiento del contrato, obligacién que no fue impuesta por
el Estado, sino que fue fruto del ofrecimiento del mismo Elbers.

A cambio de lo anterior, Elbers tendria por 20 afios el monopolio de la navegacion a
vapor por el rio. Todas estas cosas quedaron en un contrato no demasiado claro, lo que
posteriormente le acarrearfa grandes problemas. Y aqui comenzo su epopeya.

El hecho de que un "extranjero", aunque tuviera la nacionalidad colombiana, tuviera
el monopolio de la navegacion fue objeto de criticas y envidias, que ocasionaran que
este privilegio le fuera revocado y restituido varias veces, lo que dificulté la operacién
de suempresa.

Los vapores de Elbers

Con el tiempo, Elbers terminé por reconocer que se habfa desgastado en esfuerzos
para conservar su monopolio, al que le concedié demasiada importancia, basado enla
presunciéon de que no podria operar en condiciones de competencia, la cual,
solamente se presentarfa varios afios después.

En todas formas, no obstante no haber dado cumplimiento a todas las clausulas del
contrato, el aporte de Elbers a la navegacién del rio fue fundamental; entre 1824 y
1837 operd, ciertamente no con el éxito esperado, los siguientes vapores:

*  “VFidelidad” Entre mayo y noviembre de 1824. Debi6 ser devuelto por no cumplir su
disefio las condiciones necesarias para navegar por el rio Magdalena.

o “Santander” Dejulio de 1825 ajulio de 1829.

*  “Bolivar”De febrero de 1827 anoviembre de 1829.

*  “Libertador” De septiembre de 1829 a abril de 1832. Aunque contraté su
construccion y lo trajo a Colombia, no fue operado por Elbers.
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*  “Bogotd” Seinici6 su construccion enjulio de 1835, pero no se finalizé.
*  “Swusana” Botado al agua en diciembre de 1837 y en enero de 1838 se incendié en el
astillero.
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En la ilustracién un vapor llamado “Nueva Granada” que operd posteriormente en el
rio Magdalena, similar a los que oper6 Fulton a principios del siglo XIX en el rio
Hudson. Conocedores del tema estiman que hay motivos para creer que eran similares
alos que trajo Elbers.

Es facilmente comprensible que operar estos pequeflos vapores en un tio casi
desconocido, con una técnica que practicamente nadie conocfa, con una demanda
incierta, y en un ambiente hostil, ciertamente constituyé una epopeya, y dejé una
inolvidable leccién de coraje y de compromiso con su patria adoptiva.

Unaluz que se apaga

Sin quererlo, Elbers se vio envuelto en las luchas politicas caracteristicas en nuestro
pais en el siglo XIX, al quedar en medio de las rencillas entre los creadores de la
Reptblica, el Libertador Simén Bolivar y el general Francisco de Paula Santander.

Finalmente, estas dificultades, ademas de las técnicas y financieras lo vencieron, y Elbers
terminé sus dias sembrando tabaco en una inmensa hacienda, que afios atras habia
comprado en las cercanfas de la poblacion de Simiti, proyecto que habfa emprendido
para resarcir al menos parte de las grandes pérdidas que habfa tenido a lo largo de su
vida al servicio de Colombia, buena parte de ellas a manos del mismo Estado.

Juan Bernardo Elbers falleci6 el 4 de agosto de 1853 en cercanias de la poblacion de
Morales, sobre el tio que traté de domar e incorporar a la vida nacional.”

“Pizano Elbers Pablo .. .Op. Cit. Pag. 16
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A pesar de haberse promulgado en su momento un decreto de honores, la historia le
debe un reconocimiento por sus aportes, no solo a la navegacion fluvial, sino a las
luchas por la independencia nacional, en la cuales su aporte fue tan importante como
éstos.
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PUENTES, VIADUCTOS Y PONTONES
DEL FERROCARRIL'

Gustavo Arias De Greiff
Septiembre de 2010

Introduccidon

La investigacion se basoé en consulta de documentos disponibles y observaciones de
campo, tomo 6 meses y tuvo el apoyo de personal y de Logistica de A. de G. Ingenieria
y se haactualizado para esta conferencia, excluyendo los tuneles.

Elinventario comprende las estructuras existentes en las lineas en servicio o inactivas
al liquidarse FCN: Division central (norte 2a, nordeste, sur, dorambafer,
Cundinamarca, Girardot - Tolima - Huila - Division Pacifico, Divisién Antioquia,
Division Santander (Norte 17) Divisién Magdalena y FC del Atlantico)

Se incluyeron puentes de ferrocarriles desaparecidos (Cacuta, Cartagena - Calamar,
Nacederos - Armenia, Caldas, El Industrial de Apulo ala Naveta y Narifio.

Se visitaron todas las lineas para inspeccionar las estructuras importantes, excepto las
del FC del Norte, Seccion Primera (Puerto Wilches - Café Madrid), por razones de
inseguridad, y las de Cuacuta. Algunos ferrocarriles se visitaron antes de 1997 en
desarrollo de otros trabajos.

Alcance del trabajo

* Elinventario de puentes, viaductos, pontones y tineles del ferrocarril constituye
practicamente un censo de estas estructuras a nivel nacional.

*1997 - Beca de Investigacion de Colcultura. Inventario de puentes, viaductos, pontones y tuneles de los ferrocarriles
colombianos
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* El trabajo, por lo tanto, puede ser de gran utilidad en la recuperacion de la red
férrea del pafs.

* Como han pasado 13 afios desde su ejecucion, serd necesario hacer una
actualizacion fisica, ya que algunos puentes han colapsado en ese lapso de tiempo.

* Elestado delas estructuras también se ha deteriorado y s6lo aquellas en los tramos
activos han tenido algiin mantenimiento desde la liquidacién de ferrocarriles
nacionales.

* Lospuentes de Dorada a Santa Marta (excepto los Trhough del FC de Santa Marta)
tienen galibo “Plate C” de A.A.R, para trocha estandar.

*  Como la mayoria de las estructuras metalicas fueron importadas, casi todas tienen
las “vigas riel” espaciadas a 1.435 mm y por lo tanto son adaptables a trocha
estandar.

* Algunos puentes se usan para carretera (Vgr: Viad. San Eugenio)

*  Seeclabor6 unabase de datos de los puentes, viaductos y pontones, que incluye:

Numero de orden

Nombre del puente

Abscisa

Luz

Estacion mas cercana

Tipo de puente

Carga Cooper

Observaciones

Fotografia (Reciente o antigua)

© OO0 o0 o0 O o0 0 O

El trabajo incluye un glosatio de términos, la ordenacién de puentes segun longitud, la
lista de estructuras mas destacadas y una recomendacion sobre estructuras que deben
declararse monumentos nacionales (Solamente el puente de Girardoty los puentes de
este ferrocarril son monumentos nacionales).
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Resultados Estadisticos

* Total puentes y viaductos en FC existentes: 446 (398 puentes, 48 viaductos)

* Luztotal, puentes y viaductos, FC existentes: 19.493 m

*  Peso estructuras metalicas, puentes existentes: 26.600 ton. (faltando el dato de
algunos de ellos)

* Total, puentes, viaductos, 'C abandonados: 55 (46 puentes, 9 viaductos) (Algunos
ya no existen)

* Luztotal, puentes, viaductos, FC abandonados: 1.576

* La definicién de viaducto no ayuda a aclarar casos en que es dificil definir si una
estructura es “puente”’ o “viaducto”

* Total pontonesde 5a 10m, en FC existentes: 262

e Luztotal de pontones, en FC existentes: 2.196 m.

* Ferrocarriles Nacionales definfa un pontén como una estructura de menos de 10
metros de luz, pero algunos pontones listados tiene menos de 5 m de luz

* 138 puentes y viaductos se diseflaron para cargas vivas Cooper E-50 (desde los
anos 50)

e 253 puentes y viaductos de los afios veinte y treinta se diseflaron para cargas
Cooper e-40

* 55 puentes se diseflaron para cargas Cooper e-30 (los mas antiguos, no
reemplazados) (Sin tenerse datos de todas las estructuras) Carga Maxima (En
longitud de 30 metros)

e E-30:213Ton,
E-40: 257 Ton,
E-50:322Ton

Hoy en dia no tiene sentido usar el sistema de calculo Cooper (Ya no hay locomotoras
de vapor “Consolidation”)

*  Puentes: 398

Metalicos: 429:
Through: 69
Ponny: 78
Deck: 281
Cantilever: 1

Mixtos: 106

De concreto: 33
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*  Viaductos: 48
Metalicos: 38
En concreto: 9
De mamposteria: 4
Metalicos y mamposteria2

* Pontones: 262
Metalicos, concreto y maposterfa: 43
Deck 199
Ponny 19

Nota: las sumas no coinciden porque se incluyen estructuras de FC abandonados

Tipologia de puentes y viaductos

N

VIADUCTO METALICO

VIADUCTO DE MAMPOSTERIA

Estructura Deck, Alma Llena, con torres metélicas Guayacundo F.C. de Cundinamarca

PUENTE DECK, ALMA LLENA PUENTE DECK, CELOSIA WARREN

« PUENTE THROUGH, CELOSIA WARREN PUENTE THROUGH, CELOSIA PRATT
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PUENTE PONY, CELOSIA WARREN PUENTE DECK, CELOSIA EN DIAGONALES DOBLES

TRAMO CENTRAL DE PUENTE DON JACA
F.C.DE SANTA MARTA

Tipologia de puentes (1)

Puente Cantilever, con tramo suspendido y viaductos de “Aproche”

et

ELEVACION
€sc: 1300

Dos Cantilevers y tramo suspendido
195 m; 130 entre apoyos

Puente de Girardot Monumento Nacional

Puente de Puerto Bertio

PONTON DE
ACCESO

. Il
I LUZ PRINGPAL (1524 ) 2aLUZ (76,20m)
LADO BERRIO
M
Ml 3aLUZ (78,20 ) 4aLUZ(7620m) saLUZ (75,20 )
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PONTONES DE ACCESO

FAAY i LADO CARARE
ek ) LY T — -
i T 7
6a LUZ (76,20 mt)
FABRICADA POR H3 ESTRUCTURAS METALICAS

Carretera

PONTON DE PONTON DE

ACCESO

ACCESO

'y N 7

ARCO CENTRAL
Luz entre apoyos: 188,90

\Ll\ /J//
PUENTE METALICO DE ARCO'INFERIOR
PUENTE DE GOLONDRINAS

TS

PUENTE DE ARCO SUPERIOR
PUENTE UNION, RIO LA GRITA

PONTON DE PONTON DE
ACCESO ACCESO

D

PUENTE DECK EN CELOSIA WARREN DE GRAN ALTURA
' PUENTE DE CHIPALO
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TRAMO PRINCIPAL

via ferrea

Golondrinas
Arco inferior,
Dos articulaciones

Puente union
Arco supetior

Chipalo
Deck, celosta,
Paso superior
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PUENTE DECK SOBRE PILOTES SECCION
F.C. DELATLANTICO
LUCES "STANDARD" DE 15,24m

Puentes Atlantico Vigas metalicas sobrepilotes
y cabezotes de concreto (Construccién mixta)

Eje de Giro

TRAMO GIRATORIO CERRADO
PONTON DE

H
!
|
ACCESO

= T
T 7 TPivote  Canal Navegable
TRAMO GIRATORIO ABIERTO TRAMO FIJO

PUENTE GIRATORIO, RIO CAUCA

Puente Giratorio R. Cauca
Paso Inferior, Through Cercha Warren

VIADUCTO EN ARCOS DE MAMPOSTERIA
VIADUCT DE TEATINOS

Viaducto Mamposterfa Teatinos
(Puente Baroucci)
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PONTON DE
ACCESO
LUZ PRINCIPAL
i& PUENTE DE ARCO INFERIOR TRIANGULAR
= RIO COELLO, CHICORAL
Chicoral
Arco inferior tres articulaciones
N7 —

PUENTE PONY EN CELOSIA WARREN MODIFICADA, CON TABLERO
INTERMEDIO

RIC RECIO

Rio recio,

Ponny, Tablero intermedio

PONTON DE

ACCESO

Through, cercha en diagonales dobles

PUENTE THROUGH EN CELOSIA DOBLE
DE DIAGONALES

PUENTE TORIBIO

Toribio y Tucurinca
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Puentes de Mayor Luz (Uno o Mas Tramos)

1.

TEY e e W

— O

12.
13.
14.
15.

Salgar, Atlantico, 790, 84. Through y Deck 4 tramos de 73,81m y Viaducto de
495,20 m

Berrio, Atlantico, 631. Through y Deck 1 tramo de 152,4, 5 de 76,2 y viaducto de
97,6 m

Girardot, Girardot, 466. Deck cantilever. 189m y Viaductos de 124 y 153m.

LLa Miel, Atlantico, 228,6. Deck.... 15 tramos iguales, Mixto

Anchique, Girardot, 191,9. Through y Deck. 40,10 m y viaducto de 151,80
Carare, Atlantico, 170,93. Through, 3 tramos de 45,72 m ¢/uy 2 accesos de 33,77
Sogamoso, Atlantico, 152,4. Through 2 tramos de 76,2 m c¢/u

Nare, Atldntico, 152,4. Through 2 tramos de 76,2m¢/u

La China, Ambalema Ibagué, 146,2. Deck, Puente de 50 m y viaducto de 96,20
Lebrija, Atlantico, 137,16 Deck 9 tramos iguales, Mixto

Golondrinas, Girardot 122,7. Arco infetior, 3 Tramos. (2 accesos Deck de 14 m
c/u)

San Alberto, Atlantico,121,92 Deck 8 tramos iguales, mixto

Fundacion, Atlantico, 121,92 Deck 8 tramos iguales, mixto

Cérdoba, Magdalena, 121,92 Deck 8 tramos iguales, mixto

Pearson, Dorada, 111,96 Deck Tramo principal 58,65, dos de 29,59

Puentes de unaluz o tramos mas largos

1.

=l Cl IS I

— O

13.
14.
15.

Girardot, Girardot, 189 Cantilever 2 tramos cantilever y tramo suspendido. Luz
libre 130 m.

Berrio, Atlantico, 152,4 Through Tramo principal. (6 tramos en total).

Saldafa, Girardot, 110,7 Through 1 Tramo (El puente mas largo de un solo
tramo)

Golondrinas, Girardot, 94,7 Arco inferior. Tramo Principal (2 accesos de 14 m
c/u)

Nare, Atlantico, 76,2 Through Un tramo (2 tramos iguales)

Sogamoso, Atlantico, 76,2 Through Un tramo (2 tramos iguales)

Salgar, Atlantico, 73,81 Through Un tramo (2 tramos iguales 9

Unién, Cacuta, 72 Arco sup. 1 Tramo

La Vieja (Cartago), Pacifico, 69,7 Through 1 tramo

San Cipriano, Pacifico, 64,1 Through Tramo Principal (1 acceso Deck).

Puente Soto, Antioquia, 64 Through Tramo principal (accesos de 15 y 20 m)
(Antiguo puente de La Delfina)

Pearson, Dorada, 58,65 Deck. Celosia. Tramo principal.

Piendamo, Pacifico, 57,63 Through 1 Tramo

Arma, Pacifico, 54,83 Through 2 tramos iguales (un tramo colapsoé)

Suratd, Norte Secc. 1%,51,03 Through 1 Tramo
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Viaductos maslargos

el e

®© NN

9.

10.
11.
12.
13.

14.

15.

Salgar, Atlantico, 495,2 Deck, pilotes de concreto, 28 tramos.

Girardot, Lado Flandes, 153 Deck, torres metalicas.

Anchique, Girardot, 151,8 Deck, pilotes mampost. De baja altura pero gran
longitud

Girardot, Lado Girardot, 124 Deck, torres metalicas.

ElDeshecho, Norte Secc 12.106,93 Deck, torres metalicas.

La China, Ambalema Ibagué, 96,2. Deck, torres metalicas

Tonoli, Ambalema Ibagué, 95,52 Deck, torres metalicas

Ambalema, Ambalema Ibagué, 92 Deck, torres metalicas. De baja altura, sobre el
embarcadero

La Victoria, Cundinamarca,83,5 Deck, torres metalicas. Entre tuneles.
Sinifan4,ler paso, Antioquia 75 Deck, torres metalicas

La Salada, Antioquia, 2a Div. 74,5 Deck, torres metalicas

ElRoble, Norte Secc. 1a. 71,8 Deck, torres metalicas

Poblanco, Antioquia. 70,6 Deck, torres metalicas. Una luz de 30m en losa de
concreto

Apulo (Lado Apulo), C. Diamante, 68 Deck, torres metalicas 8 tramos diferentes:
(Deck, vigaen I, celosia.) Abandonado

LaPlata, Norte Secc. 1a65,27 Deck, torres metalicas

Puentes existentes de interés historico

Puente Rio Recio (Hecho por HB Estructuras)

Girardot

Berrio (Porlongitud y por tramo hecho por HB)

Uni6n (Unico puente internacional de FC)

Cauca (Rotatotio, aun existe aunque fijo)

R. Nus (Nicéfora y Rondones). (3 luces de 18m c/u) Primeros puentes de
concreto J. de D. Higuita)

¢Quiénes hicieronlos puentes?

Algunos de Dorada fueron de Cleveland Bridge (Purnio, Yeguas).

Desde finales del siglo XIX hasta comienzos del XX, la mayoria fueron de U.S
Steel (American Bridge). (Girardot, Pacifico, Antioquia).

Se sabe de dos ingleses: el Pearson y Girardot (Sir W.G Armstrong Whitworth).
El montaje fue, en general, hecho por ingenieros colombianos, en ocasiones con
asesotfa de los fabricantes.

Girardot y Saldafia fueron montados por Armstrong Whitworth; el ingeniero
Wialsh mont6 los del Dagua después de 1912 y Alvarez Salas los del rio Apulo en
Girardot.
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*  Ellngeniero Juan de Dios Higuita construy6 los primeros de concreto para FC:
Nicéforo y Rondones en Antioquia.

*  En Atlantico, 4 de los “Through” son alemanes (1 —Berrio-de GHH MAN, con
estribos de Ibafiezy Mannery 3 de Hein Lehmann—Dorada, Nare, y Sogamoso) y
2 son “franceses” (Carare y Opdn, de Empresa Moderna Colombiana); los
restantes 103 “deck” sobre pilotes, son también de EMC.

*  HB fabricé un tramo de Berrio, Rio Recio y el viaducto nuevo en Namay, entre
otras estructuras mas recientes.

e J. Alvarado construy6 los de Medellin, Guarind, Fundacién, Cérdoba, Gairay
Manzanares, iguales alos de Empresa Moderna

¢Cuanto valenlos puentes?

e Construir 19, 493 kilémetros de puentes valdria hoy unos 584 mil millones de
pesos (aUSD 15.000 o 30 millones de pesos/metro)

*  Elvalordelas estructuras metdlicas (26.668.423 kilos) puede estimarse en 200 mil
millones de pesos,a $7.500/kilo fabricado y montado)

Puentes historicos desaparecidos

*  Primer puente sobre el Bogota (Gonzalez Vasquez)

e  Soplaviento, Canal del Dique, (Giratorio)

e 2°pasodelaQ.Sinifana (Viaducto en curva)

e 3erpaso Q. Sinifana (Viaducto mas largo:162m)

*  Puente Pearson (R. Guali)

*  Puentes de Pacifico sobre el Dagua (Sucre, Cisneros, Delfina, El Naranjo, Walls)
e Rio Arma (un tramo colapsado)

*  Rio Anchique (Colapsado y vandalizado)

Galeria de Fotos

Puente de Bertrio (FC Atlantico)

74



PUENTES, VIADUCTOS Y PONTONES DEL FERROCARRIL
GUSTAVO ARIAS DE GREIFF

Puente de Girardot (FC de Girardot)

L 4

g Chicoral
by (FC del Tolima)

75



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

W vy

Golondrinas (FC Tolima - Huila - Caqueta, o Girardot)

Saldafia (Through, pin-connected) (FC Tolima Huila-Caqueta o Girardot)
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£ e

Rio Tulua (FC del Pacifco)
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Rio Pepita (FC del Pacifico)

P

Rio Sogamoso (FC Atlantico)
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Rio Toribio (FC de Santa Marta)
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VIADUCTOS
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Tonoli
g (FC Ambalema-Ibagué)

z "

X
i
* g

PONTONES

Paso carretera
Sebastopol
(FC Girardot)
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-

Q. Medio (FC Antioquia)
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ESTRUCTURAS ABANDONADAS O DESAPARECIDAS

P. Pearsonr Guali (FC Dorada)
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S ASE Eom

V. 3er Paso Q. Sinifana (FC Amaga, Antioquia 2* Division)

PUENTES DESAPARECIDOS

Puente Giratorio en Soplaviento (Cartagena-Calamar)
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Puente El Limbo o "Walsh" (Sesgado) (FC Pacifico)

ler Puente Sobre El Bogota (FC Sabana)
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VIADUCTOS ABANDONADOS

Viaducto Boquia (FC Pacifico, Armenia-Ibagué, Salento)
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Q. La Angula (FC del Norte, Secc 2a)
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Fuentes y Referencias

* Cuadro de datos de las estructuras metalicas de los pontones, puentes y viaductos
FCN (Jorge E. Robayo, Luis José Gomez Silva, 1963)

* ElFerrocarril del Atlantico (FCN, 1961, Plazas y Perry)

* Libro Congreso Panamericano de Ferrocarriles, 1941

e Griaficode Lineas Férreas, FCN, 1978

* Historiadelos Ferrocarriles Colombianos. Alfredo Ortega, 1920, 1923,1932

* La2*Mulade Hierro, Gustavo Arias de Greiff, Bogota 2006

* Los ferrocarriles Colombianos. Alfredo Bateman.

e Informes de Gerencia (Pacifico, Girardot, Cundinamarca, Norte 1a, Norte 27
Girardot Tolima Huila, varios afios)

*  Memoria Obras Publicas MOP (varios afios)

* Historia de los Ferrocarriles hasta 1928 (Correspondencia en respuesta a lo
ordenado en circular 410 de abril de 1928, del Director de FC del MOP; todas las
empresas del momento)

* ElFerrocarril de Antioquia (periédico, varios afios)

* ElFerrocarril (periédico, Pacifico) 1928.

* Entrevista con el ingeniero Eloy Guillot y datos de sus archivos

* Fotografias G Arias, H. Peraza, J. F. Casas

GUSTAI'O ARIAS DE GREIFF

Gustavo Arias de Greiff nacid en Bogota, Colombia, en 1933, de familias antioqueiias conocidas por sus
inclinaciones culturales y cientificas (como que es sobrino del gran poeta Ledn de Greiff y del critico musical Otto de Greiff).
A pesar de sus actividades profesionales como ingeniero y administrador, Arias de Greiff, nunca se ha alejado de la
investigacion histdricay de la pintura.
A su experiencia como ingeniero mecanico y aerondutico, aniade los trabajos realizados sobre locomotoras y
ferrocarriles, condensados en su libro "La Mula de Hierro", una bistoria 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 navegaciin aérea en Colombia.

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

Arias de Greiff ha escrito ademds numerosos articulos sobre aerondutica e historia de la aviacidn en revistas
colombianas, entre ellas la Revista Diners, Mundo al vuelo y Revista Lampara.

"La Mula de Hierro" fue galardonada con el premio Diddoro Sanchez, de la Sociedad Colonibiana de Ingenieros y
"Otro Céndor sobre los Andes"" recibid el premio (compartido) como mejor obra de historia publicado en 1999 en Colombia,
concedido por la Cdmara Colombiana del I ibro.

Después de otros veinte aiios de investigacion y con la colaboraciin de Peter K. Dewhurst, hijo de Panl C., el ingeniero

Inglés que fue director de la oficina Técnica de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Priblicas entre 1923 y 1929, la obra
sobre ferrocarriles, corregida y anmentada hasta el punto de ser casi un nuevo libro, se publicd en ediciin de lujo de gran
Sormato, como La Segunda Mula de Hierro. Arias de Greiff es miembro fundador y ex presidente de Uniandinos, la
Asociacion de ex alumnos de la Universidad de los Andes en Bogotd y es mienbro de niimero de la Academia Colombiana
de Historia Aérea. También es Mientbro de Niimero y de la Junta Directiva de la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y de las Obras Publicas.
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BREVE OJEADA HISTORICA AL DESARROLLO DE
LLA CONSTRUCCION Y EL DISENO DE LAS
EDIFICACIONES"

Luis Guillermo Aycardi
Octubre de 2010

MARAVILLAS DE LAANTIGUEDAD

Son muchas las maravillas de la construccién adelantadas hace miles de afios y que atn
hoy nos causan enorme sorpresa; se citaron solamente algunas de ellas.

Sobresalen de manera importantisima las piramides de Egipto; la de Keops fue
construida hace 4.500 afios por 100.000 hombres que laboraron en ella durante 20
afios; para aumentar nuestra sorpresa sus lados estan orientados en sentido norte sur

este oeste.

El templo de Luxor en Egipto fue construido en
el afio 1.400 AC y tiene columnas de 16 metros
de altura; el Partenén en Grecia es del afio de 400 &5
AC y tiene columnas de formas extraordinarias
que aun hoy considerarfamos casi imposibles de §
construir. El Coliseo Romano tenfa capacidad §
para 50.000 espectadores y se construyé en el §
afio 80.

El Pante6n Romano es del ano 123 est4 cubierto
con una boveda aligerada y de 43 metros de
diametro.
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La cupula de la catedral de Florencia |
denominada IL Duomo del ano 1400, fue
construida con doble pared para construirla sin i
necesidad de formaletas pero esto a la vez fue

*Resumen de la conferencia de Luis Guillermo Aycardi
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benéfico para resistir los efectos
horizontales y momentos de flexion.
La basilica de San Pedro, fue
terminada en el afio 1600 por Miguel
Angel con una ctipula fantastica.

El Taj Mahal en la India, es una
estructura de gran complejidad que
fue construida en 1650; pero notese
que esta y todas las construcciones
antetriores fueron levantadas cuando
no se disponia de las matematicas ni conocimientos para realizar calculos de
dimensiones o refuerzos.

En el afio 1500 Leonardo Da Vinci habia hablado del concepto de la descomposicion
de fuerzas y en 1638 Galileo hablé de esfuerzos internos, pero en ningun caso
pensaban ellos en aplicacion de estos conceptos ala construccion de estructuras...

En 1687 Newton escribi6 el libro de Calculo Infinitesimal que tampoco tiene nada
que ver con aplicacién alas construcciones.

Fue en 1742 cuando se realizo el primer intento cientifico de dimensionar elementos
estructurales; en ese afio se encontraron fisuras en la cipula de la Basilica de san Pedro
y el papa Benedicto XIV llam6 una comisiéon de matematicos para resolver el
problema; los constructores protestaron argumentando que puesto que la edificacién
se habfa construido sin matematicas deberia ser reparada sin matematicas; por fortuna
la solucién de todos modos implicé la colocaciéon afortunada de unos anillos de
refuerzo.

COMIENZO DEL CALCULO ESTRUCTURAL

En 1826 Navier escribi6 el libro: “Aplicaciones de la mecanica al disefio de edificios y
maquinas” con el cual se considera que realmente se inicia el disefio de la resistencia de
las construcciones.

La humanidad ha realizado construcciones fantasticas durante miles de afios y hace
menos de 200 afios estamos aplicando céalculos para determinar sus dimensiones; es

bien nuevo el calculo estructural y ain hoy tenemos mucho que aprender.

En 1870 se propusieron los métodos graficos que tuvieron aplicacion practica durante
muchos afios.

La torre Eiffel se construyé en 1889; se elaboraron 1.300 M2 de planos, se usaron
15.000 elementos con un peso de 8.000 toneladas; 250 hombres trabajaron en la
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construccion durante dos afios y dos
meses.

El edificio Montauk Block de 10 pisos
construido en Chicago en 1882, fue el
primero al que se llamé rascacielos;
fueron sus arquitectos Burnham &

Root; hoy no existe; fue demolido en
1902.

En 1891 se construyé en Chicago con

disefio de los mismos arquitectos
anteriormente citados el edificio Monadnock con una altura de 16 pisos; sus paredes
sonde 1.80 de espesor.

La estructura de porticos llegd con el Home Insurance en 1883 de 10 pisos de altura y
el primer edificio con estructura de concreto fue el Ingalls de Cincinnati en 1903, Ohio
con 15 pisos del cual se estuvo creyendo que podria caerse en cualquier momento ya
que construir en concreto un edificio tan alto implicaba un riesgo grandisimo.

Comenz6 la carrera por el edificio mas alto del mundo con el Woolworth de Nueva
York de 55 pisos con estructura de acero, luego el Banco de Manhattan en 1930 con 70
pisos, luego la torre Chrysler en 1930 con 77 pisos y enseguida con 102 pisos el
Empire State construido en estructura de acero en el tiempo récord de un afio y 45
dias, lo cual implica 4,5 pisos por semana.

Para ayudar a los calculistas llegaron las calculadoras manuales; primero la Facit en
1954 yluego la eléctrica Friden en 1963.

En 1964 comenzamos a usar el computador IBM con tarjetas perforadas; en 1974
aparecio la calculadora cientifica y desde 1980 usamos los computadores personales
cada dia mas eficientes.

Un dato curioso es que la iglesia mas grande del mundo se construy6 en 1990 en Costa

de Marfil; tiene espacio para 7,000 feligreses sentados y 11.000 de pie, construida por
el presidente para recibir al Papa.

EN COLOMBIA

En Colombia debemos mencionar como estructuras importantes a finales del siglo
XIXal puente de Santa Fe de Antioquia con 290 metros de luz de 1890.

Para citar algunas construcciones de la primera parte del siglo XX que dejan recuerdos
especiales, en 1926 se construy en Bogota por Manrique Martin un edificio de 8 pisos
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que tuvo los primeros ascensores en el pafs; la
prensa advirti6 que podrian presentarse graves
problemas sicolégicos a quienes usaran los
ascensores.

La catedral de Manizales con 106 metros de altura
construida de 1928 a 1939 por Polty, Papio y
Bonarda tiene estructura de concreto.

EN COLOMBIA EN LA SEGUNDA MITAD DEL SIGLO XX

En este periodo se desarrollan construcciones con grandes retos tanto constructivos
como de disefio estructural muchas de ellas atin no superadas y dignas de admiracion
inclusive en el exterior; se presentan varias de ellas.

En instalaciones deportivas sobresalen la cubierta del hipédromo de Techo de 1954
con un voladizo en concreto de 25 metros, los estadios Once de Noviembre y el de
futbol de Cartagena de 1958 y el estadio Pascual Guerrero de Cali, la plaza de toros de
Calide 1961, conimpresionante voladizo de 22.50 metros para las graderfas.

Estas obras magnificas, de diferentes arquitectos excepcionales tuvieron todas la
concepcioén y el disefio estructural de Guillermo Gonzalez Zuleta a quien se considera
la figura maxima del disefio estructural en nuestro pafs en todos los tiempos.

Fue él también el disefiador estructural de numerosas cubiertas de concreto como las de
las capillas del Canton Norte la del Gimnasio Moderno en 1956, 1a de la Iglesia de Fatima,
la del bartio El Recuerdo, la del supermercado Carulla de la calle 63, todas en Bogota.

En edificios el desarrollo ha sido muy intenso y con muchas novedades
arquitectonicas y estructurales; se citan solamente algunas edificaciones que tuvieron
especial significado por introducir algunas novedades; entre estas esta el Banco de
Bogota de la carrera 10 con Avenida Jiménez en Bogota de 1956, que tiene 22 pisos,
con estructura metalica para el cual el disefio y la construccién estuvieron a cargo de la
firma Skidmore, Owings y Merril de los Estados Unidos.

El Edificio Avianca de 1969 con estructura de concreto, al construirse fue el edificio
mas alto del pais en ese momento. Debe citarse también el edificio UGI de 1975 que fue
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construido con un nucleo central &
levantado con formaleta deslizante 5
al cual se coloco una gran cercha
metalica en el extremo superior y
de la que se suspendieron cables
que permitieron la construccion de
los pisos procediendo de arriba
hacia abajo.

El puente Pumarejo de 1974 con
1.500 metros de longitud, tiene
una luz central de 150 metros y tiene 28 pilas 5 metros de diametro. Es disefio de
Ricardo Morandiyla construccion fue de Cuellar Serrano y Goémez.

La capilla de Campos de Paz de Medellin es una construccién especial con forma
externa de paraboloide hiperbdlico con elementos de concreto separados para dejar
pasar la luz: el arquitecto fue Adriano Forero y el ingeniero estructural Jaime Mufioz
Duque.

Una obra especial y diferente que produjo gran impacto fue el desplazamiento del
edificio Cudecom, ideado y dirigido por Antonio Paez Restrepo, que el 6 de octubre
de 1974 se movid 29 metros a la vista de todo el mundo para dar paso a la Av. 19;
después fue posible aumentarle dos pisos.

Se menciona también la cimentacién de cajon controlado ideada por Roberto
Maldonado, sistema empleado en el WTC de la calle 100, para el cual se construyo la
cimentaciény se fue hundiendo ala vez que se iba construyendo hacia arriba.

Después llegaron los edificios de muros portantes de concreto con formaletas
especiales y los prefabricados, también de muros portantes; enlos 80 y 90 e igualmente
para vivienda se empezaron a disefiar y construir edificios de mamposteria reforzada.

Al hacer un balance histérico asi sea tan resumido como el que se hizo deben
mencionarse algunos de los muchos errores que se han cometido en nuestro pafs, por
construccion o por disefio.

En elaspecto de seguridad sismica se empleaba el cédigo de California (SEAOC) pero
solamente para estructuras especiales; fueron muchisimas las que no contemplaron
este aspecto en su concepcidn; en 1984 aparecié el Céddigo Colombiano de
edificaciones sismo resistentes, con lo cual de alli en adelante se protegieron mucho
mas nuestras construcciones; es de resaltar que somos el tnico pais del mundo en el
cual el Cédigo es una Ley de la Republicalo cuallo hace de obligatorio cumplimiento.

Pero no puede dejar de presentarse una protesta por la modalidad de contratacion en
muchas obras publicas por el sistema de disefio y construccion lo cual lleva a obras de
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baja calidad y con graves errores; se muestra el caso de un puente en curva enla calle 90
construido con graves errores de disefio, funcionales, estéticos y de construccioén que
motivaron una reconstruccion que fue casi su demolicion.

En las licitaciones de disefio y construccion se trata de obtener la edificacién mads
barata; no necesariamente la mas apropiada; si estan separados disefio y construccion
se conseguird la obra mas conveniente para la comunidad construida de la manera mds
econdmica; son dos modalidades con resultados muy distintos.

LUIS GUILLERMO AYCARDI

Socio y gerente de P.C._A. Proyectistas Civiles Asociados
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- Universidad Nacional de Colombia
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I. Elnacimiento de un interesante libro

A raiz de mi vinculacion, y de la vinculacion de la sociedad de la cual yo era socio,
Construcciones Sanz y Cia, Cobe Ltda., alas obras de rectificaciéon y mejoramiento de
las condiciones de navegabilidad del Canal del Dique, surgio el interés por conocer la
historia de esta importantisima via Fluvial.

En conversaciones con ese extraordinario personaje cartagenero e importante
historiador, Eduardo Lemaitre, el interés se fue acrecentando hasta el punto que, con
motivo de la celebraciéon en Cartagena del Congreso de Ingenieros, en 1981, se le
invit6 a que dictara una conferencia sobre la Historia del Canal, con base a los
numerosos apuntes que sobre el tema guardaba con esmero.

La conferencia, como era de esperarse, tuvo el mayor de los éxitos y as{ surgio la idea
de publicar en un libro lo dicho por Lemaitre, complementandolo y adicionandolo
con hechos, que dado el corto tiempo de una conferencia, se habian guardado en el
tintero. Asi, Eduardo Lemaitre complemento su texto; su edicion se confié a un gran
caballero, Gonzalo Canal Ramirez —Editorial Antares- quien acogi6é con verdadero
entusiasmo la idea. Ellibro se enriqueci6 con fotografias de Abdu Eljaick y se dio a la
luz en el afio de 1962, con el nombre de “Historia del Canal del Dique, Sus Peripecias y
Vicisitudes”, en una ediciéon de quinientos ejemplares, cien de los cuales en
encuadernado de lujo y cuatrocientos con encuadernado cortiente.

He considerado de interés, exponer ante la Academia todas esas peripecias y
vicisitudes desde los afios de su iniciacion en el siglo XVI hasta las vicisitudes y
peripecias de los afios recientes, que son de tal magnitud que me atrevo a denominar
como la “Maldicién del Canal”. Como es apenas obvio, la primera parte de esta
conferencia no es de mi caletre sino un extracto de lo que nos relata Eduardo Lemaitre
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en su historia. Los hechos recientes, en los cuales considero que fui protagonista, se
relatan en la segunda parte de esta intervencion.

II. Lahistoria del canal. Siglos XVI a XVIII

Fundada Cartagena por don Pedro de Heredia, esta ciudad se convirtié en el principal
puerto donde recalaban los Galeones que llevaban a Espafia el oro y la plata de sus
colonias e ingresaban al Nuevo Reino de Granada, todas las mercancias provenientes
de la metrépoli. Naturalmente, el transporte de mercancia hacia el interior del pais
debia hacerse mediante la utilizacion del Rio Grande de la Magdalena. La distancia
entre Cartagena y el rfo, aproximadamente leguas, debia cubrirse por dificiles caminos
que encarecian notablemente el comercio.

Nacieron entonces a orillas del rio varias “barrancas”, asi denominados los lugares de
embarque y desembarque. Para el transporte se utilizaba recuas de mulas y otras
caballerfas, medio utilizado en nuestro pafs hasta el siglo XX, cuando tal cual ilustre
arriero antioquefio se convirtié en poderoso terrateniente.

La primera “barranca” de la cual se tuvo noticia fue la de Malambo en 1562.
Posteriormente Mateo Rodriguez, vecino de Tenerife establecio otras barrancas, una
de las cuales llevaba su nombre, diez leguas mas cerca que la de Malambo y abri6 un
nuevo camino desde su “barranca” a Cartagena. Pero en 1562, ““Toda esta obra sin que
se sepa como, ni por qué, habia pasado a ser propiedad de dofia Luisa de Rojas, por lo
que, en lo sucesivo, esta barranca se vino a conocer con el nombre de Barranca de
Dofia Luisa”.

Surge asi el primer pleito relacionado con lo que se denominaria luego Canal del
Dique, pues Mateo Rodriguez no se conformé con el entuerto sufrido y en el referido
afio de 1571 *“ Se present6 ante el gobernador de Cartagena en peticién donde se hacia
constar que “Por mi yndustria en trabaxo, yo e descubierto en la Costa e rribera del rrio grande de
magdalena un puerto e barranca mny serca de la dicha villa de Tenerife. . ., que se ba alld (en), una
jornada menos, por tierra (desde Cartagena) que a la barranca de Dosia 1uisa”y solicitaba que se
mandase a abrir una informacion oficial sobre el particular”.

Y aqui lo interesante: Las diligencias de informacion pedidas por Mateo se abrieron
efectivamente, y de ellas resulté que no solamente se comprobaron las ventajas
sefialadas por éste en relacion con su “barranca”, o sea que era la mas rio arriba de
todas, y que el camino hasta alla era una jornada mas corta desde Cartagena, sino que
se descubri6 también que “pormar e por una ciénaga que dicen de Matuna se puede llevar casio
para esta cindad (de Cartagena) en barcas e Canoas. ..”.

Igualmente, los declarantes dentro de la mencionada informacién hicieron notar
como, desde Cartagena, por el mar, se podia llevar en Barcas y canoas ‘%z ropa e
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mercadurias” por un cafio que llaman de Calvara. (O de la Vara) “hasta tres lenguas del
puerto y barranca “que dgora a descubierto y puebla dicho Mateo Rodrignez”.

Probados los hechos, el Gobernador de Cartagena dio al mencionado Mateo
Rodriguez, la posesion material y derecho de explotacion de su puerto, asi como de la
navegacion en el cafio referenciado. Pero le surgen nuevas dificultades; un nuevo actor
denominado Martin Polo monta otra “barranca” legua y media mas arriba y en la
misma margen izquierda, hecho que motivé una nueva demanda y en efecto del 23 de
abril de 1575, Mateo Rodriguez presenta su protesta contra Martin Polo, pero Polo
arguyo que su barranca la tenfa por concesion de la Ciudad y Cabildo de Cartagena,
mientras que la de Mateo Rodriguez era nula porque la habfa concedido el
Gobernador y de acuerdo con una Real Cédula de 1550, las tierras de Cartagena solo
eran adjudicables por el Cabildo de esta ciudad.

Este pleito continua y triunfa el que pudiéramos llamar el primer abusador o sea quien
tenfa menos derechos, y Martin Polo se apodera de este sistema de transporte. Surge
asi, el primer hecho en el cual se evidencia la maldicién que se cierne sobre el Canal,
adn antes de ser construido.

No se crea que esto sea un invento del suscrito. En su historia, Eduardo Lemaitre
expresa: “Y sin embargo, abora veremos como todavia ; todavia ; al Canal del Digue le esperan mids
sorpresas desagradables en su bistoria y casi cien asios de dificultades. ;Qné maldicion, qué original
pecado habrd venido persiguiendolo?” Como veremos luego, Lemaitre se quedo corto en su
apreciacion.

La idea de construir el Canal fue adoptada, en la primera mitad del siglo XVII por el
Gobernador Alonso Turrillo, quien pide al Rey cien mil pesos para gastos de la obra.
Este Gobernador es removido y su sucesor Clemente Soriano vio la ventaja que
suponia unir las ciénagas con el Rio Magdalena e hizo las nuevas gestiones para
acometer la obra pero la muerte le sorprendié en 1647 (Una segunda prueba de la
maldicién que pesa sobre el Canal).

Por estos dias llega a Cartagena don Pedro Zapata de Mendoza, quien hacfa transito
hacia la gobernacién de Antioquia, pero en atencién a la muerte de Soriano, la Real
Audiencialo encarga interinamente de la Gobernacién de esta ciudad.

El sefior Zapata de Mendoza de ascendencia noble, hijo del Conde de Barajas y
sobrino del Cardenal Zapata, Virrey de Napoles, alumno de la Universidad de
Salamanca, de la cual llegd a ser Rector, acogioé con entusiasmo la idea de la obra del
Canal y con el visto bueno del Consejo de la ciudad se aprobd su ejecucion. Aparece en
este punto el ingeniero Don Juan de Somovilla y Tejada, quien dirigfa por ese
entonces, las obras de fortificacioén de la ciudad (desde las épocas de la Colonia los
ingenieros han estado ligados al progreso de nuestra nacién), ingeniero que fue el
director dela obra.
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Como es corriente en toda obra publica, la financiacion se hace muy dificil, pero el
gobernador Zapata de Mendoza con respaldo de su firma personal, pues el erario
cartagenero estaba muy desacreditado en ese entonces y aun creo que asi lo esta,
efectia una operacion de préstamo a censo con los conventos de monjas de Santa
Clara y Santa Teresa (todo buen gobernante sabe donde estan los fondos), y con estos
recursos se inician los trabajos.

El trazado del Canal debia seguir ruta distinta al camino mixto establecido y su cauce
se extenderfa 4.500 varas desde la Ciénaga de Palenque hasta el rio, por una parte y
2000 hasta la de la Matuna, con una anchura de 17 varas y una profundidad media de
hasta 5. Es de imaginarse las complicaciones que una obra de esta magnitud implico
con la utilizaciéon de cerca de 2000 hombres, entre obreros, sobrestantes y oficiales.
Ybot Leon en su obra “La Arteria Histdrica del Nuevo Reino de Granada” nos relata gue “la
obra de Amiérica en que hasta la fecha y mucho tiempo después hubo a la vez mayor niimero de
operarios”.

Por fin, en la sesion capitular del Cabildo, celebrada el 24 de junio de 1650, se ley6é una
carta del Ingeniero Semovilla y Tejada en que daba cuenta de haberse concluido las
obras, en las cuales se habian invertido 30.000 pesos. Y un mes después, el propio
Cabildo daba cuenta a la Real Audiencia de Santa Fe de esta grandiosa realizacion, y
describia asi la forma como se habian adelantado los trabajos de excavacion: “Se
abrieron, dice aquel oficio, tres mil varas de terreno en fondo y casi ocho en lo que mids y en cuatro en lo
qgue menos; en once varas de ancho en casi cinco leguas de montania espesa de arboleda para que
quedara navegable en todo tiempo del aiio, no solo para vaxeles de menor arte, sino para los de
mayor... En la parte de Matunilla se abrieron dos il cien varas de terreno en ancho de otras once
varas, y en cuatro y tres varas de fondo, siendo lo mds dificil de esta obra el bacer estacadas, abrir
canales, arrancando de debajo del agua raices de mangles y gran maleza para dar canal y comoda
disposicion a esta navegacion, y fodo se ha ejecutado en seis meses de tiempo. ...”

El 5 de agosto siguiente, se dio el ultimo golpe de pica y asi describe el hecho el
Teniente del Gobernador : “como hoy dia de la fecha, entre cuatro y cinco de la tarde al
parecer, segiin el sol, vide que la gente trabajaba en el dique y rrio nuevo por orden de su serioria el
Maesse de Campo D. Pedro Zapata rompieron la tierra que estava en la voca de dicho digue y
sobre la orrilla del dicho rrio grande de la Magdalena, y haviendolo hecho entrd gran golpe de agua
Y corrio con gran violencia por el dicho rrio nuevo avaxo, segiin su corriente, y al parecer nny
navegable por tener el la voca sobre la tierra ocho palmos de agua gue con mucha brevedad despnés
del rompimiento quedd en esta forma aungue al parecer dicho rrio de la Magdalena esta o muy
baxoy sin ninguna corriente™

Las celebraciones en Cartagena fueron notables y el Cabildo colmé de aclamaciones al
Gobernador Zapata y dispuso que en los dos extremos del Canal se levantaran sendos
pilares conmemorativos con el nombre del Gobernador y que, ademas del titulo
nobiliario de su padre pasase a denominarse “Barajas de Malambillo y Matunilla”
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(siempre hemos sido provincianos). Se dispuso adicionalmente que se le agraciara con
una, no despreciable, renta vitalicia.

Pero de nuevo se hace patente la “Maldicion del Canal”. Dos dias después de tan
notable celebracion, Don Pedro Zapata de Mendoza es remplazado por D. Francisco
dela Riva Agliero, nombrado por S.M. El Rey como Gobernador en propiedad, quien
arribé a Cartagena el dia siguiente de dicha celebracion. Los pilares, la renta vitalicia y
el titulo nobiliario cartagenero se quedaron en veremos y no hay noticias de cémo
logré desprenderse de la responsabilidad asumida con las virtuosas y acaudaladas
monjas.

Como era de esperarse, se presentaron los descontentos de siempre, ante toda obra de
progreso, en este caso los propietarios de las recuas de mulas. Un tal Fray Francisco de
Herrera escribi6 el 25 de enero de 1652 ala Corte, dando cuenta de numerosos cargos
contra Zapata de Mendoza, entre otros, que el Canal interrumpia las comunicaciones
entre Cartagena y Santa Marta pues “e/ agua que se le quitaba al rio le faltaba a las ciénagas de
aquella parte...”, y que existia peligro de que Cartagena se inundara con el agua del
Canal que penetraba en su bahfa.

El Cabildo de la ciudad, al no tener capacidad de administrar las rentas del Canal, ni
mantener su conservacion, decidi6 datlo en arrendamiento mediante remate (¢ahora
se denomina concesion?) a diversos personajes, con el resultado de que, luego de unos
pocos afios, estaba interrumpida la navegacién por el lodo, las plantas acudticas y la
invasion de vegetacion tropical.

En febrero de 1660 se hace un intento de rematar la renta del Canal, por la suma de
3.500 pesos y ocho afnos con un plazo de gracia de seis meses para que los contratistas
D. Gonzalo de Herrera y D. Diego de la Torre tuvieran el tiempo de ponetlo en
condiciones de navegabilidad, obligacion que no pudieron cumplir, pues cuando llegd
al gobierno de Cartagena D. Diego de Portugal rescindi6 el contrato. Nuevamente
aparece la “Maldicién” tan mentada y por lo tanto, volvieron las recuas de mulas a
solucionar el problema.

Hay un periodo de tiempo durante el cual, pocas noticias se tienen del canal, hasta que
en 1725 el Gobernador de Cartagena Lufs Aponte resuelve tomar cartas en el asunto, y
en febrero reune al Cabildo de Cartagena. Habia una propuesta para “abrir y aderezar”
la navegacion por el canal de los sefiores Francisco de San Martin y Francisco Herranz
y Mefiaca sobre la base de un arrendamiento por diez afios a razén de mil pesos
anuales. FEsta propuesta es aceptada inicialmente por el Cabildo, pero se hace
indispensable iniciar treinta pregones para el remate y concesion de la obra. Los
proponentes alegaron que con diez pregones que ya se habian efectuado, eran
suficientes, sin embargo el negocio comenz6 a enredarse notablemente, en el Cabildo
el 21 de marzo, al estudiar la solicitud de acortamiento de los pregones surgieron
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multiples inquietudes a saber si tenfan o no facultades para arrendar el canal por tan
largo tiempo; si el cambio de trazado propuesto podtia afectar los sembrados
aledafios y si estando navegable todo el canal se podian introducir por él, con “ peligro
para el Reino los sefiores piratas”.

En cuanto a las inquietudes sobre el cambio del trazado, éstas fueron absueltas por el
ingeniero Don Juan de Reda y Sotomayor manifestando que el inconveniente de
inundacién delas tierras aledafias podian evitarse “wediante las Y nelusas gue deven fabricar,
proximas a su voca, con el arte y dispocision que se practica en flandes y Holanda”. En 1725 surge
ya, como ven ustedes, la posibilidad de construir exclusas para controlar la navegacion
del Canal. El Cabildo sigue renuente a adjudicar en firme el contrato y los proponentes
ante todas las observaciones que habfan surgido, renunciaron a su propuesta. El
Cabildo resolvié que, una vez admitida en un principio la propuesta, no podia liberar a
los postores de su responsabilidad sin consultar la Real audiencia de Santa Fe. Sobre
este punto el sefior Ybot Ledn dice: “es realmente abrumador el trafago de idas, venidas,
consultas, escritos, protestas, cesiones, informes y acuerdos de que estd repleto todo este negocio, en el que
el papeleo lo complicaba todo y agotaba la paciencia del pretendiente mds ecudnime” .

Finalmente se adjudic la concesién, con la obligacion adicional de construir “las
Ynclusas” a pesar de no estar contempladas en la propuesta inicial, pero asi lo
determinaron los abogados de la Real Audiencia, Doctores Aratjo, Luzutiaga, de la
Rocha, Rodriguez y Gonzalez.

Las especificaciones de las exclusas o “Ynclusas” se fijaron por el ingeniero Herrera y
Sotomayor enla siguiente forma: “y a gue se ponga una inmediata al rrio, y la otra a la distancia
de treinta o cuarenta baras; y cada compuerta a de tener el grueso de tres o quatro dedos de tablon y se
an de yneluir en pilares de calicanto de tres a quatro baras en guadro y su competente altura; y de pilar
a pilar se an de poner estacadas firmes de buenos palos con sus llaves; de suerte que no nos perjudique el
cafio cuya obra serd a nuestra satisfaccion”.

Con algunos inconvenientes la obra de rehabilitaciéon se cumplié en buenas
condiciones y no se tienen noticias del Canal hasta 1790 cuando por Cédula Real se
ordeno que fuera entregado a la Real Hacienda, para pasar luego al Real Consulado de
Comercio y luego, de nuevo al Cabildo.

III. Lahistoria del canal. Siglo XIX

Cumplida la gesta libertadora, la Republica intenta rescatar la navegabilidad del Canal,
cuando Bolivar concede a D. Juan B. Elbers el monopolio de la navegacion a vapor por
el Rio Magdalena y en forma extensiva al Canal del Dique.

En dias pasados, tuvimos el privilegio de escuchar en este mismo recinto, al Capitan de
Navio Ricardo Garcia Bernal, en brillante exposicion, en la cual se relata con detalle
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los numerosos problemas del sefior Elbers, que culminaron de no brillante manera,
como es natural para todo aquel que haya tenido alguna relacién con el malhadado
Canal.

Por tanto, se renueva este relato en el afio de 1836.

La Camara Provincial de Cartagena resolvié poner el Canal del Dique en manos de
una Junta especial y por medio de su Presidente, Don Agustin Argumedo, se celebrd
un contrato con el ingeniero norteamericano J. M. Totten para la rehabilitacion del
Canal, destinando la suma de trescientos cincuenta mil pesos, invirtiéndose
cuantiosos recursos que se habfan acumulado por algunos afios y se cre6 “La Compasiia
de Navegacion del Digue por |V apor”.

El ingeniero Totten, en el curso de seis afios, adelanté la rehabilitacién de quince
kilobmetros entre la ciénaga de Sanaguanare y el rio, con una compuerta en cada
extremidad y abriendo una nueva boca sobre aquel, junto a la cual se fundé el 1 de
Enero de 1948 la poblacion de Calamatr.

Se trabajé con dinamismo y el 15 de julio de 1850 la Junta echo al agua una pequefia
embarcacion llamada Calamar que navegd felizmente por el Canal.

Pero el sino que pesa sobre el canal actu6 de nuevo. Los calculos financieros dela Junta
y de Totten fallaron, el Gobierno Nacional abolié el monopolio del tabaco con cuyas
rentas contaba la Provincia de Cartagena para cancelar las deudas a Totten.

Este esfuerzo se perdio y se transformé en abandono del Canal y en un largo pleito
con Totten (uno nuevo) quien alegaba haber perdido veinte ocho mil pesos anuales.
Una creciente destruy6 la compuerta que unia al Canal con el tio y “L.a Compariia de
Navegacion del Digne por 1V apor” se debilitéd de tal forma que fue necesario liquidarla y
rescindir el contrato con Totten.

El Dique quedé de nuevo abandonado, al mismo tiempo que el Estado Soberano de
Bolivar era teatro de una de nuestras numerosas guerras civiles. En 1862 el general
Juan José Nieto, victorioso en esa confrontacion, decidié formar una nueva compaiia
de navegacion y convoco a todos los comerciantes de Cartagena para que aportaran
los fondos basicos para la reapertura del Canal. Solo se recolectaron dos mil pesos, lo
cual disgust6 de tal forma al General Nieto que dispuso un empréstito forzoso para
rehabilitar el canal.

Esta determinacion provoco el descontento general y se inicié una revoluciéon por
parte de los generales Ramoén Santo Domingo Vila y Antonio Gonzalez Carazo. Se
presentaron algunas confrontaciones sangrientas y General Nieto no tuvo mas
remedio que derogar su Decreto del empréstito y dimitir.
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Asi, la maldicién del Canal cumple un propésito inédito, haber tumbado a la fuerza un
Gobierno.

Pero no cesaron las complicaciones, como no podian cesar. El Congreso Federal
habfa dictado la Ley de 13 de Mayo de ese afio, que garantizaba un interés del 7% para
todos los capitales que se invirtieran en la rehabilitaciéon del Canal. Con base en esta
garantfa varios inversionistas y comerciantes de Cartagena organizan una nueva
empresa denominada Compariia de I apores de Cartagena, con un capital de $ 200.200, de
los cuales se suscribieron $85.500.

Sin duda, vuelve a surgir el malhadado sino del Canal. El tnico vapor de la flamante
Compania, denominado Tolima, naufraga en su viaje inaugural.

Como alternativa, ante las dificultades financieras que soportaba la Compafifa, surge
la idea de vincular inversionistas extranjeros, traspasandoles el privilegio establecido.
El Cénsul de Gran Bretafia en Cartagena, sefior A.C. de Fomblanque, se entusiasma
con laidea y viaja a Liverpool, en agosto de 1871, para comprometer a inversionistas
ingleses. Aun no habfa atracado en Inglaterra el vapor que trasportaba al sefior Consul,
cuando los cartageneros se enteraron que la garantia que debia otorgarse, la habia
negado el Secretario de Hacienda del Gobierno Federal, don Salvador Camacho
Roldan, alegando que el Canal era propiedad del Estado Federal y desconociendo el
derecho del Estado Soberano de Bolivar para otorgar privilegios sobre su navegacion.
La tormenta que se desato fue inmensa, alegando los cartageneros, que todo se debia
al tradicional y insufrible centralismo de los bogotanos. Sin duda se traté de una nueva
jugada del malhadado sino del Canal. Naturalmente se inicié un nuevo y largo pleito
en el cual terminé perdiendo Cartagena.

IV. La competencia del ferrocarril

La idea de unir a Cartagena con el rfo Magdalena habia surgido desde 1845, para
terminar de una vez por todas “La pesadilla del Dique”, sin embargo esta posibilidad
fracasé en 1865 cuando una propuesta del ingeniero inglés William Francis Kelly no
prosperoé... La realidad era que el Canal era desatendido y la idea del ferrocarril no
avanzaba.

En tanto, llegado don Rafael Nufiez a la Presidencia del Estado Soberano de Bolivar,
en 1877, acomete nuevamente la idea de canalizar el Dique para hacerlo navegable por
buques de vapor.

A mas de esto, se logra con el apoyo del Gobierno Federal, la compra de una draga,

encargo que fue otorgado al Consul de Colombia en Estados Unidos, en ese entonces,
el mismo doctor Camacho Roldan.
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Esta draga comenzé a operar en buenas condiciones, y la Superintendencia del Dique,
entidad encargada para ese entonces del Canal, a través de su director Camilo Beltran,
concluye un Canal de mas de 1.000 varas en la Ciénaga de Palenque.

En 1881, se emplearon 4 afios adicionales en la construccién de canales nuevos y
cortes de curvas, gracias a la persistencia del Sefior Nufiez.

Pero surge de nuevo la idea del ferrocarril y el Sefior Nufiez se dejé convencer de la
idea de numerosos cartageneros, de construir el ferrocarril Cartagena-Calamar,
logrando que poco antes de la muerte de Nufiez en 1894, el ferrocarril estuviera
terminado. La linea férrea tenia 105.8 kilémetros de longitud, contaba con 11
estaciones intermedias y se disponfa de cuatro locomotoras y 85 vagones. El costo de
la obra fue de dos millones de délares aportados por dos compaiifas estadounidenses:
una denominada Cartagena Terminal Improvent Company y otra, The Cartagena-Magdalena
Railroad Company.

Este ferrocarril parecia la solucién definitiva a los problemas de transporte para
Cartagena. Sin embargo, como lo habian hecho siglos atras, los propietarios de recuas
de mulas lograron que el ferrocarril quedara practicamente sin oficio, gracias a tarifas
de “donping”. Pero los norteamericanos no se dejaron vencer y con tarifas ain mas
bajas derrotaron “The Burro Competition.”

No obstante, el trazado del ferrocarril que se impuso, pasando por Turbaco, implicé
una fuerte pendiente que disminufa los rendimientos. Los constructores del
ferrocarril para favorecer sus intereses, colocaron a la altura de Arenal-Soplavientos
un puente giratorio cuyo pivote central estrechaba el Canal, dificultando el paso de los
navios de vapor. Esto logré que ni la via fluvial ni la terrestre funcionaran
adecuadamente.

V. Lahistoria del canal. Siglo XX

Los Cartageneros comprendieron entonces que nunca una via férrea podfa competir
con las bondades de la via fluvial, si ésta era mantenida adecuadamente. El Congreso
de la Republica aprobé laley 130 de 1915 por medio de la cual se cre6 la denominada
Junta de Canalizacién del Dique, con sede en Cartagena.

La Junta celebré un contrato con la empresa The Foundation Company para ejecutar
trabajos preliminares, en tanto se adquirfa una nueva draga de segunda mano
proveniente del Canal de Panama. La Foundation se comprometio allevar adelante, por
medio de administracion delegada, los trabajos requeridos para la libre navegacion del
Canal, siguiendo las recomendaciones y el plan trazado por el Ingeniero Vanderburgh,
quien habia trabajado en el Canal de Panamad. Se pagatia a la compafifa un 10 % del
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costo de los trabajos y su duracién serfa de dos afios, que podrian prorrogarse a
solicitud del Gobierno, si dentro de este término no se hubiera concluido la obra.

Como era de esperarse, la obra nunca se terminé. En 1930 los pagos del Gobierno
cesaron definitivamente, el contrato con The Foundation Compary fue rescindido y el
Canal del Dique quedé nuevamente en su estado natural, de completo abandono.

El 1934, aprovechando una poderosa draga que habia importado la Frederik Snare
Company, se confié a dicha empresa la realizacion de un corte sobre tierra firme con
objeto de conectar el Canal con el Cafio del Estero, en forma tal que los barcos no
tuvieran que navegar por la bahia de Barbacoas y pasar directamente de la bahia
Cartagena al Canal, evitando la mateta que perjudicaba la navegacion.

En 1941, el Gobierno Nacional contraté con el Ingeniero Eduardo Mantilla la
elaboracion de nuevos estudios que consistieron en el levantamiento Hidrogratico del
Canal del Calamar a Pasacaballos, y 1alocalizacion y replanteo de una nueva linea, con
mejoramiento apreciable de sus caracteristicas geométricas.

El Ministerio de Obras Publicas cre6 una nueva Junta de Conservacion del Canal, a la cual
se le entregd una draga con la funcién exclusiva del mantenimiento del Canal y se le
asignd una partida de funcionamiento para “que el Canal quedara bajo la exclusiva
responsabilidad de los cartageneros”. Esta Junta qued6 formada por personajes de lo
mas granado de la sociedad cartagenera, tales como Lemaitre, de la Vega, del Castillo,
Vergara Tamara, Martinez Capella, Roman, Pretelt.

En tanto, el Ministerio de Obras Publicas, en cabeza del Doctor Jorge Leyva, tomé la
determinaciéon de modernizar el Canal del Dique y celebré en 1951 un contrato con la
compafia Norteamérica the Standard Dredging Company., siguiendo un nuevo proyecto
delingeniero Mantilla.

Sorprendentemente el contrato fue un éxito y con un costo de $ 6°170.220,68 se
culminaron las obras. Su inauguracion, celebrada con bombos y platillos, tuvo lugar a
finales de 1952. El recorrido se hizo a bordo del vapor David Arango y conté con la
presencia del doctor Roberto Urdaneta Arbelaez, Encargado de la Presidencia de la
Republica ante la enfermedad del titular, ingeniero Laureano Gémez, del doctor Jorge
Leyva y de nuestro estimado Eduardo Lemaitre, a mas de otras importantes
personalidades.

Pero los dos principales actores en esta inauguracién, doctores Urdaneta y Leiva no
pudieron sustraerse ala maldicion del Canal.

Es asi como, pocos meses después, cuando no se habian extinguido los ecos de la
inauguracion, el Presidente Encargado Roberto Urdaneta debi6 rescindir su mandato,
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de manera languida, pues se negd a aceptar la solicitud del Presidente en propiedad,
Laureano Gomez, de dar de baja al Comandante del Ejército, General Gustavo Rojas
Pinilla, a quien Gémez atribuia la autorfa de la tortura practicada a Felipe Echevarria
Olozaga, a quien habfan sentado en un bloque de hielo para que denunciara supuestos
alzamientos, en los cuales, se decia, estaba comprometido.

Una vez reasumi6 el poder el Presidente Laureano Gémez, tomé 4 importantes
determinaciones:

Nombrar Ministro de Guerraa Jorge Leyva

Llamar a Calificar Servicios al General Rojas Pinilla

Designar Comandante General del Ejército al General Régulo Gaitan

Ir a la casa del ilustre santaferefio Vicente Casas Castafieda para tomar chocolate
conalmojabanas y esperar el desarrollo de los acontecimientos.

o=

Elministro Leyva y el General Gaitan ejercieron de manera efimera las dignidades que
les fueron encomendadas, pues al presentarse en el Batallon de Ingenieros Caldas,
para el reconocimiento de la tropa, fueron hechos prisioneros por el ejército
sublevado a la cabeza del General Rojas. Jorge Leyva, en medio de vejaciones fue
expatriado, asi como lo fue el Presidente Laureano Gomez.

Estos hechos tienen similitud, guardadas debidas proporciones, con los
protagonizados en Cartagena cuando se derrocé al General Nieto de la Presidencia
del Estado Soberano de Bolivar.

¢Se debieron los dos hechos ala tantas veces nombrada “Maldicién del Canal”? o sesta
afirmacién es producto de una imaginacién desbordada? Creo firmemente que se
debi6 a la primera causa, como se desprende de la maldicion que me envolvid
personalmente, tal como se relata en la segunda parte de estas deshilvanadas palabras.

Segunda Parte

VI. Lahistoriareciente. El disefio

De acuerdo con lo relatado por el ingeniero German Silva Fajardo, en su interesante
libro “Champanes, 1 apores y Remolcadores - Historia de la Navegacion y la Ingeneria Fluvial de
Colombia”, entre 1970y 1973 ]a Mision Técnica Colombo Holandesa—MITCH analizo
el régimen hidraulico y sedimentoldgico del Canal, proponiendo una nueva seccion y
la construcciéon de dos exclusas, una en Calamar y otra en Pasacaballos, o a cambio, la
construccion de una trampa de sedimentos en Calamar para captar los altos
voliumenes de sedimentos que ingresan al Dique.
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El mismo Ingeniero, cuando se desempefiaba como Director General de Navegacion
y Puertos, contraté con la firma de ingenieros consultores Hidrotec, los disefios de
rectificacion de alineamientos y mejora de las especificaciones del Canal del Dique.

Estos estudios sirviendo de base para que, con la asesoria de Ingeniero Luis Holguin,
el Gobierno Nacional, en cabeza del Ministro de Obras Publicas y Transporte,
Ingeniero Enrique Vargas Ramirez, abriera licitacion para “La Ejecucion de las Obras
de Mejoramiento de las Condiciones de Navegacion del Canal del Dique”.

El disefio contemplaba un dragado a lo largo de los 114.5 kilémetros del Canal y la
construccion de una gran trampa de sedimentos en la entrada del Canal en Calamar,
otra a la salida hacia la bahfa de Cartagena en Pasacaballos, asi como otras tres,
pequenas, en los cafios Matunilla, Correa y Lequerica que comunican al Canal con la
bahia de Barbacoas. Al disminuir el nimero de curvas a 50 previstas en el disefio, asi
como el aumento del radio minimo de estas 2 1000 metros, el aumento del ancho de
fondo a 65 metros y el ancho inferior del nivel de reduccion a 75 metros, se produjo
como consecuencia prevista un aumento de la velocidad de las aguas del Canal, con un
mejoramiento notable de las condiciones de navegabilidad para los convoyes que
transitan por el Canal.

Estas nuevas condiciones, implicaban un estricto mantenimiento de las trampas de
sedimentos, pues €stos, ya sea en suspensiéon como disueltos, aumentaban con las
nuevas condiciones geométricas.

Con el fin de evitar que el producto del dragado causara dafios a los predios vecinos, se
disefiaron diques de confinamiento de un ancho de 100 m., con una alturade 1.50 m. y
longitud de 1 km. Estaban previstas compuertas, en forma tal que el primer dique
recibia el material proveniente del dragado, hasta alcanzar el nivel de 1.40 m., pasando
este material ya decantado, mediante las compuertas al segundo dique y asi
sucesivamente, hasta que el agua adquiria una turbidez igual a la del Canal y asi
mediante otra compuerta, se retornaba al Canal.

Se disefiaron numerosos canales y estructuras de concreto especialmente Box-culvert,
para que el flujo del Canal a las ciénegas vecinas o viceversa, de acuerdo con la estacion
del aflo, se efectuara de forma que se preservara la inmensa riqueza ecologica de la
region.

Se disefi6 un tablestacado de caracteristicas especiales para cerrar las madresviejas y
lograr la uniformidad del ancho del nivel de reduccién, donde las condiciones del

terreno lo requerfan.

A continuacion se presenta un cuadro con las caracteristicas técnicas del Canal en las
tres ultimas intervenciones celebradas en el siglo XX.
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Especificaciones del Canal del Dique en el Siglo XX

e 1923-1930 1951 1982
Caracteristicas Foundation Standard Dredging| Sanz Cobe- Layne
Longitud del Canal 127 Km. 114.5 Km. 114.5
Numero de curvas 270 93 50
Radio minima Ancho 191 m. 500 m. 1.000 m.
de fondo Talud 35m 45 m. 65 m.
Cortados 1.5:1 2:1 2:1
Profundidad minima 2.14 2.40 2.50 m.
Ancho inferior del
nivel de reduccion. 41.40 m. 56 m. 75 m.
Volumenes dragados 10.800.000 m. 9.300.000 18.8000.000
3
m

VII. Historia reciente. La ejecucion.

La propuesta para la ejecucion de estos trabajos fue presentada en consorcio por las
sociedades Constructora Sanz y Cia. Cobe Ltda., y la sociedad Norteamericana Layne
Dredging Company, dentro de la Licitacion Publica Internacional No. 590. El consorcio
fue favorecido en dicha licitacién. Esto condujo a la celebracién del Contrato No. 493
de 1981 porun valor de $3.051.465.000. Este Contrato fue considerado porla prensay
los entendidos como el mas cuantioso firmado por el Gobierno Colombiano en
materia de Obras Publicas, hastala fecha.

Sin falsa modestia, creo que fue un factor importante para que la obra fuese adjudicada
al Consorcio del cual formabamos parte, la trayectoria de nuestra compafifa que desde
1959 habfa llevado a buen término numerosos proyectos viales tales como las
carreteras Honda - Dorada, Cali — Popayan, en un sector, Codazzi-Becerril, Armero —
Cambao, Cartago — Obando, La Cordialidad, segunda calzada de Fontibén —
Mosquera, entre otras, en cuya ejecucion fue ejemplo de cumplimiento y calidad.

Cobe tenia a su cargo la ejecucion de la Obra Civil a saber: diques de confinamiento,
excavaciones de canales de conexién de ciénagas, estructuras de concreto y
tablestacado. Layne asumia el dragado.

El contrato se encontraba financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo
—BID, que aportaba el 50 % de los costos del proyecto en moneda extranjera. La firma
Layne procedi6 a trasladar desde Miami (USA) dos dragas y el equipo complementario
deapoyo.
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Cobe dispuso de parte del equipo necesario, dentro de sus disponibilidades a la fecha e
importd numerosos equipos para cumplir estrictamente con el movimiento de tierra
requerido (Mas de 5.000.000 de m3), para ejecutar las obras del contrato, en el plazo de
22 meses establecido.

Una vez iniciados los trabajos, nos vimos abocados a dos circunstancias que son
consuetudinarias dentro de los proyectos de obras publicas de nuestros pafs, a saber:
No entrega oportuna de planos de Fase III y no compra oportuna de los predios
necesatios para construccion de las obras.

Dadas las caracteristicas especiales del proyecto, ésta tltima, se torné en uno de los
principales problemas para la ejecucion ordenada de las obras, dada la falta oportuna
de entrega de numerosos predios. Cuando se tenfan construidos uno o dos diques de
confinamiento, la construccion del siguiente se vefa interrumpida por un predio sin
negociar, lo cual trafa como consecuencia que el sistema hidraulico previsto para la
disposicion de sedimentos se viera interrumpido, debiéndose suspender el dragado en
ese punto por orden de la Interventorfa. Era necesario transportar los equipos de
movimiento de tierra, buldézeres, dragline de 5 yardas ctbicas, hasta un nuevo sitio.
Este movimiento de equipo implicaba su transporte en planchones movidos por
remolcadores con un gran costo no previsto y una gran pérdida de tiempo.

A los pocos meses de iniciados los trabajos, se manifesté a la Interventorfa la
capacidad de iniciar los trabajos de tablestacado, en los puntos que ésta determinara.
Para este fin, habia sido necesario importar unas grias adecuadas, con un costo U.S. §
2.000.000.

La Interventora manifesté que de acuerdo con las ultimas informaciones, en el
Misisipi, este tipo de tablestacado venia produciendo volcamiento y no sedimentacion
dellado externo, como era su objetivo. Se suspendi6 la construccion de prefabricados
y se espero una determinacién al respecto.

Se consultd a expertos norteamericanos, a expertos colombianos, al BID para, al final
del contrato, entregar a los bancos, con cero horas de trabajo el equipo importado,
pues se determiné que el tablestacado a construir debia ser el tradicional, para el cual
no se necesitaban los equipos sofisticados importados.

A pesar de estos inconvenientes, el contrato contintio desarrollindose de forma
acelerada.

En agosto de 1982 se posesiona como nuevo Presidente, Belisario Betancour, quien

nombra como Ministro de Obras Publicas al Doctor José Fernando Isaza Delgado,
hastala fecha Gerente de ECOPETROL.
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Con un plazo prudencial, las firmas consorciadas solicitaron una entrevista con el
nuevo Ministro para informarle del estado del Contrato y solicitatle la apropiacion
necesatia para culminar las obras en los 22 meses previstos.

Una vez nos recibi6 el Ministro, manifesté con inmensa franqueza, que él no tenia
ningun interés en la continuidad del Contrato y que no dispondria de ninguna partida
para su continuacioén. Su razén se pude resumir en estas palabras: “Como Gerente de
ECOPETROL dejé previsto la construccion de un oleoducto de Calamar a Cartagena
para transportar los hidrocarburos necesarios para la refinerfa de Mamonal. Como
bien se sabe el 90% del transporte que se efectta a través del Canal corresponde a
hidrocarburos, por tanto cualquier dinero invertido en la regularizacion del Canal del
Dique carece de justificacion”.

Es bueno anotar que, hasta la fecha, este oleoducto no se ha construido y que el
trasporte fluvial es cinco veces mas econémico que por oleoducto. Ante el
planteamiento de los consorciados de la obligacion del Estado de cumplir sus
compromisos contractuales, respondié con la propuesta de hacerlo con un plazo
adicional de otros 22 meses, circunstancia que fue forzoso aceptar. Esta
determinacion es una muestra mas, de como una planeaciéon ordenada, se trastorna
por el criterio apresurado y parcial del funcionario de turno.

Esto llevé, como era apenas previsible, a que los equipos dispuestos para la obra
trabajaran a la mitad de su capacidad. Los costos administrativos y operativos se
multiplicaron con influencia casi dramatica sobre la estructura financiera de la
compafia. Para completar esta situaciéon dramatica, el Gobierno del inefable Belisario
produce alos pocos meses una devaluacion del 58%.

El incumplimiento de los flujos de fondos, previstos para atender las obligaciones
provenientes de la compra de equipo, llegé al punto de colapso.

A esto se suma que la inversién en obras publicas del Gobierno Betancur, se reduce de
manera dramatica y los 3 contratos que Cobe adelantaba en frentes de construccion de
carreteras debian adelantarse, también, a la mitad del ritmo previsto. Estos hechos
llevaron, en resumidas cuentas, a que la produccién de las obras solamente alcanzara
para atender los intereses de los bancos que habian financiado las importaciones.

Pero atn no terminan las vicisitudes sufridas. Se plantea a los Bancos una
refinanciacién que éstos aceptan sobre la base en un nuevo flujo de fondo, en el cual se
inclufa los ingresos correspondientes a la terminacién de las obras del Canal,
adelantadas en esas fechas en un 94%, al ingreso de fondos por los 3 contratos viales y
auna posible nueva obra que debfa iniciarse en unlapso de 2 afios.
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En ese momento, se vaa cumplir el plazo otorgado y se solicita al entonces Ministro de
Obras, Rodolfo Segovia Salas, una prorroga de 3 meses para dar culminacion del
100% delas Obras.

Resulta paradéjico que después de habernos visto forzados a aceptar una prérroga de
22 meses, el Ministro Segovia se niega a aceptar una prorroga de solo 3 meses para
culminar de manera completa las obras a cargo de los consorciados.

Elargumento esgrimido por el Ministro Segovia fue bien curioso. Manifesto, que el no
podia correr el riesgo de ser investigado por la Contraloria pues Layne Dredging
Company habfa licitado un dragado para el rio Magdalena, frente a Barranquilla, por
un precio inferior a los $§91,43 m3 de excavaciones con draga, establecido en nuestro
Contrato. Puso “oidos de mercader” a nuestro argumento de que se trataba de un
dragado en banco y no un dragado de barrido, como el que se efectuaba en el canal.

Ademas los costos de transporte del equipo de propiedad de Layne, de Miami a
Colombia ya se habfan amortizado. Asf se produce el vencimiento del plazo con el
94% de la obra ejecutada y se declara la terminacién del contrato, por plazo vencido, el
9 de octubre de 1985 de acuerdo con la Resoluciéon No. 8669 de esa fecha. El valor
total del contrato, con las adiciones por mayor cantidad de obra no prevista y ajustes,
seelevdalasumade $4.654.048.249,03.

Esta resolucion es recurrida por los consorciados, dejando sentada claramente
nuestras inconformidades por los incumplimientos por parte del Ministerio de Obras
Pablicas (Fondo Vial Nacional), reservandonos el derecho de entablar las acciones
necesatias para buscar el restablecimiento de nuestros derechos y obtener la
indemnizacién correspondiente. En este momento, se producen hechos importantes.
Los Bancos, ante la modificaciéon que suftiria el flujo de fondos, al no ingresar los
dineros correspondientes a la terminacion de las obras del Canal, niegan la
refinanciacion. Se produce entonces un efecto “domind” que arrasa treinta afios de
ejercicio honorable de la ingenierfa.

Esto llevé a la compafifa a ceder los contratos viales, por falta de liquidez, a
distinguidas firmas constructoras como Murillo y Loboguerrero, de grata
recordacién, y Vicon. Se efectuaron los movimientos necesarios para cancelar la
totalidad de las obligaciones laborales con el personal, muchos de los cuales nos
habian acompafiado por mas de treinta afios, mediante la obtencién de un crédito del
Banco de Bogota, increfblemente concedido en medio de nuestra crisis.

Acto seguido, se solicité a la Superintendencia de Sociedades Anénimas la aceptacion

de un Concordato Preventivo Obligatorio de Constructora Sanz Cobe S.A. el cual fue
aceptado, una vez calificados y graduados los créditos reconocidos.
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Por otra parte, antes de la presentacion del Concordato, se liquidé el consorcio con
Layne Dredging Company, en forma tal que esta firma recibia el saldo reconocido por
el Fondo Vial Nacional en la resolucion de liquidacion del Contrato 493-81, quedando
“a favor de Constructora Sanz Cobe S.A. los reconocimientos correspondientes a las
cantidades que arrojen las reclamaciones a que tiene derecho y sobre los fundamentos
anunciados en el momento de la notificacién de la resolucion citada y reposicion
interpuesta”.

Esta liquidacion del Consorcio quedé debidamente protocolizada mediante la
Escritura No. 9269 de 26 de diciembre de 1985, enla Notarfa 27 de Bogota.

VIII. Unaprontay cumplidajusticia

La Constitucion de nuestro pafs prevé que el Estado debe otorgar a sus asociados,
Pronta y Cumplida Justicia. Este derecho se transtormé en letra muerta cuando se
trat6 de reconocer los derechos de reparacion, a raiz de los incumplimientos del
Estado en el desarrollo del Contrato No. 493 de 1981, relacionado con el Canal del
Dique.

Eraimposible recurrir a clausula compromisoria alguna, pues a la fecha de cierre de la
licitacion, no estaba vigente la Ley 80.

Fue asi como se entablo, en 1986, la acciéon de reparacién ante el Tribunal
Contencioso Administrativo de Bolivar. Inicialmente la firma estuvo representada
porlos abogados Eduardo Fonseca Prada y Dionisio Gémez Rodado. Posteriormente
estos abogados sustituyeron en poder al Doctor Rafael H. Gamboa Serrano.

Es importante destacar que la accion fue presentada conjuntamente con los antiguos
consorciados Layne Dredging Company y Constructora Sanz y Cia,, Cobe S.A., ya que
el Consorcio era el sujeto juridico que habia llevado a cabo el Contrato.

Naturalmente, entre los documentos que se presentaron al Contencioso, se
encontraba copia de Escritura Publica mediante la cual Layne Dredging cedia la
totalidad de los derechos de la reclamacién a Cobe S.A. Las pretensiones alegadas
fueron cinco, a saber:

Mayor permanencia en obra.

Pérdida de tiempo del equipo por falta de zonas.
Lucro cesante del equipo.

Lucro cesante del equipo importado que no se utilizoé.
Reajuste por demora en el pago delas cuentas.

AR
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En su oportunidad procesal, los ingenieros Miguel Paz y Guillermo Duque,
presentaron un extenso y bien documentado peritaje que cuantificé el alcance y valor
delareclamacion en $2.469.456.312, al origen de la fecha de reclamacion.

“Cumpliéndose” el postulado de Pronta Justicia , el dia 4 de mayo de 1998, es decir,
trece aflos después de iniciado el proceso, el H. Tribunal de Bolivar produce su fallo.
Este fallo declara la nulidad de las Resoluciones Numeros 8669 de octubre de 1985 y
11405 de diciembre de 1985 expedidas por el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte, que liquidaban el Contrato. Declard, ademas, que el Fondo Vial Nacional
incumpli6 el Contrato No. 493 de 1991 y sus adicionales; asi mismo condené al Fondo
Vial Nacional, hoy Instituto Nacional de Vias, a pagar al demandante las sumas
establecidas en las pretensiones, a saber:

1. Mayor permanencia en Obra.
2. Pérdida de tiempo del equipo por falta de zonas
3. Lucro cesante del equipo importado que no se utilizo.

El punto cinco de la reclamacion, correspondiente al valor de reajustes por demora en
el pago de las cuentas, no fue considerado por el Tribunal por falta de pruebas. El
anexo correspondiente a esta parte de la reclamacién fue cuidadosamente elaborado
por los peritos, incluyendo la documentacion correspondiente a las fechas de los
pagos efectuados en moneda extranjera por el BID, que algunas veces se efectuaba en
yenes, otras en marcos alemanes, otras en dolares canadienses, con gran diversidad de
fechas. Pero como se puede considerar natural, este anexo se perdi6 en el Tribunal y
fue imposible su reconstruccién, por el tiempo transcurrido y la variedad de
comprobantes que se habfan adjuntado al original, que no fue posible obtener.

Asi pues, el Tribunal tenfa toda la razén. En el expediente no aparecian los soportes
necesatios para acceder a esta parte de la reclamacion.

Tanto la parte demandada como la parte demandante, solicitaron la reposicion de la
sentencia y el voluminoso expediente sube al H. Consejo de Estado, para que éste se
pronuncie en segunda instancia.

Pero la “pronta justicia” continia manifestindose en forma clara. Nueve afios, diez
meses mas tarde, es decir 3585 dias, el H. Consejo de Estado produce fallo de segunda
instancia, con fecha 4 de marzo de 2008. El Magistrado ponente es el Doctor Enrique
Gil Botero, eminente jurisconsulto, de un completo dominio del Derecho
Administrativo, que, a la fecha del fallo ostentaba la dignidad de Presidente del H.
Consejo de Estado.

Es asi como, el otro atributo que debe cumplir la justicia con los asociados,

“cumplida”, tiene plena aplicacion. El brillante Presidente de Consejo de Estado,
determina:
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1. Tienen plena validez las resoluciones que liquidaron el Contrato No. 493 de 1981y
sus adicionales.

2. Se debe condenar al “Ministerio de Transporte” a pagar a las Sociedades
Constructoras Sanz Cobe S.A. y Layne Dredging Company, como integrantes del
Consorcio demandante en este Proceso, la suma de cinco mil setecientos diez y
nueve millones setecientos cinco mil cuatrocientos tres pesos con un centavo”. La
suma corresponde, ¢quién lo creyera? al reconocimiento del ajuste por mora en el
pago de las actas una a treinta y cuatro del Contrato, indexada a la fecha de la
sentencia.

El Magistrado, en su “sabidurfa”, condena al Ministerio de Transporte, entidad
Administrativa, sin patrimonio propio, y que no ha sido sujeto procesal a lo largo de
todos los afos dellargo proceso.

Pero es mas, la condena es a favor de los dos integrantes del Consorcio, cuando en el
expediente reposa la documentacién que demuestra que todos los derechos del
proceso corresponden a Cobe.

Pero aun mas, para demostrar lo que es la cumplida justicia, se reconoce el unico item
dela reclamacion que no tenfa pruebas, como se manifest6 anteriormente.

¢A qué puede atribuirse semejante exabrupto? En mi criterio, a que solamente se
revis6 del voluminoso expediente, el texto del Contrato No. 493, donde se establecia
que al no producirse el pago oportuno del valor de un acta por obra ejecutada, su valor
se debia ajustar al indice correspondiente a la fecha de pago, olvidandose de leer dos
lineas mas abajo, donde se establecen las condiciones necesarias para que este reajuste
pudiera ser efectivo.

Pero, indudablemente, creo que no se tuvo tiempo, durante 3.585 dias, de revisar y
estudiar las pruebas que reposan en el expediente, toda ellas incontrovertibles, salvo
las de ajustes por mora.

No habifa tiempo para ello, pues la agenda de los H. Magistrados de Consejo de
Estado, al igual de las agendas de todos los Magistrados de las Altas Cortes, es
extraordinariamente recargada. De 8:00 a.m. a 10:00 a.m., deben dictar clase en
diversas Universidades. Después de gastar el tiempo que implica el desplazamiento en
nuestra ciudad, deben atender las entrevistas de los reporteros de la Television. Sobre
las 11:00 a.m, inician el estudio de los miles de expedientes que reposan en sus manos.
A las 12:30 p.m. deben atender las invitaciones a almorzar de personajes tan
conspicuos como Giorgio Sale u “otras alimafias de similar pelambre”.

Alas 4:00 p.m., cuando se levantan de manteles, consideran poco decoroso regresar a
sus despachos.
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¢O se trataba de una precaucion de higiene? Después de reposar el expediente,
durante 3.585 dias, en las mismas cajas en que debi6 ser transportado de Cartagena,
nadie puede poner en riesgo su salud al examinatlo, pues el expediente debe de estar
lleno de telarafias, cucarachas y caca de raton.

Pero nuevamente se hace presente “la Maldicion del Canal”. Los $ 2.859.000.000, mal
contados, que corresponden segun la sentencia a Cobe, solamente alcanzan para
atender aproximadamente el 30% de las acreencias concordatarias, que ala fecha de la
sentencia, capital mas intereses, ascienden a $ 9.253.000.000.

Nuevamente se suceden multiples incidentes procesales para aclarar, lo que es
aclarable en esta increfble sentencia, como es la de condenar ala Nacion (Ministerio de
Transporte) y no a éste solo, a pagar laindemnizacién anotada.

Sobre la condena a favor de los dos consorciados, y no a favor de quien ostenta el titulo
para cobrar, se inhibe el Consejo de Estado de pronunciarse, puesto que la definicién
de este diferendo corresponde, segun argumentan, a otras instancias diferentes a la
Contenciosa (lainstancia Civil que tomarfa de 10 a 12 afios mas).

Nuestro apoderado estudia en la actualidad, el Recurso Extraordinario de Revision de
la sentencia ante el Consejo de Estado, en pleno. Esta nueva etapa del proceso tomara
cinco a seis afos mas.

Mi socio, el Ingeniero Rafael Sanz Manrique, decfa con humor negro, que en nuestras
lapidas debia ponerse un golpeador para que nos avisaran “jjya salio el pleito!
Desgraciadamente fallecié hace tres aflos y ain no ha sido posible utilizar el
golpeador.

1

XIX. Conclusiones

Resulta verdaderamente paradéjico que la ciudad de Cartagena, que luché desde el
siglo XVII, con Zapata de Mendoza, para hacer realidad la construccién del Canal del
Dique, se hubiera tornado en la principal victima de la “Maldicién del Canal”.

Al no haberse conservado de manera oportunalas diversas trampas de sedimento, con
el aumento de la velocidad, las aguas del Canal vierten todo el sedimento, producto de
la deforestacion aguas arriba, en la bellisima Bahia de Cartagena, contaminandola de

manera notable, contaminacion que llega ya hasta los corales de las Islas del Rosario.

Entonces, es pertinente preguntar:
¢Hsuna realidad la Maldicién del Canal?

¢Se trata de una licencia literaria de Eduardo Lamaitre?
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aSe trata de un desatino de una mente calenturienta, que ha perdido su equilibrio ante
las maltiples vicisitudes sufridas?

Dejo a tan distinguido auditorio, el determinar quién tiene la razoén.
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BERNARDO CERON MARTINEZ

Ingeniero Civilgraduado en la Universidad Nacional en 1953.

Ha desemperiado los siguientes cargos:

Ingeniero Jefe del Departamento de Vias de la Secretaria de OO PP del Departamento de Cundinamarca, 1954-
1957.

Secretario de Obras Piiblicas del Departamento de Cundinamarca, 1968-1969.

Gerente del Instituto de Crédito Territorial, Seccional Bogotd, 1970-1971.

Sindico-Gerente de la Beneficencia de Cundinamarca, 1972-1974.

Como socio de las firmas Sanz y Ceron Lida. y de Cobe S..A. desarrolld milltiples proyectos viales tales como:
o Construccion de Carretera Carupa— Coper

*  Repavimentacion Carretera Honda— Dorada

o Pavimentacion Carretera Armero— Cambao

*  Rectificaciony Pavimentacion Carretera Cali - Popaydn, Sector Pescador— Piendano.
e Repavimentacion Carretera Piendano— Popaydin

e Pavimentaciin en Concreto Carreterala Cordialidad.

*  Pavimentacion Carretera Cartago— Obando

*  Pavimentacion Carretera Codazzi— Becerril

*  Pavimentacion Carretera MariaI.a Baja— Troncal Occidente

*  Pavimentacion Carretera Rio San Jorge— Cancasia

o Construccion y Pavimentacion Segunda Calzada Carretera Fontibin— Mosquera

o Construccion Carretera Arauquita— Caro Limdn

*  Rectificaciony Ampliacion Canal del Dique.

Ha sido miembro de las Juntas Directivas de ACIC,  de la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogotd, de la
Corporacion Anténoma Regional de la S abana de Bogotd y de los V alles de Ubaté'y Chiguinquira, entre otras.

Como Miembro de la Lista de Conciliadores, Arbitros y Amigables Componedores de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros ha participado en la solucion de miiltiples diferendos.

Socio Vitalicio de la S ociedad Colombiana de Ingenieros.
Académico Correspondiente de la Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Priblicas.
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CAMINOS, CIUDADES Y FRONTERAS EN NUESTRA
HISTORIA GEOPOLITICA

Santiago Luque Torres
Febrero de 2011

Introduccién

Existe una relacién reconocida entre la creaciéon de ciudades y vias de comunicacion,
con las fronteras y con la politica, esta dltima a su vez hermana de la guerra.
Clausewitcz en su conocida y antigua obra dedujo que: “La guerra es la continuacion
de la politica por otros medios”, aforismo que rebatié John Keegan, profesor de
Oxford en su Libro “La Historia de la Guerra”, donde demuestra que la guerra es muy
anterior en la historia de la humanidad a la politica y obedece a instintos y costumbres
culturales propios de cada sociedad. La geopolitica setfa entonces la continuacion de
la guerra por otros medios.

Los caminos primordiales fueron en el descubrimiento, la conquista y el poblamiento
de nuestra América, el mar y los rios, nuestros “cuatro océanos”, como alguien los
llamo, trayectos arriesgados por fuera de los limites del mundo europeo conocido, que
fue necesario recorrer y explorar, afrontando lo desconocido. Por ellos se llegé, tras
muchas vicisitudes atravesando regiones inexploradas, regiones de frontera, a
realizar descubrimientos geograficos, conquistar pueblos y fundar ciudades, puntos
de dominio para afianzar y defender las naciones subyugadas. Los descubrimientos
tecnologicos de la brujula, la pélvora, el arcabuz y el papel, fueron punto de apoyo
sustancial como medios empleados en la empresa, a la vez exploratoria, guerrera y
dominadora de los nuevos mundos.

La historia colonial nuestra no se entiende sin referirla al ambito geopolitico en el cual
se desarroll6 y en el que eran primordiales los asentamientos urbanos de los espafioles,
denominados, en orden de importancia descendente, ciudades, villas, parroquias y
vice parroquias, de espafioles, pueblos y reducciones de indios'. Asi mismo, las vias

' La fundacién de ciudades ocurtié entre nosotros principalmente durante el siglo XVI y la primera mitad del XVIL
Allf terminé una primera serie y una nueva se emprendera con la colonizacion del valle del bajo Magdalena, la
conformacién de villas de libres en las inmediaciones de las ciudades mas importantes, la costa Caribe, el Magdalena
medio y el bajo y medio valle del rio Cauca, estas ultimas desde los ultimos afios de la colonia y francamente iniciada
con la colonizacién antioquefia al comienzo de la republica.
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fluviales y terrestres fueron esenciales para la sujeciéon del Nuevo Mundo al nuevo
orden.

Al respecto dijo German Colmenares: E/ hecho nids significativo de la conguista lo constitunyd
la fundacion de cindades. . .toda la bistoria de la conquista estd jalonada por la fundacion de cindades.
Niicleos urbanos que son las mallas que aprisionan un espacio y que hacen retroceder una frontera
que las rodea. En la fundacion de la cindad termina la conquista para recomenzar delante de una
frontera®.

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

Coincide la fecha del descubrimiento de América con la de la expulsion de los judios
de los dominios de la corona espafiola y la de los moriscos ocurrira casi un siglo
después, en 1610,

Los judios eran los prestamistas y alcabaleros de Espafia prehispanica. Segin
Américo Castro: Exportaban e importaban mercancias y prestaban dinero con un 33% de interés
anunal. Bl rencor de sus acreedores y el odio de los contribuyentes influyeron grandemente en sun
perdicion, cuando el pueblo llano adquirid en el siglo X1V un poder y una iniciativa de que hasta
entonces habia carecido”. En los dominios americanos los judios prestamistas vinieron a
ser sustituidos por la Iglesia Catdlica, el clero secular y las comunidades religiosas,
quienes prestaban regularmente al 5% anual y diez afios de plazo.

Las Casas, Vitoriay Torres Bollo, defensores de los indigenas

La causa indigena fue defendida con ahinco por Fray Bartolomé de Las Casas y los
padres Montesinos, Francisco de Vitoria y Diego de Torres Bollo. Las Nuevas Leyes
de 1542 fueron resultado de su gestién y como consecuencia el trabajo indigena se
suavizd, se buscé aliviar la servidumbre de carga con la introduccién de recuas de
mulas y la construccion de caminos reales. Asi mismo la importacion de esclavos
africanos para el laboreo en minas y trapiches y la servidumbre de boga.

*Colmenares, 1997, A: 4,5

" Bajo Felipe 11

*Durante la Edad Media, el interés usual oscil6 entre 33 y 43%; en el siglo XVI después de la expulsion de los judios de
Napoles (vivamente propiciada por los usureros genoveses y florentinos, los prestamistas cristianos llegaron al 240%0)
Castro, Américo, 2001:452.
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Los indigenas, con excepcion de los Tayronas, en el territorio de la actual Colombia,
practicaron los asentamientos dispersos hasta que los espafioles, por razén o por
fuerza, buscaron juntarlos en los que se denominaron “pueblos” para facilitar su
sujecion y adoctrinamiento. La concesion de las encomiendas a los encomenderos,
con el encargo de adoctrinar a los naturales a cambio de percibir trabajo y tributo, se
presté en muchas ocasiones a abusos por parte de los concesionarios, el servicio
personal, la servidumbre de carga, el laboreo en las minas y trapiches, entre otros, que
aunque morigerados por las Nuevas Leyes de 1542, persistian sobretodo en las
regiones apartadas del poder central colonial, primordialmente en las que se buscaba
afanosamente mano de obra nativa mediante la esclavizacién de los aborigenes, para
las plantaciones azucareras. Una sabia solucion, creada por el padre Diego de Torres
de la Compafifa de Jesus, consisti6é en la “reducciones” o comunidades exentas de
tributo y lejanas de los venales funcionarios de la corona, cuyo éxito humano y
econémico era patente en el siglo XVII, constituyéndose en un dique contra los
cazadores de indios e invasores de fronteras.

El padre Diego de Torres Bollo, segun el padre Pacheco:

Naci6 en 1550, estudié en Salamanca, vino por primera vez a América en 1581, en el
Peru vivié varios afios, tres entre los indigenas y aprendi6 los idiomas quechua y
aymara, fue rector del colegio del Cuzco y el de Quito en 1592. En 1600, fue elegido
por votacion procurador de la provincia.

Trajo doce jesuitas para la fundacion de las casas del Nuevo Reino, entre ellos el Padre
Funes, primer rector de San Bartolomé, José Dadey y Juan Bautista Coluccini. Fundé
el colegio de Cartagena, el de Santafé, a donde llegd en 1605. Llegado el presidente
Borja, en 1605, nieto de San Francisco de Borja, tercer general de la Compafifa de
Jesus, se convirtié en un amigo y protector de los jesuitas. Al padre Torres se le habia
suspendido temporalmente la fundacién de la provincia del Paraguay y se le ordend
que ejerciese como viceprovincial la organizacion de la provincia de Quito y Nuevo
Reino. Asenté noviciado en Quito y regresé a Santafé por Almaguer y Timand por el
paramo de Guanacas, tardando veinte dfas. Pas6 por Tocaima y lleg6 a Santafé, acepto
para la compania la doctrina de Cajica. Observo y se informé del estado del Nuevo
Reino, en particular sobre la situacion de los indios. En carta al rey de 29 de junio de
16006, se refiere reiteradamente a los abusos contra los indigenas y pide al rey ...para
gue M. con muy exacto orden, calory rigor lo mande remediar. A fines de 1600, visité Cartagena
y los indios de Uraba, con el p. Sandoval. En Panamad recibié orden superior de
retomar la creacion de la provincia del Paraguay y obedeciendo se dirigi6 a su nuevo
destino con tres novicios, entre ellos Gabriel de Melgar, futuro provincial del Nuevo
Reino. Lleg6 a Lima y de alli para Tucuman, De paso por Cérdoba estableci6 alli
noviciado, luego a Santiago de Chile donde tuvo la audacia de liberar a los indios dados
en encomienda al colegio, lo mismo hizo en Cérdoba y Santiago del Estero, con

121



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

enorme escandalo de los encomenderos, el padre Torres se defendié con entereza,
demostrando en un dictamen sustentado con opiniones de hombres doctos la
iniquidad del servicio personal. Llegado como visitador de la audiencia Francisco
Alfaro, oidor de la audiencia de Charcas, en compania del p. Torres, publicé en 1611,
las célebres “ordenanzas de Alfaro””.

Inici6 luego las admirables “Reducciones del Paraguay”, enviando misioneros a
Guaira, Parana y Gaycurtes, goberno la provincia del Paraguay hasta 1615. Pasé luego
sus ultimos aflos en Chuquisaca (Bolivia), solicitando regresar al Pert para dedicarse al
servicio de los esclavos negros, hizo componer una gramatica de la lengua angolesa y
mutié en 1638°. El modelo se continué en Bolivia, Ecuador, el Casanare, Otinoco yel
Amazonas.

Y continta Pacheco: Sobre los indios del distrito de Santafé informaba asi el P. Diego Torres, S.
., encarta a Felipe 111, el 28 de enero de 1606:

El nuevo presidente (don Juan de Borja) procede con el valor, celo, prudencia y
buen ejemplo que pide tierra tan estragada y la obligacion de su oficio; y ampara
y desagravia a estos pobres (indios) cuanto puede, y en particular en las cosas
siguientes:

Que no se carguen, como V.M. tiene tantas veces y tan apretadamente
ordenado, y no faltan personas que queriendo interpretar la mente de V.M.
dicen solo haber sido que no vayan cargados a tierra caliente con botijas de
vino, o vengan de alli con miel, y asi contradicen la providencia que el
presidente hace y remedio que pone a que los indios provean de lefia por fuerza
a esta ciudad, la cual traen de sierras altisimas a sus cuestas y de sus mujeres e
hijos e hijas, con grande trabajo, por el cual se les da muy corto precio, y
padecen notables incomodidades como es estar cuatro o cinco meses fuera de
sus casas y doctrinas, perder sus labranzas, y hacen duelas e irse sin cobrar su
trabajo, hurtarles sus hijos, morir aqui sin confesion y enterrarse en el campo, y
otros incomodidades indignas no solo de cristianos, sino de tiranos sin razon.

...Entodo el Pird se practica no traer siempre ocupados a todos los indios, sino
la octava o décima parte, porque as{ los miserables respiren y acudan a sus
haciendas, y en los reinos de gente de mas capacidad, cuando estan en
gravisimo peligro de enemigos, se quintan los hombres. En este Reino andan
perpetuamente ocupados todos y aun sus mujeres. Y como por lo dicho y otras
innumerables vejaciones y pestes los indios se disminuyen, y los espafioles son
mas, y su codicia y gasto mayor, no parece posible que estos indios duren

’ Pacheco, 1959, T.1: 85-109
“Tbidem
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mucho, si V. M. no se sirve mandar, con gravisimas penas, trabaje solo el
numero de indios conveniente, como en el Pird. El trabajo y riesgo que en las
salinas de V.M. padecen los indios es mayor que el de las minas de azogue, y un
retrato del infierno.

...Elrequinto que estos miserables pagan, que es sobrecarga de las muchas que
tienen, los aflige por ser su pobreza grandisima, y con no ser tal la de los indios
del Pirg, se sirvié V.M. mandarles aliviar de este tributo, y esperamos se dignara
mandatlo, asfaca...”.

Se ve que la estadfa del padre Torres en el Nuevo Reino de Granada fue factor decisivo
en su creacion delas “reducciones”.

Dice también Pacheco: “La suerte de los indios mejord algo en los distritos de Santafé y
Tunja, como informaba el P. Funes, pero en las restantes provincias del Nuevo Reino continud el
servicio personal 7, y es la cansa, dice este mismo Padre, que los encomenderos con todas las
industrias posibles impiden la tasa, por lo mucho que interesan en el servicio personal de los
indios, en el cual un indio da de provecho a su encomendero cada un ano cien ducados, y tasado a los
mids de cinco”.

1. Caminos maritimos, fluviales, reales, primeras ciudades y
jurisdicciones - Hispanoamérica bajo los Austrias

Partiendo de la travesia por el desconocido océano Atlantico y descubrimiento de las
islas del Caribe (1492) y 1a Tierra Firme o continente de América, se estableci6 la ruta
matitima para la apertura de los caminos de la conquista y la fundacion de los puertos
sobre el Mar Caribe: Santa Maria la Antigua del Darién y San Sebastian de Uraba
(1510), seguidas por los descubrimientos por Balboa del camino para atravesar el
Istmo de Panamad y acceder al Mar del Sur (1513) , de alli sigui6 la fundacién de Panama
(1519),base para la conquista del Imperio Inca, donde se establecieron: San Miguel de
Piura (1532), La Ciudad de los Reyes (en 1535, hoy Lima), Quito (1534), Guayaquil
(1538), Trujillo, Arequipa, Huamanga, Charcas, Popayan (15306) y Cali (1537) donde
actué Belalcazar, antes de su ascenso al altiplano. En el interin se habifa logrado
establecer en el Mar Caribe a Santa Marta (1525) y Cartagena de Indias (1533), de la
primera de las cuales partié Quesada siguiendo el curso del Magdalena ylos Welsers se

" AGI, Santafé, leg. 242. Citado en Pacheco, 1959, t. I: 54- 56
* Memorial 4° del acabamiento y mortandad de los indios y su remedio, ARSI, Congr. Prov. 54, fol. 202- 203. En este
mismo memotial hablando el P. Funes de los encomenderos dice: La fotal causa de esta mortandad (de los indios) es la crueldad
_y tiranias de los esparioles encomenderos, a quien su Majestad tiene encargada la proteccion de los indios, los cuales se sirven dellos mids que de
esclavos, y algunos los tienen por esclavos, sin darles un punto de reposo, tanto gue el Sinodo que se celebrd en la ciudad de Santafé, el aiio de
1606, dijo gue no habia habido en el mundo cautiverio mas duro que el de los indios, al cual no se puede comparar el de Egipto y Babilonia,
i atin el de Turquia, pues ain los misnos negros esclavos mandan a los indios, y los tratan como a sus esclavos, y por mucho que se diga no se
llega a lo que en realidad de verdad pasa. Citado en Pacheco, 1959, t.1: 56,57
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habfan asentado en el territorio comprendido entre el Cabo de la Vela y Maracapana,
hoy Venezuela, fundando Santa Ana de Coro (1527), de donde subalternos de
Federman ascendieron también a nuestra meseta andina. Como punto culminante de
este proceso, prosperd entre nosotros la idea del capitan Sebastian de Belalcazar,
quien aleccionado por la exitosa experiencia del facil sometimiento del
Tahuantinsuyo, convencié a Quesada y Féderman de la idea de poblar y civilizar, en
lugar de aniquilar y saquear, fundando a Santafé (1538-1539), Tunja y Vélez (1539) y
Pamplona (1549), en el altiplano de la Cordillera Oriental. Paralela a la fundacion de
ciudades vino la asignacion de encomiendas, la fundacién de pueblos y
posteriormente el otorgamiento de resguardos indigenas. Segun German
Colmenares, en su Historia econémica y social de Colombia-I- 1537- 1719, “El
reconocimiento de resguardos indigenas se llevé a cabo a partir de 1593 y el proceso se
prolongé hasta 1635-1637, época de las ultimas composiciones generales”.

Don Gonzalo Jiménez de Quesada, quien siempre parecia encontrarse en el lugar
equivocado y en el momento equivocado, se presenta en trajes de agresivos colores e
indiscreta ostentacion en la corte espafiola en momentos de luto real y es por esto
rechazado en las audiencias solicitadas para reclamar compensacioén de sus méritos,
solo muchos afios después lograra el titulo de adelantado que usufructuaran realmente
sus sobrinos. Mientras Belalcazar lo logra casi de inmediato, en 1539 o comienzos de
1540, como lo expresa Simon:

“...con merced que le hizo el Rey de titulo de adelantado y gobernador de todo lo de Popaydin,
Guacallo y Neiva, hasta llegar a los términos de San Francisco de Quito, con todas las
preeminencias que se acostumbraban dar a los descubridores, conquistadores y gobernadores de
estas tierras... Y mds se le dio particular orden de que Gongalo Pigarro no entrase en toda esta
gobernacidn, aungue tuviese poderes de su hermano don Francisco Pizarro, y que la Audiencia de
Panama le amparase y pusiese en posesion, si acaso Pascunal de Andagoya estuviese intruso en
aquelgobierno de Popaydn, como lo estaba cuando llegd a su gobernacion el Belalcazar. . . el ajio de
mil y quinientos y cuarenta. .. sin tumultos ni ruidos de armas, porque solo se emplearon en
prender... al Andagoya y levarlo con gnardas a Popaydn, como gobernador intruso en tierras
ajenas...”.

1.1. Como fuimos creciendo seguin Fray Pedro Simén y Don Juan Florez de
Ocariz - Gobernaciones que componian el Nuevo Reino de Granada,
segun ciudades inclusas en sus jurisdicciones

Fray Pedro Simén nace en 1574, treinta y seis afios después de la fundacion de Bogota,
llega a Santafé en 1604. Fray Pedro de Aguado nace en 1513 o 1538. Simén basa su
obra “Noticias Historiales” en Castellanos, Aguado y Medrano, como también en

’Simén, Tomo V, 1981:311- 312
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relatos de sobrevivientes de la conquista y en sus propias experiencias. Su libro se
publica en 1627. El marqués de Cafiete, colabor6 en la publicacion de la obra, por lo
cual se hace acreedor a elogios del autor, quien recuerda el préstamo de 18 millones
que le hizo al rey para la fortificacion de los puertos americanos durante el conflicto
entre Inglaterra y Francia, siendo Espafia aliada de esta tltima'",

Comentarios en la “Introduccion”, de Juan Friede: Simén abarca en su obra buena
parte de la actual Venezuela. Vive en el Nuevo Reino, en momentos en que la
conquista habia pasado y comenzaba la colonizacién. El personalmente, en 1608,
acompafia por tres meses la conquista de los pijaos del presidente Borja,
convirtiéndose en testigo presencial de lo que narra (1981, t. I: 23). La obra, en tres
partes, estd tomada de manuscritos originales, de los cuales, el de la tercera parte nunca
fue enviado a Espafia ni sometido a censura, recortes, modificaciones, ni publicacién y
contiene anotaciones marginales, probablemente de Flérez de Ocariz. En 1963
apareci6 la obra en Caracas como “Noticias Historiales de Venezuela”, en forma
truncada .

Como escribano de Camara mas antiguo de la Real Audiencia del Nuevo Reino de
Granada, Don Juan Flérez de Ocariz lee y comenta la obra de Simén, en la cual
aparecen numerosas notas pié de pagina probablemente de su pufio y letra”’, que luego
emplea en sus “Genealogias del Nuevo Reino de Granada”, incluyendo importante acerbo
documental que Simén no habia llegado a conocer, libro editado en Madrid en 1674.
No obstante el titulo, el trabajo de Flérez de Ocariz incluye una prolija descripcion
geografica del Nuevo Reino, abundando en detalles y precisiones no existentes en
ningin otro material de consulta y hasta ahora no tenidos en cuenta por nuestra
historiograffa.

Segiin Simin”: “El Nuevo Reino de Granada en sus comienzos solo comprendia las dos
provincias de tierra fria, Bogotd y Tunja, porque solo esto estaba conquistado y descubierto, pero
lnego se fueron dilatando llevando tras si ese nombre y después que se puso Audiencia Real en
Santafé, se le asignd la jurisdiccion que habia de tener, que fue en tierras descubiertas antes que las
del Nuevo Reino, como fueron la gobernacion de Popaydn, la de Cartagena y Santa Marta. ..y a
la parte sur y sudeste no tiene términos hasta abora, por no haber otras cindades ni reinos
conquistados con quien partirlos y asi corren hasta el Mar de/ Norte y Bocas del Rio Marasidn y
tierras del Brasilpor innumerables leguas. ..”

“Nueve gobiernos comprende dentro de sl este Nuevo Reino, o jurisdiccion de esta
Real Audiencia y dos corregimientos. Los gobiernos de Cartagena, Santa Marta,

1981, t.1:17,18,19, 33,43
1981, t.1:13-15
1981,t.1:16

1981, Tomo IV :519-522
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Antioquia, la mitad de la gobernacién de Popayan, Mérida, Guayana, Muzos, Valle de
la Plata o Caguan, Valle de Neiva y los corregimientos de Tunja y Tocaima o Mariquita.
Tiene cancillerfa real con un presidente, que al presente es don Juan de Borja, con seis
mil ducados de salario”"".

Prosigue la recapitulacion de los gobiernos de la Audiencia del Nuevo Reino de
Granada. “El gobierno de los muzos y colimas comprende la ciudad de los Muzos y
Nuestra Seflora de la Palma. El corregimiento de Mariquita o por mejor decir de
Tocaima, comprende Mariquita, las minas de plata de Las Lajas, Tocaima, Ibagué,
Remedios. La gobernacion de Antioquia: Zaragoza, Santafé de Antioquia, Caceres,
San Jerénimo del Monte y San Francisco de Guamocé. El gobierno de Mérida:
Mérida, San Cristobal, Gibraltar, Barinas, Pedraza. Enla Guayana: Santo Thomé y San
José de Orufio (en discusion con la Audiencia de Santo Domingo). El gobierno de
Yeima o Valle de la Plata: Espiritu Santo del Caguan, San Juan de los Llanos, San Juan
de Yeima. El gobierno de Popayan comprende en si once ciudades que son: Popayan,
Pasto, Almaguer, Caloto, Buga, Cali, Toro, Cartago, Timana, Anserma, Arma; las
cinco de estas que son : Toro, Cartago, Timand, Anserma y Arma, pertenecen a la Real
Audiencia de Santafé y las demas a la de San Francisco de Quito, en cuyo distrito esta
Popayan. El gobierno de la provincia de Timana y Neiva, cuyo gobernador es al
presente el capitin Diego de Ospina, comprende estas dos ciudades. El capitan
Rangel, vecino de Pamplona, asenté conla R. A. la conquista de la boca del rio Zulia y
poblé Salazar de las Palmas. El capitan Pedro Daza, asent6 la poblacién de Santiago de
la Atalaya. La gobernacién de Santa Marta comprende esta ciudad, la de Ocafia conlos
indios de su provincia, la de Tamalameque, con los de la suya, la villa de Tenerife, la
ciudad de Nueva Cordoba, la de Sevilla y la de los Reyes del Valle de Upar, la de
Nombre de Jests que se mudé en Nueva Valencia, todas con sus indios, y la ciudad del
Rio de la Hacha con sus pesquerias de perlas y la de la Ramada o Nueva Salamanca,
estas dos ultimas, pertenecen al distrito de Santo Domingo. El gobierno de Cartagena,
comprende esta ciudad. La villa de Santiago de Mompox, la villa de Santiago de Told y
San Antonio de Toro™".

No difiere demasiado la descripciéon que del mismo tema y casi cincuenta afios
después hace Don Juan Florez de Ocariz. Pero afiade la lista de los gobernadores de las
distintas provincias en que se dividia el Nuevo Reino de Granada, desde sus inicios
hasta la fecha de la primera edicién del libro. Alli se encuentra que muchos de los
gobernadores de Popayan fueron neogranadinos y que la mayor parte prestaron
juramento y se posesionaron de sus cargos en Santafé. Ostensiblemente existié una
dependencia cada vez mayor a partir del presidente Borja y su éxito en la guerra contra
los pijaos, que hizo viables las comunicaciones por la frontera de la Cordillera Central.
En cuanto a los gobernadores de la Guayana neogranadina, se aprecian constantes
contflictos con corsarios ingleses, franceses y holandeses.

‘f Simén, Tomo IV, 1981:523-526
"*Simén, Tomo IV, 1981: 533-537
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La provincia de Muzo y La Palma, se extingui6 en 1648, agregandose Muzo a Tunja y
La Palma a Mariquita'.

1.2. Lacomunicacion por los valles de los rios Magdalena y Cauca, primeros
poblamientos

Nuestros rios, en especial el Rio Grande de la Magdalena y sus afluentes, el Cauca
entre ellos, fueron las principales arterias de comunicaciéon desde el continente
europeo yla costa Caribe hasta el interior del pais.

Los caminos reales, o de herradura, fueron su complemento, aunque necesarios,
claves y vitales, dada la preponderancia de la ciudad capital y su entorno indigena el
cual era necesario preservar y que perecié por miles en la servidumbre de carga por
aquellos abruptos caminos coloniales, hasta que la mula vino a reemplazarlos.

Pero el bajo rio Cauca era facilmente navegable apenas hasta Caceres, y con mas
dificultad canoas y balsas podian ser empujadas rio arriba treinta millas hasta Espiritu
Santo, punto desde el cual habia diez de camino hasta Santa Fe de Antioquia .

El curso medio del Cauca era de imposible navegacion y el curso alto solo vino a
emplearse en épocas posteriores. En palabras del gedgrafo Parsons: “.
numerosos los relatos en que se describen los peligros al navegar por la estrecha y profunda garganta
del Cauca, arriba de Cdceres, donde eran numerosas las pérdidas de carga en los rapidos y

Son

2

. 18
remolinos .

“Desde los tiempos coloniales se proyectd la colonizacion del rio Canca para dotar a Antioguia de una
via fluvial independiente hacia el Caribe. Aunque dicho rio es una corriente plicida y amplia,
navegable por barco de vapor, tanto en su parte superior, a través del valle, como debajo de Caceres, sus
160 millas del curso medio a través de la region antioqueiia estan interrumpidas por rapidos,
remolinos y rocas sumergidas en medio de lechos voledanicos, y por la terrible garganta debajo de Santa
Fede Antioguia””.

Existieron al inicio de la conquista otras rutas que fueron abandonadas, como las
que practicaban los conquistadores, para entrar a territorio antioquefio desde el
Caribe, por la via del Golfo de Uraba, “...¢/ factor verdadero fue la politica restrictiva de
comercio de la Espaiia colonial, que hizo de Cartagena el rinico puerto legal y de cita y excluyd
completamente el comercio con las banderas de otras naciones. Solo el trdfico de contrabando

“ Flérez de Ocariz. 1990, libro 1°: 246, 247
" Parsons, 1997:231
¥ Parsons, 1997:231
" Parsons, 1997:242
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$iguid este corto atajo al mar, después de 1540, porgue, aunque la costa Caribe distaba aqui la
mitad de la que se empleaba de Antioguia a Cartagena, la navegacion del rio Atrato y sus
tributarios y la entrada de navios exctranjeros en el golfo de Uraba estaban prohibidas bajo pena
de muerte. Sin embargo, el comercio de contrabando era a veces considerable”, bastante
rentable, como lo describe Antonio de Arévalo en 1761”. Otro tanto ocurtié con
los accesos desde el océano Pacifico, como el puerto de Buenaventura,
tempranamente condenados para evitar el contrabando.

Caminos fluviales, como los rios Orinoco, Amazonas y sus afluentes, contenfan
numerosa poblacion nativa en sus cuencas y fueron por esto de gran atraccion paralos
misioneros, principalmente franciscanos y sobretodo jesuitas, como también para los
contrabandistas y cazadores de esclavos, pero por su poco interés tributario fueron
relegados por las autoridades coloniales, a pesar de haberse desarrollado en ellos las
grandiosas creaciones de las reducciones jesuiticas, que Voltaire llegd a definir como
un “triunfo de la humanidad™”',

Vino entonces a predominar el Rio Grande de la Magdalena, como via acuatica
privilegiada para acceder al interior del pais y a sus dos regiones geograficas naturales
inicialmente colonizadas: el valle del Magdalena, estrechamente unido a la recién
poblada meseta de la Cordillera Oriental y el Valle del Cauca.

Se estableci6 asi la ruta del Magdalena, como privilegiada, para el acceso al interior de
nuestro pafs en formacion.

A la vera del Magdalena se fundaron las ciudades de Mompox (1539), Tamalameque
(1561) y la villa de San Bartolomé de Honda (1643), fundada para rancheria de indios y
negros de boga del rio . Sin embargo, debe aclararse que el rio era navegable en dos
tramos separados por el Salto de Honda. Desde este puerto y aguas abajo transitaron
harina, bizcochos, sal, textiles, metales preciosos, y en el sentido inverso subieron
funcionarios, esclavos y mercancias importadas del exterior; en tanto que desde
Guataqui o de la Canoa de Montero —hoy Girardot—y otros embarcaderos circularon
aguas arriba, hacia Neiva y Timand, productos traidos de la meseta y sus vertientes,
entre otros sal, tejidos de lana y algodén; también llegaba ganado del alto Magdalena.

A la existencia de oro, plata y esmeraldas se debi6 la fundacion de Tocaima (1544); la
parroquia de Pamplona en (1549); 1a ciudad de Ibagué (1550); Mariquita (1551); Muzo
(1558) yla Villa de la Palma (1561)™.

* Parsons, 1997:229

? Lacouture, Jean, 1994, t.1: 547
*Florez de Ocatiz, 1990, libro 1:127
* Ociriz, 1990, t. I: 123-124.

128



CAMINOS, CIUDADES Y FRONTERAS EN NUESTRA HISTORIA GEOPOLITICA
SANTIAGO LUQUE TORRES

La colonizacién minera, promovida por espafioles y criollos radicados en la capital, en
Ibagué y en Mariquita, se adelant6 como via natural por el valle del Magdalena hasta
llegar a Santafé de Antioquia (1541) y Arma (1542); partié de Mariquita (establecida en
1553) y dio origen a las ciudades de Victoria, cercana a la confluencia del Magdalena
con el rio La Miel (1553), Remedios (1560) y Zaragoza, sobre el rfio Nechf (1581)™.

Don Alonso de Olalla Herrera, conquistador que vino con Federman, fue el
constructor y concesionario del primer camino apto para recuas de mulas entre
Facatativd y Honda. Las Villas de Villeta, en 1555 y Guaduas, en 1644, se generaron
por las necesidades de descanso y logistica del transporte entre Facatativa y las orillas
del Magdalena.

Varios caminos de arrierfa empataban alli, de manera natural: el de Honda a Facatativa
con el que de Tocaima conducia a Zipacon para seguir a Santafé.

Desde Tunja y Vélez, no se lograron accesos similares al Magdalena, los caminos del
Carare y el Opon, seguian siendo en el siglo XIX casi intransitables, segtn se refiere a
ellos don Manuel Ancizar en “La Peregrinacién de Alpha””. Tunja y Pamplona
trataron en el siglo XVI de proponer una separacién comercial de Vélez, Santafé y
Cartagena, para ser abastecidas directamente desde Maracaibo, sin lograrlo. Don
Alonso de Olaya Herrera fue quien inicié la navegacion por el rio Magdalena y desde
1558 monopoliz6 el trafico de dicha arteria fluvial. Colmenares, se refiere a las
mercancias dificultosamente importadas del exterior por el rio Magdalena y dice
también que Popayan buscé siempre levantar el veto a su salida al Pacifico sin lograrlo
hasta el siglo XVIII y expresalo siguiente:

La ruta del Magdalena no varid hasta mediados del siglo X111, cuando se abrid el Canal del Digue.
Hasta entonces habia sido necesario conducir las mercancias a lomo de mula 22 legnas al interior desde
Cartagena para comenzar a remontar el rio desde Barrancas. De alli hasta Mompox: se empleaban
embarcaciones de cinco o seis toneladas, y de Monpox basta Honda canoas de tres o cuatro toneladas.
Las pérdidas en el curso del viaje eran enormes. El viaje duraba veinticinco y mids dias y se estaba
expuesto a los atagues de los indigenas no sometidos que habitaban en las margenes del rio. .. Y, sin
embargo, esta ruta fue casi la rinica para acceder a los altiplanos del Nuevo Reino durante todo el
periodo colonial. Desde alli las mercancias espariolas se distribuian a la region de Antioguia a partir
de Mompox; a Pamplona y Mérida por Ocasnay a V'élez y Tunja por el Carare; a Santa Fe, al
corregimiento de Mariquita y a la provincia de Popayan desde Honda. Mercancias y sobre todo
esclavos negros llegaban también a Cartago, Ansermay Popaydn a través del gran rio. Puede decirse
que la suerte de la parte occidental de la Nueva Granada, tanto como de la region oriental de los

*Ociriz, 1990, t. 1:122-124, 126.
* Ancizar, Manuel (1984), Peregrinacién de Alpha, Bogota, Biblioteca Banco Popular, volimenes 7y 9.
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altiplanos, estaba ligada a esta arteria. Sin embargo, en el curso de los siglos XV'1 y XV1I la
provincia de Popayan buscd siempre una salida por el Pacifico™.

1.3. Caminos atravesando la formidable Cordillera Central, la verdadera
conquista del Dorado

Aligual que en Norteamérica, el oro realmente se encontraba al oeste. La conquista de
la frontera de la Cordillera Central y el dominio de las belicosas tribus que habitaban
alliy en el valle del Magdalena, constituyeron la verdadera “Conquista del Dorado”.

La Villa de Timana existia desde 1538, cerca del nacimiento del rio Magdalena; junto
con Neiva, fundada en 1612, se convirtieron en etapas del camino a Popayan, cuya
fundacion data de 1536 por cuenta de Sebastian de Belalcazar; en ese mismo afio
también se fundé Cali .

Una comunicacion mas directa entre los valles del Magdalena y del Cauca se hacia por
el camino de Herveo, el cual comenzaba en el rio Guariné y ascendia por el paramo de
Herveo y el del Ruiz hasta llegar por Chinchina a la antigua Cartago (hoy Pereira),
fundada en 1540, cuyo objetivo era conducir el oro de Mariquita para fundido y
quintado, luego de que en Cartago se establecieron Cajas Reales, en el afio de 1542,

Hacia 1550, una vez fundada Ibagué, Francisco Trejo, quien habia llegado con Alonso
Luis de Lugo, descubri6 el camino del Quindio, entre Ibagué y Cartago, una ruta
indigena por la cual se podia transitar con bestias de carga ”.

En1594. Fundase Zaragoza por Baltasar de Burgos Antolines y el capitan Diego de
Ospina, hijo de Francisco de Ospina™, segin Simon: ....en dos asios vino a ser el pueblo mds
rico de su tamano que habia en estas Indias, pues en veinte espanoles que constituian la nata del
pueblo, tenian ya mis de dos mil negros esclavos, que por lo menos cada uno daba de jornal cada
semana eran diez pesos de oro, y muchos daban esta cantidad en un dia y algunos treinta y cnarenta y
ciento: Y tal dia bubo que un solo esclavo sacd quinientos pesos y muchas semanas tuvo de saca el
capitan Diego de Ospina dos il quinientos pesos; de donde me vino el mismo a decir los dias pasados
que habia dado el solo de quintos al Rey, de lo que habia sacado en este puesto a razin del guinzgavo
(qute es la merced que le tiene hecha a este pueblo) mids de sesenta il pesos. . . parecia que habia hecho
testamento la tierra ( como ellos decian) y habia repartido con todos ellos sus grandes riguezas. . . se ha
dado de quintos a la Caja Real después que se comenzd a sacar esta iiltima vez, mids de cuatrocientos
il pesos, todos a razin del quinzavo™.

* Colmenares,1997: 400

7 Ociriz, 1990, t.1: 120-121,127.

* Zuluaga R. citado en Moreno de Angel yMelo Gonzalez, 1995: 164.
? Colmenares, 1997: 21.

¥ Simén, Tomo IV, 1981: 429

" Simén, Tomo 1V, 1981: 430,431
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Segtn la interpretacion de Simoén que hace Parsons: “Eran tan ricas las minas del
nuevo Remedios, dice Simon, que “en dos arios vino a ser el pueblo mds rico de su tamaio que
habia en estas Indias”. Numerosos negros fueron llevados de Cartagena; y cada uno de
los veinte ciudadanos principales tenfa cuadrillas de cien esclavos o mas. Calculado por
los quintos del tesoro real, Remedios produjo seis millones de pesos de oro entre 1594
y 1620, y ademas hubo mucho contrabando. Parecia- dice tray Pedro Simén- gue habia
hecho testamento la tierra_y repartido con todos ellos sus grandes riguezas”. Pero creemos que
Parsons esta equivocado y que se trata realmente de Zaragoza, ver Simén ™.

La escasez de mano de obra, no del oro, fue causa de la decadencia del Remedios (es
Zaragoza) del siglo XVII. Las epidemias diezmaron de tal modo la poblacién de
esclavos, que solo quedaron menos de quinientos y menos de la mitad de indios.
Parece que no se intent6 reemplazatlos por el alto costo de su provision, teniendo que
traerlos porlos puertos del rio Nechi o del Nare.

Los caminos trillados por los conquistadores, en su posterior exploracion,
construccion y mantenimiento, antes que barreras fisicas, topograficas y geologicas,
debieron superar la oposicion de tribus indémitas, como los pijaos. Segun Héctor
Llanos, en su aporte a la compilacién sobre caminos reales de Pilar Moreno de Angel y
Jorge Orlando Melo™, la guerra contra los pijaos tuvo como antecedente los intentos
de colonizacién (en 1572) del capitan Francisco Bocanegra y su frustrada fundacion
de Santiago de la Frontera y Medina de las Torres. Don Juan de Borja logré alianzas
con los coyaimas y natagaimas, financio los costos de la guerra de manera organizada
con los encomenderos, construyé fuertes en sitios estratégicos y emple6 la misma
tactica de ataques sorpresivos utilizada por los indigenas, sin enfrentamiento en los
campos de batalla, arrasando ademds sus viviendas y cultivos. Asilogré dejar libres los
tramos del camino real del Perd, comunicando la Gobernacién de Popayan con el
Nuevo Reino de Granada y con Santafé, su capital.

Don Diego de Ospina, fundador de Neiva, llevo a los jesuitas al valle del Magdalena,
encargandolos de evangelizar a los indios paeces de Tierradentro y de reedificar en
16121a ciudad de Villavieja. Llanos concluye: Durante las guerras de conquista del siglo X171
y a lo largo del periodo colonial, los caminos del Alto Magdalena integraron o al menos comunicaron
dos de las regiones mis ricas de Colombia, el valle del rio Canca (Gobernacion de Popayan) y el valle
del Magdalena (Gobernacion de Neiva), con Santafé de Bogotd, capital del Nuevo Reino de
Granada”.

Refiriéndose al camino de Guanacas dice Groot: E/ capitan don Andrés del Canmpo, vecino
de Timana, fue descubridor y empresario del camino de Guanacas, por este mismo tiempo. ..un
camino mejor que los dos conocidos para transitar desde Santafé a Popaydn, Quito y el Perii. . .mds

71981, £1V:429, 430,431
1995:52-53
1995:56
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transitable que los caminos hasta entonces conocidos, de Quindio y Timana. Era el primero
dificultosisimo por la gran montana interpuesta entre lbagué y Cartago, en cuya travesia morian
mchas mulas y con frecuencia se mojaban las mercancias. El segundo, que de Timand iba a dar a la
cindad de Almaguer por el valle de Neiva, tenia muchas jornadas de montana y paramos insufribles,
derrumbaderos y siete rios que habia que pasar por varios puentes malisinos de madera y tierra. . .Ia
Audiencia, con informe favorable de los Gobernadores de Popaydn y Timand, concedid el privilegio,
rebajando a un tomin de oro el derecho de pontazgo, y exceptuando de su pago a los indios, ademis de
las personas excpresadas en la peticion: El derecho de bargueta, que se pedia a perpetnidad, se concedid
porveinte aiios. [ Capitin contratista murid en 1643, y por su muerte, gobernando en Popaydn don
Juan de Borja, se le declard el privilegio al Capitin don Diego del Campo S alazar, bijo del contratista
difunto”.

1.4. Caminos de Antioquia en tiempos coloniales

Segtun Parsons: E/ antigno camino de Nare habia sido la ruta mds importante del comercio
indigena que unia el rio Magdalena con el interior de Antioquia, aun antes de la llegada del homibre
blanco. Durante buena parte del periodo colonial, dicho canino fue el principal enlace entre Bogotd y

Medellin...”.

Otro camino suplementario entre Bogotd y Antioguia, usado ocasionalmente en los primeros tienpos
coloniales, fue el largo y tedioso de Herveo. En él se empleaba un mes de viaje en buen tiempo, y dos
meses en la estacion lnviosa, y habia que vadear numerosos e inseguros torrentes...” . Durante el
periodo colonial, las relaciones comerciales y eclesidsticas de Antioquia con el sur fueron mads estrechas
que con cualesquiera otras secciones de la Nueva Granada. Con todo, el camino de Popayan tuvo
siempre muy mala reputacion. .. Restrepo lo llama quizd el peor y el mds arruinado de todos los
caminos que entraban a la provincia; de tal manera que el correo y mucha parte del trdfico de ropas de
Quito, y cacao de Timand, pasaban por la via de Honda a Nare.

De Medellin, el camino iba por la via de Rionegro y Arma V igjo, atravesando el rio Cauca en el paso
de Bufii y prosiguiendo por Anserma, Cartagoy Cali....”.

1.5. Lafrustrada conquista del Dorado

En septiembre de 1541, habia emprendido Hernan Pérez de Quesada su expedicion
en busca del Dorado. Desde Santafé, pasando por Tunja, descendié por
Labranzagrande a los Llanos del Casanare y bordeando la cordillera llegd a Mocoa,
Sibundoy y Pasto. En algunos dias debieron construir hasta 12 puentes para cruzar
rios y quebradas, valiéndose de las técnicas artesanales de los indigenas. Regresaron
desde Popayan por el valle de Neiva hasta Santafé ”.

* Groot, 1889: 268- 269
“Parsons, 1997:231)

7 Parsons, 1997:235
*Parsons, 1997:236

¥ Simon: 1981, T 111, P. 103
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El rio Amazonas habfa sido descubierto por Orellana en 1540 y transitado también
por Pedro de Ursua, pacificador de los indios muzos y fundador de Pamplona, fue
luego nombrado gobernador del Marafién (Amazonas) y encargado de su conquista,
donde pereci6 asesinado (1561) a manos de su subalterno, llamado luego, “el tirano
Lope de Aguirre™”.

Aunque muchos otros, como Diego de Serpa, intentaron la conquista de la Guayana o
Dorado, como también se la llamaba, fueron Quesada y sus familiares quienes mas
insistieron en ella, lograndola al final pero sin encontrar ningin tesoro en sus tierras.

Don Gonzalo Jiménez de Quesada afios después, en 1568, obtiene finalmente el titulo
de Adelantado y la promesa del de Marqués, ademas de las capitulaciones para la
conquista de extensos territorios en los Llanos Orientales con lo cual emprende su
nueva expedicion.

Segun el padre Simén:

En 1568 se otorgan los titulos al adelantado Don Gonzalo Jiménez de Quesada parala
desastrosa expedicion en busca del Dorado, la cual se desarroll6 asi: se otorgan Reales
cédulas concediendo a Quesada la conquista de Pauto y Papaneme y el titulo de
adelantado del Nuevo Reino. Lo acompafa en esa empresa un mozo mestizo, hijo del
conquistador Alonso de Olalla y segin Friede, Diego de Serpa, quien habia regresado
con Pedro de Silva de su jornada en gobernaciones confines a la concedida a Jiménez.
Segun el mismo Friede, Serpa gui6 esa jornada, arrancando de su salida por San Juan
de los Llanos, aunque el adelantado Quesada pensé hacerlo por sus pueblos y
encomiendas en Chita, lo cual parece que hubiera sido mucho mas légico, si nos
atenemos a la experiencia de los misioneros jesuitas de esa zona. Regresd Quesada en
1571, habiendo sobrevivido de 300 esparioles, solo 64 y de 1500 indios, solo 4, de 1100 caballos, solo
18, aparte de lo anterior perdid 300.000 pesos oro o castellanos. Quesada al morir dejé deudas
port similar valor, provenientes de esa ultima aventura' .

Y en 1572: Frindase Villa de 1 eyva, para dar asiento, entre otros, a soldados de la desbaratada
expedicion de Pedro de Silva y de Serpa. Frindase también Ocana. Adjudicd esta cindad el doctor
Veenero, presidente de la Real Andiencia de Santafé, a la gobernacion de Santa Marta, de cuyo
obispado también es”.

Y en 1583, los herederos de Quesada logran lo que él no pudo conquistando la
enorme provincia de Guayana, entre el Mar Caribe y el rio Marafion: Liega de Esparia,
Apntonio de Berrio, como heredero del adelantado Quesada en la gobernacion de Panto y Papanenze,
haciendas y encomiendas, inclinando sus conguistas a Guayana y Gran Manoa... por haberse
deshecho la gobernacion que el rey le habia dado a Diego Herndndez de Serpa. Salid por el pueblo de

“Flérez de Ocariz, 1990, libro 2: 476, 477
' Simén, Tomo 1V, 1981: 593-596
“Simén, Tomo IV, 1981: 471-475
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Chita, una de sus encomiendas cercanas y gastd tres anos en el descubrimiento y pacificacion de estas
tierras, retirandose ante las agresiones de los indios. . .pasados algunos asos bajo por el Orinoco y
fundd Santo Thomé de Guayanay San José de Orusio en la Isla de Trinidad ",

1.6. Guayanas Inglesa, Francesay Holandesa

Sir Walter Raleigh (que también se escribfa Ralegh) (1552- 1618). Cortesano, soldado,
marinero, colonizador, politico y escritor inglés, ...hacia 1595...emprendid un viaje a
Guayana en Suramérica, reino fabuloso de el Dorado. Navegd por el Orinoco arriba, hizo amistad
con los nativos y escuchd leyendas sobre grandes minas de oro... Poco después de que Jaime I sucediera a
Isabel, en 1603, Sir Walter fue acusado de conspirar para destronar al rey y sentar en el trono a
Arabella Stuart... y sentenciado a muerte,.. Recuperd su libertad, persuadiendo al ambicioso
monarca, de que sabia la localizacion de valiosas minas de oro en Guayana. El emprendid su siltimo,
Jfatal ¢ infructnoso viaje en 1617. Mientras yacia enfermo a bordo de su barco, sus hombres
remontaron el Orinoco en busca de las minas. Desobedeciendo las claras instrucciones del rey Jainme,
combatieron a los espanoles, saguearon el asentamiento de Santo Toms donde fue muerto el hijo de sir
Walter y retornaron con las manos vacias. E/ rey Jaime, presionado por Espaia y enfurecido por el
[fracaso de Raleigh, lo arrestd a su regreso. Después de una andiencia protocolaria la vieja sentencia fue
confirmaday Sir Walter fue decapitado en octubre 29 de 1618 "

Los holandeses lograron establecer una colonia permanente y exitosa hacia 1621
sobre una isla en el rio Esequibo. Ingleses y franceses también fundaron
asentamientos durante el siglo XVII. Los ingleses en Tanarica, donde hoy se
encuentra el Surinam y los franceses en Cayena.

Durante el siglo XVII los holandeses penetraron al interior de Guayana, el énfasis

8 p yana,
gradualmente se centré en el cultivo de la cafia de azucar y el primer cuarto del siglo
XVIII estuvo marcado por el rapido crecimiento de las plantaciones”.

En 1613, la Compania Holandesa de las Indias Occidentales, establecié un puesto de
intercambio comercial en el rio Surinam. Las numerosas guerras del siglo XVII,
condujeron a que en 1667, por el tratado de Breda, los holandeses cambiaron las
posesiones inglesas en Guayana por la isla de Manhattan™,

1.7. Historiadel azucar de cafna

Una creciente demanda del azicar por parte de la gente del norte de Europa puso gran
énfasis en el cultivo de la cafia en el Caribe, particularmente después de la toma de
Constantinopla por los turcos en 1453, luego de la cual ellos desalentaron la
produccién de azicar en su porcion del Mediterraneo.

“Simén, Tomo IV, 1981: 507-510

“Ibidem, volumen 19, pig; 656.

* Colliers Encyclopedia, Crowell-Collier-Educational Corporation, 1968, U.S.A, Vol.11, pags. 548 (c).
“Ibidem, pag. 508.
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Cuando el cultivo del azucar se continué expandiendo en el Caribe extendiéndose al
continente Sur Americano, la industria demandé mano de obra adicional para la
recoleccion de la cafia y la manipulacién de la primitiva maquinaria. En dltimas, la
esclavitud llego a estar inextricablemente entrelazada con la producciéon de aztcar y
finalmente llevé a los abusos que culminaron en los sangrientos alzamientos islefios
de los siglos X VIIT y XIX".

1.8. Esclavitud en Europa Occidental. Trafico de esclavos.

El Trafico de esclavos de las naciones de Europa Occidental comenzo en el siglo XV,
con los arabes del Norte de Africa. El principe explorador portugués, Enrique “El
navegante”, en travesia a lo largo de la costa occidental africana en 1442, consintié
retornar algunos moros capturados a sus tierras nativas. En 1460, Portugal, diez y
ocho afios después de su primer embarco, estaba importando entre 700 y 800 esclavos
anualmente.

Indias Occidentales. Cien afios més tarde, en 1560, Inglaterra entr6 en el comercio
de esclavos con la venta, por sir John Hawkings, de un cargamento de 300 esclavos. En
1662, buscando promover la industria del cultivo de la cafia en Barbados, el rey Catlos
II de Inglaterra, mont6 la Compania Real de Comercio, obteniendo un contrato para
el envio de 3000 esclavos negros al afio para las Indias Occidentales Inglesas. Esta
compania fue més tarde reemplazada por el “real asiento”. Estos desarrollos fueron
continuados por el tratado de “asiento” de 1713, por el cual estos mercaderes de
esclavos asumieron el envio para Espafia de 4800 esclavos cautivos al afio, una
disposicién posterior permitia a la compafifa vender, en ciertos puertos
predeterminados de Hispano América cuantos esclavos pudieran conseguit. Por este
privilegio, la organizacién pagaba el equivalente de un cuarto de millén de délares en
efectivo, con un impuesto de $40 por cada esclavo, la cuarta parte de la ganancia debia
iralos soberanos espafioles e ingleses™.

Los expertos de hoy estiman que entre 1451 y 1870, cerca de 9.5 millones de esclavos
fueron enviados a América, miles murieron durante la brutal travesfa (Middle
Passage)”.

1.9. Portugal bajola Corona Espaifiola 1580- 1668

Segtiin Andrade, en 1580: “Felipe II proclamado rey de Portugal ... Los espafioles le
confiaron a los portugueses la defensa de la costa del Brasil y les ordenaron que se
extendieran hasta la boca del Amazonas, a donde no habian llegado antes. Desalojan

" Colliers Encyclopedia, VOL. 21: 606
* Colliers Encyclopedia, VOL.. 21: 75
“Beers, Burton F.:495
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de allf a los franceses y holandeses y fundan a Belem de Pard. Los ingleses fueron

5550

también desalojados

Y continta con lo ocurrido a partir de 1628: “ Desde este afio, autoridades espafiolas
como Luis de Céspedes gobernador del Paraguay, casado con familia de Rio y con
ingenios alli, colaboraron subrepticia e ilegalmente con los mamelucos paulistas,
cazadores de esclavos, pues era un gran negocio™”".

En 1630: “Antonio Raposo, esclavizé tres mil indios de las reducciones de los jesuitas.
Los padres decidieron trasladar sus reducciones a puntos mas distantes. Autorizados
los padres para armar a los indios, cuando fueron atacados de nuevo, tomé lugar la
batalla de Mobaré, en la cual derrotan alos mamelucos. Parece que por esto se decide
expulsar a los jesuitas de Sao Paulo e iniciar la campafa en su contra”. En 1641
efectivamente se expulsa a los jesuitas de Sao Paulo, afios después de los dominios
ibéricos y finalmente se logra su extincién papal ™.

1.10. Caminos alos Llanos Orientales, al Orinocoy el Amazonas,
las misiones

Debe aclararse muy bien, que la zona de influencia de las dos cuencas: la del Orinoco y
la del Amazonas, era distinta a pesar de estar involucrada dentro de la misma provincia
de la Guayana neo granadina. La cuenca del Orinoco era accesible por la boca de este
tio y desde el altiplano de la Cordillera Oriental por el piedemonte llanero,
peculiarmente el de las vecindades de Tunja. A la cuenca del Putumayo, Caquetd y del
Amazonas se llegaba desde Narifio y Cauca, sin pasar por Pasto, como también desde
la provincia de Quito. El objetivo para Quito y Santafé era misionar, en tanto que para
portugueses, ingleses y holandeses era esclavizar los aborigenes. Fue patente el celo de
los misioneros, sobretodo de los jesuitas y lo fue también el animo depredador de los
cazadores de esclavos. Fue esta la causa del descubrimiento del brazo Casiquiare, que
comunica el Orinoco con el Rio Negro y el Amazonas, por donde transitaron los
cazadores de esclavos y los misioneros y agentes de la Guayana neogranadina para
defenderlos y protestar por los abusos.

Desde Sogamoso, existié desde épocas coloniales tempranas, el camino a San Juan de
los Llanos por el Pie de Gallo, frecuentado para conducir los ganados a la altiplanicie
desde las antiguas haciendas de los Jesuitas, Tocaria, Cravo y Caribabare, ubicadas
entre los rios Cusiana y Cravo, los cuales sirvieron por muchos afios a las regiones de
Boyaca y Santander y fueron aporte clave parala campafia libertadora.

f” Andrade, 1965:93
" Andrade, 1965:101
* Andrade, 1965:102
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Mas al norte existié un acceso por el valle de Paya donde se encontraba el pueblo de
este nombre y el de Pisba, que producfan algodén y fabricaban tejidos™. Por esos
lugares pasaba una mala senda por la cual ascendieron en 1819 las fuerzas
republicanas paralas batallas de la independencia.

Desde los llanos orientales, en palabras del padre Juan Rivero, era mas facil llegar
navegando por el Orinoco a la Guayana o a Trinidad que a Santafé, la primera de las
cuales con su presidio y ciudad pertenecia a la Nueva Granada en tiempos antiguos.
Esta situacion entusiasmo al presidente Egiies (16606) para apoyar las misiones de los
jesuitas en Trinidad, Guayana y el Orinoco ™.

Respecto de los misioneros jesuitas del Amazonas, dice Pacheco S. J., varios

importantes que trabajaron en la cuenca amazoénica, procedentes de la antigua
. . , 55

provincia de Popayan™.

Al respecto de las misiones de la cuenca del Amazonas, dice Daniel Ortega Ricaurte:
La obra mas interesante de todas las de los misioneros, por los resultados obtenidos, por su larga
duracion de varias décadas de aiios y por su labor cientifica que legd a la posteridad, lo miismo que por
su celo en la defensa de los intereses de la Corona de Castilla contra las pretensiones portuguesas, fue
sin duda, la del padre Samnel Frity™ .

Evangelizd todas las tribus comprendidas entre e/ Napo y el Rio Negro. A su vog, omaguas,

yurimaguas, aisuares y demids tribus regresaban a sus aldeas; lo reanind todo, los pueblos fueron
restablecidos, todos iban ansiosos de las ensenianzas de Frity le rendian calurosos homenayes, pues lo
amaban entraiablemente; y se merecia este amor quien no solo los adoctrinaba, sino que curaba los
enfermos, animaba a los indecisos, ensenaba industrias, les distribuia caricias y los preparaba a la
vida de la civilizacion. De su grandioso apostolado obtuvo muchos frutos y a él se deben 28 fundaciones
con 40.000 indios, entre otras la del pueblo de Omagnas en 1697 y las que hoy son cindades
brasilerias de Fonte Boa, Coary, Teffé y San Panlo de Olivenza,. . .de los chogues habidos entre los
portuguneses y espanioles, cuyo resultado fue gue los carmelitas portugneses le arrebataran sus dominios
en 1708 y los espasioles solamente lograron conservar sus posesiones del Napo al Yavari”™" . Los
acontecimientos estan descritos al detalle enla obra de Andrade.

Las misiones de los padres franciscanos en los rios Caquetd, Putumayo y Amazonas,
estan descritas en la obra del padre Luis Carlos Mantilla R. O.FEM. En 1632, tuvo lugar
la expedicién de fray Domingo Brieva y otros misioneros, quienes recorrieron los rios

¥ Vergara y Velasco, Francisco Javier (1901), Nueva Geografia de Colombia— Escrita por regiones naturales, Bogota, Imprenta
de Vapor, Pag. 672.

" Rivero S.J., Padre Juan (1956), Historia de las misiones de los 1 lanos de Casanare y los rios Orinoco y Meta, Bogota, Editorial
Argra, pag. 176.

" Pacheco,1962,T.11: 465-483

“Ortega, 1960:236

7 Ortega, 1960: 238
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Putumayo y Amazonas . Luego de heroica travesia en la cual perdieron buena parte
de la escolta que trafan, llegaron a Belem de Para y estando como estaba Portugal bajo
la corona espafiola, pidieron ayuda para remontar de nuevo el rio y establecer algunas
misiones. La ayuda militar le fue otorgada al mando de Pedro de Texeira y con ¢l
remontaron la corriente y la montafia hasta llegar a Quito en 1638, donde por orden
del virrey del Peru se le otorgan refuerzos para regresar a Belem y enfrentar los
intentos de invasion de los holandeses. Esta expedicion tuvo funestos resultados, pues
inici6 una larga serie de abusos contra los aborigenes bajo el dominio de la corona
espafiola, quien se mostrd excesivamente tolerante y abrié un inmenso panorama a los
cazadores de esclavos, cuya codicia propicié la idea tramposa de una cartografia
deformada que hizo carrera hasta nuestros dias™ .

También establecieron misiones estables los franciscanos de Quito a partir de 1694,
hasta 1754 cuando las dejan a los de Popayan, esas regiones las llamaban los
conquistadores espanoles Mocoa y Sucumbios. Pero fue hacia 1694 que lograron reducir
numerosos indigenas y establecer importante nimero de pueblos en el Putumayo y
Caquetd hasta su confluencia con el Amazonas”, que con numerosos altibajos

perduraron a pesar de los permanentes intentos de invasién de estos territorios por el
Brasil.

1.11. Portugalindependiente en 1668, cazador de esclavos e invasor segiin
su teoria del Uti Possidetis de Facto - mapas deformados y ardides
politicos

En 1668, Espafia reconoce la independencia de Portugal y se restablece el tratado de
Tordesillas. En 1678, Pedro de Texeira, atras nombrado, elaboré su carta deformando
la geografia de América. Se nombran comisiones parala demarcacion, segun el tratado
de Tordesillas”".

Y dice Andrade: Pero los portugueses no aceptaban determinar el meridiano por observaciones
astrondmicas sino por sus cartas geograficas deformadas. Mds tarde pudo comprobarse la mala fe de
este procedimiento. Segin Jorge Juan y Antonio Ulloa, las posiciones del meridiano de Tordesillas, por
cualquier isla que se tomase para origen de la medicion, pasaba siempre al menos 1° 50 al este de
Belem de Pari”.

Luego de la expedicién de Pedro de Texeira, entre 1632y 1639, como jefe de la escolta
de Fray Brieva y Fray Toledo, se dio principio al avance subrepticio de los cazadores de
indios por el Amazonas. Viendo la resistencia de los indios, en 1669 los portugueses

** Mantilla, 2000, T.111,Vol.11:95-97
¥ Andrade: 1965:97-100
“Ibidem.:98,99-157

' Andrade, 1965:104,105

* Andrade, 1965:106- 107
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construyen un fuerte para los cazadores de esclavos, invadiendo la boca del Rio
2 , , 63
Negro. Se llamé San José y mucho después Manaos”.

Los espafioles desde 1608 habian iniciado actividades en el alto Amazonas, Napo,
Aguarico y Putumayo. En 1686 en los omaguas con el padre Fritz, quien redujo mas de
cuarenta mil indigenas.

En 1697 Fritz logra imponerse de nuevo y hace desalojar la poblacion de San Antonio
de Aisures, fundada por los jesuitas y ocupada por los portugueses, siguiendo 6rdenes
del gobernador de Para™.

1.12. ElNuevo Reino de Granada al finalizar el reinado de los Austrias

Los distritos mineros en su mayoria estaban en el occidente del Nuevo Reino de
Granada, a partir de las provincias de Tocaima, La Palma y Muzo, la Fundacién de
ciudades acompafi6 siempre los procesos de expansion. Los yacimientos del Chocé se

abrieron en 1660, e hicieron la fortuna de Popayan en el siglo XVIIIT”.

Dice German Colmenares, al respecto:

La region occidental, la mas rica en yacimientos, llegd a ser muy pobre en hombres, como se ha visto"”.
La decadencia de las explotaciones de aluviones anriferos, localizados sobre todo en la parte occidental
del pais y en las tierras bajas del distrito de Santafé (corregimiento de Mariquita), es paralela a la de
las poblaciones indigenas. El recurso al trabajo de los esclavos negros, de los cuales Cartagena se
convirtid en la factoria para toda la Ameérica del Sur desde 1587, no parece haber sido capaz, de
colmar el vacio dejado por los indigenas " ....en Santa Fe y en Tunja, y aiin en Popaydn, el espiritu
emprendedor parecia haberse agotado en el curso de la tercera generacion que sucedid a la de los
conquistadores. Ahora los encomenderos preferian las ganancias menos arriesgadas de la agricultura.
La extincion de los indios de tierra caliente habia sido como una advertencia . 1.a década de 1590
contempla un auge sin precedentes en la produccion de oro en la Nueva Granada. Es el momento, ya se
ha visto, de la mayor concentracion de esclavos en los distritos de Zaragoza y Remedios. 1os comienzos
del siglo XV'II marcan el preludio de una crisis que se prolonga hasta lo que parece el fin de la
economia del oro en la Nueva Granada, en 1660. .. Parece que de alli en adelante prinid el frande de
los quintos. El mayor en Popayin . Debe atribuirse entonces al frande de los quintos la diferencia
enorme con respecto al oro amonedado. .. este frande habria alcangado en ocasiones el orden del
80%...El frande mds considerable— segiin el fiscal— se registraba en Popaydn, en donde (hacia 1678)
se extraia mds oro que en el conjunto de los restantes distritos mineros . La fortuna de Popaydn

 Andrade, 1965:107- 108

* Andrade, 1965:109-110-111-113-114-115-116-117-119
“ Colmenares, 1997, A: 274- 276

“Colmenares, 1997, A: 281

 Colmenares, 1997, A: xxii

* Colmenares, 1997, A: 283

“ Colmenares, 1997, A: 328,335

" Colmenares, 1997, A: 335
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estuvo asociada a la explotacion tardia de los aluviones de la costa del Pacifico. . Las primeras
explotaciones se hicieron en la provincia de Barbacoas, en donde el conquistador Francisco de Prado y
Ziifiga seialaba, bacia 1630, la rigueza de los rios Micay, Timbiqui, Iscnandé, Patia y sus
afluentes’ .. .no hay duda de que a partir de 1680 se opera una recuperacion de la economia minera de
esas regiones, gracias a la frontera del Pacifico. .. Hacia 1680, cuando ocurrid la pacificacion del
Chocd, no se tenia una idea exacta de la magnitud de las riquezas aluviales de la provincia. . .”.

Hacia la mitad del siglo XVII, y por el resto del periodo colonial, mercaderes que
contrabandeaban oro de Antioquia, compraban a su vez productos ilegalmente a los
barcos anclados en la costa Atlantica. El oro terminaba en manos de los ingleses,
franceses y holandeses”.

Segun Colmenares: Durante algiin tiempo la vasta provincia [de Popaydn] tuvo como perspectiva
su autonomia, tanto del Perdi como del Nuevo Reino, hasta que le fue segregada la provincia de
Auntioquia. Este reacomodo, que se origind tanto en el avance de Robledo hacia el norte y en las
[ricciones entre “peruleros” y cartageneros como en la necesidad de estimular la ocupacin efectiva de la
[frontera antioquena, fue visto por los payaneses cono una usurpacion. A partir de entonces (1563 ) el
gobierno de Popaydn quedo sujeto a la doble intervencion de las andiencias de Quito y de Santa Fe.
Pero no eran solamente las decisiones politico- administrativas las que podian limitar la influencia de
un gobierno en el siglo XV1..., el periodo de conquistas entre 1535 y 1550 no pudo reducir una
[frontera interna y en Popaydn la guerra se prolongd por cerca de setenta asos mds. .. Toro, Buga,
Caloto, lo mismo que Timand y La Plata, eran un arco tendido hacia las naciones indigenas que
pudieron conservar su independencia y que redujeron el dominio espaniol a los altiplanos de Pasto y
Popaydn y a una parte del valle geografico del Canca. Una vez sometidos estos territorios (en 1623), el
dominio de la Gobernacion se extendid en otras direcciones. Asi, en los primeros decenios del siglo
XV1I se incorpord la region de Barbacoas y en la segunda mitad de ese siglo la region chocoana’,
Resulta que el dominio de los pijaos, el peligro mas grande en la Cordillera Central y
sus vertientes hacia el Magdalena y Cauca, se logré gracias a la gente del Nuevo Reino
capitaneada por el presidente Don Juan de Borja. A partir de entonces, en cuanto a las
fronteras, el Nuevo Reino de Granada se habfa expandido y posefa de hecho la
provincia de Popayan, la mas rica y gracias a la actividad misionera, sobre todo de los
jesuitas, la dela Guayana, desde el Orinoco hasta el Amazonas.

2. Caminos, ciudadesy fronteras en tiempos borbonicos

La integracion de las provincias de Santafé y Popayan, finalmente pasa de la practica
consuetudinaria a la realidad juridica, ademas se le unieron los gobiernos de la
pequena provincia de Caracas y los de Panama, Portobelo, Veraguas, Guayaquil y
Quito.

" Colmenares, 1997, A: 337
" Colmenares, 1997, A: 339
"WEST, Robert C. 1952: 123.
™ Colmenares, 1997, B: xxii
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En el Nuevo Reino de Granada en general, principalmente en el altiplano, se
convierten muchos pueblos indigenas en parroquias y se agrupan algunos resguardos.
Se intenta liquidar otros y la medida en su mayor parte se revierte por la revolucion de
los comuneros.

Nuevas poblaciones se fundan sobre el rio Magdalena y la Costa Atlantica, por Don
Fernando de Mier y Guerray por Don Antonio de la Torre y Miranda.

Se aumentan las intrigas y componendas contra los misioneros, peculiarmente contra
los jesuitas, por su defensa de los aborigenes de las fronteras que se buscaba capturar
para las plantaciones azucareras. Se llega asi al tratado de Madrid de 1750, cediendo
enormes territorios y a la expulsion y posterior extincion de la orden jesuitica. Los
jesuitas Guillig, Rivero, Gumilla y Fritz, entre otros, fueron ademas de misioneros,
notables exploradores y gedgrafos, cuyas obras pioneras para el conocimiento de
nuestro territorio, notables planos entre ellas, se olvidaron luego de la expulsion, con
fatales consecuencias que repercutieron en tiempos republicanos.

Como uno delos frutos de la comision de limites entre Espafia y Portugal, se intenta la
apertura del camino de Santafé a Gramalote (hoy Villavicencio) y se fundan nuevas
poblaciones sobre el Orinoco y el Amazonas, que son avasalladas por la invasion
portuguesa en busqueda de esclavos.

Se abren nuevos caminos al contrabando. Segun Colmenares: E/ problema del
contrabando existid, sin duda, desde el siglo X1/1. Pero nunca como en el siglo XV1II las
oportunidades fueron mds favorables. De un lado, las potencias enropeas no solo hostigaban el
comercio espaiiol en el mar interior del Caribe sino que habian logrado penetrar el Pacifico e
inundaban los mercados del virreinato peruano desde los puertos chilenos hasta Guayaquil. De otro, el
¢je de los distritos mineros se habia desplazado del corazon de la Nueva Granada a su periferia, la
region del Chocd y Barbacoas. 1os rios Atrato y San Juan se convirtieron asi en la salida natural del
oro que se extrata, sin gue hubiera control posible”. Uno de los principales contrabandos era el del oro
y el principal productor del momento era Popayin: “La ciudad de Popayin conocid un ange
stibito...".

2.1. Loslimites del virreinato
El presidente don Antonio de la Pedroza y Guerrero, a partir de 1717: para poner fin al
contrabando de oro en polvo, . . .decidid separar el gobierno del Chocd de la jurisdiccion de Popaydn y

colocarlo bajo el de la Andiencia de Santa Fe .

Segtin los Apuntes reservados de Francisco Silvestre, fechados en 1789: Por resultas de
la prisidn atentada y atrevidamente hecha por los Oidores de esta Real Audiencia de su Presidente D.

" Colmenares, 1997, A: 342
° Colmenares, 1997, A: 340
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Francisco Bravo de Meneses, que solo tenia doce o veinticinco hombres de gnardia, el ajio de 1715, se
resolvid la ereccion de este Virreinato que en lo general estaba sujeto a Lima. Senaldronse para su
Distrito las provincias de Caracas, Cumand, Guayana y todo el Orinoco, con las islas de Margaritay
Trinidad, que estdn cerca de sus bocas, las de Maracaibo, Santa Marta, rio de la Hacha, Cartagena,
Portobelo, Panamad, Veragna, Darién, Chocd, Antioquia, Popaydn, Guayaquil con las demas que
comprenden los dos Reinos de Quito y Santafé, cuya capital se seiald para residencia del 1 irrey. Pero
guedando obligados también los Gobernadores de las cindades de Panama y Guayaquil, a obedecer las
drdenes del V'irrey del Peri, con motivo de ser puertos de escala y transporte de todo el comercio, que se
hacia en aguel vasto 1 irreinato por medio de los galeones, cuya feria se fenia en Portobelo, a cansa de
que no se comerciaba entonces por el estrecho de Magallanes, ni e/ Cabo de Hornos, como ahora,
quedando sitnados sobre las cajas de Lima los candales para mantener las plazas de Panamidi y
Portobelo, hasta en cierta cantidad fija como sucede en el dia .

Segtn el “Estado del Virreinato de Santafé, Nuevo Reino de Granada”, de la relacion
de mando del sefior don Pedro Messfa de la Cerda por el D.D. Francisco Antonio
Morenoy Escandon, en el Afiode 1772:

Limites y sitnacion del Reyno de Santafé. Su situacion territorial comprensiva de todo el virreinato de
Santafé confina con la de México, 0 Nueva Esparia, por Costa Rica y Nicaragna, y dividiendo
trminos con la Audiencia de Guatemala, gueda de su distrito, con la provincia de Alange y V'eragua,
toda la costa del Sur, desde el seno de Chirigui, por el de Guayaguil, hasta cerca de Caboblanco; por
donde internando a tierra, abraza la provincia de Quito y sus dependientes por Jaén, Ioja y Mainas,
lindando por la de Chachapoyas, y circunvecinas pertenecientes al virreinato y Andiencia real de
Lima, por cuya parte se extiende hasta el rio del Marasion o Amazonas, hasta la linea divisoria de la
corona de Portugal, partiendo con la provincia de Guayana, de este virreinato, por las extensas e
incultas tierras del lago Parima, y establecimientos de franceses y holandeses en Cayena y Esequivo;
volviendo por este lado del mar y costa del Norte, antes de la entbocadura del rio Orinoco, y signiendo
toda ella, con inclusion de las islas de Trinidad y Margarita, como gobiernos dependientes del
virreinato de Santafé y su Capitania general, forma un lunar la provincia de V'enezuela o Caracas,
que aungue en su origen estuvo comprendida en este virreinato se le desmembrd por justas
consideraciones, para su mejor gobierno, dandole por la costa hasta confinar con la_jurisdiccion de
Maracaibo con algunos lugares tierra adentro, poniéndole por linea el rio nombrado Bocond que la
deslinda con la ciudad de Barinas, y gobierno de Maracaibo, habiéndose agregado algunas misiones,
como después se explicard, y de este modo abrazgando el mismo puerto y laguna del mismo nombre signe
el distrito del virreinato toda la costa del Norte por el rio de el Hacha, Santamarta, Cartagena y golfo
del Darién, hasta que por Portobelo ¢ Itsmo de Panama, se restituye por | eragnas al deslinde con la
andiencia de Guatemala, y virreinato de Nueva Espania. Débese, no obstante advertir que todas las
tierras comprendidas desde la embocadura del rio Orinoco al océano, hasta la del Maraiion, pertenecen
al virreinato de Santafé; pero el establecimiento de los holandeses en la colonia de Esequibo, y el de los
franceses en Cayena, obliga a deslinear bajo del concepto expuesto la situacion del virreinato. ..".

"Virreinato de Santafé de Bogota segin "Refaciones ¢ informes de los gobernantes del Nuevo Reino de Granada", tomados de la
compilacién elaborada por German Colmenares, Bogota, 1989, Talleres graficos Banco Popular, T.I1. P. 39.
*Ibidem, T.I, P. 153-155.
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En 1777, la pequefa gobernacion de Caracas, que dependia del Virreinato del Nuevo
Reino de Granada, pasé a convertirse en la Capitanfa General de Venezuela y le fueron
agregados extensisimos territorios que desde la época de la Real Audiencia y por siglos
pertenecian al Nuevo Reino de Granada, como eran los de la provincia de Guayana,
Mérida y Barinas. Estos limites nuevos, pasaron a ser la base de la futura grandeza de
Venezuela, gracias ala gestion del Libertador Simén Bolivar”.

2.2. Hispanoaméricabajolos borbones y nuevas componendas que
la perjudicaron - Felipe V, Primer Rey Borbén

Segun Andrade: Luis XIV aprobi el testamento de Carlos 11 y se desatd por eso la Guerra de la
Sucesion, que durd quince aiios. En 1701, se celebrd el Tratado de las Alfonsas, entre Portngal y
Francia. .. Una vez los portugueses supieron de ese tratado,.. comenzaron a hostilizar las reducciones
de los padres jesuitas, que eran las que suministraban fuergas a los espasioles y punto fundamental
para resistira los portugueses.

En el Amazonas, los rinicos que contenian la invasion portugnesa eran los misioneros y en particular
los jesuitas. En 1708, el gobernador de Pard recibe una carta regia ordenando expulsarlos. En 1709
¢l capitin Correa sale a cumplir la orden pero es capturado por los padres Fritz y Sana. El
gobernador de Pard montd en cleray ordend una desproporcionada accion en su contra.

Y continda Andrade: “Tratado de Utrecht, de 1715, que liquidé el conflicto de la
Guerra de Sucesion. Por este tratado, Felipe 1 se mantuvo en el trono, Inglaterra se queds con
Gibraltary Menorca y el monaopolio del comercio de esclavos, mds un derecho a llevar annalmente a las
colonias espariolas un buque de quinientas toneladas”. El gran beneficiado fue el contrabando.

En 1720 se conoce en Portugal una grave noticia: El astrinomo francés Guillermo Lelisle, basado en
observaciones astrondmicas, afirmaba que el meridiano de Tordesillas no incluia dentro de los
dominios portugueses ni a Belem do Pard ni la Colonia del Sacramento. Juan V" de Portugal contratd
ingenieros, astronomos, gedgrafos y matemadticos extranjeros y activo la formacion de especialistas en
estas materias, para manipular habilmente y deformar la informacion. El brasilesio Gugman, por
orden de Juan 1/, hace elaborar en 1749 en Paris, una carta deformada para presentarla a los
cosmdgrafos espainoles como Mapa de las Cortes y sobre el se fijaron los limites. En el Mapa de las
Cortes, Brasil fue comprimido 10° (0 sea 1.110 km), en direccion al veste en Cuyabi la capital del
Mato Grossoy en el alto Rio Negro 16° (0 sea 1776 km). En 1750, se firma el tratado entre Esparia
y Portugal, renunciando a la linea de Tordesillas y cambidndola por una ambigua y tortuosa signiendo
crestas de montanas y cursos de rios. Se basaba en que consideraba imposible fijar por observaciones
astrondmicas la linea de longitud sobre las costas y el interior, cosa que no era cierta, como lo habian
demostrado los cosmagrafos esparioles Jorge Juan y Antonio Ulloa, al regresar de Quito en 1749, en su
libro publicado en ese entonces. El tratado no estaba en realidad basado en razones técnicas, sino en
intrigas politicas, de acuerdo entre las dos monarquias, para destruir la labor de los padres jesnitas”.

” Guhl,1991: 255.
* Andrade, 1965:125-126-127-128
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Como jefe de la comisién demarcadora, del tratado secreto o de Madrid, nombré
Espafia a Don José de Iturraga, quien vino a Santafé en tiempos del virrey Solis y fue
luego nombrado gobernador de la Guayana neogranadina.

Siguiendo con Andrade, en1759: Muere Fernando 11y lo sucede Carlos 111, guién rehabilitd al
margués de la Ensenada. En 1767 celebrd con José 1 el tratado del Pardo, suspendiendo, casando y
anulando el de 1750™.

Y en 1763, se celebra el: Tratado de Paris. Firma la pagy ordena la devolucion. Don José de
turriaga, gobernador de Guayana solicitd a los gobernadores de Barcelos y de Pard la devolucion de
Marabitanos y San Gabriel, ocupados por los esparioles, de donde habian sido desalojados por los
portugneses, que habian construido en ellos las fortalezas de San José de Marabitanos y San Gabriel,
artilladas con los mismos carnones espaioles traidos por las comisiones de Solano e Iturriaga y que
segiin las clansulas del Tratado de Parls, debian haber sido devueltas.

Pero continuaron los abusos, las invasiones y el incumplimiento de los tratados, desde
Santo Thomé, capital de Guayana neogranadina, llamada ahora Angostura, el nuevo
gobernador Manuel Centurién, protesta contra los abusos: En 1766, el gobernador de
Pard ordend ocupar la boca del Putumayo y fundé San Francisco Javier de Tabatinga, punto
estratégico, donde el rio Amazonas se estrecha. En el alto Rio Blanco tenian los espanioles numerosas
poblaciones como Santa Rosa y San Juan Bautista, que fueron abandonadas al avanzar las fuerzas
portugnesas en 1775, por lo cual protestd el gobernador de Angostura, Mannel Centurion. En 1767
fue expulsada la Compariia de Jesiis de los dominios de su majestad catélica . Quedaron libres a
los invasores las cuenca del Amazonasy Orinoco.

Continuando con la obra de Andrade, en el afio de 1777, se celebrd el: Tratado de paz de
San ldefonso. .. sefijd en el Amazonas la linea divisoria con Portugal igual a la del tratado de 1750,
aclarando que del Yapura hacia el norte, no se debia buscar la cordillera de los montes altos, sino
continnar por los rios y lagunas gue mds siguieran la direccion norte™.

En 1790 Requena se retird para Mainas sin haber logrado nada en todos esos 10 ajios. .. Requena
dejé propuesta una linea como limite entre las dos monarquias entre el vio Caguetd y el Rio Negro™.

2.3. Fundaciones en el Magdalena,la Costa Caribe y Antioquia en época
borbonica

Segun la conocida obra de Dofia Pilar Moreno de Angel: El maestre de campo José
Fernando de Mier y Guerra fue quien dirigié el poblamiento de la ribera oriental del rio
Magdalena, entre 1744 y 1770, cuando le correspondié fundar o refundar 22 pueblos

* Andrade, 1965:150-151-152-153-154

* Andrade, 1965:157-158-159-160-163-164-165-166
* Andrade, 1965:167-169-170-172-176-177-178

** Andrade, 1965:181-182).
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que fueron poblados por espafioles, mestizos o mulatos. El proposito de estas
fundaciones era precisamente retar el poder chimila para irlos doblegando
paulatinamente, objetivo que se logré finalmente, con la destruccion casi total, afios
después, de la tribu indigena. Entre las fundaciones se encuentran: El Banco (1744),
Guamal (1747), Plato (1754)".

Reforma agraria de De La Torre y Miranda, segtin Orlando Fals Borda... Don
Antonio De La Torre y Miranda funda seis sitios con los palenqueros enlos Montes de
Marfa. Iniciados hacia 1774 y culminados hacia 1778. Don Antonio De La Torre y
Miranda se gana la confianza de los palenqueros y obtiene su colaboracion para abrir
caminos. .a autora menciona 43 fundaciones™.

Hacia el final del siglo X VIII, se realizé en Antioquia la visita del oidor Mon y Velarde,
quien motivé y promovié un nuevo empuje a la decaida agricultura, iniciando la
expansion antioquefia’. El oidor propuso establecer colonias agricolas nuevas,
basado en plan aprobado por cédula real de 1789. A cada nueva ciudad se le otorgaban
cuatro leguas cuadradas de tierra para ser distribuidas a los colonos por un juez
poblador. Cada familia recibfa un lote urbano y una finca rural. As{ nacieron
inicialmente San Carlos, Yarumal, Carolina y Don Matias™.

En la concesién Villegas se iniciaron los poblamientos de Sonsén, Abejorral y La
Pintada. Dicha concesion fue otorgada: en 1763, a Don Felipe Villegas...el principal
fin de Villegas parece haber sido la construccién de un camino de peaje nuevo y mds
corto que comunicara a Medellin con Mariquita”.

3. Caminos, ciudadesy fronteras en tiempos republicanos

La Independencia del Virreinato de la Nueva Granada, a no dudarlo, tuvo
repercusiones en todo el continente. En nuestro pais logré Bolivar el apoyo necesario
para hacerlo y una base para continuar su campafa hacia el oriente y sur, conquistando
rotundos éxitos en Venezuela, Ecuador, Perd y Bolivia. Se constituye la repiblica de
Colombia en 1819, en el congreso de Angosturago, bajo la cual integra de nuevo el
territorio del antiguo virreinato, por el uti possidetis de 1810. Pero luego, en 1830, enla
disolucién de la Gran Colombia, Venezuela se lleva la parte del ledn y pocos afios
después, propiedades comunales, como los ejidos, los resguardos indigenas, las tierras
de las cofradfas y luego los bienes de las comunidades religiosas, duefios del gran

“ Moreno de Angel, Pilar, 1993: 30,31

" Moreno de Angel, Pilar, 1993: 36, 41,42, 43, 44,63

“ Parsons,1997: 27

*Parsons, 1997:114, 115

* Parsons, 1997:114,115

" Antes Santo Thomé de Guayana, fundada por los sobrinos del adelantado Don Gonzalo Jiménez de Quesada, como
capital de la provincia neogranadina de la Guayana.
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capital y de practicamente todos los créditos hipotecarios de la época, sufren el asalto
de los mercaderes asociados con los politicos, a quienes se les permite cobrar intereses
de usuray a quienes pasan los beneficios de la valorizacion de las mejores propiedades
antes comunales, cuyo producto anteriormente se dedicaba a la construccién,
mejoramiento de los servicios publicos y beneficio de la colectividad.

Nace entre nosotros la ingenierfa moderna y se funda la primera escuela de esa
disciplina. Segtn interesante estudio historico de Lina del Castillo™: “F/ Colegio Militar
era una escuela militar nacional basada en el modelo de West Point . . .cuyas clases se iniciaron el 2 de
enero de 1848...El presidente Tomds Cipriano de Mosquera nombrd al ingeniero militar italiano
Agustin Codazzi como inspector de la escuela. . .Nds de cien jovenes fueron entrenados en el Colegio
entre 1848 - 1854. Muchos de estos fueron responsables de dividir resgnardos indigenas a lo ancho de
la Nueva Granada... Este proceso, anngue legitimo y eficiente a los ojos de las instituciones
gubernamentales provinciales y nacionales, desatd el caos en la vida de numerosos indigenas que fueron
desalgjados de sus tierras sin su consentimiento”.

Esla época también de nuevas colonizaciones, entre ellas la antioquefia, la de Uraba, el
Valle del Magdalena y el del Cauca y el piedemonte llanero. Paralelamente se abren
nuevos caminos y se fundan nuevas ciudades. Dos nuevos caminos paralelos de norte a sur
siguieron la colonizacion antioquena fronteriza a cada lado del rio Cauca, reemplazando el antiguo
camino real a Popaydn. El mis transitado de los dos era el de la via Abejorral, Sonson, Agnadas,
Pdcora, Salamina, Neira y Manizales al Quindio y Cartago. .. Varios puentes fueron construidos
sobre el turbulento rio Canca por compaiiias con privilegio, especialmente después de 1850, incluyendo
los de Marmato (La Cana), L.a Pintada, Jericd (La lglesia), Antioguia (Puente de Occidente) e
Ituango (Pescadero).

E/ camino del Quindio, ruta clisica sobre la Cordillera Central para los viajeros que iban de Bogotd
al Valle, Popaydn y los puertos del Pacifico, no tuvo importancia para los viajeros antioguesios sino
hasta la colonizacion de la hoya del Quindio, en la década de 1780,

Sercaporal o propietario de recua era un oficio honorable en Antioquia durante el siglo XIX, y mds de
una de las familias principales de Medellin desciende de arrieros. Otro tanto ocurtié en el
altiplano pero no esta presente en la memoria colectiva como en Antioquia, pues
perdimos la memoria del pasado y la sustituimos por los mitos de la propaganda
comercial, politica o ideolégica.

Después de la botadura del primer barco de vapor en los comienzos de la década de 1890, el comercio
del alto Cauca, entre Cali y Cartago, alcanzd proporciones considerables. Mucho del café excportado
por Caldas antes de 1925 se movid por el rio de La V'irginia o Puerto Caldas a Cali (Puerto Isaacs),

’ Historiadora de Cornell University, con maestria en la Universidad de Miami y candidata a PH.D. de esta dltima
universidad. Copia de su escrito documentado nos fue gentilmente suministrada por Don Juan Camilo Rodriguez
Gomez, vicepresidente de la Academia Colombiana de Historia.

" Parsons, 1997:238, 239
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de donde era transportado por ferrocarril a Buenaventura . Fl ferrocarril del Pacifico fue el
mas rentable que tuvimos .

La revolucion carretera, comenzando en 1920.. . los costos del transporte para llevar los productos
(cosechas) rebajaron hasta el 400%...En la década de 1950 el pais entero y en especial Antioquia
experimentaron un tremendo desarrollo en materia de transporte. .. Se abrid un atajo hasta Bogotd
que pasa por Sonson y la Dorada y obvia el tortuoso rodeo por Manizales y a través de las laderas del
volein del Ruizy también se unid Medellin con Quibdi ™.

La presencia de la arrierfa, como complemento necesario del transporte en todo el
pafs, es resaltada por Parsons, para Antioquia, pero lo mismo podria aplicarse a
extensas regiones de la Cordillera Oriental: Todavia hoy, cuando los ferrocarriles, los camiones
'y los aviones han atravesado las barreras de selvas y montanas, la mula de carga y el buey son
indispensables en la economia antioguesia”.

Luego de la expulsion y extincién de la Compafifa de Jesus, existia en nuestros
inmensos Llanos Orientales un vacio de poder y de informacion, vacio que fue
habilmente copado por invasores de nuestros territorios, Brasil, entre ellos, cuya
politica fue también imitada por el Perd.

3.1. ElImperio Portugués en el exilio brasilefio y comienzo de nuestra
republica, desmembraciéon de La Gran Colombia - Colombia
y Venezuela acuerdan limites segun el Uti Possidetis de 1810

En 1804 Napoleon era proclamado emperador. En 1805 se dio la batalla de Trafalgar
donde fueron batidas por Nelson las escuadras francesa y espafiola. Portugal intenté
emplear con Napoleon las mismas artimafias que siempre emple6 con Espafia, pero
Napoleén no era el hombre con quien se pudieran usar estos recursos. En 1807
Napoleon firmé con Espafia el tratado de Fontainebleau, conviniendo la reparticién
de Portugal en tres partes e inmediatamente declar la guerra a Portugal. Los ingleses
recomendaron al principe don Juan que se retirase con su familia al Brasil, o sea, la
fuga, lo cual hicieron efectivamente. Al dfa siguiente entr6 Junot en Lisboa. El rey Juan
VI de Portugal y su corte hicieron una penosa travesia por el Atlantico”.

Entre Colombia y Brasil reinaba la mayor armonia, por haber sido el monarca lusitano
Juan VI, el primero en reconocer la independencia de las colonias suramericanas.
Brasil acept6 el ## possidetis de 1810. Colombia, en sus arreglos con las otras naciones
suramericanas, ya habfa aceptado el principio del ## possidetis de 1810, habiendo sido

" Parsons, 1997:243, 245

" Segiin conversaciones al respecto con el Dr. Jorge Arias de Greiff.
" Parsons, 1997: 250,251

* Parsons, 1997:237

" Andrade, 1965:197-198-199
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Colombia y Venezuela las primeras naciones que apelaron a tal principio en su arreglo
de limites, firmado en Bogotaen 1811.

Brasil desarrollé, habil y muy bien estudiada politica y bien concebida, pensada y
ejecutada con firmeza, obteniendo en toda la linea de paises limitrofes rotundos
éxitos. Brasil, Perd y Venezuela acuerdan limites sobre terrenos colombianos sin
contar con nuestro pais, nosotros terminamos aceptando patra que se nos permitiera la
libre navegacion por el Amazonas y poder asi defender nuestra soberania en el
territorio que nos quedaba”.

En 1830 se separa del poder Bolivar y muere. El Ecuador resuelve constituirse en
Estado libre, encargando del poder al general Juan José Florez. Ecuador pretendié que
el origen de sus titulos se fundaba en los linderos de la antigua audiencia de Quito,
cuando lo que se separd de la Gran Colombia fue el bloque sur o departamentos de
Ecuador, Asuay y Guayas. Esta errada interpretacion ecuatoriana fue hdbilmente
explotada por el Perd”.

En 1856, derrotado Mosquera en las elecciones para presidente de la Nueva Granada
por Don Mariano Ospina y posteriormente elegido presidente del Estado federado
del Cauca...en 1859 se reconcilié con Obando y el mismo afio firmé pacto secreto
Mosquera- Zelaya con el Perti, comprometiéndose a reclamar la separacion del Cauca
Grande y se le anexaria parte del Ecuador, excepto Guayaquil, Manabi y Loja, que
pasaban a ser peruanas. En 1860, el general Mosquera se independizé del gobierno
central de Bogota y se declar6 en rebelion. El éxito en Colombia del general Mosquera
en la guerra de 1860 y la consolidacién en el poder de Garcia Moreno, salvaron a
Colombia de la desmembracién y al Ecuador de su desaparicién'™.

En el atio de 1829, segiin el tratado de ese ario con el Perii y el de 1832 con Ecuador, se reconocid la
Jurisdiccion granadina sobre la banda norte del Maraiion entre el Napo y el Yavari. Como el Ecnador
en 1832, en el tratado de Pando- Novoa, desconocia la vigencia del tratado de 1829 y puso en tela de
Juticio sus titnlos a la parte alta del Maraion, y en el tratado de Mapasingue, de 1860, aceptaba la
cédnla de 1802 como base del nti possidetis de 1810, no hubo quien impidiese al Persi que enviara sus
expediciones colonizadoras a fundar Nauta ¢ 1quitos y a ocupar el Curaray, e/ Napo y el Putumayo y
llegar hasta el Cagueta. .. Colombia en 1890. . .no podia actuar por hallarse en malas condiciones con
¢l Brasil, que le impedia navegar el Amazonas. En 1907 firmd.. el tratado Vdzquez Cobo —
Martins que le permitid actuar, y en 1912 envid una expedicion al rio Caquetd, que produjo el
incidente de 1.a Pedrera " Por el mismo tratado pudieron los barcos de la expediciéon
colombiana defender el trapecio amazénico cuando el conflicto de Leticia.

* Andrade, 1965: 207-208-209

” Andrade, 1965: 292-293-294-295-296-297-298-299
" Andrade, 1965: 302-303-304-305-30

" Andrade, 1965: 275-277-278-279
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3.2. Colonizacién en tiempos republicanos

Comprende:
Enla concesion Aranzazu nacieron los poblamientos de Salamina, Neira, Aranzazu,
Filadelfia y Manizales, Salamina fue fundada en 1825, Neira en 1843 y Manizales en
1848'”, enla concesion Burila, se radicaron los poblamientos de Caicedonia, Sevilla,
Génova, San Luis, Zarzal, en las tierras de Caramanta en 1865 fueron fundados
Valparaiso, Tamesis, Andes, Bolivar, Jeric6 y Jardin, en concesiones
gubernamentales de baldios: Fredonia y al empezar el afio de 1850, por la ruta que
conduce de Manizales a Mariquita. A lo largo de esta ruta aparece una hilera de
poblados que incluye El Fresno (1856), Soledad (1860) y Santo Domingo (1866). Todos
Sueron de origen antioguesio. . .habian recibido del gobierno 12.000 hectdreas como concesion de
baldjos. .. El Libano (1860) y Murillo, Manzanares (1860) y Marnlanda, Pensilvania, en el
antigno camino de Villegas, entre Sonsin y Mariguita..."” ... En 1916 [colonos antioguesios]. ..
Sfundaron la nueva colonia de Cajamarca, a pocas millas al norte de donde estuvo Ibagué viejo. ..
Entre las colonias antioquenas mas meridionales que hay actualmente en el Tolima, esta el municipio
de Roncesvalles, creado en 1944..."".

Las tierras entre Manizgales y Santa Rosa fueron rapidamente pobladas durante las décadas de 1850
a 1860. La Convencidn de Rionegro habia cedido al Estado del Canca suficientes baldios para
permitir concesiones de cinco hectareas (12 acres) a cada persona que asin no habia recibido tierras en
las aldeas [cercanas]...Era condicion que se habia estipulado que los adjudicatarios no podian
vender, transferir o enajenar dichas tierras a individuos que poseyeran mds de treinta bectdreas dentro
de la region, a fin de que no se acumularan en unas pocas manos. El derecho a una propiedad se
adquiria por cultivo, que se comprobaba levantando una casa o haciendo una labranza. De una
legislacion tan eminentemente ragonable como la anterior surgid la sociedad minifundista de
agricultores en las nuevas tierras de Cabal. En toda esta ona de colinas de la provincia del Quindio
solamente bubo una colonia prospera de origen no antioquenio, pero esta misma quedd pronto
absorbida por la ola de inmigracion del norte. Esa colonia fue Pereira, fundada en 1863 con el nombre
de Cartago Vigjo, en el sitio de poblamiento de Robledo en el siglo XV1, en las margenes del rio
Consota™”.

...La rdpida e inignalada ocupacion ba sido lamada con propiedad la épica de la colonizacion
antioquena... parece haberse intensificado aqui por cuatro atractivos a lo menos, a saber: cancho, oro,
alto precio de los cerdos, y las ventajas de la region como refugio para librarse de las guerras civiles que
desolaban la repiiblica™. Pero el ange del cancho condujo a algo mds remunerativo: al oro de las gnacas
del Quindio..."". Otra cansa para la inmigraciin del Quindio fue también la furia de las guerras
ceviles de 1885 y 1900, las cuales fueron especialmente destructivas en Antioquia y Canca. La

" Parsons, 1997: 119,120, 121).
" Parsons, 1997: 141,142

" Parsons, 1997: 143,144

" Parsons, 1997: 125

" Parsons, 1997: 127

" Parsons, 1997: 128
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amenaza de la expropiacion y las retaliaciones politicas obligaron a muchas personas a buscar refugio
en el Quindio. Asi mismo contribuyd naturalmente a la colonizacion rapida de estas tierras el
mejoramiento de las condiciones para viajar entre Antioguia y Cartago. Finlandia, la primera colonia
antioquena en el Quindio, fue fundada en 1878 . .., en el camino de 1bagné. En seguida, como se habia
hecho en las fundaciones del norte, se construyeron caminos por todas partes. El viaje entre Manizales
y Cartago se habia reducido de ocho dias a uno y medio en 1890, pernoctando normalmente en Santa
Rosa de Cabal. Por la misma época se establecid una comunicacion mids barata, annqgue no mis
rapida, a Cali, con la introduccion del servicio de vapores en el alto rio Canca y de los nuevos muelles de
Cartagoy Puerto Sucre'”.

Uraba: El reciente aumento del interés en los baldios de tierras calientes se ha sumado
a la precipitacion, sin precedentes, hacia el Uraba antioquefio,... La culminacién, en
1954, delallamada carretera al mar, que conduce a Turbo, y la subsiguiente decision de
la United Fruit Company de dar crédito a los productores de banano de la zona,
abrieron el camino a una ola masiva de colonos...Una gran plantacién de palmas de
aceite africanas, arriesgada empresa colombo-holandesa, y una mas pequefia de
caucho Hevea en Villa Arteaga...hacen que la economia sea més diversificada,

z ’ 109
ademas delos cocos yla ganaderia. ..

Barrancabermeja: nacida de una concesion, resulta ser el mas genuino y acabado
exponente de la ciudad de enclave y del ordenamiento territorial y urbano petrolero
del territorio de los yareguies, con base en los contratos de caminos de Ortiz y
Lengerke y el beneficio de las haciendas de los Parra [Aquileo] y Antonio Maria
Diaz"

Fundacién y ocaso de Villarrica, Tolima: Refiriéndose al liberalismo y el unirismo
de Jorge Eliécer Gaitan, concluye Aprile que: ...los colonos que trata de desalojar la
fuerza publica, deben defenderse con las armas. Esta es la aberrante conclusiéon que
deriva ese autor de la ambigua politica estatal referente a las tierras, como en el caso de
laley 200 de 1936'". Se explica tanta violencia, en la cual el culpable es el Estado. Las
regiones agrarias mas prosperas fueron las que se despoblaron durante 1940, 1950 y

1960"".

El piedemonte llanero y el tinel de la linea: La reconquista de la vertiente llanera de la
Cotdillera Oriental, con la construccion de la autopista al Llano y la mejora de otras
carreteras de acceso entre esta y Arauca, han permitido vislumbrar un prometedor
desarrollo de la region llanera. Otras obras, como el tanel de la linea, mejoraran
notablemente la comunicaciéon hacia la costa Pacifica y la ocupacion de la zona,

" Parsons, 1997:129, 130

' Parsons, 1997:148, 149

" Aprile, 1992: 356,367, 369, 370, 371, 375, 385,390, 393,401,403, 451
" Aprile, 1992:468, 501

" Aprile, 1992: 566
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aunadas con la mayor seguridad y recuperacion de la presencia estatal y de la empresa
privada.

4. Conclusiones

Dela documentacién de Fray Pedro Simén y Don Juan Florez de Ocariz, cotejada con
otras fuentes, a nuestros dias, vemos que se nos ha encogido el territorio de nuestra
Nacion.

Los planos deformados y la distorsion de la informacion técnica, hicieron camino
hasta los tratados y libros de historia modernos, que desconocen la ocupacioén hasta
los rios Negro y Blanco de las misiones Neogranadinas en tiempos coloniales. La
trampa, los ardides y las actitudes de hecho, la esclavizacion violenta y el contrabando,
nos impusieron su ley y nos mermaron soberania en gran parte de nuestro antiguo
territorio.

Nuestra frontera de seguridad se retracté en mucha mayor extensiéon que nuestra
frontera politica.

La construccion de vias que superen eficientemente la enorme Cordillera Central y la
oriental e integren a la accién estatal y privada las regiones de frontera Caucana, del
Pacifico, Atlantico y de los Llanos Orientales son viejos anhelos coloniales y
republicanos, como también la explotacion efectiva de las riquezas de esas zonas, ain
no logrados plenamente. Vemos ademas que Colombia, pafs que tuvo gran impetu
fundador de ciudades, durante la conquista, la colonia y el primer siglo de la repuiblica,
perdié dicho ritmo y olvid6 esa practica. Con una amplia poblacién campesina a
mediados del siglo XX se ha venido concentrando en los nicleos urbanos, por motivo
de la demagogia politica, la falta de oportunidades y la violencia en los campos y la
especulacion con las normas urbanisticas.

Nuestras ciudades cambiaron su legislaciéon urbana, ya no tienen resguardos, ejidos, ni
la seguridad que alguna vez fue la razén principal de su establecimiento. En sus
normas hemos asistido al cambio de la ética y la técnica, por la estética. “...se
evidencia que no existe en la actualidad un cuerpo teérico moderno y un aparato de
leyes y normas urbanisticas, comparables por su unidad y coherencia con aquellos que
rigieron durante los siglos XVI hasta XIX, bajo el calificativo de Leyes de Indias. Este
vacio juridico se puede considerar como un retroceso, comparado con épocas

. 113
anteriores” .

En un contexto explicativo de nuestra actual situacién, con un marco de referencia de
historia geopolitica, como el que muy brevemente acabamos de exponer, vemos que

llsAprile, 1992:795
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nos ha faltado unién y sentimientos comunitarios y de pertenencia y solidaridad
nacional y humana, superando el regionalismo y el individualismo, para enfrentar las
aspiraciones desbordadas de poderosos vecinos y el despotismo en la guerra amoral
del libre mercado, que imponiéndonos falacias informativas y normativas nos ha
subyugado y limitado en nuestro desarrollo.

Un nuevo panorama de seguridad nos lleva a pensar con la esperanza de que con el
regreso de muchas tierras a la propiedad de sus legitimos duefios y con un nuevo
empuje estatal y empresarial, podremos tepoblar el pafs, construyendo accesos
apropiados, fundando, apoyando y reforzando ciudades, puertos y aldeas nuevos o
existentes; para eso, es indispensable la efectiva presencia de la ley, el orden y de la
sociedad, apoyados en los conocimientos y avances modernos de la ingenieria del
transporte y las comunicaciones, la planeacion regional del proceso de urbanizacién,
de la mano de la historia geografica y social de la ingenierfa y de las obras publicas,
quienes debe sentar con grandeza y altura de miras, las nuevas pautas y derroteros a
seguir, por encima de pequefios intereses individuales, politiqueros y clientelistas.
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EL CASO DE INCARIBE

Alfonso Davila Ortiz
Marzo de 2011

I Parte: Antecedentes

1. En 1965 la compania Ingenierfa del Caribe Ltda. (anteriormente Vergara y Mufioz
Ltda.) fungia en el segundo lugar, después de OLAP, en Colombia, como contratista
de obras publicas del Estado, en razén de su capital junto con su empresa paralela
“Equipos de Construccién de la Costa Ltda.” que posefa un gran volumen de maqui-
nas; su prestigio profesional y el acertado desarrollo de los contratos vigentes, tales
como la carretera Ciénaga-Barranquilla, que habia originado su objeto social; la
carretera Variante de Pavas; la pavimentacion del aeropuerto de Santa Marta; la via
Santa Marta-Riohacha; sus asociaciones con Enrique Tiirk Molano en el Valle del
Cauca (Maquivial Ltda.) para construir el jarillon de Aguablanca; con Alfonso Olarte y
“Sanz y Cerén” para la obra del Canal del Dique; con Dévila, Avila & Aguilera para la
obra del Ferrocarril del Atlantico, trayecto Santa Rosa-El Paso bajo la interventoria de
Madigan, Hyland Inc.; con Pablo Vanegas Ramirez para la carretera Colonia-Sarare-
Tame, como también en razén de su cumplimiento en el desarrollo de varias impor-
tantes obras privadas.

2. Barranquilla aspiraba a tener un acropuerto internacional de altas especificaciones,
pero nila Nacién, ni el departamento, ni el municipio habfan contado conlos recursos
necesarios para lograrlo.

3. La Empresa Colombiana de Aerédromos, ECA, un organismo oficial de la Nacion,
era entonces la entidad llamada a dotar y a administrar la infraestructura de este
importante servicio publico en todo el pafs.

4. La ECA, respaldada por el Ministerio de Hacienda, gestiond con el recientemente
fundado (1959) Banco Interamericano de Desarrollo (BID) un préstamo para
construir el anhelado aeropuerto, cuyo disefio habia sido encomendado por la Nacion
al ilustre ingeniero colombiano Guillermo Charry Lara, profesor emérito de la U
Nacional y consultor de importantes entidades publicas y privadas, nacionales y
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extranjeras, como el Ministerio de Obras Publicas y el Municipio de Bogot4, y perito
en multitud de tribunales de arbitramento en materias relacionadas con los suelos, 1a
movilidad y las obras de infraestructura, aqui y en paises centroamericanos, donde era
considerado un verdadero sabio.

5. En su propésito de incluir dentro de su inventario el aeropuerto de Medellin,
ubicado cerca del centro de la ciudad, la ECA opté por adquiritlo en compra al
municipio y suscribi6 para el efecto, un contrato que estipulaba las fechas para los
pagos sucesivos acordados. Pero no cumplié en oportunidad con tales pagos y la
demora dio lugar a que el vendedor, en un proceso judicial, embargara las cuentas de la

ECA.

6. Los contratos de obra publica contenfan siempre la llamada “clausula exorbitante
que le permitfa al Gobierno v.g. decretar la caducidad administrativa en cualquier
momento sin considerar compensacion alguna para el contratista y no existia la
advertencia, establecida por leyes muy posteriores, de que los contratos deben ser
equitativos para las partes contratantes, por lo cual no era atractiva la calidad de
contratista. Por ello, los ingenieros de obras civiles frecuentemente eran funcionarios
gubernamentales que-en condiciones misérrimas-desarrollaban las obras con muchos
trabajadores a base de pico y palay otras herramientas menores.

7. Las obras nacionales se financiaban normalmente con la partida que a cada una de
ellas hubiere quedado establecida en el presupuesto anual aprobado cada afio por el
Congreso, suma que necesariamente debia ser reservada por el Ministerio a nombre
del contrato respectivo para evitar traslados presupuestales y cuyo monto no era
posible sobrepasar.

8. Asi, obras importantes, pero con poco apoyo politico regional, demoraban muchos
afios en construcciéon con base en los disefios que normalmente desarrollaba el
Ministerio de Obras Publicas con su propio personal, porque en un principio no habia
empresas disefladoras ni consultoras; y los contratos generalmente se ejecutaban por
el sistema de “administracién delegada” que remuneraba al contratista con un seis por
ciento sobre las inversiones realizadas cada mes, de acuerdo con actas suscritas con el
interventor y acompafiadas de una muy detallada descripcion de la obra ejecutada en
cada mes, en concordancia con una importante Circular de la Contralorfa General de
la Republica que estuvo vigente por muchos afios.

9. Las convenientes modificaciones auspiciadas por el almirante Ing. Rubén Piedrahita
Arango como ministro, permitieron que los contratos se fueran transformando del
sistema de “administracién delegada” al de “precios unitarios fijos” aplicables a los
diversos items del proyecto respectivo.

10. El nuevo sistema permitié que los nuevos contratos recibieran anticipos de mayor
cuantia, garantizados por compafifas de seguros aprobadas por el gobierno, con lo
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cual, cada contratista podia programar mejor su trabajo. Pero las primas del seguro
“por la buena inversion del anticipo” resultaban dificiles de financiar y muy exagera-
das en cuantia.

11. Esta circunstancia llevé a los ingenieros interesados en contratos de obra publica a
conformar una nueva empresa auspiciada por la SCI (cuyo presidente formaria parte
de sus directivas), en asocio de una importante compafifa aseguradora, Seguros
Bolivar, que aport6 la mitad del capital y en tal calidad colaboraria, con su experiencia y
sus conocimientos en el analisis de los seguros, de la cual formaron parte numerosos
profesionales con pequefios aportes individuales que completaron el 50% restante de
capital.

12. A los pocos afios de funcionamiento, por falta de experiencia administrativa del
gerente, se presento una grave situacion econdémica que amenazaba la subsistencia de
la empresa aseguradora, lo que obligb a la junta a reorganizarla, desighando como
presidente a otro ingeniero con experiencia en la direccién de grandes empresas, quien
acepto la propuesta sobre la base de recibir una remuneracion fija muy baja, mas un
elevado porcentaje de las utilidades que se generaran de allf en adelante, propuesta que
fue aceptada por la junta en vista de que la compania habfa perdido ya el 35% de su
capital y, por ello, estaba enfrentada a su liquidacion.

13.En un momento dado y cuando ya las perspectivas de la aseguradora se vefan muy
promisorias, una resolucion de la Superintendencia Bancaria obligd a las compaiifas de
seguros a deshacerse de sus acciones en otras compafifas aseguradoras, por lo cual el
accionista mayoritario ofrecio las suyas en venta; los pequefios accionistas no mostra-
ron interés, pero el presidente y el vicepresidente de la junta, quien en ese momento era
el gerente de Incaribe, acordaron adquirirlas por partes iguales entre ellos.

14. La expansion y las nuevas perspectivas de las obras publicas en un momento dado
llevaron a los socios de Incaribe Ltda. a flotantizar su empresa, dandole la forma de
sociedad anénima e invitaron a inversionistas amigos a suscribir un nuevo capital.
Pero, al discutir el tema, se lleg a la conviccién de que a los extrafios podria molestar-
los 1a adquisicién de derechos en una empresa de responsabilidad limitada que podia
eventualmente ser objeto de obligaciones, no conocidas en el momento. en materia
tributaria, por lo cual se tom6 la decisién de constituir mds bien una nueva empresa
con capital fresco, con el mismo nombre, Incaribe S.A., ala que se le cederian todos los
negocios en curso, especialmente los contratos vigentes, cesion que se procedié a
solicitar alas entidades contratantes.

IT Parte: La obra del Aeropuerto

1. La placa para las pistas del aeropuerto habia sido disefiada con un espesor de 25 cm.
de hormigdén de 2500 o 3000 Libras por pulgada cuadrada de resistencia a la compre-
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sion. Habida cuenta de que el Ing. Charry Lara conocia bien las especiales caracteristi-
cas del excelente cemento producido por la empresa local denominada Cementos del
Caribe, cuyo contenido de azufre retardaba, en el proceso de fraguado, la resistencia
final de la mezcla, se especificaba que los cilindros de ensayo se deberfan romper, por
compresion, noventa dias después de elaborados, en lugar de los tradicionales
veintiocho dias generalmente especificados para el caso de otros cementos portland.

2. El monto del crédito finalmente aprobado por el BID fue de nueve millones de
délares y su administracion, como era obvio, se encomendaria a la ECA, que parecia
ser la entidad idonea para el efecto; y el banco prestamista-segun lo acostumbrado por
el Banco Mundial- buscarfa un manejo acertado de la inversion, sugiriendo los
nombres de las firmas que se ocuparan de la interventorfa y de la consultoria de la
obra, las cuales deberfan ser contratadas por la Nacién para el desarrollo de la obra. A
la tasa de cambio de la época ($13.m.c./US$), tal monto en pesos correspondetia
entonces aproximadamente a $117.000.000 m.c., por lo cual el anticipo recibido en su
momento ($4.500.000. m.c.) representaba solamente el cuatro por ciento(4%) del
presupuesto de la obra, cuya cuantia se supone similar al crédito externo otorgado por
el BID ala ECA. Si se toma en cuenta, segin estimacion del Federal Reserve de los
Estados Unidos, que US$1. de 1967 equivalia a US$5.89 de 2010, dicha obra habria
recibido un crédito del BID equivalente a US$53 millones o $106.000 millones de
pesos colombianos de 2010, y el anticipo recibido por la empresa constructora
representaria cerca de US$346.000.

3. La ECA abri6 la licitacioén por el sistema de precios unitarios fijos con base en los
planos, normas, presupuestos y especificaciones elaborados por el Ing. Charry y
adjudicé la obra en 1965 ala conocida firma constructora Incaribe Ltda. , mencionada
atras, con sede en Barranquilla. Mas adelante la entidad oficial contrat6é una empresa
norteamericana de ingenierfa que tenfa su base en California, siguiendo las recomen-
daciones del BID y otra colombiana radicada en Bogota, para que desempefaran
conjuntamente la consultorfa, el disefio y la interventoria de la obra, lo que entonces
estaba permitido porlaley y no se estimaba, como hoy, contrario ala ética profesional.

4. El contrato de interventoria estipulaba que los ingenieros norteamericanos
devengarian, ademads de sus honorarios, una suma por concepto del transporte aéreo
de los profesionales hasta Bogota y Barranquilla, los gastos de hotel y viaticos; y la
misma firma determinarfa en cada momento el nimero de profesionales que deberfan
venir a la obra y el tiempo de su permanencia, para poder asegurar un correcto y
oportuno desempefio de sus funciones.

5. Esta clausula imprecisa dio lugar a un debate desarrollado en la Camara por el
representante del Huila Jaime Ucrés Garcfa, del MRL-, partido de oposicion al Frente
Nacional y, por ende, al Gobierno del entonces Presidente Guillermo Ledn Valencia —
debate por medio del cual pretendia demostrar que, del monto del empréstito del BID,
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no llegarfa nada a la obra, porque se gastaria integramente en la remuneracion de los
ingenieros norteamericanos.

6. Este debate, muy publicitado por la prensa, llevé a los interventores norteamerica-
nos ala conviccién de que, para defender su buen nombre, tendrian que comprobar la
eficacia de su asesorfa con disposiciones y estudios que redujeran costos en la obra;
pero contrariamente ello se tradujo en un grave detrimento patrimonial de la Nacién y
la desaparicion de la firma contratista, como se verd adelante.

7. Transcurridos varios meses, fue elegido Presidente de Colombia Catlos Lleras
Restrepo y la ECA quedé dirigida por el ingeniero calefio Juan Berén después del
nombramiento del coterrineo de éste, el economista Bernardo Garcés CoéHrdoba
como nuevo Ministro de Obras Puablicas, ministerio cuyo titular hasta entonces casi
siempre habia sido ingeniero, del cual dependia la ECA. 7A. L.a demora de la ECA en
pagar los instalamentos convenidos en el contrato de compraventa de su acropuerto al
municipio de Medellin, dio lugar a que éste embargara las cuentas bancarias de la
Empresa Colombiana de Aerédromos, por lo cual, el Banco Interamericano de
Desarrollo manifesté que una entidad embargada por no atender sus deudas, no era
apta para manejar el préstamo acordado con la Nacién por el monto de nueve
millones de dolares.

8. En esta circunstancia tan especial, el BID estuvo a punto de cancelar el empréstito,
pero el Gobierno Nacional buscé durante largo tiempo las férmulas para decidir cudl
fuera la entidad que manejara los recursos del crédito aprobado; y finalmente lo logré
a través del Instituto de Fomento Industrial (IFT).

9. Este largo proceso y el cambio de gobierno ocurrido, interrumpieron durante
catorce meses el inicio de la obra, con grave perjuicio financiero y organizativo para el
contratista INCARIBE, que estaba desde el momento de la adjudicacién del contrato
listo pata iniciar la construccién de la placa.

10. La orden de iniciar la construccién también habia sido dilatada en razén de que los
interventores no habfan entendido las razones del ingeniero Guillermo Charry Lara
para establecer, como lo hizo, los planos, normas y especificaciones del proyecto que
dieron base a la licitacién y, en su afan de pretender reducir los costos de la obra,
cometieron gravisimos y fatales errores:

* Reducirel espesor de laplaca de 252 20 cm.

* Limitar el peso de cemento “portland” por metro cibico de mezcla, teniendo en
cuenta que, de acuerdo con el contrato, en la construccién habia precios separados
para el cemento, y para la mezcla sin cemento.

* Establecer un tiempo de rotura de los cilindros de ensayo a 28 dias en vez de los 90
que habfan sido especificados inicialmente por razén de las especiales propiedades
del cemento producido por la cementeralocal.

161



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

* Exigir que el hormigén fuese manufacturado, no como se habfa previsto en la
licitacion, con agregado grueso de grava proveniente de yacimientos naturales de
la misma region, sino con piedra caliza triturada, ignorando asi la inexistencia de
canteras calizas y de plantas de trituracion en las proximidades de la obra. La
extrafia exigencia de esta condicién parecia, obedecer a la carencia de gravas
naturales duras en los alrededores de California, lugar de origen y de la experiencia
de los interventores norteamericanos.

11. Cuando todo parecia ir sobre ruedas, la demora de catorce meses en la iniciaciéon de
la obra del acropuerto de Barranquilla y las nuevas exigencias de los interventores de
introducir cambios fundamentales en las especificaciones de la placa sin prever
compensacion economica alguna, obligaron a Incaribe a buscar soluciones imprevis-
tas, teniendo en cuenta que la ECA la podia obligar- de acuerdo con las disposiciones
legales vigentes - a cumplir el contrato, so pena de caducatlo sin indemnizacién
alguna, lo que causarfa incontables pérdidas a la empresa por los altos gastos causados
durante la demora ocasionada por sucesos a los que ella habfa sido enteramente ajena.
Ademas, con el cambio del gobierno de Guillermo Ledn Valencia al de Catlos Lleras
Restrepo se habfa modificado el personal de la ECA.

12. Para solucionar el problema de las modificaciones en el hormigon, la empresa
hubo de deshacer los compromisos adquiridos para obtener la exclusividad en la
explotacion de las canteras de grava profundamente analizadas y estudiadas. proximas
a la carretera de La Cordialidad en terrenos de propiedad del Ing. Alfonso Olarte;
buscar minas de piedra caliza, en las estribaciones de la Sierra Nevada ubicadas en el
Departamento del Magdalena y hacer los convenios para explotarlas; importar
equipos para la extraccion y trituracion de bloques pétreos en sustitucion de las
pequenas maquinas requeridas para la adecuacion prevista de las gravas; adquirir un
terreno proximo a la obra denominado “Los Mamones” con una topografia tal, que
permitiera adecuarlo mediante un desnivel de doce metros para facilitar la instalacion
de los equipos de trituracion, en tal forma que permitiera recoger en volquetes el
agregado grueso producido; buscar y contratar al mejor ingeniero posible para el
disefio, produccién y control de las mezclas de concreto, que segun sus antecedentes
fuera capaz de producir el milagro de obtener gradaciones que- con la limitacién de la
cantidad de cemento exigida- diera la resistencia final especificada, para cuyo efecto
hubo de convencer al ingeniero jefe de la poderosa empresa suiza “Sika” de renunciar
a sucomoda posicion en Bogota para emplearse de tiempo completo, tal como lo hizo,
en la obra de Barranquilla. Y, por dltimo, asegurar la entrega continua de cemento
mediante convenio con Cementos del Caribe.

13. El contrato consideraba la entrega de un pequefio anticipo que —con los gastos de
catorce meses previos a su inicio, la compra de equipo de trituracion y los demas
gastos atrds descritos, apenas si alcanzaba para arrancar los trabajos. La poliza de
buena inversiéon del anticipo la expidié, como era natural, la Aseguradora del
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Constructor, pero la contragarantia de la misma fue otorgada personalmente por el
gerente de Incaribe Ltda. en Bogota.

14. El anticipo se recibi6 en cuantia de $ 4.500.000 a fines de 1965, suma que represen-
taba apenas el 4% del valor del empréstito, si se supone que éste era similar al valor
total del contrato; lo cual, como es obvio, generé de entrada enormes problemas
financieros a los contratistas.

15. Mientras se adelantaba el proceso de constitucion de la nueva sociedad anénima y
se solicitaba al Ministerio de Obras Publicas el traspaso de los contratos de la carretera
Ciénaga-Barranquilla y de la Variante de Pavas a Incaribe S.A., Incaribe Ltda. hubo de
vincular como asociado de ella, a un importante empresario samario, bananero y
lechero, ex ministro de Minas del gobierno de Valencia, ingeniero graduado en
California y experto hombre de negocios que habia tenido mucha fe en la empresa
constructora por haber conocido de cerca su trayectoria.

16. Superado el proceso de instalacién de maquinas, plantas mezcladoras, equipos de
colocacion del concreto, accesos, campamentos, etc. y acopio de materiales, al fin se
recibié la orden de comenzar a depositar y extender el concreto, tomando las muestras
de la mezcla en forma reglamentaria para comprobar su resistencia final estipulada.
Las maquinas de este tipo normalmente avanzan a gran velocidad y consumen
enormes cantidades de materiales que deben pagarse al contado. Los interventores
tomaron las muestras y las ensayaron alos 28 dfas, pero — como habria sido de preverse
— no alcanzaron la resistencia total especificada, pero esas mismas muestras, a los 90
dias excedieron apreciablemente tal resistencia, tal como lo habia previsto el ingeniero
Charry Lara cuando formulé los planos y las especificaciones de la placa por él
disefiada. De este resultado tuvo completa informacion en su momento la Sociedad
Colombiana de Ingenieros

17. Incaribe expresé su confianza de que el resultado previsto por Charry Lara se
cumpliria, pero no los interventores, quienes ordenaron la inmediata suspension de
los trabajos. Y ahi fue Troya!

III Parte: Aparecenlos problemas

1. Un senador de apellido Navarro, aspirante a repetir su eleccion, resolvié hacer un
lucido debate en el Congreso, donde pronuncié un extenso discurso extremadamente
demagogico y carente de toda informacion técnica, en el que sefialaba que la suspen-
sion y el “fracaso” de una obra tan anhelada por la ciudadania barranquillera se
originaban unicamente en una “estafa planeada” por el gerente de Incaribe, puesto
que ¢l era también “el duefio” de la compania que habia otorgado las garantias de buen
manejo del anticipo, cuyo monto seguramente habria sido aplicado a otros menesteres
distintos de los trabajos de construccion; y que la deficiencia de los materiales emplea-
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dos impedirfa que la pista “soportara el peso” de los aviones que debfan aterrizar sobre
las placas deficientes, etc.

2. Hste calumnioso discurso - como es obvio- implicaba plena inmunidad para su
autor por tratarse de un parlamentario, pero fue el ingrediente para que el Diario del
Caribe, de propiedad de la familia Santo Domingo, dirigido por un intelectual de
izquierda de apellidos Cepeda Samudio y, a continuacién, un popular locutor de radio
de la época, cuyo nombre parece haber sido el de Marcos Pérez, se dedicaran por
completo al jugoso tema noticioso de la suspension de la obra, ala desesperanza de los
barranquilleros de contar algin dia con su aeropuerto internacional y al descrédito de
Incaribe, pero en especial de su gerente. Lo del locutor resultaba inatacable por parte
la empresa, debido a que repetia lo que publicaba el periddico; pero la actuacion del
Diario del Caribe sf deberfa haber sido objeto de serias rectificaciones y compensacio-
nes, pero como el diario se limité a publicar en once ediciones seguidas, en recuadro en
la esquina superior izquierda de la primera pagina, cada dfa, un diferente trozo del
discurso de Navarro, indispuso a los demis clientes, a los proveedores y a los trabaja-
dores de Incaribe en contra de sus directivas y de sus técnicos, lo que les hizo, en los
dos meses siguientes, la vida imposible.

3. El gerente de Incaribe solicito a la junta directiva de la ECA unos minutos de su
presencia en la junta para enterar a los directores de la realidad del problema técnico,
enteramente ajeno a la compafia, pero ello le fue enfaticamente negado. Tampoco el
ministro de Obras publicas, presidente de la junta de la ECA, se avino a conversar con
¢l, sino hasta un momento en que, gracias a la gentil intervencién del entonces
canciller, German Zea Hernandez, su colega de gabinete, accedi6 a oirlos a ambos
sobrelo ocurrido, pero tampoco busco para el problema solucién alguna.

4. Finalmente, el gerente solicité una reunién con el Presidente Lleras Restrepo, a
quien conocia de muy vieja data y, un miércoles por la noche, le llevé a Palacio todos
los documentos que explicaban la serie de errores cometidos por los interventores, el
problema ético que suscitaba la circunstancia de que éstos hubieran modificado los
isefios del Ing. Charry Lara, mientras se desempefiaban simultineamente como
di del Ing. Charry Lara, mientr d ban simult t
disefiadores, consultores e interventores — con lo cual sus propios errores, como
proyectistas, quedaban necesariamente ocultos al impartir, como interventores, sus
ordenes al constructor, al que achacaban siempre los problemas que pudieran
presentarse. Cuando el Presidente se enter6 de que la ECA habia finalmente accedido
a facilitar un nuevo pequefio anticipo para poder continuar los trabajos suspendidos,
pero con la condicién de manejarlo en un determinado banco, expresé su franco
esacuerdo con esta extrafia exigencia.
d rd ta extr igenci

5. Finalmente, el Presidente le solicité al gerente que acopiara todos los documentos

demostrativos de lo que le habfa expuesto y se los entregara en su mano, con sus
propias anotaciones manuscritas en tinta roja, a las tres de la tarde del siguiente
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viernes, para presentarlos a discusion y estudio en la reunion del gabinete ministerial
prevista para esa hora.

6. Debe recodarse que en la época de esta reunion (abril de 1967) no existian en
Colombia las fotocopiadoras, por lo cual cualquier documento escrito a maquina sélo
podia normalmente duplicarse con la introduccion de hojas muy delgadas cubiertas
con papel carbén, lo que hacia ilegibles los escritos de la tercera o cuarta copia en
adelante, y cualquier error obligaba a reescribir todo el documento si se requeria evitar
las tachaduras. Por esta razoén, de los papeles originales que el mandatario habia
conocido, solo habfa una o dos copias simples en poder de Incaribe, en razén de lo
cual se opté por llevarle, tal como lo habia solicitado, los documentos originales,
subrayados y anotados con tinta roja.

7. La economia colombiana se habia venido deteriorando después de la expansion
fiscal financiada con recursos de la Alianza para el Progreso durante el primer
gobierno del Frente Nacional (1958-1962) y, aunque habia recuperado cierto incre-
mento del PIB, la devaluacion del peso y el establecimiento de nuevos controles en
busqueda de austeridad fiscal incrementd el desempleo en el segundo gobierno; y, a la
llegada al poder de Lleras Restrepo, habia ya un fuerte deterioro de la balanza de pagos
que dio pie para graves desavenencias con el Fondo Monetario creado en Bretton
Woods, que trajeron, ese viernes, la necesidad de centrar toda la atencién del
Presidente y del Consejo de Ministros en la discusion de soluciones para el grave
desajuste financiero, que culminaron con la expedicion del famoso Decreto 444 de
1967 o dela “devaluacion gotaa gota” que permanecio vigente por muchos aflos.

8. Esta desafortunada circunstancia determiné que- ante un problema tan grave-el
Presidente, a quien la economa de Palacio le habia entregado personalmente los
documentos de Incaribe en el momento de terminar, tarde, en la casa privada, el
almuerzo, los llevara él mismo, directamente al Consejo, en la mano y, ante la angustia
del dilema monetario, recordaba solo que lo de Incaribe se referia a un problema de la
ECA y los entreg6 al mismo ministro que se habfa negado a analizar el caso y solo
habia tenido en cuentalos planteamientos de la Interventorfa.

9. Llevado por Incaribe el problema a un tribunal de arbitramento, ésta designé como
arbitro al Ing. Antonio Castilla Samper, de notable trayectoria en el campo de la
construccion y la ECA nombré a Hernando Quijano, ingeniero consultor, para que la
representara; pero estos dos profesionales no se pusieron de acuerdo para designar un
tercero, debido a que el dltimo pretendia que el tercero fuera otro ingeniero consultor
que podtia estar inclinado a defender sus propios intereses y no los de la Nacion.

10. Increfblemente, el Ing. Quijano renuncid a su posicion y en ese momento la ECA

pasé una carta a Incaribe manifestaindole que, en vista de que su representante habia
renunciado para atender una consultoria con la misma entidad, ya no era viable
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continuar con el tribunal de arbitramento y requiri6 a la compafifa aseguradora para
que devolviera el monto del primer y unico anticipo de $4.500.000 entregado al
contratista . De inmediato uno de los miembros de la junta directiva de la ECA,
abogado, llamo al gerente de Incaribe para indicarle que serfa requerido personalmen-
te por un Juez, porque habrfa recibido los $4.500.000. en su propio nombre, ya que el
objeto social de Incaribe Ltda. era la construccion de la carretera Ciénaga-
Barranquilla; y que, como ese contrato habia sido cedido a otra empresa (Incaribe
S.A.), habia cesado ipso facto la existencia de Incaribe Ltda. y, por lo tanto, su condi-
cion de gerente de la misma.

11. Esto dltimo trajo como consecuencia que, en el interior de la junta directiva de
Seguros Colombia (la antigua Aseguradora del Constructor que habia crecido mucho,
fundado dos bancos (hoy el Helm Bank y el Banco de Occidente), varias empresas
industriales y cambiado hacfa unos afios su razén social), le expresaran al vicepresi-
dente de ella, quien era también gerente de Incaribe, que- con mucha pena- él debia
responder con su patrimonio personal ante la compafifa, porque si no se atendia de
inmediato la indemnizacion exigida por la ECA, no obstante conocer la aseguradora
en detalle la inexistente responsabilidad de la empresa constructora, no le serfan en el
futuro aceptadas sus polizas por ninguna entidad oficial. Este asunto se transé
finalmente con la entrega, por el gerente de Incaribe, de todas sus acciones en la
compafiia de seguros, - cuyo valor habia crecido mucho, y representaban cerca de la
mitad del patrimonio total de la aseguradora, tan solo por haber suscrito, en su propio
nombre, la mencionada contragarantia y por el desmedido reclamo dela ECA.

12. Pero las cosas no terminaron ahi, porque, ante el deterioro de las relaciones con el
ministro, con el director y con la Junta de la ECA, el gerente de Incaribe resolvié hacer
“mutis por el foro” y delegar sus funciones en el ingeniero exministro recientemente
asociado a su empresa, quien al fin logré que se liquidara el contrato de construccién,
pero previo un peritaje para avaluar las instalaciones, maquinas y obras ejecutadas y los
demas bienes aportados a la obra, peritaje en que actué como representante de
Incaribe otro ilustre ex ministro de obras publicas.

13. No obstante, ocurti6 un caso que posiblemente no se ha repetido en la historia de
Colombia, en virtud del aparente deseo irrefrenable de un ministro de lograr la
quiebra de la empresa constructora que nunca fue de su agrado: En las carreteras
Ciénaga-Barranquillay Variante de Pavas, el Ministerio habia aprobado la cesién de los
respectivos contratos a Incaribe S.A., pero la ECA no asi la del Aeropuerto de
Barraquilla, que seguia en cabeza de la sociedad limitada, por razén del diferendo con
la ECA.'Y el ministro, por su parte, exigia la culminacion de los trabajos de las dos
carreteras, pero nunca gestiono el traslado de las reservas presupuestales respectivas,
porlo cual no se le podia efectuar ningin pago ala nueva sociedad anénimala que, con
un personal de cerca de 3000 trabajadores en el campo y con equipos por un gran
valor, se vio abocada a enormes problemas de iliquidez, insuperables por su monto.
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14. El episodio culminé asi con la entrega de todos los bienes personales del gerente
de Incaribe y con la liquidacion y reparto entre los acreedores externos de los bienes
de la empresa, con lo cual por fortuna ésta no le quedé6 debiendo a nadie suma alguna,
pero si se perdié para siempre una experiencia de la ingenierfa de construccion
colombiana, largamente acumulada.

15. Para tratar de resarcirse de unas pérdidas tan injustas, la compafifa buscé inicial-
mente a los excelentes abogados Jorge Enrique Gutiérrez Anzola, ex gobernador de
Cundinamarca y ex ministro de Gobierno y Bernardo Gaitan Mahecha (mas tarde
alcalde de Bogota) quienes compartian su oficina profesional; y se quiso, al menos,
demandar al Diario del Caribe por sus calumnias e injurias, que habfan contribuido
eficazmente a establecer un clima de animadversién contra Incaribe en Barranquilla,
quele cerrd las puertas al crédito de bancos y proveedores.

16. Estudiado el tema por los ilustres abogados, expresaron que, a su juicio, en ese
momento ningin juez de la Costa llegaria a proferir fallo alguno contra un periédico
tan influyente allf, como el Diario del Caribe. Enterado Cepeda Samudio de la posible
demanda, escribi6é un incisivo editorial que denominé “Los péjaros tirandole a las
escopetas” y Julio Mario Santo Domingo manifestd que el director del diario era una
“prima donna” inmanejable, por lo cual no quiso atender ningtin reclamo de Incaribe.

17. Varios meses después el exgerente de la Incaribe desaparecida tropezé con un
importantisimo abogado y le conté todo lo ocurrido. Con gran conviccién, el conoci-
do ex magistrado de la Corte Suprema expresé que “el Derecho es para evitar injusti-
cias tan atroces como las referidas, pese a la vigencia, aun en esa época, de la “clausula
exorbitante”. Se le entregd, en consecuencia, el unico duplicado que quedaba de los
documentos, con lo cual practicamente se garantizaba el éxito de una demanda contra
la Nacién. Pero, pocos dias después, el exmagistrado llamé a lamentarse, porque tales
documentos se le habfan extraviado en uno de los cafés de la época, donde se debatfan
y precisaban entonces muchos negocios; y el asunto quedo asi cancelado hasta el
momento de hoy.

18. No obstante, subsistia la sociedad an6nima y el Superintendente del ramo insisten-
temente requeria del titular de la gerencia de la empresa el envio de los balances, a lo
que éste respondia que €l habia heredado una posiciéon no deseada, de la que jamads
habia recibido remuneracién alguna, por lo cual ofrecia entregar los libros y demas
documentos, en crudo, a la Superintendencia, a fin de que sus propios contadores los
revisaran y elaboraran los balances, advirtiendo que él ni era contador, ni tenfa un
céntimo para contratar a alguno. Ante las multas personales e insistentes requerimien-
tos del funcionario, que no queria entender la esencia del problema, se reunio la junta
de Incaribe y no encontr6é mas remedio que designar como gerente de la sociedad al
propio superintendente, y el acta respectiva fue registrada en la Camara de Comercio.
Cuando le fueron a notificar la siguiente multa, el exgerente exhibi6 el certificado de la
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Céamara e indic6 al empleado la direccion, en la calle 64, de la residencia del funciona-
rio para que élla pagara, con lo cual cesé la persecucion. A partir de entonces se exige
un certificado de aceptacion formal para todos los cargos directivos.

AIL.FONSO DAVII.A ORTIZ

Ingeniero Civil de la Universidad Nacionaly Estudios de Economia en la Universidad de los Andes; Doctor Honoris
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Santiago Lugue Torres

Veo un ejemplo para la Academia y sus miembros en la valerosa exposicion que hoy
vamos a escuchar.

En ella nos presenta con valor nuestro Miembro Honorario Alfonso Davila, el caso de
Incaribe, donde en virtud de las exigencias de la entidad financiera internacional y de
leyes draconianas que solo a los honestos se les suelen aplicar, se sacrificé al contratis-
ta.

Una previa condicién para la lectura que vamos a oitle, fue la previa aprobacién y
consulta con los interventores de la obra, la firma Restrepo y Uribe, con quienes hablé
y quienes delegaron el asunto en el ingeniero y socio Luis Restrepo Umafia.

Habiendo leido el escrito que oiremos, Luis Restrepo manifestd no tener ninguna
objecién a su presentacién y postetior publicacién en nuestros "Apuntes para la
Historia de la Ingenierfa en Colombia", agregando que se trataba de la versién de los
acontecimientos segun el muy respetable criterio de Alfonso. Preguntado si aceptatia
una invitacion para la sesion del dia de hoy para hacer algin comentario verbal o si
preferiria hacerlo por escrito, contesté simplemente que no harfa nilo uno nilo otro.

Leida por nuestro Presidente, por muchos de los miembros de la Academia y por otros
profesionales, no cabe duda que Alfonso nos presenta como actor y testigo de
excepcion, una historia donde una de las mas importantes firmas de esos afios fue
sacrificada en aras de una aplicacién de normas legales, técnicas y de criterios cuya
validez deberfa ser comentada porlos presentes.

De lo que no cabe la menor duda, es de la dignidad, altura moral y el valor civico con
que Alfonso Dévila nos entrega esta valiosa experiencia suya, enriqueciendo nuestro
conocimiento para construir un futuro mejor de nuestra Nacion, con la construccion

de Obras Pdblicas.
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SORPRESAS, DESCUBRIMIENTOS Y ERRORES DE
UN ARRIERO EN LA HISTORIA COLOMBIANA

Profesor Frank Safford
Abril de 2011

Quiero agradecer al Presidente de la Academia por invitarme a participar en esta
ocasion, y a la Academia por invitarme a presentar esta conferencia y también al
profesor Hernando Vargas Caicedo, quien me hizo la invitacién inicial y tuvo la fineza
de presentarme ala Academia.

Al revisar mis Apuntes aprendi muchas cosas que no conocia sobre varios autores de
esta Academia y ademas, me di cuenta que querian que yo presentara un tema setio.
Pero eso he cambiado la conferencia sobre “Sorpresas, descubrimientos y errores de
unarriero enla historia de Colombia” por temas mas setios.

Una tesis que presenté en un capitulo sobre “Fabricas en la region de Bogota entre 1520 y
1850,

Estuve en el archivo de la Academia de Historia buscando mas informacién sobre
estas fabricas y estaba buscando en el archivo de Pedro Alcantara Herran, (Presidente
de la Nueva Granada 1841-1845) que habia sido un inversionista en una de estas
tabricas. Encontré muy poco sobre las fabricas, pero en cambio encontré, algunos
escritos por Herran cuando era embajador en los Estados Unidos y otros de los padres
de los jovenes que fueron mandados para estudiar en Nueva York, bajo el cuidado de
Herran como acudiente. Lo que me causo sorpresa, fue que tanto Herran como los
padres de los jévenes, querian que ellos tuvieran una educacién practica y no les
importaba que ellos no sacaran un grado y lo que querfan era que fueran a una fabrica
para aprender las cosas practicas.

Yo cometi el error de aseverar que los ingenieros entrenados en Antioquia eran de una
clase mas practica que la de los ingenieros académicos de Bogota. Los antioquefios
recibieron esta noticia con mucho gusto, pero los ingenieros de Bogota con mucho
menos.
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Voy a volver a un tema, que recientemente he trabajado: y que presentaré en el dia de
hoy.

El desarrollo delos Estados Nacionales en cinco paises de
América Latina: Chile, Argentina, Brasil, México y Colombia

Empecé haciendo el analisis y leyendo sobre los primeros cuatro paises, y dejando en
principio la parte sobre Colombia porque sorprendentemente es la que necesita mas
elaboracién.

El enfoque de este estudio estd en conocer si un Estado estd en capacidad para
establecer y mantener el orden publico, desarrollar la infraestructura, la provision de la
educacion publica y el desarrollo de la identidad nacional y ademas la participacion
civica en la formacion de un Estado nacional capaz de establecer estabilidad y control
politico,

En este estudio, muy socioldgico, utilizo seis variables, algunas de ellas son:

Primero. La geografia econémica, es la topografia, los recursos, los transportes, la
integracién economica, la geografia politica y el control politico.

Segundo. El grado de éxito en el comercio exterior, porque en casi todos los paises de
América Latina del siglo XIX el comercio exterior fue la fuente mds importante de las
rentas nacionales.

Se puede decir que durante el siglo XIX, habfa cinco paises que sobresalieron durante
todo el siglo por su comercio externo. Estos cinco paises eran siempre Uruguay,
Argentina, Cuba, Chile y Costa Rica,

Tercero. Grado de la aceptacion de las constituciones o el sistema politico entre la
poblacion y sobre todo entre las élites.

Cuarto. El grado del control del gobierno civil para las fuerzas armadas. Habfa mucho
control en Chile y poco en México.

Sexto. Relaciones entre el Estado y la Iglesia. Como las manejaban en el siglo XIX. En
Chile y Brasil no habia mucho conflicto con la Iglesia, pero en México y Colombia si
habia mucho.

Séptimo. Factor es la vulnerabilidad relativa a las presiones externas, bloqueos,
invasiones, guerras externas, y en ese aspecto, hay un contraste notable entre México y
Colombia. Las variables son cualitativas, no tienen valores numéricos asi no habria un
analisis cuantitativo.
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Chile

Bueno, voy a hablar muy brevemente sobre Chile, Argentina y Brasil. En el caso de
Chile, todas las seis variables se combinaron para formar un Estado fuerte y estable.
En cuanto a la geografia econémica, Chile tenfa recursos buenos y muy accesibles
cerca a la Costa y de facil exportacion. Tales como el oro, la plata, el cobre y después
nitratos y también tenfa mercado para su trigo en el Pacifico, primero en Pera y
después en California y Australia.

Mais de la mitad de las rentas de Chile entre 1832 y 1870, provinieron de impuestos
sobre la exportacién de metales. Por tener buenas rentas, se adelanté bastante en la
construccion de ferrocarriles durante la década de 1850. El sistema constitucional y la
constitucion de 1833, cred un Presidente para periodos de cinco afios repetibles. Los
tres presidentes primeros, después de 1833, sirvieron cada uno durante 10 afios. El
Presidente tenia un poder sin limites para nombrar y destituir ministros, intendentes,
gobernadores, embajadores y consules, y también jueces y oficiales militares. Tenia
poderes de emergencia maltiples y también un gran control de las fuerzas militares.

En cuanto ala relacién de Chile con otros paises y las presiones externas, Chile tenfa la
gran ventaja de tener como su oponente principal al Pert, que era bastante débil y en
dos guerras durante el siglo XIX los chilenos aplastaron a los peruanos, creando cierto
orgullo nacional entre los chilenos.

Argentina

En Argentina durante la segunda mitad del siglo XVIII, los ingresos de dinero
provenian de las minas de plata del Potosi. Antes de 1775 esta plata flufa a Buenos
Aires como contrabando, pero en todo caso erala base de su comercio exterior.

Después de 1775 Buenos Aires llegé a ser capital del Virreinato del Rio dela Plata pero
continuaba de manera legal este comercio entre Potosi y el mundo externo. Buenos
Aires por estar en la desembocadura del Rio de la Plata, controlaba la tnica salida al
mar de la gente que vivia cerca de los r{os Paraguay y Parana y Uruguay, y tenfa el poder
de bloquear y controlar el comercio externo de las Provincias que se llaman del Litoral,
es decir, las Provincias sobre los rfos Parana, Paraguay y Uruguay, Santa Fe, Entrerios y
Corrientes, donde tenfa el poder de dominio y de controlar el comercio exterior. Al no
repartir las rentas y tratar de bloquear el comercio de las Provincias Litorales,
Argentina quedé muy dividida entre 1829 y llegd hasta los 60.

El comercio que se generaba por la exportacion de la plata de Potosi se desintegro,

porque las minas colapsaron por no bombearlas y no controlar la entrada del agua a
ellas.
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Por estas razones, el flujo de la plata del Potosi disminuy6 a casi nada. Para reemplazar
la plata de Potosi, Buenos Aires se reorient6 en su enfoque econémico para concen-
trarse en la explotacion de la gran Pampa, con la exportacion de cueros y lana, para
poder pagar el costo de los bienes importados Esta politica econémica socavé la
politica unificada de Bernardo Rivadavia durante la década de 1820, que trat6 de
conseguir la unidad de la Argentina, pero por la decisién de las élites de Buenos Aires
de dedicarse ala Pampa, el programa para unificar la nacién, Argentina se derrumbo y
Buenos Aires dio la espalda a las provincias del interior y concentré toda su atencion
en el desarrollo de exportaciones de los productos de la Pampa. Entonces se produjo
una division muy fuerte dentro de Argentina; una vez que Buenos Aires conservaba
todas las rentas y las aduanas, pero no repartié nada entre las otras provincias y
contrario a la politica de Juan Manuel de Rosas, Argentina quedé muy dividida entre
1829 y hastalos afios 60, hasta que Buenos Aires pudo cambiar su politica enla década
de 1860, y llegb a tener un comercio externo no solo con carnes sino de los granos
como el trigo que exportaba a Europa, especialmente a Inglaterra.

Argentina pudo conseguir la financiacién y construccion de multiples ferrocarriles y
ya por 1913, tenfa 32.000 kilémetros de ferrocarriles, mas que cualquier pafs de la
region. En la construccion de ferrocarriles, Argentina tuvo dos ventajas, primero un
territorio bastante llano y también una demanda fuerte en el exterior para las exporta-
ciones de los productos argentinos.

Brasil

El Brasil tenfa una geografia bastante fragmentada, porque todas las colonias portu-
guesas de la costa del Brasil tenfan relaciones directas con Lisboa, pero durante la
colonia no hubo un control administrativo centralizado.

A pesar de esta fragmentacion por las colonias en la época de la independencia, Brasil
logré conservar suunidad politica entre 1830y 1845 y pudo conservar suindependen-
cia, mas que todo porque existia una creencia entre las élites, el Brasil dalaimportancia
de tener un gobierno real, dirigido por un descendiente de las familias reales. El
Emperador consiguié una unidad bastante fuerte en Brasil, que después de 1831 no
hubo ningin conato de derrocamiento del gobierno central. Fuera de la legitimidad
del Emperador, el otro elemento en la solidez del Brasil fue el apoyo de las élites al
Emperador.

El Brasil tuvo una bastante unidad, a pesar de rebeliones provinciales entre 1830 y

1945 y el Brasil también logré ser bastante eficaz en las exportaciones con el creci-
miento dinamico del cultivo y exportacion del café en todo el siglo XIX.
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Méxicoy Colombia

Sobre México y Colombia, yo los voy a tratar mas o menos como una pateja, porque
en cierta manera habfa algunas cosas comparables, pero también habia diferencias
importantes. En ambos pafses surgié una division entre conservadores que considera-
ban ala Iglesia como la base fundamental del orden social y los liberales que considera-
ban a la Iglesia como un obstaculo a la modernizacién y ademas una amenaza al
gobierno republicano.

Algunos pensadores importantes de México decfan, como José Marfa Ruiz Mora, que
habfa una contradiccion entre la Iglesia Catdlica y la democracia, porque la Iglesia
Catolica era una organizacion erratica y entonces desde el Papa vino una declaracién
de principios que tenian que seguir los prelados y el clero, pero sila organizacién de la
Iglesia era asi, no podia funcionar una republica, segiin Ruiz.

En Colombia no habfa una declaracion tan fuerte como esta, pero habfa la misma
tirantez. En ambos pafses la cuestion del papel de la Iglesia era un conflicto enla época
de 1830, pero el conflicto se agravé a finales del siglo. En ambos casos, el conflicto a
mediados de siglo se intensificd por dos razones, una por la intransigencia del papa y
port el otro lado, por el hecho de que las fuerzas conservadoras y liberales tanto en
México como en Colombia eran bastante iguales y entonces habia mas conflicto.

En ambos paises habia la tendencia liberal de sostener el federalismo, mientras los
conservadores eran mas centralistas; pero esta diferencia era mas notable en cuanto a
México que en cuanto a Colombia.

En México la tierra estaba controlada por los conservadores y estaba alrededor de la
ciudad de México en el centro del pafs, mientras que los liberales mds o menos venfan
de provincias secundarias alrededor de la capital. En el caso de Colombia, en la
primera mitad del siglo XIX, ambos partidos eran bastante centralistas, pero cuando
vino la época dela descentralizacién a mediados del siglo, habia bastantes conservado-
res que estaban de acuerdo con la creacion de un gobierno federal.

En ambos paises, en la primera mitad del siglo XIX habia un estancamiento economi-
co, en México por el colapso de muchas minas de plata y en Colombia por una
depresion notable en el interior, excepto en el caso de Antioquia.

Volviendo alas diferencias entre Colombia y México, en el caso de México la geografia
politica era distinta que en el caso de Colombia: En el caso de la Ciudad de México, esta
tenfa un dominio mucho més claro que en el caso de Bogota. Este dominio del valle de
México todavia habia existido desde el tiempo de Teotihuacan y tenia su base en la
posicion central del valle de México y en el dominio geografico de esta region.
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La Ciudad de México era claramente el centro para todas las provincias circundantes,
eso en contraste con la fragmentacion geografica de Colombia y el hecho de que porlo
menos en la primera parte del siglo XIX Bogota no era una ciudad dominante.

Segundo, México tenfa otro contraste con Colombia, México tenfa un territorio
extenso al norte sobre lo cual tuvo poco control, pero que era vulnerable al poder
extensivo de los Estados Unidos.

Tercero. México hered6 de la guerra de la independencia un ejército inmenso. En el
caso de México la independencia vino no por una derrota de las fuerzas realistas sino
por un arreglo entre el ejéreito realista y las guerrillas patriotas, por lo cual los oficiales
de ambos lados se juntaron. En el ejéreito mexicano, el resultado era un ejéreito muy
grande que pudo amenazar al gobierno civil, es decir, el ejército funcioné como un
ente cooperativo presionando al gobierno, pero también los comandantes militares de
varias regiones podian por si mismos amenazar al gobierno en la busqueda de sus
propias ambiciones. Las exigencias de los militares en México tuvieron mucho que ver
con el déficit que sufrié México enla primera mitad del siglo.

En cambio Colombia, salié de las guerras de la independencia con un ejército modes-
to, porque la mayoria de los oficiales eran venezolanos que regresaron a su pafs,
ademis, algunos de los generales granadinos eran de la clase alta y se identificaron con
su clase social y no con el ejército como un grupo cooperativo.

Cono dije en el caso de México, por las acciones del ejército mexicano como grupo de
interés, el gobierno de México tuvo que suftir gastos considerables, habia bastante
inestabilidad entre 1825 y 1855, México tuvo 47 presidentes. En Colombia a pesar de
sufrir muchas guerras civiles durante el siglo XIX, rara vez sufri el derrocamiento del
gobierno nacional con excepcion del golpe de Melo en 1854 y la revolucion liberal por
Tomas Cipriano de Mosquera de 1859 hasta 1963.

Se puede hacer otra comparacion entre México y Colombia en cuanto a la organiza-
cion militar. En el caso de México, los conservadores tenfan algin influjo en el ejército
nacional, mientras los liberales dependian de las milicias estatales. Sin embargo en la
guerra de la reforma en México y la guerra contra el imperio, los liberales consiguieron
derrotar al ejército nacional y reemplazarlo con su propio ejército. Asi terminé el
ejército como unaamenaza.

En Colombia, por la ausencia de un ejército nacional fuerte, habfa muchos militares
que no eran profesionales, eran generales politicos, es decir que su identidad era mds
que con el partido en vez de con el ejército y considerados como lideres politicos en
vez delideres militares.
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Otra diferencia importante entre México y Colombia, era la vulnerabilidad de México a
las invasiones, primero por los Estados Unidos en 1846 y después en la década de 1880
por el ejército francés, aunque ambas invasiones eran desastrosas para México, tuvieron
un aspecto positivo, la lucha contra los inversores estimulé en México un nacionalismo
entre el pueblo mexicano, en cambio en el caso de Colombia durante el siglo XIX, la
intervencién mas agravante era el papel de los norteamericanos en Panama.

En el caso de Panama, los norteamericanos que atravesaron el istmo en 1849 y 1855,
en varios casos usurparon las autoridades panamefias y cogieron el control de varias
ciudades y pueblos. En este momento, por ese efecto de la intervenciéon de los
norteamericanos en coger el poder local en Panamad, José Manuel Restrepo en su
diario predijo en algiin punto de la década de 1850, que la nueva Granada iba a perder
el istmo de Panama. Este fue el primer problema con los norteamericanos en la
intervencién local pero después cuando se terminé el ferrocarril de Panamad, sucedi6
el tumulto que se ha llamado la tajada de mel6n o el melon de Panama, en la cual una
turba de panamefios mataron unos 15 pasajeros norteamericanos del tren. Cuando
esto sucedio, los Estados Unidos demandaron unas reparaciones que Colombia no
podia pagar; habria una reaccién belicista en la Nueva Granada en el momento, pero la
Nueva Granada no tuvo las fuerzas navales ni militares para enfrentar a los Estados
Unidos, asi el presidente Mariano Ospina Rodriguez buscé la mediacién de la Gran
Bretafia, Francia y luego de Rusia que no aceptaron, entonces no habiendo podido
conseguir un mediador de esos paises.

Los britdnicos lo harfan si esto hubiera sucedido a sujetos britanicos habrian sido
mucho mas fuertes en la region de los Estados Unidos, entonces no habiendo podido
conseguir mediacién de los ingleses, ni de los franceses, ni de los rusos. Ospina terminé
pidiendo a los Estados Unidos que se anexaran a la Nueva Granada. Se ve que en este
caso, habia poco nacionalismo en el caso posterior mas grave por supuesto, habfa una
intervencion de Teodoro Russell en la primera parte del siglo XX, yo dirfa que a pesar
de angustia sobre perder a Panama, la reaccion no eralo mismo que una invasiéon como
en el caso de la invasion de los Yanquis al centro de México que suscit6 una reaccion
nacionalista pero en cierta manera Panama era una cosa alejada del centro del pafs.

Llegando al término tanto en México como en Colombia, habfa algin movimiento
para construir una nacién mas efectiva en las ultimas décadas del siglo XIX, en el caso
de México, este proceso de construir un Estado mas efectivo tuvo alguna ayuda de los
HEstados Unidos, porque la vecindad de esa nacién era provechosa para Estados
Unidos. En 1881, el ferrocarril transcontinental del sur de los Estados Unidos llegé al
Paso de Tejas e inmediatamente después, se empez6 a construir ferrocarriles pene-
trando al norte de Mexico para succionar los metales industriales del norte de México.

En cambio en el caso de Colombia, las inversiones de los norteamericanos tanto enlos

ferrocarriles como en las minas, eran un elemento muy importante para facilitar el
dominio de las minas de México que daban recursos para apoyo de la elite.
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En el caso de Colombia, yo creo que habia dos problemas en la construccion de
ferrocarriles, como todos ustedes saben, la topografia colombiana era muy dificil y el
clima también para la construccion de ferrocarriles y ademas no habia una demanda
tan importante para el café que producia Colombia, porque habia muchos producto-
res de café no solamente en Brasil sino en México y varios pafses de América Central
entonces el café era una cosa muy importante para Colombia en su crecimiento
econdmico pero no era un recurso vital.
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Es de especial valor para nosotros esta honrosa invitacién a exponer aspectos de
nuestra labor. Allado del arquitecto Hernando Vargas Rubiano aprendimos al pie de
los trabajos y frente al ejemplo de sus proyectos y obras, una valoracién del oficio de la
edificacion que nos ha invitado a reflexionar sobre sus propias condiciones y sobre sus
vinculos con su tiempo, lugar y clientes.

Este ensayo se apoya en varias investigaciones sobre historia de la técnica constructiva
en Colombia y se propone aportar un panorama del dindmico proceso de transforma-
ciéon de mentalidades y medios en un periodo destacado, a partir de ejemplos de
elementos especificos documentados en varios trabajos. Nos hemos basado en
publicaciones sobre la evolucion téenica de la construccion en las décadas estudiadas,
en fuentes bibliograficas y testimonios sobre su desarrollo, adaptacion tecnologica,
modernizacion productiva, normalizacién y medios de trabajo. A través de productos,
actores y obras significativas, proponemos interpretaciones sobre algunas tendencias
de suevolucion.

Elementos para el contexto parala edificaciéon colombiana
delos1950's y 1960's

En América Latina se ha advertido que, durante los 1940's, el impacto de la guerra
mundial permiti6 apuntalar las nuevas industrias de base y apareci6 la organizacion de
las grandes obras publicas de infraestructura en la energfa, en las comunicaciones, en
el transporte. También se fortaleci6 la conciencia profesional y la consolidacién y
ampliacion delas actividades de las organizaciones gremiales y sectoriales.

Se fundaron grandes empresas comerciales e industriales del Estado en telecomunica-
ciones, petroleos, nuevas facultades de ingenierfa, progresivamente especializadas.
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Aparecieron algunas universidades o escuelas privadas de Ingenierfa y se promovié el
modelo norteamericano de ingenierfa de consulta. Empezaron a operar grandes
producciones como la del acero, con apoyo de crédito externo.

Habfa estatismo en México, Brasil, Pert, Argentina y se nacionalizaban ferrocarriles,
petréleos y obras. Se proclamaba la independencia econdémica, y se aspiraba a inde-
pendencia técnica para lo que se planteaba proteger a la ingenieria nacional. Con vatias
dictaduras militares, la década de los 1950's se bautizé como la de afios del bulldozet,
con alta visibilidad de la ingenierfa en la construcciéon de infraestructura vial, energéti-
caeindustrial.

Se avalaron por entonces, proyectos enormes como Brasilia o el desarrollo industrial
de Guayana, antes de la crisis politica y econdémica que en los 1960's atestigué la
apariciéon de modelos como la Alianza para el Progreso, y la consolidacion del
desarrollismo, en ecos de la revoluciéon cubana. La CEPAL inauguraba una optica
local sobre las condiciones y etapas del desarrollo, que en los 1950's abogaba por la
industrializacién con substitucién de importaciones y en la década siguiente por
reformas para facilitar la industrializacion.

Como mezclas de milagro econémico y represion, en Brasil se enunciaban a final de
los 1960's, planes de crecimiento acelerado y autosustentado mediante substitucién de
importaciones que darfan lugar posteriormente a desarrollos de sectores nuevos de
alta densidad tecnolégica. Después de tiempos de ilusion en el crecimiento, y de
apuestas por la intervencién estatal en el desarrollo, después de los 1970's hubo crisis
en los sistemas nacionales, con deterioro de los partidos politicos y decrecimiento de
la fe en las virtudes del progreso técnico. Con décadas de esfuerzo para ampliar
coberturas de servicios y mejorar la calidad de vida, habia un sentido de agotamiento
del modelo.

La edificacion colombiana registré muy importantes cambios en su escala, organiza-
cion y tecnologia a partir del final de la década de 1940, aunque su reconocimiento y
organizacién como sector productivo fueran relativamente tardfos. Se ha indicado que
las asociaciones profesionales de Ingenieria Civil (1887) y Arquitectura (1905 y 1934)
empezaron a promover a los profesionales locales frente a sus competidores foraneos.
En el periodo de los 1950's y 1960's, la edificacién tuvo que responder a cambios
complejos en los marcos gubernamentales, impositivos y regulatorios. Se ha indicado
que en el siglo XIX hubo raros casos de promotores inmobiliarios dentro de sus
estaticos y estrechos perimetros urbanos. Esta tendencia se habia revertido con el
cambio de siglo, cuando aparecieron nuevos patrones de urbanizacién para parcela-
ciones y alojamientos obreros, respondiendo a cambios demograficos vinculados a
incipiente industrializacién y preocupaciones higienistas.

No es una casualidad que las fechas propuestas parala apertura y cierre de este analisis,
se relacionen con la llegada al pais de la primera misién del Banco Mundial en 1949 y
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con la formulacién de las llamadas Cuatro Estrategias en 1970, inspiradas en la
experiencia y visiones de Currie sobre el papel del desarrollo de la infraestructura y la
edificacion en el desarrollo nacional. Los 50's y 60's se han denominado como afios
dorados en la arquitectura moderna en Colombia, no sin relacién con la capacidad de
proyectar y realizar obras por una generacion de constructores, cuyas formas de
trabajo y recursos suscitan esta indagacion.

Las firmas de constructores y su evolucion

Alberto Mayor ha estudiado la organizacion por departamentos que Cisneros operaba
para sus multiples frentes de actividad a finales del siglo XIX, donde se aprecia la
combinacién de asuntos, frentes de trabajo y gestién de recursos que envidiaban los
ingenieros colombianos de su tiempo. El estudio de las organizaciones constructoras
demanda un esfuerzo que indague en sus estructuras, procesos y mentalidades,
contextualizando su labor y aclarando sus aportes.

En los 1930's y 1940's, apatte de promotores inmobiliarios, fue significativa la
emergencia de firmas de Ingenierfa y Arquitectura, fundada en vinculos generaciona-
les y académicos, para desempefiarse como constructores por encargo o contratistas,
incorporando gradualmente disefios, materiales, equipo y organizacién modernos.
Estas primeras familias de firmas, actuaron en el mercado urbano practicamente sin
competencia, reforzadas con el conocimiento y la energia de una generacion de recién
llegados profesionales y técnicos europeos. Esta coincidencia les permitié actualizarse
y avanzar rapidamente en tecnologia de concreto, produccion de materiales, manejo
de equipos y prefabricacion. Hemos documentado la transformacion de firmas
unipersonales o de pequefios grupos de organizaciones de ingenierfa y arquitectura
que fueron dominando la edificacién colombiana por tres décadas desde 1945, que
examinaremos adelante.

La construccion de infraestructura mostré un camino diferente. Inicialmente
controlada por grupos extranjeros con firmas como Ulen, Raymond, Snare, Pearson,
Campenon Bernard o Utah, favorecio el desarrollo de un creciente grupo de firmas
subcontratistas bajo el activo panorama de grandes planes de obra publica impulsados
desde 1950. Con el apoyo del ministro Leiva, esta iniciativa requeria que se dieran
asociaciones entre firmas locales e internacionales para promover transferencia de
mejores practicas y entrenamiento en costeos, planeacioén de proyectos, equipos, que
demostraron extensas consecuencias en décadas siguientes. En todo caso, lo comin
eran firmas dedicadas a infraestructura o edificios, con raros casos de experiencias
cruzadas. Las firmas de la edificacion tuvieron especiales oportunidades con el
desarrollo de programas de vivienda estatal, que especializaron instituciones y
asociaciones. Con el fuerte flujo de migrantes rurales, las dreas urbanas se dilataron en
un primer tiempo, de desarrollos de viviendas individuales, cambiado desde principios
delos 1960's hacia bloques de unidades.
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Después de un tiempo en el que los profesionales independientes tenfan a cargo el
disefio y la obra, contando con suelo urbanizado, los desarrolladores se convirtieron
en figuras dominantes a través de su control de los planes, urbanizacién, construccion
y venta de infraestructura y vivienda en escalas de series mayores. Bajo elimpulso dela
urbanizacién y edificacion, fueron cobrando importancia los importadores y, gradual-
mente, los productores y comercializadores locales de los materiales y equipos.
Muchas firmas constructoras se comprometieron en esquemas de integraciéon con
fabricaciones y equipos. En los fértiles 1950's se dieron nuevas producciones de
ladrillos, fabricaciones metalicas, pinturas, revestimientos, vidrios, materiales eléctri-
cos, quimicos, prefabricados y en la siguiente continuaron los despegues industriales
en plasticos, aislamientos, equipos domésticos y de construccion.

En los cuarentas y cincuentas se aprecié la transicién de personas a sociedades
profesionales y progresivamente la separaciéon entre disefiadores y constructores,
siendo comun que los constructores viales construyan urbanizaciones. En sus albores,
hacia mediados de los 1950's, 1a consultotia era una de las varias actividades dentro de
las firmas de Arquitectura o Ingenierfa. Para casos mayores y complejos, como el
hospital San Carlos o el Hotel Tequendama, firmas norteamericanas apoyaban el
disefio y especificacion como semilla de futuros departamentos de ingenierfa especia-
lizada que permitirfan desarrollos para resolver necesidades en geotecnia, estructuras,
sistemas mecanicos y edificacion. Inicialmente, se tenfa presencia europea en estas
tareas, que fueron gradualmente asumidas por profesionales colombianos regresados
de Norteamérica con las nuevas formaciones especializadas. Debe advertirse que la
Universidad Nacional controlaba la educacién de ingenieria y arquitectura hasta
finales de los 1940's y orientaba sus programas académicos dentro de un enfoque
generalista, antes de la aparicién de las especialidades de ingenierfa en los 1950's. Por
contraste, en México y desde 1883 se habfa fundado primera carrera de Ingenierfa
Industrial en su Escuela Nacional de Ingenieros, cuando el pais contaba con cerca de
tres mil industrias que utilizaban maquinaria. Y en 1916 en Sao Paulo su Escuela
Politécnica ensefiaba Ingenierfa de Minas, Mecanica, Eléctrica, Industrial y
Arquitectura y se levantaban rascacielos en hormigén. Sin duda, la tardia industrializa-
cién colombiana retardé comparativamente el acceso a las nuevas especialidades
técnicas dela edificacion.

Durante los 1960's se empezaron a plantear estudios de factibilidad y a considerar
analisis especializados de mercado y trafico para desarrollos mayores. Por entonces, se
combinaban créditos, canjes y ventas para financiar las obras, antes de la masiva
disponibilidad de recursos que para soportatlas, aportara el sistema Upac a partir de
1972. Como nuevo paradigma, el problema de la administracion de la construccion se
empezaba a mencionar solamente a principios de los 1970's, cuando se empezaria a
considerar las competencias requeridas en los prospectos sobre mercados y modelos
financieros y gerenciales.
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A continuacion, de nuestro trabajo sobre la historia del gremio constructor en el pais,
extractamos algunos elementos y ejemplos de firmas para ilustrar indicios sobre las
distintas formas y actividades de éstas en el periodo que se estudia.

La firma de Manrique Martin, establecida desde 1912, integraba Ingenieria y
Arquitectura, Disefio, Construccion, producciones de insumos y su comercializacion.
Apoyaba el desarrollo gremial, la capacitacién laboral y nuevos materiales y métodos
constructivos, ademas de tener consultores técnicos en distintos ramos.

En el caso de Pardo Restrepo Santamaria, firma de ingenieros constructores
fundada en 1938, génesis de la pionera Central de Mezclas, se ilustra la solidaridad
generacional y profesional de los cuarentas y cincuentas, como apoyo en la formacion
de empresas profesionales e industriales. Su animo de aprendizaje y orden administra-
tivo facilitaron recibir experiencia foranea en obras industriales y formar constructo-
res y tecnélogos experimentados. Gradualmente, se hicieron duefios de sus propias
inversiones.

Cuéllar Serrano Gomez, fundada en 1933, se presentaba como firma de arquitectos
e ingenieros, con nexos familiares y generacionales, con culto al trabajo en equipo y
estrecha comunicacién entre socios y obras, con un foco definido en la documenta-
cién de sus variados proyectos y obras, medicién y controles. Los tres fundadores
ofrecfan temperamentos complementarios apropiados para las distintas tareas de
estudio, relaciones externas y ejecucion de los proyectos. Suimpresionante catalogo se
amplié hasta un clasico conjunto de servicios y capacidades en 1958 que ofrecia
servicios de arquitectura; disefio de ingenieria orientado a la construccién de edificios
(suelos, fundaciones, estructuras, hidraulica, mecanica, aire acondicionado, electrici-
dad); disefio de ingenierfa civil, especialmente en puentes, viaductos, instalaciones
industriales, obras de concreto preesforzado, estudios de suelos; disefios de lineas de
alta tension. Su brazo técnico se apoyaba en la organizacion por departamentos y en la
colaboracién con consultores internacionales y de planta en la firma. Para apalancar
sus capacidades promovieron empresas industriales y de servicios a las que progresi-
vamente vincularon a otros socios del sector.

La oficina de arquitectos constructores de Esguerra, Saenz, Urdaneta, Suarez,
registrada desde 1948, al lado de otras firmas como Pizano Pradilla Caro y Obregén
Valenzuela, actu6 individualmente o en pareja en el proyecto y construccion. A partir
de las oportunidades singulares de grandes encargos o concursos, crecientemente
acogidos, con interés balanceado entre sus disefios arquitectonicos y su eficacia
constructiva, sus socios se vincularon a nacientes empresas de construccion de
estructuras y fabricaciones mecanicas para apoyar el desarrollo de una alta disciplina
de ejecucion.

Explanicas de Medellin, fundada en 1948, se apoyaba en el mercado floreciente para
nuevo espacio residencial del petimetro de la ciudad. Su fundador encarnabala fe enla
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disciplina, la industria y el civismo y hacfa una carrera como gerente de grandes
fabricas, dirigente municipal y departamental, promotor de las obras publicas desde
los ambitos privado y publico. Las urbanizaciones fueron su base mas exitosa,
realizando también contratos de obras publicas que los exterminaron finalmente por
el costo de tener equipos comprados a crédito, sin contar con generacion permanente
de trabajo, con pagos muy atrasados de las entidades contratantes. Lamentaban que las
jugosas obras por administracion delegada se adjudicaban solamente a las firmas
extranjeras, a quienes se les pagaba en dodlares y por anticipado, a precios que eran
superiores en un 33% alos de los colombianos.

Ingenieria y Construcciones, establecida en Medellin desde la década de 1940, se
desarrollé en ambiente de crecimiento econémico, con alta valoracién de la calidad de
sus obras, con arquitectos e ingenieros como socios. Contaba con personal de obreros
contratado a término indefinido y calificado en la misma empresa. Era fervorosa en
los nuevos métodos de programaciéon de obras que diseminaba el Bouwcentrum a
mediados de los 1960's y obsesiva con el control de costos y su andlisis. Se buscaba
formar colectividad técnica donde debian por turno los profesionales, compartir con
sus colegas informes sobre sus tareas y temas técnicos. Se caracterizaba por fuertes
formaciones técnicas, legales y administrativas de sus profesionales, como firma
altamente integrada con plantas propias de arquitectos, ingenieros, proyectistas,
constructores y consultores, que se entregaba un paquete completo a clientes. Por las
obras civiles, la firma empez6 a salir de la region.

Mas duraderas que las dos anteriores, se destacaron, entre otras, tres desarrolladoras
que alcanzaron gran talla en las décadas siguientes. Ospinas y Cia, iniciada en
Medellin en los 1930's y residenciada en Bogotd en 1940, se fue especializando
gradualmente en la urbanizacion para ganar experiencia en la promocion de grandes
proyectos. A su turno, la organizacion de Luis Carlos Sarmiento Angulo, estableci-
da en 1959, ejemplifica el paso sucesivo de contratistas, a viviendistas y a banqueros.
Inicialmente a cargo de obras diversas, formo la compafiia con profesionales de su
misma generacién a quienes vinculé gradualmente como socios al aumentar los
frentes que atendia como contratista independiente. Se beneficié de la amplia
demanda de compradores de vivienda a partir de los planes del ICT. Promotor y
constructor, Pedro Gémez, abogado de formacion, empez6 en la construccion en
1968 a partir de su experiencia en la oficina de valorizacion y firmas urbanizadoras de
Bogota. Por entonces, se duplicaba su poblacion cada 10 anos y se obtenfan terrenos a
plazos amplios, los proyectos eran aprobados muy 4gilmente y las nuevas vias multipli-
caban el espacio para desarrollos residenciales. Debe entenderse que el espacio que
abrfan las iniciativas urbanisticas como la apertura de la carrera décima, el centro
internacional, la zonificacion para industria jardin, entre otras, y el marco de reglamen-
taciones que favorecian mayores indices de construccién, frecuentemente reforzaban
oportunidades de novedad arquitecténica, comercial y técnica. Por el contrario, la
lenta asimilacién del régimen de condominios retardé la verticalizacién y configura-
ci6n de proyectos mayores.
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Una memoria personal sobre la pequeia firma de los
cincuentasy sesentas en Bogota

En nuestra propia experiencia como espectadores de varias décadas rondando las
oficinas y obras, la mayor parte de los clientes eran personas que querian invertir en la
construccion, en bienes inmuebles urbanos. Se construia para alquilar, en edificios
para la renta, o para vivienda de quien encargaba la construccion. Eran proyectos de
pequena escala, de unas caracterfisticas técnicas muy simples, en edificaciones de uno,
dos o tres pisos donde no habia mucha ingenierfa, para las que la construccion se hacia
con maestros de obras en ausencia de grandes contratistas.

Los clientes eran comtinmente personas que no tenfan alternativas de inversion en el
mercado de capitales y frecuentemente eran ganaderos, profesionales, abogados o
médicos. Muchos eran inversionistas de provincia, personas que vefan la ciudad como
un lugar para hacer inversiones mas rentables. Algunos de esos clientes repetian los
encargos y, ocasionalmente, el arquitecto o ingeniero constructor se vinculaba como
socio en proyectos pequeflos o medianos. De esa forma fueron ahorrando o capitali-
zando los honoratios y sus servicios profesionales. En sus comienzos, las firmas eran
empresas practicamente sin capital y sin equipos. Se construfa a pico y pala, con una
minima mecanizacién de las obras. Por entonces, se diseflaban las casas y edificios
para no hacer excavaciones, siendo rareza un sotano.

Enlos afios 50's, surgian ubicuamente los edificios de vatios pisos y con ellos algunas
transformaciones técnicas, apareciendo algunos productos industriales, prefabrica-
dos, mejores ladrillos, con insumos importados y nacionales de nueva generacion
como los que se promovian en la revista Proa o en las exposiciones de la industria por
el Colegio de Ingenieros y Arquitectos. Por entonces, estas empresas eran directa o
indirectamente socias de compafifas importadoras de hierro, con las cuales hacian
trabajo de transformacion para fabricar carpinterfas metalicas, estaban vinculadas a
ladrilleras, a firmas de prefabricacion, a empresas de explotacion de piedras y marmo-
les. En gran contraste, mientras que en la década de los 50's y 60's la preocupacién de
estas empresas estaba centrada en la industrializacién de la construccion, en los afios
70's y 80's se ocuparon de crear grupos promocionales y gestionar recursos de capital
parainversion en las obras.

La construccién de los edificios durante la década de los 50's y 60's se hacia general-
mente mediante administracién delegada, donde las firmas constructoras practica-
mente no corrfan riesgo administrando la obra para el propietario promotor. Esto era
asi por la poca competencia entre arquitectos o constructores, por la confianza
comercial y la fe en la forma de prestaciéon de los servicios profesionales. Hemos
sefialado que la figura del contratista a precio fijo no habia aparecido. Recordemos que
en el Londres victoriano la aparicién del builder revoluciond la actividad al multiplicar
su capacidad en plena expansion urbana.
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Las programaciones de obra solamente surgieron a finales de los afios 60's, cuando
habfa apenas cronogramas rudimentarios. Los documentos de los proyectos eran
simplemente pocos planos y en los que se llevaban para aprobacién municipal
aparecian escritos los presupuestos. Las caracteristicas técnicas de los edificios eran
simplisimas y las obras eran desarrolladas con un esfuerzo relativamente pequefio, con
gran repetitividad de proyecto en proyecto. En esa época era dificil encontrar arquitec-
tos e ingenieros que solo hicieran planos o que exclusivamente construyeran y, en
general, hacfan las dos cosas. En la exaltada arquitectura de la casa moderna de los 50's
no hay alardes técnicos o de lujo, con una sobria atencién a la desnudez material.

Enlos afos 60 se verticalizo el desarrollo urbano, a partir de las zonas mas centrales de
las ciudades. Se buscaba sacar mejor partido de los predios y, dado el incremento en el
precio de la tierra, se modificaron las condiciones de trabajo. Se consolid6 el mercado
para nuevos servicios en sistemas de cimentacion, estructuras, grias y equipos entre
otras, sumando al espectro contratistas que se encargaban de calculos y obras en
estructuras o redes, antes de la diferenciacién de las consultorfas. Debe aqui advertirse
que en Europa se habia dado ese fenémeno del Burean d’Etudes desde antes de la
guerra y que la escasez de especialistas limitaba en nuestro medio una modernizada
division del trabajo de disefios y construcciones.

Se utilizaba una baja diversidad de materiales, con escasa diferenciacién de oficios y
poca exigencia de clientes. Se edificaba activamente por organizaciones de arquitectos
e ingenieros constructores, como aparece en los avisos que en Ingenieria y Arquitectura
publicaba la Central de Mezclas sobre los resultados de resistencia de los concretos de
sus clientes destacados. Antes del paradigma de las series de los 60's, muchos maneja-
ban simultineamente de diez a veinte obras pequefas, con los medios de la época,
rindiendo cuentas a los clientes, con sistemas de inspeccion que se compartian entre
las diferentes obras. Solamente existfa la funcién de interventoria para obras especia-
les de clientes exigentes y entidades estatales.

Posiblemente, los arquitectos y constructores que entonces se volvieron promotores
de industrias del sector, tenfan una mentalidad empresarial, aunque, sin sabetlo,
estaban muy cortos en capital humano preparado o de tecnologia. Un factor muy
importante que explica esa actitud hacia la promocién de nuevas industrias, era el
optimismo que se tenfa con relacién al mercado y la economia colombiana. Ciudades
como Bogota se expandian sostenidamente en los afios 50's a pesar de los altibajos de
las tasas generales de crecimiento. En época de auge de la economia colombiana y de
las economias del tercer mundo como resultado de la guerra de Corea y los buenos
precios del café, el optimismo de los 50's quedé indeleble en muchos empresatios.

A final de los afios 60's, como resultado de las transformaciones sociales, politicas y la

acelerada urbanizacion del pais, el modelo tradicional de pequefia firma se fue
agotando. En los rangos medios de la vivienda, el BCH habfa empezado a adelantar
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planes importantes a nivel del pafs, pero su capacidad para movilizar ahorro y atender
las necesidades no era suficiente. Por fin, en el afio 1972 se creaba el sistema UPAC que
modific6 dramaticamente el cuadro, obligando a los profesionales constructores a
decidir si eran contratistas o promotores.

Vivienda: laboratorio para instituciones, firmas,
materiales y procesos

Consideraba Alvaro Ortega, socio de Guillermo Gonzalez Zuleta y Jorge Gaitan
Cortés en tantas aventuras técnicas, que era tarea de la arquitectura contemporanea
usar la standarizacion, prefabricacion y racionalizaciéon como herramientas para
resolver el problema de la vivienda. Esta operaba en la época como laboratorio de
instituciones, modelos y técnicas. EI CINVA, Centro Interamericano de Vivienda y
Planeamiento, establecido por la OEA en 1951 empezé a elaborar y transmitir
prototipos e ideas como la autoconstruccion, el suelo-cemento, la programacion de
obras, el entrenamiento de personal, la investigacion comunitaria y la construccion
bajo caractetisticas regionales. E1 ICT cumplia un ciclo de crecientes proyectos en los
que se aliaban el Estado modernizador, los técnicos y la industria. Desde 1949, en
planes como Muzy, Quiroga, CUAN, Kennedy o Timiza, se experimentaba en
urbanismo, tecnologia y servicios urbanos.

Las estadisticas demograficas, las migraciones internas, el desmedido crecimiento de
los centros urbanos y de los grandes nucleos de poblacién urbana marginada en
tugurios, inquilinatos, barrios de invasion, y la incapacidad nacional para resolver el
déficit habitacional, sefialaban la urgencia de desarrollar medios que permitieran
incrementar sustancialmente la actividad edificadora nacional, particularmente en lo
referente a vivienda. Segun el I Censo Nacional de Edificios y Viviendas del DANE
en 1964, los pisos de la vivienda en el pafs mostraban atin un 38 % en tierra, los muros
un 35% en bahareque, un 13 % en adobe y un 11 % en tapia pisada y las cubiertas un
27% en paja.

Enla vivienda social, se iniciaba el prolongado esfuerzo de configurar y consolidar las
modalidades de ayuda mutua (1958) con organizaciones de acciéon comunal, entrega
de lotes urbanizados y materiales (1959), autoconstruccion (1963), desarrollo
progresivo (1963) y banco de bloques (1971). Robledo Uribe, fundador de Robledo
Hermanos, constructora de operacion a nivel nacional desde los 1930's, exponia por
primera vez las cifras de los “déficit” cuantitativos a finales de los cincuenta, discutien-
do el impacto del costo del suelo en las viviendas. Poco a poco, en la década siguiente,
el ICT y el BCH incursionaron en vivienda de mayor densidad y altura, ampliando su
portafolio de tipo de proyectos, créditos y contrataciones. Con Ciudad Kennedy en
Bogota y Vipasa en Cali se estrenaron los programas de la Alianza para el Progreso,
mecenas de corta duracion para financiacion externa y subsidiada de vivienda popular.
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Estas fueron grandes escuelas donde los locales aprendieron sobre la marcha distintas
labores desde el urbanismo hasta el trabajo social.

Sin embargo, visto en conjunto en 1971, el sector de la produccion de vivienda se
consideraba como un complejo, diverso, disperso y desarticulado conjunto de
instituciones, objetivos, criterios, estandares y condiciones, que carecia de recursos
financieros y humanos adecuados y de organizacion sistematica para racionalizar su
accion. Adn en su fase inicial de transicion de artesania a industria, faltaba planeacion
de produccién, programacion y control de la fabricacion de los materiales de cons-
truccion, en medio de sistemas tradicionales, abarcandose un amplio nimero de
pequenas firmas con baja capacidad operativa sin sistemas apropiados para registrat,
evaluar y usar su experiencia. Los modelos de gestién de vivienda, inventados en las
dos décadas en estudio, en frente de sistematicas quiebras de firmas contratistas en
vivienda social, permitieron con los planes P3 una oportunidad para crecimiento de
pequefias y medianas firmas hacia escalas mayores. A pesar de la curiosidad de los
experimentos iniciales, no se habifa comprometido ain un énfasis efectivo en la
industrializacién de la construccion.

Cimentando

En los afios treintas y cuarentas, para el crecimiento vertical de los edificios bogota-
nos, se requerfan mejores medios de soporte y la Raymond Pile de Nueva York, que
tenfa contratos sustanciales en los pilotajes de los puertos, dominaba el mercado local
con sus estudios, disefios y maquinas. Al lado de las armazones de “tres palos”,
Cusego inici6 su campafia a favor del pilote excavado y vaciado en concreto, “5in golpes,
sin vibraciones”, con las maquinas francesas de Benoto y abarcé las obras mayores
durante los cincuenta con la férmula del pilote y la imagen de la prueba de carga del
mismo como argumentos permanentes en su publicidad. Hasta los muros de conten-
cion de 11 metros de altura del Banco de la Republica, se formaban mediante apanta-
llados con pilotes de esta técnica. Con Paez a la cabeza, el departamento de suelos de
Cusego atendia ahora los sondeos y se ocupaba de enderezar estructuras. Organizado
independientemente de Cusego, Pdez aplicd los caissons excavados a mano en
edificios por primera para las Torres de Bavaria en 1964 cuando los pilotes fundidos
habifan llegado a sus limites frente a los conglomerados bogotanos. Apoy¢ las Torres
del Parque en pilas inclinadas dentro de la ladera y refiné las operaciones de construc-
cién paralela hacia arriba y abajo con el sistema de cimentacién provisional que se
defini6 en Avianca a final de la década. Las pantallas de lodos, generadas en Francia a
final de los cincuenta, llegaron prontamente al pais en obras como la presa de Tominé,
pero su uso se expanditfa en edificaciones, con la profundizacion de los s6tanos, solo
tres décadas después. El problema de la construccion de los grandes s6tanos, abocado
inicialmente por Piaez y Parma para Avianca desde 1963 mediante los referentes
japoneses del Nikkatsu, se resolveria localmente mediante los cajones controlados dos
décadas después segtin los disefios de Maldonado. Al cabo de décadas, la formacion de
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jovenes profesionales dentro de estas firmas se apreciaria como uno de sus mayores
legados, después de desarrollar un saber local y practico de la mano conlos equipos de
los proyectos.

Como “onjunto de lineas respaldado por cilenlos”, anunciaba Cusego en recurrentes
paginas los pilotes Benoto para el edificio seguro y moderno, que expresaba el
dominio de las nuevas autoridades en el orden técnico y en la capacidad econémica. Se
ofrecian las garantias de los prestigios de las firmas, del listado de sus obras y clientes,
de las marcas de sus nuevos equipos importados, de las pruebas de sus pilotes o sus
losas, con la exhibicion de los logros de plazos mas cortos, de estructuras mas capaces,
de contratos a precio fijo, de sistemas con grandes ventajas arquitectonicas.

Por largo tiempo se usaron las losas flotantes, con el influjo de las experiencias
mexicanas y se empezaron a estudiar secuencias constructivas de muros y losas en
sotanos como las experimentadas en la Flota Mercante o el Museo del Oro con
elementos prefabricados, antes de disponerse de los futuros sistemas de atirantamien-
tos.

La construccion de estructuras de edificios a través
de sus episodios

Dos grandes esqueletos en acero de la American Bridge se montaban por estos dfas en
la capital para la Caja Colombiana de Ahorros (1948) y el Banco de Colombia (1952).
Con el pionero esfuerzo de Talleres Centrales, se sucedieron nuevas fabricaciones
metalicas locales como las de Unial, HB, SAC, Grijalva y Martinez desde los 1940s,
CENO, Tissot, Acero Estructural y Tecmo en los 50's y 60's.

Hacia finales de la década de los 50's se levantaba el gran edificio pata el Banco de
Bogota, ultimo gran montaje con materiales importados donde atn se consideraban
esfuerzos horizontales del dos por ciento de las cargas verticales. Por entonces, se
popularizaban pequefas construcciones en celosfa con varillas y se diseminaba el
sistema Ceno, de otigen europeo. En los 50's los pérticos eran aun remachados, con
sus columnas revestidas en concreto y placas macizas vaciadas en sitio. Se introduje-
ron enlos 1950's las soldaduras de arco eléctrico y se empezaron a ofrecer servicios de
calculo. Fedemetal se establecié en 1954 para promover esta industria cuando con el
ferrocarril del Atlantico se hicieron grandes importaciones de puentes alemanes y se
aspiraba a defender la industria local frente a los competidores foraneos en las torres
de interconexion eléctrica.

En plena instalacién de nuevas fabricas de todo tipo, y el despegue de grandes centros
como los de ECOPETROL y Paz de Rio, la construccion metalica tomé importancia
en la infraestructura de comunicaciones, de produccién, nuevas instalaciones indus-
triales, petréleo y minerfa. Sin embargo, con el aprendizaje del concreto, la devalua-
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cion del peso, la caida del precio del caté y la emergencia de la siderurgica nacional se
limité considerablemente la asimilacion local de estas tecnologias constructivas por
décadas.

Desde 1950, con la alternativa en concreto armado para sustituir el esqueleto importa-
do de acero de American Bridge para el Hotel Tequendama, Parma se ocup6 conti-
nuamente de los cada vez mas frecuentes edificios altos. Habfa hasta entonces una
timida experiencia local en la construccion de edificios de varios pisos en concreto
armado y dominaban en la silueta urbana los edificios en acero importados de los
EE.UU. con poca o ninguna participacion local. Solamente en visperas de la segunda
guerra mundial, y con ella, se emprendieron fabricaciones de barras para refuerzo de
hormigén .

Desdelos 50's habfan aparecido las firmas especializadas en estructuras y equipos que,
en casos como los de Ferroconcreto, Estruco, Equipos, Andamios y Encofrados,
Construcciones Sigma y Brugués y Estrada fueron consiguiendo creciente capacidad
para preparacion en talleres, prefabricacion y mejoras en calidades y eficacia de las
obras. Eran tiempos de nuevos récords de agilidad publicitada, obra tras obra para
reclamar la eficiencia de nuevos sistemas u organizaciones. Por entonces, en plena
postguerra, los maestros daneses en la planta de Samper, los franceses en Paz de Rio,
los italianos y lituanos en Cusego, aportaban conocimiento practico que estabaal diay
que favorecia la formacion y consolidacion de los técnicos y firmas colombianas.

Para mediados de los cincuenta, el acero torsionado de Heliacero, otra de las iniciativas
de Enrique Garcia Reyes, ofrecfa limites elasticos y de rotura muy superiores a los de
los aceros lisos ordinarios. Grandes talleres de figuracién como los de Concistré y
Moggio, entregaban material cortado. Con el producto de la flamante Paz de Rio se
fundaba la empresa filial de Cusego para figuracion de refuerzo y el Hard Grade Steel
ASTM A 15-39 se imponia desde finales de los cincuenta. A principios de los setenta
aparecerfan mallas electrosoldadas y aceros corrugados de altas resistencias, asimila-
doslos nuevos paradigmas de disefios de concretos ala ruptura.

Durante los cincuentas y sesentas eran comunes resistencias a la compresion en los
concretos de 3000 psi ya generalmente premezclados y, poco a poco, se usaban en
columnas hormigones de 4000 psi. Cuatro décadas después del vademécum de
Mauricio Jalvo, la libreta de la Central de Mezclas, con sus ayudas practicas, acompafa-
ba a los realizadores en las obras. Se pasaba en la Colombia de los cuarentas y cincuen-
tas de las iniciales mezclas en obra en bateas o trompos de pocos bultos, a obras
mayores, atendidas por concretos premezclados, con uso de tolvas y canales, y se
habifan introducido bombas de concreto por Cusego en los cincuentas para grandes
frentes como los del Centro Urbano Antonio Narifio. Los equipos de colocacion se
transformaron de simples malacates a las primeras torregrias en los 1950's, que se
fabricarfan localmente por Parma y Dorco en los 1960's bajo la creciente proteccion
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arancelaria a la industria local. Parma trajo de Alemania grda Liebherr, con brazo
hidraulico compensado con cables, para la obra de Residencias Sabana, como
congjillo de Indias para su futura serie de estos equipos en IMC. Habia continuas
mejoras en formaleterfas como las que patentaba Cusego y las que anunciaba Estruco,
antes de la popularizacién de sistemas europeos.

El cemento habia llegado a Colombia como un bien muy costoso, usado para orna-
mentaciones de la ecléctica construccion de principios del siglo XX. Los extranjeros,
italianos, espafioles, franceses, belgas y daneses, ensefiaron aspectos dispersos de los
encofrados, los equipos y las mezclas, pero habria que esperar a que se formaran
generaciones de ingenieros y arquitectos, hasta los 1940's, para que hubiera una
confianza en el material y una aptitud en su uso como pieza central de las nuevas
construcciones. Lo que también ocurrié con lalenta aparicién de las prefabricaciones,
inicialmente asunto de inventores, o de instituciones publicas interesadas en promo-
ver otra escala de respuestas frente al recién descubierto asunto del déficit de vivien-
das. Por esto, los afios cincuentas fueron cruciales en la transferencia de conocimien-
tos y enla formacién de nuevas practicas.

A mediados de los cuarenta se usé por primera vez en Colombia en los grandes
tanques del Hospital San Carlos, la técnica del preesforzado circular desarrollada por
Preload en Norteamérica desde 1935. En 1948 las viguetas prefabricadas de Indiala,
de concreto pretensado con varillas roscadas, acompafiaban en los entrepisos del
Banco de Colombia a su esqueleto de acero disefiado por Selzer en Nueva York. A
través de Prefabricaciones S.A., establecida en 1949, su promotor Cusego disefi6 y
patent6 mejoras a sistemas propios de anclajes y tensionamientos para suministrar
grandes cantidades de entrepisos y cubiertas tensionados para viviendas de sectores
medios en proyectos del ICT. Cusego trajo los sistemas suizos de BBRV a través de
Prefabricaciones y se empezaron a usar en obras como el hipédromo de Techo, el
lobby del Banco Industrial Colombiano, el gran salén de publico de El Dorado, la
plaza de toros de Cali, la torre del SENA. Con motivo de la sibita escasez debida a la
crisis cambiaria de principios de los sesentas, fue necesario que Hsguerra y Parma
desarrollaran una alternativa local de anclajes para sistemas postensados que hizo
carreralocal e internacionalmente.

El cambio de materiales acompafié al de tipos estructurales. La arquitectura de muros
de carga sin refuerzo se habia extendido hasta los cincuentas, incluso con entresuelos
en madera. Las losas de concreto, desde Hennebique condenadas a las vigas descolga-
das, dieron paso progresivo, con el revolucionario reticular celulado a la cabeza, a
familias de entrepisos aligerados de distintas formas en luces crecientes. Finalmente,
se consolido el predominio de la configuracion aporticada, en lalinea que el modelo de
casa dom-ino de Le Corbusier profetizara desde 1914 para liberar la arquitectura de
fachadas y subdivisiones del esqueleto portante, para dicha de la arquitectura moder-
na. La historia de Retcel comprueba el valor de la confluencia de arquitectos atentos a
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la modernidad, ingenieros comprometidos con el desarrollo integral de los sistemas y
visionarios orientados a proponer sistemas de largo alcance por fuera de sus propias
obras.

A finales de los cincuentas la codificacion californiana, incubada por tres décadas,
aportaba el paradigma de someterse al conjunto de fuerzas horizontales del sismo, con
lo que se anunciaba una drastica revisiéon de tipos y de herramientas para asegurar la
rigidez. Ya se habifan levantado importantes conjuntos con mamposterfa portante
como el Hans Drews cuando se iniciaba la modelacion estructural apoyada en la
computacion electronica, que apareciera en nuestro medio a mediados de los sesentas.
Es significativo que en concepciones como la de Parma se simplificaran los grandes
esqueletos como el de la torre de Avianca, en grandes macropérticos para viabilizar su
inteleccion y calculo, antes de tales ayudas. Ya para la torre de Coltejer, que alcanzo
cuarenta niveles, Mufioz y Pérez contaron con el computador de su cliente. En la
época de las evaluaciones numéricas posterior a la fe en las pruebas de carga, las
mismas Torres del Parque fueron verificadas en Turquia para comprobar los analisis
locales de su compleja forma.

Con mejores materiales, aceros trabajados en frio para mejorar su limite util y hormi-
gones de mds altas resistencias y plasticidad, se incrementaron los refuerzos y se
ensancharon las columnas, convertidas en cortinas. Pocas obras escapaban a la
térmula como la Flota Mercante, la torre Colseguros, el Banco Ganadero o la torre
Colpatria que usaban atipicos sistemas de apoyo vertical.

Nuevos procesos constructivos tuvieron por si mismos una profunda atencién y los
casos de Panamerican Life, el BCH, Avianca o el UGI ejemplifican el esfuerzo de
integracion de téenicas, sistemas y arquitectura, quizas cosecha de una larga alianza
entre ingenieros y arquitectos, hermanos y rivales a la vez en su tronco comun de
realizadores de obras.

Esta carrera de los rascacielos producida por las torres como simbolo de progreso de
las empresas privadas y usufructo comercial del espacio urbano serfa descontinuada
después de la crisis econémica de mediados de los setenta. Con la arquitectura de las
torres altas, esencialmente lograda en los sesentas, qued6 en Colombia una cosecha de
pruebas e hitos, una diversidad de tipos y siluetas que demuestran el suefio de anticipar
y sobrepasar. Diversidad de plantas libres con amplios espacios y variantes estructura-
les, de cimentaciones, de conformacién de elementos de fachada, de procesos
constructivos, que enriquecieron y distinguieron a las arquitecturas y las construccio-
nes locales, resultaron en muchos de los casos, como exploraciéon de los recursos y
expresiones locales, antes del predominio de los nuevos imperativos de promocion
comercial.
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Reflexiones finales

Las décadas de los 50's y 60's comprobaron que, en un marco mayor de desarrollo, la
construccion respondia encadenando clientes, profesiones e industria para ampliar y
modernizar las ciudades, fundar manufacturas y atender necesidades pablicas como la
vivienda. Sin elementos regulatorios estables, su capacidad de acomodacion e
innovaciéon se apoyaron en la confianza en instituciones publicas y firmas que
lideraron procesos, donde existia una inteligencia comun sobre las prioridades, la
necesidad de experimentar y la imperiosa de organizar equipos mas capaces. As{ con
crecientes calidades de obras y servicios se fue demostrando que eran posibles
aprendizajes continuados dentro de proyectos, firmas o instituciones, y que era viable
encontrar caminos propios para una construccion que hiciera sentido con su época, su
sitio y su responsabilidad. Quizas el panorama propuesto pueda apoyar un examen
paralelo con otros periodos con distinto ethos profesionalista, y diferente concepcion
delarelacion entre la construccion ylaindustria.

HERNANDO VARGAS CAICEDO
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DON JOSE MANUEL RESTREPO Y VELEZ,
GEOGRAFO
-EL MAPA DE ANTIOQUIA DE 1808-

Jose Manuel Restrepo Ricaurte
Junio de 2011

Don José Manuel Restrepo y Vélez, uno de los "ilustrados" mas destacados de la
ultima década del virreinato del Nuevo Reino de Granada, quien después desempefié
importantisimo papel publico en la independencia y fundacién de la reptblica de
Colombia y posteriormente en la consolidacion y desarrollo de la Nueva Granada,
nuestra Colombia de hoy. Fue el autor de tres obras cartograficas de capital importan-
cia en el desarrollo del conocimiento geografico de nuestro territorio. Son estas: El
mapa de Antioquia de 1808. El Mapa de Colombia de 1825 y el Atlas de Colombia de
1827. Su experiencia como gedgrafo y cartografo hizo que recibiera importantes
encargos oficiales: En 1819, esa experiencia sin duda, influy6 para ser nombrado
gobernador de Antioquia. En 1832, para ser nombrado miembro de la comision para
reclamar del general Flores, los territorios neogranadinos que éste habia usurpado en
la frontera con Ecuador. Y en 1852, como ministro plenipotenciario para la negocia-
cion del tratado de limites con Venezuela. Ademas fue consultado sobre temas
geograficos por notables gedgrafos, como el Baron de Humboldt, para la realizacion
de su mapa de la costa del Pacifico. Sus trabajos geograficos, dada su novedad, su
completa finalizacion, y la trascendencia de sus respectivos objetivos, podrian hacer
considerar a su autor, como uno de los padres de la geografia nacional de Colombia,
posicion que inexplicablemente no le ha sido reconocida hasta el dia de hoy. Por
razones de tiempo, hoy, solamente analizaremos la primera de estas obras: El mapa de
Antioquia de 1808. Esta obra tiene gran importancia, pues fue la primera obra
enteramente iniciada y terminada de manera personal y exclusiva por un neogranadi-
no y posiciono a suautor como geodgrafo y cartografo reconocido.

El mapa de Antioquia de 1808', (Imagen No. 1) en su versién final, fue finalmente
revisado y dibujado por Restrepo en Santafé, durante la segunda mitad de 1808,

'José Manuel Restrepo. Mapa de la Provincia de Antioquia en la Republica de Colombia, afio de 1819, Archivo General
delaNacion, Bogota, Colombia, Seccion Mapas y Planos, Mapoteca 6, Ref.53.
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mientras se iniciaba en la practica de abogado. Terminé el mapa al mismo tiempo con
laredaccion del "Ensayo sobre la Geografia, producciones, industria y poblacion de la Provincia de
Abntioguia en el Nuevo Reyno de Granada", publicado en el Semanario del Nuevo Reyno de
Granada, el célebre semanario de Caldas.

Imagen No.1

José Manuel Restrepo. “Mapa de la Provincia de Antioquia en la Republica de
Colombia”, 1819. Archivo General de la Nacién, Bogota, Colombia, Seccion Mapas y
Planos, Mapoteca 6, Ref. 53
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Desde el No. 6,del 12 de febrero 1809, hasta el No. 12, del 26 de marzo de 1809. Sobre
el mapa, su autor estimaba que: * “Aungue dicho mapa tuviera imperfecciones, era sin duda
alguna el mejor que habria en aguella época de atraso en la geografia granadina”.

El mapa habia sido levantado y trazado por Restrepo, personalmente, a su costa, entre
enero de 1807 y enero de 1808”. El mismo nos cuenta cémo hizo el levantamiento del
mapa:’

“La primera Carta de la Provincia de Antioquia, que se ha formado con
observaciones astrondmicas ha sido la que yo levanté en 1807. Para observar las
alturas meridianas del Sol, y de las estrellas usaba de un Grafometro de antegjo que
sirve lo mismo que un cuadrante, y cuyo error me era conocido. También para el
primero me vali de grandes Gnomones de 15 a 20 pies, de altura medida
prolijamente. De este modo he determinado con exactitud las latitudes de los
principales puntos de esta Provincia, como lo manifesté al fin de este Ensayo, donde en
una tabla se presentarin las longitudes y latitudes de todas sus poblaciones,
cordilleras, nacimientos y embocaduras de sus mayores rios. Las longitudes me han
sido mas dificiles. Tuve la felicidad de que el Barin de Humboldt determind
astrondmicamente la de Nare: asi, en esta poblacion comengaron mis trabajos: desde
aqui levé con la brijjula hasta Medellin una cadena de rumbos compuesta de muchos
tridngulos: después la continué, en todos mis viajes conociendo la declinacion de la
aguja por observaciones del Azimut del Sol. Los lados de los tridngulos los hallaba
por medio de operaciones geodésicas, donde el terreno lo permitia, o por observacion del
tiempo que tardaba en caminar uno de ellos, haciendo siempre la rebaja que exigia la
designaldad del pais. Resolvi esta multitud de pequerios trigngulos, y me dieron las
longitudes de casi toda la Provincia de Antioquia. Habiéndose hecho tales
operaciones con suma escrupulosidad, serd muy pequeno el error que incluyan, el gue
1o podrenmos conocer hasta que no haya instrumentos con qué observar las inmersiones
de los satélites de [iipiter. Tampoco se ba descuidado en el Mapa lo fisico del pais. Se
han puesto las minas, las canteras, los bosques, los prados, los rivs que son navegables,

y los peligros que retardan o impiden su navegacion”.

Todo este conocimiento’ lo adquirié Restrepo entre 1804 y 1806, en el Real
Observatorio Astronémico de Santafé, cuyo director, don Francisco José de Caldas
fue su profesor. Desde esa época trabd sincera amistad con Caldas, con quien
compartia las mismas inquietudes cientificas, no obstante ser Caldas 13 afios mayor.
También con Caldas y Mutis estudi6 botanica. Mutis le pidié herborizar las quinas de
Antioquia, cosa que realiz6, haciendo una coleccion botanica mientras hacfa sus viajes

*José Manuel Restrepo, Autobiografia, Bogoti, Biblioteca de la Presidencia de Colombia, 1957. p. 11.

"Cf. Autobiografia, p. 9.

4]osé Manuel Restrepo, Ensayo sobre la Geografia, producciones, industria y poblacién de la Provincia de Antioquia
en el Nuevo Reyno de Granada, Santafé de Bogota, Semanario del Nuevo Reyno de Granada, 1809, p. 42.

* Cf. Autobiografia. p. 9
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para el levantamiento del mapa; al finalizar envi6 dicha coleccion a Mutis. El nos lo
;6
refiere asi:

“BEn1807y 1808 formé en Antioquia un berbario con sus correspondientes diseiios,
Y descripeiones, selecto aungue poco numeroso: aun no se han clasificado todas las
plantas, de que se compone, pero hay algunos géneros que parecen nuevos, lo que
anuncia, que la vegetacion de este pais es muy rica, y diversa de las otras Provincias del
Nuevo Reyno de Granada.”

Antes de partir a Antioquia para hacer su mapa, comprd por su cuenta, bajo la
otientacién de Caldas,’

“un bardmetro, un termdmetro, un pequero grafimetro, una aguja de marcary otros

pequerios  instrumentos necesarios para levantar la carta de la provincia de

Antioquia.”
“El mapa de Antioquia” y el “Ensayo sobre la Geografia...” son dos obras
intimamente ligadas. Para Restrepo era claro que una obra sobre geografia tenfa que
estar acompafiada por una obra cartogrifica, por eso el “Ensayo sobre la
Geograffa...” Termina con una tabla’ de datos geogréficos para las poblaciones y
muchos lugares de Antioquia, donde se indica poblacion, coordenadas geodésicas,
presion barométrica, temperatura media, elevacién sobre el nivel del mar. Para
obtener la informacién de temperatura y de barometrfa Restrepo nos dice lo
siguiente:”

“Para calenlar con el Bardmetro la elevacion de las montanas de Antioguia sobre el
nivel del mar, y también la de sus poblaciones, cuyos temperamentos y alturas
presentaré al fin de este ensayo, he adoptado la formula de Mr. Bouguer, corregida por
Trembley, y perfeccionada por Tralles. Supongo con Schueburg el Bardmetro al nivel
del mar en 338,9 lineas y reducido a la temperatura de 11,5 de Reanmur. Mi
Barometro era hervido, y estd igual con el excelente del observatorio de Santafé de
Bagotd: el Termimetro es del famoso Artista Dollond.”

Todo esto muestra el grado de rigor cientifico y escrupulosa bisqueda de la excelencia
con que Restrepo trabajaba. Se observa su refinacion, al anotar que su termémetro era
de Dollond, el mismo fabricante del telescopio del Observatorio de Santafé." E124 de
enero de 1808, aproximadamente un afio después de iniciar sus trabajos geograficos

°Cf. Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de Antioquia, p. 54

" Cf. Autobiografia. p. 9

* Cf. Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de Antioquia, p. 49.

’ Cf. Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de Antioquia, p. 49.

" Sebastian Diaz Angel y otros. Ensamblando T.a Nacién - Cartografia y Politica en la historia de Colombia, Bogota
Ediciones Uniandes, 2010. p. 29.
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en la Provincia de Antioquia, escribe desde Santa Fe de Antioquia a Don José
Celestino Mutis dandole parte de sus resultados, en los siguientes términos.”

“Mi venerado serior:

No he podido resistir a los impulsos de mi corazon: sin su consentinziento be colocado
su respetable nombre al frente de mis ensayos sobre la geografia de la Provincia de
Auntioquia. Haber yo recibido mis cortas luces sobre esta ciencia interesante en su
observatorio astrondmico; deberse a vuesamerced los conocimientos cientificos que
existen en el reinoy saber lo célebre que es ya su nombre entre los sabios; he agui las
poderosas razones que han influido en semejante determinacion. Conozeo que la obra
no es digna de tan sabio Mecenas; pero con fods, estando determinados los
principales puntos por observaciones astronémicas, y los demas por
rumbos y estimaciones trigonométricas, espero gue la adjunta copia merecerd
la indnlgencia de vuesamerced, como formada por un principiante, asi en el dibujo
como en la astronomia.

Deseo el que vuesamerced me ocupe, pues soy uno de sus mds apasionados.

Entre tanto, pido a Dios guarde su importante vida muchos aiios. Su afectisino y
seguro servidor que su mano besa,

José Manuel Restrepo” (el subrayado es nuestro)

Restrepo veia con claridad que la novedad y el mérito cientifico de su carta estribaba en
que los principales puntos estaban determinados “por observaciones
astronémicas y los demas por rumbos y estimaciones trigonométricas” (el
subrayado es nuestro). Esto mismo lo explica en su “Ensayo sobre la Geografia de la
Provincia de Antioquia” publicado en el “Semanario del Nuevo Reino de Granada”,
como ya hemos visto. Y si esto, ademas, lo menciona en su carta remisoria, muy
probablemente también lo expreso en el mapa, que adjuntd ala carta que acabamos de
transcribir.

Este mapa primero, se halla perdido, pero esto no nos impide suponer como era, pues
existen cinco copias, de las cuales, tres de ellas transcriben casi literalmente la frase
resaltada atras, como lo veremos mas adelante. Otra caracteristica, que seguramente
tenfa el mapa enviado a Mutis, era que contaba con una cuadricula de coordenadas; y
en cuanto alongitudes, probablemente estaban referidas al meridiano del Obervatorio
de Santafé de Bogotd, y al meridiano de Cadiz, o al meridiano de Paris o al de
Greenwich. De las cinco copias mencionadas, tres tienen doble referencia y otras dos
no se refieren sino al meridiano de Santafé. Otras caracteristicas de expresion de ese

11 Guillermo Hernandez de Alba, Archivo Epistolar del Sabio Naturalista don José Celestino Mutis, Bogota, Editorial
Kelly 1975, p. 199
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primer mapa pueden colegirse de la carta que Caldas envi6 a Restrepo el 19 de febrero
siguiente. " (Imagenes No. 2 y 2 bis)

“Mi amadisimo Restrepo: He visto con un placer mezelado de admiracion la Carta de
la Provincia de Antioguia. Es bella y conozeo los progresos rdpidos que ha hecho
Usted en la geografia. 1a presenté al Seiior Mutis quien esta tan complacido como yo
de sus progresos, y no dudo gue escriba a Usted ddandole las gracias por la dedicacion.

Yo deseo gue Usted forme otra con el niismo material astrondmico y geodésico con las
adyertencias signientes. 1os rios candalosos como el Canca deben expresarse con
cuatro lineas paralelas (figura), los menores con tres (fignra), los que signen a éstos dos
(fignra) y en fin los arroyos con una (figura). Los limites de las provincias ast (fignra).
Los caminos (fignra). Los lugares fijados por observacion astrondmica de latitud
deben indicarse con una estrellita asi (figura), los en longitud que Usted no tiene
(figura). Las montaiias no me gustan, visto de plano o a vista de pdjaro (figura). Se
descuida mucho lo fisico del pais: es necesario que sefiale con signos los minerales de sal,
de hierro, mdrmoles, canteras, los paises cubiertos de selvas, de los de pastos,
cultivados. Los pasos dificiles del Canca, que Usted me ha comunicado en su bella
carta, es preciso gue me los seriale sobre el plano con el mayor cuidado. 1.os minerales,
las plantas iitiles, etc, debe Usted incluirlas: anmente la escala y todo se remedia.

Deseo ya ver a Usted con ansia: deseo, estrecharle, por mientras lega el momento
deseado cuente Usted con el corazon de su Caldas

Salazar, y los amigos saludan a Usted.

" Francisco José de Caldas, Carta a José Manuel Restrepo. Santafé de Bogotd, febrero 19 de 1808.Folio 46, Volumen 7,
Fondo VIII. AHR.
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ImagenNo.2
Francisco José de Caldas. Carta a José Manuel Restrepo, Santafé de Bogota, febrero 19
de 1808. Archivo Histérico Restrepo (AHR), Bogota, Fondo VIII, Volumen 7, Folio 46.

g
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Imagen No. 2 bis
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Después de esta carta, Restrepo ain en Antioquia debié pensar en perfeccionar su
primer mapa, y llevarlo a una forma definitiva en cuanto a su expresion e informacion
cartografica, siguiendo las sugerencias de su maestro. Hay indicios para pensar que el
mapa revisado se dibujo en Santafé de Bogota en el segundo semestre de 1808 y que
este si expresaba algunos de los datos geograficos que Caldas sugeria, tales como los
saltos en el rio Cauca, lugares de minas, aguas termales etc, y tenfa los rasgos de
expresion cartografica referentes a los rios y montafias propuestos por €L
Probablemente lo primero que hizo Restrepo fue poner en limpio el listado de
“Latitudes y Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para
formar su carta”, fechado el 15 de marzo de 1808," (Imagen No. 3) En este listado las
longitudes estan referidas al meridiano de Parfs.

En resumen, el mapa definitivo, que acompafiaria el “Ensayo sobre la Geografia de la
Provincia de Antioquia” debi6 quedar terminado en Santafé de Bogotd, antes del 1 de
febrero de 1809, fecha de terminacion del ensayo.” Este se publico, pero el mapa no
podia publicarse por falta de medios de impresion, por esta razén su divulgacion
corti6 por cuenta de transcripciones hechas por el mismo Restrepo, y copias, tomadas
de los originales o de las transcripciones, hechas por copistas con diversos intereses,
que modificaban el contenido original segin sus propios intereses, dando asi origen a
un conjunto de mapas, todos originados en la carta de Restrepo de 1808. Se hicieron
seguramente muchas copias, probablemente algunas se destruyeron, otras existiran
perdidas, pero afortunadamente para la posteridad existen por lo menos cinco copias.

Analizaremos cada una de estas copias o transcripciones, enumeradas arbitrariamente;
segun sus méritos propios, para ayudarnos a colegir como eran (o son) el “Mapa del
Ensayo” de finales de 1808, y su antecesor el “Mapa dedicado a Mutis” de enero de
1808.

La Primera copia, o transcripcion, que analizaremos es la que existe en el Archivo
General dela Nacion, en Bogota, (Imagen No.1). En esta carta se tienen las siguientes
caracteristicas:

1. Titulo: Mapa de la Provincia de Antioquia en la Republica de Colombia. Es por
tanto una copia republicana, y por el afio indicado, ya liberada Antioquia,
probablemente para uso civil.

2. Se menciona al autor: José Manuel Restrepo. Esta es en realidad una transcripcion
del mapa original hecha por su mismo autor.

3. Semenciona el afio dela elaboracion, 1819.

" José Manuel Restrepo "Latitudes y Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para formar su
carta". Marzo 15 de 1808.Folios 158 y 159, Volumen 9, Fondo VIII. AHR.
" Cf. Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de Antioquia", p. 92
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ImagenNo. 3

José Manuel Restrepo. “Latitudes y Longitudes de los principales puntos de la
Provincia de Antioquia para formar su carta”. Marzo 15 de 1808. AHR. Bogota,
Fondo VIII, Volumen 9, Folio 158.
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No tiene escala grafica (se sobreentiende 20 leguas al grado).

No se indica cémo se levanto.

Tiene cuadricula de coordenadas, y las longitudes estan referidas al meridiano del
observatorio de Santafé de Bogota en el margen superior, y al meridiano de Paris
enelinferior.

En cuanto al contenido, expresa sitios de minas de varios minerales, aguas
termales, salinas, minas de oro. Ciudades, villas, parroquias, pueblos de indios,
caserios. Bodegas, caminos. Limites de la Provincia, Limites de cabildos. Lugares
con medicién astronémica de latitud. Lugares con medicion astronémica de
longitud y latitud (como lo pedia Caldas).

Expresion de rfos con anchura proporcional a su caudal y orografia con lineas de
contorno horizontales y lineas de pendiente. (Como lo sugerido por Caldas).

Entre los detalles geograficos destacados, podemos anotar: a) Los cuatro cambios
de rumbo que hace el tio Cauca a lo largo de su paso por Antioquia. b) Un gran
detalle en los afluentes de la cuenca alta del rio Nechi, (Donde el padre de Restrepo
tenfa las minas de oro de Angostura) cuyas coordenadas se encuentran en los
renglones 162 20 de sulistado de “Latitudes y Longitudes”.

10. Clasificacion e identificacion archivisticas correctas.
11. Anotaciones: En el margen izquierdo hay unas rubricas ilegibles, y en la esquina

inferior derecha tiene la siguiente anotacién. “Copie d une carte que Monsieur
Mollien 4 aporté de son voyage en Colombie, communiqué par Monsieur de
Humboldt en mars de 1824. (Brué)”.

La Segunda copia esta en el Dep6sito del Servicio Historico Militar en Madrid. Su
clasificacion es: B-10-17-1(S.H.) N.6049" (Imagen No. 4). En esta carta se tienen las
siguientes caracteristicas:

S

Titulo: Copia de la Carta de la Provincia de Antioquia dedicada al Sefior Mutis por
su autor. Don José Manuel Restrepo en el afio de 1808 — Es copia del que me
facilit6 un particular. Cartagena de Indias, julio 22 de 1820-Luis Munoz. Sin
Cartela. Es un mapa de la reconquista, pero por el afio de la copia, ya libertada
Antioquia, es probablemente para uso civil.

Se menciona al autor: José Manuel Restrepo. (Aunque dice Restrepol, pero este es
un arcaismo en bable, el dialecto asturiano).

Se menciona el afio de la copia (1820) y del original (1808).

No tiene escala grafica (se sobreentiende 20 leguas al grado).

No seindica cémo se levanto.

La cuadricula de coordenadas esta apenas esbozada sobre el mar, pero en los
margenes tiene la graduacion de grados y minutos; en los margenes laterales las

" Juan Manuel Zapatero Lopez y Manuel Garcia Baquero "Cartografia y Relaciones Histéricas de Ultramar, Tomo V,
Colombia, Panama; Venezuela" Servicio Histérico Militar Madrid, 1980 Carpeta descriptiva p.420, Num.143 Carpeta
de Cartografia, Num. 143.
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ImagenNo. 4

José Manuel Restrepo. “Copia de la Carta de la Provincia de Antioquia dedicada al
Sefior Mutis por su autor en el afio 1808”- Copia de 1820. Luis Mufioz en “Cartografia
y Relaciones Histéricas de Ultramar”. Tomo V, Servicio Histérico Militar, Madrid,
1980 Carpeta de Cartografia Num. 143.
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latitudes, y en el margen superior la longitud del meridiano de Santafé de Bogota y
en el margen inferior la del meridiano de Parfs.

7. En cuanto al contenido, expresa sitios de yacimientos minerales indiscriminada-
mente. ciudades, villas, parroquias, pueblos de indios, caserios, limites (solamente
provinciales). Caminos y bodegas.

8. Expresion de rios proporcional a su caudal y orografia con lineas de contorno y
sombreada.

9. Entrelos detalles geograficos destacados, podemos anotar: Los cuatro cambios de
rumbo que hace el rio Cauca a su paso por Antioquia, y el detalle de los afluentes de
la cuencaalta del rio Nechi. (caracteristicas del levantamiento hecho por Restrepo).

10. La identificacion hecha por el Servicio Historico Militar esta inexplicablemente
equivocada en el afio, pues no es 18006, sino 1808, copiado en 1820, tal como
explicitamente se expresa en el plano. Tamafio 41x53 cm.

11. Anotaciones: Ninguna.

La Tercera copia estd en el Servicio Geografico del Ejército, en Madrid. Su
Clasificacion es:

(A°J-T-7-C*-3*-N°-103)" (Imagen No. 5). En esta carta se tienen las siguientes
caracteristicas:

1. Titulo: Provincia de Antioquia — segin operaciones trigonométricas y algunas
latitudes astronémicas, del Dr. Dn: Josef M. de Restrepo. Dibujada por G.B.
Cartela circular con ramo de laurel. Este es un mapa militar de la reconquista.

2. Semenciona al autor, el copista queda practicamente anénimo.

3. No se menciona el afio de la copia, cosa tipica de los mapas de la reconquista, pero
debe ser de 1817, pues se quiere resaltar la nueva division politica impuesta por los
pacificadores.

4. Escalade 20 leguas al grado, con escala grafica de 15 lenguas.

5. Se indica que se levant6 “segin operaciones trigonométricas y algunas latitudes
astronémicas”, tal como lo explica Restrepo en su Ensayo, y ademas le da el crédito
aRestrepo.

6. Tiene cuadriculas de coordenadas cada grado, sin escala de minutos a los marge-
nes. Las longitudes estan referidas solamente al meridiano de Santafé de Bogota.

7. En cuanto al contenido, el objetivo principal parece ser la demarcacion politica de
limites entre cabildos y cabildos subalternos, y los limites de la Provincia. Se
indican, ciudades, parroquias, pueblos de indios y caminos. Se omiten otros temas
pero se aflade algo nuevo que los mapas de Restrepo no tenfan, los lugares de la
escaramuza de Rompe-botijas, o Sangra-botijas, y de la batalla de Ceja Alta, (La
Ceja Alta de Cancan) en donde el ejército realista derrot al de la Republica de
Antioquia el 22 de Marzo de 18106; no obstante, la convencion de “batalla” no esta
enlalista de signos.

“Cf. "Cartografia y Relaciones Histéricas de Ultramar", Tomo V. Colombia, Panama, Venezuela. Servicio Histérico
Militar, Madrid, 1980. Carpeta descriptiva p.421, Num 144.Carpeta de Cartografia, Num.144.
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ImagenNo. 5

José Manuel Restrepo “Provincia de Antioquia” en “Cartograffa y Relaciones
Historicas de Ultramar” Tomo V, Servicio Hist6rico Militar, Madrid 1980. Carpeta de
Cartograffa. Nam. 144.

8. Laexpresion de los rios es descuidada y no sigue la norma moderna (propuesta de
Caldas).
La orografia es pobremente expresada al estilo paisajistico. Lo que se quiere
resaltar son los limites de las divisiones politicas: provincias, cabildos y cabildos
subalternos. Estas demarcaciones, con colores lavados y los tios en azul verdoso,
forman un conjunto muy vistoso.
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9. Entre los detalles geograficos destacados, se pueden anotar, los cuatro cambios de
rumbo del Cauca en su paso por Antioquia. Pero en general es esquematico, y no
indica el detalle de los rios de la cuenca alta del Nechi, caracteristico del mapa de
Restrepo, sin duda por no ser aquello de interés administrativo.

10.La datacion hecha por el Servicio Geografico del Ejército esta errada, pues no
puede ser de 1805. Restrepo hizo su mapa en 1808, las batallas indicadas
sucedieron en 1816, y las divisiones politicas son de 1817. asi que el afio correcto
debe ser 1817. Tamafio 32x33 cm.

11. Anotaciones: Ninguna.

La Cuarta copia esta en el Deposito del Servicio Geografico del Ejército, en Madrid,
Su clasificacién es: A°-J-T-7-C*-3*-N°104 (S.G.)"” (Imagen No. 6)

1. Titulo: “Mapa de la provincia de Antioquia formado con arreglo a operaciones
trigconométricas y algunas observaciones astronémicas de latitud. Hay otras de
longitud en el Magdalena, por el Bar6n de Humboldt, de donde, por una cadena de
rumbos, y distancias, se han calculado las de esta Provincia, advirtiéndose que el
observatorio de Santafé se halla al occidente del de Parfs, 16 grados 36 minutos”.
No seindica afio ni dibujante. Cartela rodeada de dos alas unidas al centro.

El titulo completo pretende hacer pasar la obra por original, cuando tal titulo no es
mas que copia del método de levantamiento seguido por Restrepo para el Mapa de
Antioquia de 1808, tal como él nos lo describe en el Ensayo de la Geografia de
Antioquia. Es un Mapa militar hecho por el ejército pacificador probablemente a
principios de 1818, porque hace énfasis en los nuevos caminos y en los que se estan
abriendo, los cuales atin estaban en construccioén en ese afio, pues ésta actividad en
obras publicas era uno de los énfasis del gobierno realista de la reconquista.

No se da crédito a Restrepo, concordantemente con la politica de los pacificadores,
que quetfan eliminar todo logro hecho por los revolucionarios, a quienes trataban
con desprecio y sin consideracién alguna”.

2. No se menciona ni autor ni copista.

3. No se menciona el afio ni del original nide la copia.

4. Tiene escala grafica de 20 leguas de 20 al grado.

5. Seindica cémo se levantd, siendo ésta explicacion parte del titulo. Es tan detallada
la explicacion que esta constituye una confirmacion de que es copia del Mapa de
Antioquia de 1808 de Restrepo.

6. Tiene cuadricula de coordenadas cada grado, con escala de 15 minutos en los
margenes. Las Longitudes estan referidas solamente al meridiano de Santafé de
Bogota, pero enla cartela indica la ecuacion entre éste y el meridiano de Paris.

" Cf. “Cartografia y Relaciones Historicas de Ultramar”, Tomo V. Carpeta descriptiva p.423 a. 425. Carpeta de
Cartograffa, Num.145.

" Cuando Enrile ordena enviar a Restrepo a dirigir la construccién del nuevo camino de Sonsén en 1816, su orden dice:
"Don J. Restrepo, sano, enfermo, de cualquier suerte que se halle, saldra al camino y permanecera en (la) direccién de
los trabajos de ¢l hasta su conclusion, sin permititle bajo ningun pretexto, sea cual fuere, el que se separe, "Cf,
Autobiografia p.19
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Imagen No. 6

Anénimo “Mapa de la Provincia de Antioquia formado con arreglo a operaciones
trigonométricas, y algunas observaciones astronémicas de latitud”, en “Cartografia y
Relaciones Historicas de Ultramar”, Tomo V, Servicio Historico Militar, Madrid,
1980. Carpeta de Cartografia, Num. 145.
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7. En cuanto al contenido es un mapa politico- administrativo con énfasis en
caminos y navegabilidad de los rios. Se indican: Ciudad capital, ciudades, villas,
parroquias, casetios, pueblos de indios, bodegas, caminos abiertos por las tropas
del rey, caminos que se estan abriendo por las tropas del rey, caminos, limites de
navegacion de los tios (desembocadura del rio Espiritu Santo en el Cauca) y las
batallas de Rompe-botijas y Ceja Alta (de Cancan) que dieron la entrada alas tropas
realistas a la provincia de Antioquia en 1816. También se indican (como lo habria
pedido Caldas) los obstaculos de navegacion como la angostura de Nare en el
Magdalena, y los rapidos de Juan Garcia en el Cauca. Se indican también los limites
dela provincia y delos cabildos con limites lavados en colores. No hay indicaciones
de yacimientos minerales ni otros particulares.

8. Laexpresion es cuidadosa, los tios con su ancho proporcional a su caudal (como lo
propone Caldas), la orograffa estd pobremente indicada expresada en forma
paisajistica.

9. Entre los detalles geograficos destacados, se pueden anotar: Los cuatro cambios
de rumbo del Cauca en Antioquia. El gran detalle de los rios de la cuenca alta del
Nechi (la huella dactilar de Restrepo). La claridad con que se indican las
poblaciones.

10. La conjetura que hace el Servicio Geografico del Ejército, atribuyéndole este mapa
al cuerpo de Ingenieros del Ejército en 1805, esta completamente errada, como lo
indican los argumentos que resultan del analisis cuidadoso del mapa, que
acabamos de hacer. La realidad es diferente, este mapa es una copia hecha por el
ejército pacificador alrededor de 1818, tomada de una copia (o del original) del
mapa de Restrepo de 1808.

11. Anotaciones: ninguna.

La Quinta copia esta en el archivo de la Royal Goegraphical Society en Londres. Su
clasificaciéon es R.G.S. Control No. 562854, Class No. Colombia S/D1, London; Chas.
Hauswolff 1824.”(Imagen No.7). Corresponde al “Mapa de la Provincia de Antioquia
publicada en Londres en 1824 por don Catlos Housewolft.

1. Titulo: “Mapa de la Provincia de Antioquia en la Republica de Colombia y de sus
minerales”. El titulo también esta en Inglés: “Map of the Province of Antioquia, in
the Republic of Colombia, and its minerals”. La cartela es amplia, en el margen
superior, sin adornos. En la cartela se da crédito al autor, la forma de levantamiento
yal editor.

2. Autor: Dr. Jos¢é Manuel Restrepo, y se indica que era Secretario de HEstado
(Ministro de Interior) en 1822. En ese afio se promulgan las politicas oficiales de
promocién minera y fomento de la inmigracion del Norte de Europa. El editor es
Charles Hauswolff”, sueco, exgobernador de San Bartolomé, isla caribena sueca

" Hemos tenido acceso a este mapa debido a las labores investigativas de los profesores Sergio Mejia y Roberto Luis
Jaramillo, y a la diligencia de Don Juan Pablo Dominguez. Mr. Richard Owen dela R.G.S. hizo la copia digital en agosto
de2009.

* Informacién verbal del profesor Roberto Luis Jaramillo.
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en ese entonces, que emigré a Antioquia con su esposa y familiares de ella, los De
Greiff, en 1822, para dedicarse a la minerfa, por esta razén anota en el mapa, que es
“vecino de Antioquia”, y el énfasis que en el contenido del mapa se da a la
localizacion de los yacimientos mineros.

3. Afo: Elafio de edicion es 1824, pero no se menciona el afio de levantamiento, pues
el editor hace mucho énfasis en su contribucion, no obstante ser esta de muy poca
importancia.

4. Escala: De 20 leguas al grado. Con escala grafica de 20 leguas. No se indica el norte
especificamente.

5. Cémo se levantd: Dice: “Formado con arreglo a observaciones astronémicas,
rumbos y operaciones geodésicas”, es decir segun lo descrito por Restrepo en su
“Ensayo de la Geograffa de la Provincia de Antioquia” y tal como aparece en casi
todas las copias y transcripciones de sumapa.

6. Cuadricula de coordenadas cada grado, y divisiones de 5 minutos en los margenes.
Proyeccién plana. Meridianos de referencia: en la margen superior el del
observatorio de Bogota, y en la margen inferior el del observatorio de Greenwich.

7. Contenido: hay un cuadro de convenciones por fuera de la cartela donde ademds
de ciudad, villa, parroquia y caserio, se indican los lugares con medicién de latitud y
de longitud, como lo habia indicado Restrepo, pero aqui estan trastocadas, un error
de la edicién. Ademas se indican, bodegas, caminos, limites de provincia y de
cabildos. Luego vienen las convenciones mineras. Se indican: Minas de oro
corridas (de aluvidn), minas de oro en vetas; minas de plata, cobre, hierro, cinabtio,
minerales varios, salinas, cal, marmol y yeso. Ademas puntos donde los rios no son
navegables. Todos estos rasgos los indicaba Restrepo en su mapa, pero el autor
aflade muchos mas y todos los presenta con gran claridad, siendo esta una
contribucion novedosa. Hausewolff mutila el mapa de Restrepo por el norte, ya
que el mapa original incluye a Mompos y éste termina en la confluencia del Nechi
en el Cauca, término norte de la Provincia; pero inventa el curso del Magdalena al
norte de San Pablo, que Restrepo no se atreve a trazar por no tener datos ciertos. La
toponimia tiene algunos errores de transcripcion: Rio “Morro” en lugar de Moro;
“Mermato” en lugar de Marmato; pero es en general clara y legible. Contiene
algunos comentarios editoriales propios del editor, que no justifican su pretension
de haber “amplificado” el mapa de Restrepo; al nombrar el tio Porce, dice: “Rio
Porce el Pactolo de las Américas” (el Pactolo era el rio de la mitologia griega que
convertia en oro todo lo que cayera en sus aguas); en el limite con la provincia del
Choc6 se anota: “Los limites de la Provincia por aca no son (sic) bien arreglados”.
Se indican ademas en forma muy imprecisa las zonas de tierras, fria, templada y
caliente, cosas que Restrepo no indicé.

El propésito del mapa es el de apoyar la inmigracién a Antioquia, y la inversion en
minerfa, promoviendo esto en el norte de Europa y en Inglaterra en particular.
Mapas como este, eran en Inglaterra, en ese momento, rentables para sus editores.

8. Expresion Cartografica. La orografia esta expresada en lineas de pendiente

ordenadas por niveles, como lo hacia Restrepo y sugerfa Caldas. La hidrogratia
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ImagenNo.7

“Mapa de la Provincia de Antioquia publicada en Londres en 1824 por don Carlos

Housewolff.
Fv ' gﬁﬁl? 4

en la

RreruBLIcA pE COLOMBIA.

y de sus Minerales.

Sormado con., m a ak,';‘.;;“ astronomicas.

PROVINCIA DE ANTIOQUIA.

L R Ty R
{ A ﬁ“.‘f the o G
PROVINCE OF ANTIOQUIA,
1n the L]

RepuBLIC or COLOMBIA,
and its Mincrals.

m”)‘;”a}uﬁ e s h a8 s

T el compiled by
D S M 4 @I ML
Secretavio de Estadod Sem-et;;:y;f State &,
P el aiio de 1822, 1 wn ear 1822,
amplificads Je;,;amz' 37 Caelos Hanswolf revised and Published., by Wm’{/»
vecino de Anfioq®. inhabifant of Antisquis, t
SE2h s Londen 282, &
3
> s PS> &
L0cg del )’ Ob, "j‘. a3

REFERENCE.
Bxplication de los Signos.  Fxplunstion of the Sigas.

| § B e
b ol s, «'f’-;..m.....m
7 U Pl e
1 e : o
3 by AR T oL
§ RS ' g
o e it 8 i
by T‘““-‘*lh‘_n‘- o Rirge cungefobe
| = Bl anat,
| = &
- ok [: 970, 0r r:] =

gpV LY

\’




9.

APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

acusa la costumbre de los grabadores de mapas del XVIII, de inventar meandros.
Restrepo usa lineas mas fieles ala hidrografia.

Detalles geograficos: Incluye el Golfo de Urab4, los cambios de rumbo del Cauca,
el detalle de las fuentes del Nechi y en general los rasgos geograficos del mapa de
Restrepo, salvo el curso bajo del rio Magdalena y los rios de la serrania que separa
las provincias de Antioquia y Cartagena, que Housesolff inventa sin fundamento
geodésico.

10.La clasificacion archivistica esta hecha por editor y no por autor.
11.No contiene anotaciones especiales, fuera del sello de la R.G.S. y (1:970.000) en la

escala.

Después de la revision de los cinco mapas anteriores, podemos, a través de un analisis
comparativo, plantear una hipétesis de como era el mapa original de la Provincia de
Antioquia, enviado por Restrepo a Mutis en enero de 1808, y el definitivo, con las
modificaciones de expresion sugeridas por Caldas, terminado posiblemente a fines de
1808. He aqui, lo que podemos suponer acerca de los rasgos cartograficos del Mapa
Final de 1808, ylas posibles diferencias con el Mapa Inicial de principios de 1808.

1.

Titulo:
“Carta dela Provincia de Antioquia en el Nuevo Reyno de Granada”.

Cartela:
Una cartela con marco sencillo, con indicacion de la dedicatoria a Mutis, director
dela Expedicién Botanica del Nuevo Reyno de Granada.

Nombre del autor:
José Manuel Restrepo

Afo:
1808

M¢étodo de levantamiento:
Probablemente en la cartela se indicaba como se habfa levantado el Mapa con una
corta pero precisa relacion, similar ala de la cuarta copia analizada atras.

Técnica de proyeccion:
Carta plana.

Coordenadas, rumbo, escala:

Con cuadricula de coordenadas cada grado y en los margenes subdivisiones cada
10 minutos. Las longitudes con referencia al meridiano de Santafé, en el margen
superior; y en el inferior, al meridiano de Paris en la version de finales de 1808, y al
meridiano de Cadiz en la versiéon de principios de 1808. Probablemente se
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mantuvo en ambas versiones la escala de 20 leguas al grado. Es probable que no se
marcara el rumbo norte de manera especial.

8. Contenido:

En ambos, un cuadro de convenciones, pero en la version final se incluirfa la
informacién geografica pedida por Caldas en su carta de febrero de 1808, aunque
omitiendo probablemente las convenciones sobre cultivos y localizaciéon de
plantas utiles. En la version inicial de 1808, es de suponer que no habria sino
ciudades, villas, parroquias, caserios, pueblos de indios, bodegas, caminos y desde
luego rios, limites de cabildos, orografia, e indicacion de zonas selvaticas y de
pastos.

9. Expresion Cartografica:
En la version inicial la orografia probablemente era sombreada y en la final con
lineas de contorno horizontales y lineas de pendiente. Los rios en la version inicial
adelgazandose hacia su nacimiento, y en la final con anchuras diferentes
proporcionales a su caudal como lo pedia Caldas. Los limites y los caminos
mejorados en la version final. Es probable que ninguna de las dos versiones haya
tenido colores.

10.Rasgos caracteristicos:

Ambas versiones estrictamente ceflidas a las coordenadas determinadas por
Restrepo, de donde resultalo detallado de ambas cartas, que en eso serfan idénticas.
Obviamente aparecerian las bocas del Atrato, las bocas del Rio Sucio en el Atrato,
Momp0s y las bocas del Cauca en el Magdalena. Estos dos altimos puntos segtn lo
anotado en la lista de latitudes”, (Imagen No. 8) “son segiin Humboldt”; aunque,
junto con otros, estan en una categorfa que dice: “Los siguientes puntos no son de
mucha confianza.”

(Lo que indica la escrupulosa precision de Restrepo, y que €l no los determiné
geodésicamente). También aparecerfan los cambios de rumbo del rio Cauca, que
ya hemos anotado, y el mayor detalle de la cuenca alta del Nechi, de interés especial
para Restrepo.

Dios quiera que en un futuro tengamos la sorpresa de encontrar alguno o ambos de los
dos mapas originales de 1808. Este es un gran desafio para la investigacion
cartografica.

Aqui es importante anotar, que el Mapa de Antioquia de 1808, sirvi6 a Restrepo como
fuente para el “Mapa de Colombia de 1825 y para el “Atlas de Colombia de 182777,

*' Cf. Latitudes y Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para formar su carta, folio 159.
*# José Manuel Restrepo, Historia de la Revolucién de la Reptiblica de Colombia — Atlas. Libreria Americana, Parfs,
1827, p.6.
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enlo correspondiente a esa region de la Republica. Los rasgos ahi expresados también
nos ayudan a conocer hoy, los rasgos geograficos del Mapa de Antioquia de 1808.

Existe en el Fondo Pineda de la Biblioteca Nacional, Signatura: 103, pza. 19" (Imagen
No. 9) un mapa que hasta ahora ha sido reputado por todos los autores como el mapa
original de la Provincia de Antioquia de José Manuel Restrepo. A laluz de la discusion
previa, esa reputacion es totalmente insostenible. Son innumerables las razones para
rechazar de plano esa hipotesis. Si fuera cierta, Restrepo habria sido un pésimo
geografo ylos elogios de Caldas una flagrante hipocresfa. Jamas Caldas habria dicho lo
que expresa en su cartadel 19 de febrero de 1808, ya mencionada, que dice: “Yo deseo
que Usted forme otra con el mismo material astronémico y geodésico...”, pues ésta es
una aprobacién explicita del valor geodésico del mapa de Restrepo, valor totalmente
ausente en el mapa del Fondo Pineda.

El mapa en cuestiéon es una mediocre pieza de cartografia al estilo de los planos
coloniales del Siglo XVII que pudo haber tenido el mismo Restrepo como ejemplo de
aquellos pésimos mapas que lo motivaron a levantar su mapa de 1808, tal como nos lo
dice precisamente al comienzo del “Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de
Antioquia”™ con estas palabras: “Ia Provincia de Antioguia, una de las mds fértiles y ricas del
Niuevo Reyno de Granada ha sido hasta el presente desconocida de todos los Gedgrafos: su posicion
geogrdfica, sus principales Cindades, sus rios navegables, sus bosques y montaias no existen en los
mapas, o estan situados con mil equivocaciones.”

El mapa del Fondo Pineda: No es una carta astronémica moderna. No estd firmada
por Restrepo ni por el anverso ni por el reverso. No contiene ninguno de los rasgos
geograficos caracteriscos del mapa de Restrepo de 1808 manifiestos en sus copias y
transcripciones. No coincide ninguna coordenada con la lista de “Latitudes y
Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para formar su
carta”” conformada por Restrepo, que ya se mencioné. Se puede entonces concluir
con toda confianza que este no es el Mapa de Antioquia levantado por Restrepo.

Surgen entonces varias preguntas que la investigacion historiografica nos podra ir
respondiendo poco a poco en el futuro, pero a las que podemos aventurar algunas
respuestas, he aqui algunas.

* (Cémo desaparecieron los originales del Mapa de la Provincia de Antioquia, de
1808? - Muy probablemente fueron llevados a Espafia por el ejército realista en el
periodo dela reconquista.

? Anénimo, (erréneamente atribuido a Restrepo) "Mapa de la Provincia de Antioquia", Afio 1809. Biblioteca
Nacional, Bogota, Fondo Pineda, Signatura;103, pza.19.

“'Cf. Ensayo sobre la Geografa de la Provincia de Antioquia, p.41

? Cf. Tatitudes y Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para formar su carta, folio 158 y
159.
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ImagenNo. 8

José Manuel Restrepo, “Latitudes y Longitudes de los principales puntos de la

Provincia de Antioquia para formar su carta”. Marzo 15 de 1808. AHR. Bogota,
Fondo VII, Volumen 9, Folio 159.
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ImagenNo.7
“Mapa de la Provincia de Antioquia publicada en Londres en 1824 por don Carlos
Housewolff.

PROVYNCiA
DE ANioor
‘% QUiA,

218



DON JOSE MANUEL RESTREPO Y VELEZ, GEOGRAFO -EL MAPA DE ANTIOQUIA DE 1808-
JOSE MANUEL RESTREPO RICAURTE

* ¢Donde estan, si es que aun se conservan esos originales? - Muy probablemente en
el Fondo de la Expedicién Botanica en el Jardin Botanico de Madrid, o en el Fondo
Enrile del Museo Naval de Madrid, o en los dep6sitos del Servicio Historico
Militar o del Servicio Geografico del Ejército en Madrid.

e ¢Quién atribuy6 a Restrepo el “Mapa de la Provincia de Antioquia, afio de 18097,
del Fondo Pineda, que se encuentra en la Biblioteca Nacional? - Todos los autores
que han tratado el tema hasta ahora; pero no sabemos quién fue el primero.

e :Qué razdén hubo para eso? - La desconocemos, pero indudablemente le hizo un
gran dafio a la reputacién de Restrepo como gedgrafo, pues es un mapa muy
mediocre.

e ¢Cuadl delas copias analizadas es la mas fiel al mapa original de 1808? -

En respuesta a esta pregunta, podriamos responder que la primera copia. (Imagen No.
1) y no solo eso, sino que también hay indicios para pensar que quien la trazo6 fue el
mismo Restrepo. Los argumentos son:

1. La precisiéon geodésica. La localizaciéon de los puntos geograficos del mapa
coincide exactamente con las coordenadas expresadas en la lista de “Latitudes y
Longitudes de los principales puntos de la Provincia de Antioquia para formar su
carta” (Imagen No. 3).

2. Los rasgos grafolégicos indican que es la misma persona quien transcribi6 la lista
mencionada y el mapa, ademas coinciden con otros documentos del mismo
Restrepo.

3. Elno tener indicacion del copiador, significa que fue el mismo autor quien hizo la
transcripcion.

Estamos pues ante una transcripcion (Imagen No.1) original realizada por el mismo
Restrepo en 1819. Es interesante observar, que las copias mas fieles fueron tomadas
de transcripciones de los mapas originales hechas por el mismo Restrepo, mientras las
copias existentes en Espafia, que posiblemente fueron tomadas de los originales de
1808 son menos exactas.

Humboldt conocié en su momento el “Ensayo sobre la Geografia de la Provincia de
Antioquia”; a principios de 1823 le escribe a don José Maria Lozano™
recomendandole los cientificos Ribero y Boussingault, que llegaban a Colombia
contratados por Zea; en esa misma carta Humboldt hace una, “memotia honrosa” de
Restrepo. Restrepo entonces le escribe a Humboldt el 22 de septiembre de 18237, y

26

Se conoce esta carta por referencia que hace a ella don José Manuel Restrepo en su carta a Alexander Humboldt,
Bogota, Sept.22 de 1823, AHR, Fondo IX, Volumen 6, folio 127.

7 José Manuel Restrepo, carta a Alexander Humboldt, Bogota, Sept. 22 de 1823, AHR, Fondo IX, Volumen 6, folio
127.
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por esos dias Humboldt le envia de regalo a Restrepo su recientemente publicado
tratado sobre geologfia, titulado “Essai Geognostique sur le gisement des roches dans
les deux hémispheres”. — “Ensayo geondstico (geoldgico) sobre la formacion de las
rocas en los dos hemisferios,”” Parfs, 1823; con dedicatoria de su pufio y letra que dice
ast: “Al Sr. Restrepo, Ministro del Interior, homenaje del Autor”. (Imagen No. 10). A
finales de febrero de 1824, Humboldt conoce el Mapa de Antioquia de 1808 a través
de la transcripcion de 1819, que como vimos, le llevé el Sefior Mollien. Humboldt
entonces le escribe a Restrepo el 21 de julio de 1824, en francés,” felicitindolo por su
excelente trabajo geografico y anunciandole que le ha dado su nombre a un nuevo
género de plantas. En efecto, Humboldt, Bonpland y Kunth dedicaron a Don José
Manuel Restrepo un género botanico.” El género “Restrepia” (Imagen No. 11).
Género de orquideas, dedicado a Restrepo con las siguientes palabras: “Diximus in
honorem viri ornatissimi Josephi Emanuelis Restrepii, qui geographiam et historiam
naturales Antioquiensium egregie illustravit”.

Muchas gracias.

* Alexandre de Humboldt. Essai Geognostique sur le Gisement des Roches dans les deux hémisphéres Paris. EG
TLevrault, 1823.

* Alexander Humboldt. Carta de José Manuel Restrepo. Parfs, 21 julio de 1824. AHR, fondo IX, volumen 6, folio 160y
161.

*Flora de la Real Expedicion Botanica del Nuevo Reino de Granada. Ediciones Cultura Hispanica. Madrid, 1969. P.
21.
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ImagenNo. 10

Alexandre de Humboldt. Essai Géognostique sur le Gisement des Roches dans les
deux hémispheres. Paris. EG. Levrault, 1823. Con dedicatoria de pufio y letra de
Humboldta José Manuel Restrepo (Ministro de Interior).
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ImagenNo. 11
Restrepia Guttulata. Flora de la Real Expediciéon Botanica del Nuevo Reino de
Granada. Ediciones Cultura Hispanica, Madrid. 1969. p. 22.

Restrepia guttulata Linal,

Jard. Bot, Madrid; 312 i
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JOSE MANUEL RESTREPO RICAURTE

Grados Universitarios: B.S. Cornell University 1966. Master of Engineering (Civil), Cornell University, 1966.

Su ejercicio profesional lo ha llevado a desempenarse en diversas dreas: drea empresarial, drea cientifica y drea de
humanidades. En el drea empresarial, fundando y desarrollando nuevas empresas. En el drea cientifica, sus actividades han
estado enfocadas hacia dos campos: Al campo de las ciencias exactas, en las relacionadas con la ingenieria y al campo de las
ciencias sociales, en las relacionadas con el desarrollo de communidades. En el drea de humanidades su interés se ha orientado
bacia la historia.

Area Empresarial

Fundador, socio y gerente de “Restrepo Ricanrte y Cia Ltda”. Firma de Ingenieria en Consultoria y Construcciin,
dedicada principalmente a construccion de proyectos industriales. Plantas industriales de procesos, en fabricas de: Produccion
de agregados. Concreto. Cemento. Curtiembres. Llantas. Reencanche. Ladrillo. Tuberias. 1 idrio. Obras de Urbanizacion.
Viivienda.

Fundador, socio y gerente de FIBRIT S..A. compaiiia productora de materiales en fibrocemento pldstico reforzado,
“CEFIPLAS"; y productora de productos en “Concreto Arguitectinico” y concreto estructural.

Fundadory Socio de “Restrepo Consultorias Institncionales S.C.A.”

Consultoria con las Naciones Unidas, (PNUD) para el Ministerio de Medio Ambiente de Colombia. Proyecto:
Cileulo y Aplicacion de las tarifas para las Tasas Retributivas y Compensatorias por contaminacion hidrica. Andilisis.
Instrumentos econdmicos. Politicas de Aplicacion. 1997. Diseiio de PIARS, hasta el presente.

Membresias

American Society of Civil Engineers ( Member ). American Society of Civil Engineers — Seccional Colombia:
Miembro, y presidente en 1996. Sociedad Colombiana de Ingenieros (Miembro vitalicio). Miembro de la Comision de
Ingenieria Sanitaria y Ambiental de la SCI (presidente de 1993 a 1996). Acodal (Asociaciin Colombiana de Ingenieria
Sanitaria) (Miembro). International Association on Water Quality (LAWQ) former (LAWPRC), Mienbro. Miembro
del “International Management Comittee of the Specialist Group on Anaerobic Digestion” de la IAWPRC. Asociaciin
Colombiana de Gestion Tecnoldgica, miembro fundadory mientbro del comité ejecutivo.

Premios

Primer puesto en el “Premio Nacional a la Innovacion Tecnoldgica Empresarial — 1991 entregado por
COLCIENCIAS, a FIBRITLTDA.

Ciencias Sociales

En colaboracion con el “Movimiento Colombiano de Reconstruecion Rural”, (MCRR) ¢ “Intrades”, instituciones
privadas para promover el desarrollo de comunidades deprimidas, en las aéreas de: Formacion de Comunidades. Educacion

de inductores de desarrollo. Generaciin de ingresos familiares. Trasferencia tecnoldgica. Mejoramiento de salud comunitaria.
Generacion de fecnologia y asimilacion tecnoligica. Se llevaron a cabo investigaciones, cada una, con un socio académico y
otros de apoyo financiero.

Area de humanidades

Por legado testamentario, es, desde 1994, custodio y director del Archivo Histdrico Restrepo. Este archivo contiene un
valiosisimo acervo de documentos originales relacionados con la historia de Colombia desde 1741 hasta 1880. Sus objetivos
desde la iniciacion de su gestion como custodio y director han sido:

1. Dotar al archivo de nna sede modernay segura con medios apropiados de conservacion y consulta.

2. Relacionar el archivo con otros grandes archivos colombianos: Archivo General de la Nacidn. Biblioteca Nacional.
Biblioteca Luis Angel Arango. Esto mediante convenios de colaboracion.

223



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VI

3. Dar a conocer el contenido del archivo a través de la divulgacion de su microfilme, mediante donaciones o venta del
mismo. Hoy dia existen copias del microfilme en la Universidad de Brown (EE.UU.), en la Universidad de Warwick
(Inglaterra), en la Universidad de Paris (Francia), y en la Academia de Historia de Ecnador. Esto permite a investigadores
colombianistas acceder a la informacion del Archivo mds ficilmente.

4. Apoyar la investigacion histdrica sobre material del archivo.

5. Participar en exposiciones con materiales del archivo. Ej. Excposicion Humboldt en el Museo Nacional.

6. Colaborar con material del Archivo para publicaciones historicas. En este campo, en los diltimos anos, se han

Sfacilitado documentos originales para numerosos libros.

7. Adelantar investigaciones propias, como las que se adelantan actualmente desde 2009, sobre el Mapa de Antioguia
de 1808, sobre el Mapa de Colombia de 1825, y sobre el Atlas de Colombia de 1527.

8. Efectuar visitas gniadas al Archivo por parte de historiadores interesados y priblico en general.

9. Adquisicion de libros, mapas y documentos originales, labor ardua, pero que a Dios gracias ha venido realizdndose.

10. Clasificar y digitalizar los fondos que asin no han sido apropiadamente clasificados. Recientemente en 2010, se
restanrdy se digitalizd el Mapa de Colombia de 1825.
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DE CONSTRUCCION

E/diltimo articulo de nuestro fallecido Miembro Fundador
Don Hernando Monroy Valencia

Doy mis agradecimientos a la colaboracién que, con sus recuerdos, apuntes ¢ inter-
venciones, me prestaron para este trabajo los ingenieros German Alvarado Acevedo,
Alvaro Arias Restrepo, Jorge Atuesta Amaya, Alfonso Davila Ortiz, Oscar Torres
Gomez, la revista Colombia Construye de la Asociacion Colombiana de Ingenieros
Constructores — ACIC y la revista Anales de Ingenieria de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros.

La generosidad y confianza de mis colegas me permiti6 participar durante 13 afios,
desde marzo de 1976 hasta marzo de 1989, como miembro de la Junta Directiva de la
Asociacion Colombiana de Ingenieros Contratistas — ACIC, posteriormente llamada,
por razones que explico mas adelante, Asociacién Colombiana de Ingenieros
Constructores — ACIC, y desempefiar la honorifica posicion de Presidente de su Junta
Directiva por 9 afios, desde diciembre de 1978 hasta marzo de 1984, y desde abril de
1985 hasta marzo de 1988 y presidir los Congresos de Ingenierfa de las Obras Publicas
XII (Cartagena, 1979), XIII (Santa Marta, septiembre 1981), XIV (Medellin, septiem-
bre 1983), XV (Cali, octubre 1985) y XVI (Bucaramanga, septiembre 1987). Ello lo
traigo a colacién no como extraido de mi egoteca, sino como explicacion de que tales
circunstancias me permitieron conocer de cerca, y gozar de su amistad, a muy
importantes ingenieros que se desvelaron, y aun hoy se desvelan, por el progreso de la
ingenierfa colombiana y por la formacién, crecimiento y fortaleza de sus agremiacio-
nes.

Dejar constancia de lo que ha sido el esfuerzo continuo y muchas veces desconocido
cuando no, no reconocido, es lo que convoca para continuar las labores de la
Academia Colombiana de Historia de la Ingenierfa y de las Obras Puablicas que, con
algunos compafieros constituimos afios atras, por iniciativa de Ivan Nicholls Nicholls,
y que ahora, con el empuje e interés de Enrique Ramirez, Santiago Luque, René Meziat
y tantos otros buenos amigos, sigue adelante en tal tarea.
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German Alvarado Acevedo distingui6 tres periodos en el desarrollo de la ingenierfa de
Obras Publicas.

Un primer petiodo — época colonial — con edificaciones y monumentos en Santafé,
Tunja, Popayan y Cartagena de Indias: murallas, fortificaciones y obras de defensa,
amplia y admirablemente resefiadas, entre otras, por Alfredo D. Bateman Quijano y
también por Rodolfo Segovia Salas y la apertura del Canal del Dique entre Calamar,
sobre el rio Magdalena, y la misma Cartagena de Indias.

Un segundo periodo comprendido entre 1810 y 1916, con interés del poder publico
por las vias de comunicacion. El Gobierno del General Tomas Cipriano de Mosquera
sanciono la Ley del 7 de mayo de 1845 sobre caminos nacionales marcando el inicio
del progreso material de Colombia.

“Esta ley, constituyé en realidad el primer Plan Vial del Pafs, ya que se planed por vez
primera toda una red de caminos que tenfa por objeto unir la capital con los mares y
fronteras. Ademas se le di6 el caracter de nacionales y su apertura, mejora y conserva-
cién se confiaron al poder ejecutivo, para lo cual, la misma ley, autorizé el nombra-
miento de hasta tres directores de caminos y de obras publicas; determind la creacion
de los fondos destinados para su ejecucion; dicté las reglas para el caso de que algin
tercero quisiera construir a su costa alguna obra, y autorizé la venida del personal
técnico y de obreros extranjeros para la construccion de las obras asegurandoles los
honorarios y jornales adecuados por el término de cinco anos. Pareciera que el
General Tomas Cipriano de Mosquera hubiere sido también el iniciador del paterna-
lismo estatal hacia las firmas constructoras extranjeras.

Durante este perfodo tuvo gran auge la construccion de los Ferrocarriles, opacando
por completo el plan de caminos para el cual las destinaciones oficiales fueron
irrisorias.

El esfuerzo realizado por el pafs en materia de ferrocarriles fué verdaderamente
importante, hasta el punto de que la red actualmente existente, y hoy en desuso, fué
construida en sumayoria antes de 1916.

Varias compafifas de ingenieros britanicos se vincularon a esta gran empresa. De igual
manera, una larga lista de colombianos lo hicieron: figuran entre estos dltimos,
nombres como los de Indalecio Liévano y Laureano Gémez.

Hay que resaltar como durante la segunda mitad del siglo pasado, los ingenieros

colombianos trabajaron a la par con los extranjeros en la proyeccion, direccion y
ejecucion de las principales obras de ingenieria en el territorio colombiano.” (1).
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El tercer periodo lo sitia German Alvarado Acevedo a partir del afio 1916 del cual
dice “marca el inicio de la actividad constructiva en materia de caminos y carreteras
durante el siglo XX.

Confluyen dos acontecimientos importantes en esta fecha; la llegada de los primeros
automoviles al pafs y la expediciéon dela Ley 70 de 1916, o Ley general de caminos que,
motivada por el hecho anotado, establecié un Plan Vial al cual debia sujetarse la
construccion de esas vias, plan que fue luego complementado por la Ley 88 de 1931
“por lo cual opté el plan de carreteras nacionales “ylaLey 12 de 1949 “sobre plan vial
y planificacién de ferrocarriles, carreteras, caminos y pavimentacion de carreteras”.

Este periodo (1916 — 1989) puede subdividirse, a su turno, en dos etapas: antes de
1951 ydespués de 1951.

Porlo que respecta a la primera etapa, podria afirmarse que correspondié a la apertura
“apicaypala” delas primeras carreteras de muy precarias especificaciones.

Pero fue ciertamente, a partir de 1951, cuando se inici6 la etapa de lo que hoy llamarfa-
mos laindustria dela construccién en materia de obras publicas.

En efecto, con base en el Decreto No. 116 de 1951 “por el cual se £ij6 el Plan de Obras
en las carreteras nacionales en los afios de 1951 a 19547, siguiendo las recomendacio-
nes de la Misién Currie, se contraté por primera vez un empréstito con el Banco
Internacional de Reconstrucciéon y Fomento al tiempo que el Gobierno contraté la
ejecucion de las obras con firmas extranjeras, asociadas con firmas colombianas.

Estas firmas, practicamente vinieron a revolucionar el sistema de trabajo que se
adelantaba en el pafs, pues implementaron los trabajos mecanizados y pusieron en
practica nuevas especificaciones.

Tres hechos adicionales importantes para el desarrollo de la ingenieria se producen en
este perfodo: la fundacion de la Asociacion Colombiana de Ingenieros Constructores
-ACIC. —en el afio 1954; la creacion del Fondo Vial Nacional por Decreto 3083 del 22
de diciembre de 1966, y el Decreto 222 de 1983 sobre contratacion publica”. (1).

En 1953, siendo gobernador del departamento de Cundinamarca el ingeniero Ignacio
Umana de Brigard, , contraté la ejecucion de 5 importantes obras que constitufan el
Plan Vial del Departamento de Cundinamarca con ingenieros colombianos: si mi
memoria no me falla, ellas fueron Nilo — Tibacuy — Mufia, contratada en dos sectores
con los ingenieros Luis Leal Cruz e Hisnardo Ardila Diaz. Esta via, ya nacionalizada,
se convirti6 en la actual carretera Chusaca — Silvania — Fusagasuga; Rio Bogota — La
Vega, contratada con el ingeniero Alfonso Medina Rosales; La Vega — Utica con Silva
Mujica Hermanos, y Utica — Puerto Salgar contratada con Grancolombiana de

Ingenierfay Construcciones Ltda. — GRANDICON LTDA.
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Esta firma, — GRANDICON LTDA. — también tenfa un subcontrato con Morrisson
Knudsen, contratistas del Ministerio de Obras Publicas — Plan Vial Nacional. El
gerente de tal empresa, quien habia hecho buena amistad con el gerente de Grandicén
Ltda., ingeniero Oscar Torres Gomez, le sugirio a éste la organizacion en Colombia de
una Asociacion al estilo de la American Association of General Contractors.
Aceptada la idea, y recibidos como regalo los estatutos en inglés, Oscar Torres
procedié a traducitlos, y con los gerentes de varias empresas también contratistas del
departamento de Cundinamarca, entre otros Pablo De Narvaez, Archila Bricefio y
Cfa. Ltda., Javier Mora Mora y Cia. Ltda., pusieron manos ala obra para sacar adelante
el proyecto de la asociacion. Consideraron ellos que era de suma importancia que a
esas reuniones fueran convocadas otras firmas contratistas activas en ese momento en
el pais.

Asi, el 26 de noviembre de 1954, ésto es hace mas de cincuenta y cinco afios, 14
empresas (Tarazona Perry y Cia. Ltda.; Cardozo Araujo Cifuentes y Cia. Ltda.;

Cia. Nacional de Construcciones Civiles Ltda.; Jaramillo y Forero Ltda.; Restrepo
Manrique y Gutiérrez Ltda.; Santiago Berrio y Cia. Ltda.; Silva Mujica Hermanos
Ltda.; Grancolobiana de Ingenietfa y Construcciones Ltda. - GRANDICON LTDA.;
Explanaciones Mecanicas S.A.; Pablo de Narvaez; Archila Bricenio y Cia. Ltda,;
Constructora Nacional Itda; y Sociedad Industrial de Ingenieria y Construcciones
Ltda. — SIDEICO)., protocolizaron la constitucién de una institucién de caracter
gremial a la que le dieron el nombre de Asociacién Colombiana de Ingenieros
Contratistas — ACIC- Su mision era la de desarrollar una labor de defensa y engrande-
cimiento de las empresas dedicadas a la construccion de obras civiles y también de la
edificacion, y su vision la de que una ingenierfa asi fortalecida pudiera adelantar cabal y
honestamente las obras de infraestructura que el pafs necesitaba, creciendo y desarro-
llandose ala par con él.

A congresos nacionales asistieron como conferencistas invitados presidentes y
expresidentes de la republica, candidatos a la presidencia, politicos, ministros,
congresistas, mandatarios regionales y municipales, dirigentes de gremios y de
empresas, v, en fin, las gentes mas destacadas del pais.

En asamblea de ACIC, en el afio 1975, dada la connotaciéon peyorativa que al término
“contratista” se le di6 en el pafs, y a la necesidad de hacer claridad acerca del campo
que abarcaba, se resolvié cambiar su razon social por la de “Asociacién Colombiana
de Ingenieros Constructores — ACIC”.

La Asociacion fue muy bien acogida y respaldada por la Sociedad Colombiana de
Ingenieros, presidida por el ingeniero Rafael Betancourt Vélez, también por el
Ministro de Obras Publicas, Contralmirante Rubén Piedrahita Arango, quien luego
fuera miembro de la Junta Militar de Gobierno y afilos mas tarde Presidente durante
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cerca de siete afios de la Junta Directiva de ACIC, y por el Director de Carreteras del
mismo Ministerio, ingeniero Humberto Avila Mora, mas tarde Ministro de Minas y
Energfa.

Retrotrayéndome al afio 1951 cuando, se suscribié por primera vez un empréstito con
el Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento — BIRE, y por exigencia de este
organismo multilateral de crédito, se contraté la ejecucion de las obras con firmas
extranjeras asociadas, porque asi lo demandé el Gobierno Nacional, con firmas
colombianas. Este empréstito fue conseguido gracias a la gestion personal del
Ministro de Obras Puablicas, doctor Jorge Leiva, en el gobierno del ingeniero Laureano
Goémez Castro. Asi llegaron a trabajar en el pais empresas como la Utah Constructor
Co, la Morrisson Knudsen, la Raymond Concrete Pile Company, la Winston, la
Christiani Nielsen, que asociadas con colombianas (Olap; Mantilla, Montilla; entre
otras) desarrollaron importantes obras viales tales como las carreteras del Quindio:
Armenia — Aeropuerto El Edén, Manizales — Honda y Armenia — Ibagué; al igual que
Buga — Madrofial - Buenaventura; otras en Santander y en Cundinamarca.

Para el desarrollo de las obras, las firmas extranjeras importaron al pais modernos
equipos de construccion y pavimentacion de carreteras, ingenieros para su direccion,
capataces y operadores, obteniéndose asi una importante transferencia de tecnologia
hacia la ingenierfa colombiana que aprendié a organizar las obras con el trabajo
conjunto de equipos para construccion pesada y personal capacitado.

El Ministro de Obras Publicas, doctor Jorge Leiva, que por cierto era abogado de
formacién pero muy interesado por la ingenierfa, desarrolld, en el sentir de muchos,
muy buena labor. Fue el gestor del primer empréstito con el BIRF mencionado antes
que di6 origen ala contratacion sefialada y a la estructuracién del Primer Plan Vial del
Ministerio de Obras Publicas, del Ferrocarril del Magdalena, de la construccién de la
Autopista Norte de Bogotd, que abri6 a la urbanizacioén valiosas tierras; sobre un
plano se negd a que la zona de la que posteriormente fue llamada Recta, que no lo era,
Cali — Palmira, se restringiera a solo 30 metros usuales y exigio, con gran vision, que se
extendiera a 100 metros, pues preveia que cuando estuviera construida no se podtia
comprar las tierras necesarias para su ampliacién por su alto precio. Ello permitié que
en el afio 1974 se pudiera construir sin inconvenientes por zonas, la segunda calzada
de la carretera Cali — Palmira y el mejoramiento de la calzada existente, salvo la zona
adicional necesaria para construir los accesos al paso elevado del aeropuerto de
Palmaseca, tierras que fueron cedidas de inmediato a titulo gratuito, por el ciudadano
venezolano don Adolfo Bueno, quien manifesté que ello era de conveniencia para
Cali, para Palmira, para el departamento del Valle y para la nacion. Para los accesos al
paso elevado de entrada a Palmira también se necesité zona adicional y ella tuvo que
ser negociada con el propietario de la Hacienda Santa Barbara, de don Miguel Lopez,
negociacién dificil que duré mas de un afio.
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Enelafio 1959, el representante del Banco Mundial y exministro de Obras Puablicas de
Nicaragua, doctor Constantino Lacayo, preocupado por la necesidad de ayudar al
fortalecimiento de las firmas colombianas de ingenierfa propuso al Ministerio de
Obras Publicas la celebracion de algunos contratos por administracion delegada. Esto
origino la exitosa contratacion de la construccion y pavimentacion de las carreteras La
Delfina — Loboguerrero (de Buga - Madrofial — Buenaventura) de la que fue director el
ingeniero Fugenio Parra, y Caucasia — Planeta Rica de la que fueron directores
sucesivos los ingenieros José Joaquin Cardenas, Humberto Wilson, René Espinosa;
ambos contratos celebrados con OLAP LTDA., y Planeta Rica — La Ye (Cérdoba)
celebrado con Atuesta, Guarin y Pombo Ltda., del cual fueron ingenieros Directores,
Julio Galan en 1960, y desde enero de 1961 hasta junio de 1965 cuando fueron
concluidas las obras, el ingeniero Hernando Monroy Valencia, autor de estas lineas
fue en esta carretera donde se construyd por vez primera en apreciable longitud — 38
kilébmetros —una base de suelo cemento, para lo cual se import6 una estabilizadora de
suelos de un solo paso marca P&H.

Alllegar el Contralmirante Rubén Piedrahita Arango al Ministerio de Obras Puablicas
cambi6 los contratos por administracién delegada a contratos por precios unitarios
fijos que nadie sabia cémo se calculaban, por lo cual el camino mas expedito fue tomar
los precios de las administraciones delegadas de las firmas extranjeras y dividirlos por
dos. Los precios se negociaban con el Consejo Nacional de Vias, conformado por los
ingenieros Emilio Cabrera, Manuel Maria Escallén y Juan de Dios Higuita. También
pertenecio a ese Consejo el ingeniero Jorge Pefia Polo, quien fue reemplazado por el
ingeniero Vicente Pizano Restrepo.

En 1960, recién llegado de los Estados Unidos, Octavio Villegas Duque, hizo un buen
aporte recopilando en un solo volumen trabajos dispersos de muchos afos e investi-
gando entre todos los distribuidores de equipos. Asi, con impresion en la Editorial
Retina, salieron ala luz publica las primeras “Tarifas de arrendamiento para equipos de
construccién” cuya metodologia de calculo se sigue usando.

ACIC siempre reclamé que hubiera continuidad en el énfasis que los Planes de
Desarrollo sefialara a las obras publicas, ya que la falta de ellaimpedia el crecimiento de
las firmas de construccion pesada. Basta recordar cuales han sido ellos: 1970 — 1974,
Misael Pastrana Borrero — “Las Cuatro Estrategias “; 1974 — 1978, Alfonso Lopez
Michelsen - “Para Cerrar la Brecha™; 1978 — 1982, Julio César Turbay Ayala — “Plan de
Integraciéon Nacional”; 1982 — 1986, Belisario Betancur Cuartas — “Cambio con
Equidad”; 1986 — 1990, Virgilio Barco Vargas — “Plan de Economia Social”’; 1990 —
1994, César Gaviria Trujillo “La Revolucion Pacifica”; 1994 — 1998, Ernesto Samper
Pizano “El Salto Social”; 1998 — 2002, Andrés Pastrana Arango — “Cambio para
Construir la Paz”; y 2002 — 2010, Alvaro Uribe Vélez — “Hacia un Estado
Comunitario”.
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En alguna de estas administraciones se llegé a decir que las obras publicas eran
inflacionarias.

Fueron campafias decididas de ACIC:

Lalucha contra la corrupcion que agobia nuestro pafs.

Que se prefiriera alas empresas nacionales frente a las foraneas.

Con la expedicion de la ley 222 de 1983 y el Decreto 748 del 30 de marzo de 1984,
durante el gobierno del Presidente Belisario Betancur, siendo Ministro de Obras
Publicas el ingeniero Hernan Beltz Peralta, se consiguié que se otorgara un margen
de preferencia del 15% a las ofertas colombianas en licitaciones o concursos de
méritos.

Que en la adjudicacion de los contratos no se mantuviera la politica de hacerlo al
menor postor incluso a precios no costeables.

Que se otorgara a la ingenierfa nacional la misma facilidad de importacién tempo-
ral, otorgada ala ingenieria extranjera, paralos equipos requeridos enlas obras.
Que, teniendo la ingenierfa nacional toda la capacidad técnica pero una gran
debilidad econémica, para vigorizarla en este aspecto se autorizaran para ella lineas
especiales de crédito y se impulsara por el gobierno la creacion de un banco de
fomento especializado, al estilo del Banco Nacional de Servicios Piablicos de
México y del Banobras de Brasil que proporcionara capital de trabajo a las empre-
sas de ingenierfa.

Siendo presidente de la Republica el doctor Misael Pastrana Borrero, y Ministro de
Obras Publicas el ingeniero Argelino Duran Quintero, vilmente asesinado afios
mas tarde por bandoleros en Norte de Santander, y el doctor Luis Eduardo Rosas,
Director del Departamento Nacional de Planeacion, se expidi6 la Resolucién No.
99 de diciembre de 1971 de la Junta Monetaria, que cre6 el Fondo de Contratistas
de Obras Publicas . El reglamento del Fondo estuvo a cargo del ingeniero Carlos
Sanclemente, quien preocupado por la situacion de la ingenierfa colombiana ante
la competencia extranjera denuncié en la revista Nueva Frontera “La participacién
de los ingenieros colombianos en los contratos para obras publicas ha disminuido
notablemente en los ultimos aflos”, y destacaba la urgencia de crear estimulos
financieros paralas empresas constructoras nacionales.

Un proposito posterior del presidente Belisario Betancur de atender la solicitud de
la ingenierfa nacional en torno a la creacion de un banco que le permitiera fortale-
cerse, aprovechando para ello la nacionalizaciéon del Banco del Estado, tropezé
con la oposicién del doctor Luis Prieto Ocampo, a la sazén presidente de tal
institucion financiera, lo que impidié convertir ese suefio en realidad, para termi-
nar, afilos mas tarde, enla liquidacién del Banco del Estado.

ACIClogré que el Ministerio de Obras Puablicas estableciera una férmula automatica
de ajuste de precios unitarios que tuviera en cuenta las variaciones de los factores que
intervenian en ellos. Ella abri6 el campo para que en otras entidades contratantes se
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aceptara, al igual que las tarifas de equipos de que ya se habl6 y que anualmente se
actualizan. Fund6 el Banco de la Construccion, cuyos estatutos fueron encargados al
doctor Luis Osorio Pombo, quien los redact6. Desafortunadamente, los contratistas
que se habfan comprometido a hacer aportes de capital no pudieron cumplir con ellos,
por lo cual se llamé a la Aseguradora del Constructor, que aporté el 50% del capital,
manteniéndose como accionistas Antonio Castilla Samper, Alfonso Davila Ortiz,
Jorge Atuesta Amaya, Alvaro Arias Restrepo entre otros. El Banco finalmente fue
adquirido por el ciudadano norteamericano William G. Wild y es hoy el Helm Bank.

Algo similar ocurrié con la constitucion de Seguros Alfa, hoy propiedad del importan-
te banquero ingeniero Luis Carlos Sarmiento Angulo, quien fuera también Presidente
delaSociedad Colombiana de Ingenieros.

Un fuerte impacto sobre las asociaciones de la ingenieria hizo que, el 28 de septiembre
de 2004, se ordenara la liquidacién anticipada de ACIC, y el traslado de los remanentes
econémicos a la Camara Colombiana de la Infraestructura a cuya fundacion contribu-
yo para que esta nueva institucion rescatara la importancia y el buen nombre de la
ingenierfa y de los ingenieros.

La Camara Colombiana de la Infraestructura tuvo en sus inicios el eficiente y dedicado
concurso de José Fernando Villegas, director ejecutivo de ACIC Antioquia quien,
como Presidente encargado de la Camara, con su Junta Directiva, inicié sus activida-
des. Ahora su Presidente Ejecutivo, el doctor Juan Martin Caicedo Ferrer, exsenador
de la Republica, exalcalde de Bogota, y con gran experiencia gremial, toda vez que
presidié a Fenalco con mucho éxito por largo tiempo, la esta impulsando. Celebra
anualmente un exitoso Congreso Nacional de la Infraestructura y construyé un
importante edificio que alberga allf a la misma Camara y a importantes empresas del
sectof.

De la Camara Colombiana de la Infraestructura otros escribirdn su historia. Ahora,
hagamos parte de ella.

(1) Palabras del Presidente de la Junta Directiva de ACIC, ingeniero German Alvarado Acevedo en la sesion de
clausura del XVII Congreso de Ingenierfa de Obras Publicas, celebrado en Paipa (Boyaca) del 7 al 10 de septiembre de
1989.

(2) Estas y otras menciones fueron tomados de los discursos del Presidente de la Junta Directiva de ACIC, ingeniero
Hernando Monroy Valencia, en las sesiones inaugurales del XII Congreso de Ingenieria de las Obras Publicas,
celebrado en Cartagena, en el mes de octubre de 1979; del XIII Congreso de Ingenierfa de las Obras Publicas,
celebrado en Santa Marta, en el mes de septiembre de 1981; del XIV Congreso de Ingenierfa de las Obras Pablicas,
celebrado en Medellin, en el mes de septiembre de 1983; del XV Congreso de Ingenieria de las Obras Publicas,
celebrado en Cali, en el mes de octubre de 1985; y en la sesion de clausura del XVI Congreso de Ingenierfa y de las
Obras Publicas, celebrado en Bucaramanga en el mes de septiembre de 1987 que fueron presididos por él.
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GUSTAVO PEREZ ANGEL

Dedico estas lineas a la imborrable memoria de nuestro Miembro de Numero y
Académico Secretario General, don Gustavo Pérez Angel, inmejorable amigo y
colaborador, autor de libros maravillosos que enriquecieron para siempre nuestra
memoria y cuya repentina muerte, e irremediable pérdida para la Academia, trae a mi
memoria la historia del teniente Abdén Calderon, combatiente en la batalla de
Pichincha, quien habiendo recibido cuatro heridas en el campo de batalla continuaba
en la lucha hasta morir en la lid. Bolivar lo ascendi6 alli mismo a capitan y luego, cada
dia se le llamaba a lista en el orden matutino y la tropa respondia a coro: “Muri
gloriosamente en Pichincha, pero vive en nuestros corazones”. En forma igual
mantendremos nosotros perenne recuerdo de Gustavo, de su calidad humana, de su
invaluable aporte a nuestra corporacion, de sus valiosas actas que son parte ya de la
historia de esta entidad y de sus magnificos libros, indispensables para conocer la
historia moderna de nuestro querido y sufrido pais colombiano.

Santiago Lugue Torres
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CARTA DE GUSTAVO PEREZ FIGUEROA*

Andrés, hermano:

Elevento de ayer fue, sin lugar a dudas, el momento mas lindo en lavida de Tato... fue,
como €l lo planific juiciosamente, la cuspide de su vida profesional, intelectual y
académica.

Me entregaron, el cual, anexo para ti, el mas valioso Titulo (por su fondo y su forma)
que puede haber logrado nuestro padre, con suvida y obra.

Escuchar a semejantes deliciosos personajes, tan Ingenieros, tan Patriotas, tan
Empresarios, tan Intelectuales (ricos todos en edad y experiencia —las verdaderas
riquezas-) admirando las capacidades de un Historiador como él, y un Ingeniero como
¢l (que reconocian no era graduado, pero que le daban el mérito de poder debatir con
ellos temas especializados), me conmovié y me deja un delicioso sabor y una grata
experiencia que debo compartir contigo. Ver a sus amigos, y amigas, tan solemnes en
tan solemne evento, fue encantador.

Allf estuvimos con Laura Helena; ella en representacion de sus Nietos, y yo en
representacion de sus Hijos.

Podria decirse, segin lo confirmé ayer, que uno no es lo que es, sino lo que quiere ser;
lo que trabaja por set.

Esa valiosa (y en su momento inexplicable) decision de mi padre, por retirarse
voluntariamente en la flor de su madurez empresarial y gozando de excelentes salud
mentaly fisica, en plenos 60 afios de edad, que es cuando se empieza a entender la vida,
es el acto mas trascendental que yo haya visto o leido; y espero poder entenderlo, algin
dia, en su cabalidad.

Ahora toman mas valor sus palabras, cuando dijo en aquel 9 de Julio de 1996: “ahora
si, empiezo a vivir”.

* A suhermano Andrés sobre la nota de estilo enviada a la familia Pérez por el fallecimiento de nuestro Miembro de
Nuamero y Secretario General Don Gustavo Pérez Angel.
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Dedicar su vida, sus pasiones, su intelectualidad, sus dudas, su busqueda, al leer, tiene
mérito, sin lugar a dudas; pero leer para escribir, para otros, es donde esta la grandeza
del hombre. Y ese es el legado mas valioso que nos deja don Gustavo Pérez Angel; a
sus hijos, nietas y nietos, a sus familiares y amigos...

Sus ambiciones eran tan altruistas, tan silenciosas, tan internas e implicitas, que yo
(quien me precio de conocetlo, y de haberlo disfrutado) jamas llegué a notatlas, ni
conocetlas; por el contrario me sorprendi, y quizas de ahf aprendi que, cuando lo que
pensabamos que eran metas, €l las convertia en escalones de un camino que recorria
sigiloso, tranquilo, pausado... quizas con mas Fe, de la que él pudo reconocer. Y
resuenan las palabras que le atribuia a su abuelo y utilizaba como ritmo para marcarnos
el paso enlas caminatas: “paso que dure, y no que madure”.

Creo que El Dios existe, y creo que mi padre existié para El. Dios. Creo que lo
premiaron con un muy buen final, como cosecha de sus andares, de sus aciertos y,
espero, como perdén de sus equivocaciones. Ayer, en un discurso pendiente, Juan
Carlos Eastman, amigo, lefa un trozo de un cuento de Tato en el que nos recordaba un
pedido muy concreto que élle hizo a La Vida, y que definitivamente El Dios, duefio
de Viday Muerte, le concedié: “Seguro como estoy que un dia me abandonara, déjeme
pedirle que su retirada sea silenciosa, sin demoras, sin amenazas, sin la intervencion de
otros hombres, sin intentos fallidos, sin dolores. Después de su partida, solo los
buenos recuerdos que logre dejar en mis amigos, en mis libros y en mis obras, hablaran
de mi. Lo demads sera un pufiado de cenizas.”.

Tu hermano, orgulloso de setlo,
Gustavo Pérez Figueroa
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EL INGENIERO MILITAR VICENTE
TALLEDO Y RIVERA

Gabriel Poveda Ramos, 2011

Introduccién

Durante nuestras guerras para obtener la libertad del dominio oscurantista y rapaz de
Espafia, algunos militares oriundos de alla adhirieron a la causa de la Independencia de
Colombia y de los paises que fueron libertados y creados por las armas colombianas:
Venezuela, Ecuador, Pert y Bolivia. Lo hicieron motivados por su vigoroso amor
desinteresado a las ideas de libertad, igualdad y fraternidad, que entonces circulaban
con gran fuerza, como vientos huracanados y restauradores, en el Mundo Occidental,
sin excluir a la propia Espafia, a pesar de que ésta era gobernada por la indigna
monarquia borbonica, representada en el rey Fernando VII, despético, reaccionario y
cruel.

Es cierto que a esas gestas vinieron a aportar su valiosa contribucion, otros numerosos
combatientes venidos de varias naciones, por motivos similares a los anunciados u
obedeciendo a una imperiosa vocacion militar que en esos afios (1815—1830) ya no
tenfa campo de realizacién en Europa, desde cuando Napoledn, en 1815, fue vencido
en Waterloo y desterrado a la isla de Santa Helena, con lo cual se restablecio la paz
continental, al mando de gobiernos retrégrados unidos en el Congreso de Viena bajo
el nombre de la “Santa Alianza”, dominada desde esa capital danubiana, por la mano
férrea del Conde Klemens Wenzer Lothar von Maeternich-Winneburg.

Fue asi como vino a Colombia la benemérita Legion Britanica. Llegé en 1819,
constituida por mas de 1.500 hombres. Sin su concurso no hubiera sido posible ganar
esas guerras. Nuestros oficiales y soldados latinoamericanos eran hombres llenos de
ardor patriético y de valentfa, pero sin entrenamiento militar (excepto unos pocos
oficiales venezolanos como Sucre, Soublette y Anzoategui). Esos hombres nuestros
no sabian qué era una “formacién en cuadro de combate”; ni conocfan los toques de
corneta que impartian una u otra orden; ni distingufan una divisién de un regimiento,
de una brigada o de un batallén. No conocian como se hacia una “maniobra
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envolvente”; ni una “retirada en amplio frente”; ni conocian cémo se manejaba un
cafién, y todavia menos sabfan cémo se manejaba una “bateria” de artillerfa. La
mayoria de los soldados venezolanos y colombianos no conocian mas armas que la
lanza y el machete; nunca habfan conocido un fusil, y un cafién era para ellos poco
menos que un “dragén de guerra”. Fueron los oficiales extranjeros quienes ensefiaron
a nuestros hombres todas las técnicas de la guerra, las cuales habian avanzado mucho
en el siglo XVIII con el perfeccionamiento de las armas de fuego, el avance técnico de
la artillerfa y de la ingenierfa militar, asociados al prodigioso adelanto que se registrd
durante aquel siglo en ciencias como la Mecanica y las Matematicas.

Fignra 1. La Legidn Britanica

La Legién inclufa soldados y oficiales ingleses, escoceses, itlandeses y unos pocos
canadienses. Ademas de éstos, vinieron a ayudarnos en nuestras luchas, por lo menos
cien oficiales de otras nacionalidades. En efecto, bajo nuestra bandera tricolor
combatieron con inteligencia, profesionalismo, coraje y generosidad, oficiales
franceses, alemanes, poloneses, italianos, estadounidenses, y —oh sorpresa— también
espafioles. Un gran nimero de aquellos oficiales se quedaron viviendo en estos paises.
Los demas regresaron a sus respectivos paises. No menos de cien o mas de ellos
dejaron su vida en nuestros suelos latinoamericanos. La suerte de los soldados rasos
fue atn peor: solo una muy reducida minoria de ellos salvé su vida y, de estos, casi
todos regresaron a sus paises con los pocos oficiales supervivientes.
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Quizas diez o veinte entre esos oficiales europeos permanecieron y se radicaron en la
actual Republica de Colombia, la que entonces se llamaba Nueva Granada. Tres o
cuatro de ellos, que eran médicos, habian venido en calidad de oficiales de sanidad, con
el grado de capitanes en la Legion Britanica. Los apellidos de algunos de ellos se
prolongan hasta hoy en descendientes colombianos, que también le han servido con
distincion a su Patria.

Colombia nunca le ha rendido siquiera un homenaje modesto a esos héroes que
aportaron su esfuerzo, arriesgaron su vida y, muchos de ellos, la entregaron en aras de
lalibertad de nuestros cinco paises bolivarianos. Tampoco lo ha hecho ninguno de los
otros cuatro paises bolivarianos, salvo Colombia, que recuerda en el nombre de un
batallon de infanterfa el nombre el coronel Jaime Rook, y Venezuela, que guarda con
agradecimiento las cenizas de Daniel Florencio O' Leary en el Monumento de los
Héroes, en Caracas.

La actuacién de los oficiales peninsulares que combatieron bajo nuestra bandera, es
especialmente digna de admiracion y de gratitud. Algunos de aquellos hijos de Espafia
murieron finalmente pasados por las armas, en nuestro paifs, siendo fusilados por
soldados de su propia tierra. Sus nombres estin hoy casi totalmente olvidados en
Colombia; no aparecen mencionados en ninglin monumento conmemorativo. No
hay institucioén que los recuerde con gratitud, como debiéramos hacetlo, y como sf lo
hacemos, merecidamente, con quienes nacieron en nuestra tierra y fueron
compafieros de armas de aquellos hijos de Espafia.

El Teniente-coronel de Ingenieros Vicente Talledo y Rivera

Muy poco se sabe del Ingeniero Militar espafiol, el Teniente Coronel don Vicente
Talledo y Rivera. Sabemos que vino de su patria y que llegé a Cartagena hacia el afio
1800. Su misién inmediata era la de trabajar en las obras de reforzamiento de las
murallas y de las fortificaciones de dicha plaza, dado que en ese momento Espafia era
aliada de Napoleon en su lucha contra Inglaterra, la vieja enemiga de aquellas dos
potencias continentales. Ademas, en segundo lugar, debia dedicarse a levantar mapas
geograficos de la costa Caribe y de las regiones de la Nueva Granada vecinas a la
ciudad de Heredia, y de la mayor extension posible del Virreinato. Los muchos y
maravillosos trabajos que se conservan de Talledo demuestran que sus superiores
sabfan que el Ingeniero era un gran cartégrafo.

Desde su llegada a la ciudad del Caribe, Talledo trabaj6 en las obras castrenses y
poliorcéticas que se le habian encargado, a 6rdenes del Coronel Manuel de Anguiano,
también espafiol y también Ingeniero Militar. Al mismo tiempo, trabajé en la
elaboracion del monumental mapa de la Nueva Granada que se mencionard mds
abajo, y que terminé en 1808. Pero en 1810, como ya se ha dicho, Anguiano se retird
del servicio de Espafia y abrazé la causa independentista, por lo cual serfa fusilado
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luego por Morillo. Consecuentemente, y movido por las mismas razones de adhesion
alas ideas de libertad y republicanismo de la Revolucién Francesa, también Talledo se
puso al servicio de las nuevas autoridades independentistas de Cartagena,
encabezadas por don José Marfa Garcia de Toledo, pero sin tomar armas contra los
realistas. Como es sabido, no tardaron en surgir enfrentamientos entre las autoridades
de la Provincia de Cartagena, encabezadas por los hermanos Gutiérrez de Pifieres, y
las de la Provincia de Mompox, la cual aspiraba a gobernarse independientemente de
aquella ciudad. Como retaliacion frente a la posicién levantisca de Mompox, el
gobierno de Cartagena acusé a los comerciantes momposinos de ser activos
ejercitantes de la practica del contrabando (lo cual era cierto). En consecuencia, el
Arzobispo-Virrey don Antonio Amar y Borbén nombré a Talledo para que estudiara
la verdad de esta acusacion, cuya medida se recibié en Mompox con gran hostilidad, la
cualincluy6 a Talledo.

Figura 2. Don Vicente Talledo y Rivera

Eldia 25 de junio de 1810, la tensién entre las dos provincias se agudizo hasta el punto
de dar lugar a una revuelta popular en Mompox, en medio de la cual un grupo de
lugarefios, dirigido por la comerciante Estanislada Varén, apresaron y encarcelaron a
Talledo; pero el 2 de julio, temiendo por su vida, Talledo huye de la prisién y escapa a
Bogota, a informar al Virrey. En septiembre, don Antonio José de Ayos, enviado por
Cartagena exonera en Mompox a Talledo de toda culpa. Pero el Capitan espafiol
Nicolas Valest se puso al servicio de la provincial levantisca, la cual se declar6
“Provincia Independiente” de Cartagena y de Espafia; y el 11 de octubre estalld la
guerra. La contienda se resolvio el dia, como se describi6 antes, 21 de enero de 1811,
en la batalla llamada “de la Quinta” o “de los cafiones de guadua”, en la que las fuerzas
de Cartagena, dirigidas por Ayos derrotaron a las de Mompox, comandadas por
Valest.
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Posteriormente el Ingeniero Talledo se dedico, en 1812y 1813, alevantar el mapa de la
Provincia cartagenera, para lo cual hubo de fijar sus limites, aun confusos o
indeterminados, con las provincias vecinas de Mompox, Simiti, Antioquia y Darién.
Anos después, en el siglo XIX, una comisiéon que fij6 los limites entre Antioquia y el
Chocé, encontré que Talledo habfa incluido en la carta cartagenera, algunos
territorios pertenecientes en realidad a Antioquia. Un error como estos es
perfectamente explicable en aquellos territorios nunca visitados por exploradores, y
cuando los recursos técnicos con que tuvo que trabajar el Ingeniero espafiol eran
sumamente escasos.

Segun se dijo, Talledo estaba en Mompox, en medio de su trabajo, cuando fue
sorprendido por el comienzo de la estipida mini guerra entre las dos provincias
caribefias. El Ingeniero militar espafiol cumplia la misién que le habia sido
encomendada por el gobierno de Cartagena, y de alli recibia sus honorarios. Con valor
encomiable, expresé publicamente su lealtad al gobierno de Garcia de Toledo, por lo
cual fue expulsado de la ciudad, y hubo de regresar a su ciudad adoptiva. El Teniente
Coronel no tomé armas en contra de los soldados realistas, lo cual su anterior jefe, el
Coronel Anguiano, si habfa hecho.

En 1814 obtuvo permiso para ir a Ciudad de Panama a trazar el mapa de la ciudad, de
supuerto, de las ciudades de Portobelo y del fuerte de San Lorenzo, de las bocas del rio
Chagtes, y de toda la costa Caribe desde esa provincia hasta Cartagena, después de lo
cual regresé a su base. Este mapa existe aun y es una muestra elocuente de las calidades
de Talledo como cartégrafo. Desde ese momento el ingeniero espafiol casi desapatece
de los registros historicos. Sin embargo, se sabe que en esa época, mientras ardfan
nuestras guerras de Independencia, Talledo hizo, ademas, un espléndido mapa de la
costa Atlantica en los actuales departamentos del Magdalena y la Guajira, region que
entonces se llamaba Provincia de Santa Marta. Es posible que este trabajo lo hubiera
hecho en beneficio de la de Cartagena independista, que recelaba de la primera, y
temia un ataque desde alla, de los realistas samarios que la gobernaban, y como sus
bidgrafos lo relatan de Bolivar en los dias cuando vivié en Cartagena como refugiado.
Por el rio y por el mar, esta campafia fue encabezada por los capitanes de navio Eslava
y Tono, también oriundos de Espafia.

Ademas de recorrer toda la costa Caribe de nuestro pafs y de Panama, Talledo se
adentro bastante en el interior de la Nueva Granada para recorrer y levantar planos y
mapas topograficos e hipsométricos de la Cordillera Central, en la region aledafia al
camino que conducia de Mariquita a Anserma, transmontando el hoy llamado Paramo
de Herveo, y pasando cerca al Nevado del Ruiz. Cuando Codazzi pasé por alli, en la
tercera expedicion de su Comision Corografica, en 1852, en camino hacia Antioquia,
tuvo noticias de la anterior presencia de Talledo en esos paramos, donde habia un
cerro que los lugarefios llamaban Cerro de Talledo.
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En esa época el Ingeniero espafiol dibujé mapas del nordeste del Virreinato (hoy
departamentos de Santander y Norte de Santander); y también del sur del pafs,
alcanzando hasta el puerto de Guayaquil. Ademas, en mayo 1810, levanté y dibujé el
ultimo mapa urbano de Santa Fe de Bogota que se hiciera bajo el régimen colonial.

Pero la Opus magna de este oficial espafiol memorable es el monumental Mapa
corografico del Nuevo Reino de Granada,

“que comprende desde los cuatro grados de latitud norte hasta la costa del mar del Norte. Construido
sobre las mejores observaciones astrondmicas, modernas noticias y operaciones trigonométricas por don
Vicente Talledo y Rivera, teniente coronel en el real cuerpo de ingenieros. Por disposicion del
exccelentisimo seiior don Antonio Amary Borbdn, virrey, gobernadory capitdn general de dicho reino.
Aiode 1808 ”.

Esta dibujado en escala 1:485.000 y mide 73 x 115 cm. Ocupa cinco hojas, dos de las
cuales cubren la costa norte de la actual Colombia. Este mapa fue compuesto a partir
de otros mapas parciales como los siguientes:

- Mapa corografico del Nuevo Reino de Granada que comprende desde Cali hasta
el sur de Pasto, por Vicente Talledo y Rivera, 1808

- Mapa corografico del Nuevo Reino de Granada, del Golfo de Guayaquil, 1816

- Plano que manifiesta el curso del rfo de la Magdalena para delante de la villa de
Mompox. (Este mapa fue corregido, afios después, por el General Tomas Cipriano
de Mosquera, de acuerdo con sus observaciones y calculos personales, en sus viajes
en vapores por el rio, en 1842, 1847 y 1849)

- Mapa corografico de la Provincia de Santa Marta y parte de las de Cartagena de
Indias, Girén, Pamplona, Riohacha y Maracaibo.

Es indudable que Talledo aproveché también la abundante cartografia elaborada
anteriormente por el Ingeniero militar espafiol don Antonio de Arévalo (quien vivid
casi 70 afios en nuestro pafs); asi como mapas de Francisco José de Caldas sobre el
Alto Magdalena y sus regiones vecinas; el de don Manuel de Anguiano, y el de
Humboldt sobre el mismo rio. A su vez, vatios cartoégrafos colombianos posteriores
reconocieron explicitamente su deuda con Talledo, al servirse de sus mapas y de sus
memotias geograficas para dibujar sus propias cartas del pais.

No se sabe si Talledo regresé a Espafia, ni, en tal caso, cuando lo hizo. El autor de estas
paginas (G.PR.) conjetura que asi ocurrid, y que ello fue en uno de los afios de la
Reconquista espafiola por Morillo, de 1816 a 1819, durante los cuales su condiciéon de
militar espafiol le hacfa temer por su vida en este pafs, pero la circunstancia de no haber
combatido contra el Rey lo protegia, le permitieron regresar a su patria, mientras
Morillo y sus tropas ocupaban el Virreinato, en ese petiodo.
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Aunque Talledo no hubiera tomado armas en defensa de nuestra Independencia, sus
valiosos trabajos cartograficos y geograficos fueron, sin duda, de suprema utilidad
para el gobierno de la nueva Republica, en sus propésitos de establecer derroteros e
itinerarios militares, trazar caminos, organizar el servicio de correos; asi como para
establecer rutas y medir distancias de caminos, para definir los limites de cantones y de
provincias, y para cumplir otras que, en ese momento, eran indispensables para
organizar y administrar el pafs.

Fignra 3. La Nueva Granada de Talledo

"Colombia ignora hoy a Talledo, a sus servicios a nuestra pattia y a sus compattiotas
que vinieron a luchar por Colombia en esos tiempos turbulentos. Por eso el autor, un
viejo Ingeniero colombiano y oficial de ingenieros en su Ejército, pretende rendir un
modesto homenaje a Talledo y a aquellos colegas del pasado que le sirvieron a nuestro
pais con generosidad y con brillo."
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