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PRESENTACION

Enrigue Ramirez Romero
Presidente de la Academia

Préximo a cumplirse el esperado y aplazado relevo como Presidente de la Academia,
creo procedente hacer una breve relacién de los resultados desde una iniciativa de
un grupo de colegas y amigos, que acordaron reunirse periédicamente en el Club
74, ya no para hablar de asuntos de Ingenierfa, como los de 1887, sino para recordar
su historia y los logros de nuestra mas que centenaria profesion. Inicidindose como
tertulia informal, se fue haciendo mas formal el trabajo del grupo inicial y con los
distinguidos colegas Santiago Luque Torres, Fernando Martinez Londofio, Ivan José
Nichols, Diego Tobon Echeverri, Tomas Turriago Piez, German Silva Fajardo y
Hernando Monroy Valencia, crearon en el afio 2000 el que se llamé Centro de Es-
tudios Histéricos de la Ingenierfa y las Obras Publicas de Colombia. Enriquecido
el Centro con ponencias y trabajos, a iniciativa de Santiago Luque, se estructurd
legalmente en 2004 como Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de
las Obras Publicas. Gracias, desde marzo de 20006, las Sesiones Ordinarias de la Aca-
demia tienen lugar en el Jockey Club de Bogota.

Convocatoria de 1a Academia

La Sesiones Ordinarias de la Academia han contado siempre con numerosa y cali-
ficada asistencia de distinguidos colegas, historiadores, politicos, académicos, em-
presarios, presidentes y dirigentes de gremios de la ingenierfa, la arquitectura y la
construccién, funcionarios y ex funcionarios del nivel nacional, regional y local.
De extractos de las Actas, se deducen datos estimulantes y sorprendentes: en 94 Se-
siones Ordinarias, desde julio de 2004 hasta noviembre de 2013, entre Miembros e
invitados asistieron un total de 2.590 personas, con un promedio de 27 personas por
reunién. Veamos algunas personalidades que nos han acompanado:

Alfonso Davila Ortiz, Diplomatico, empresario y Decano de los Ex Presidentes de
la Sociedad Colombiana de Ingenieros; Jaime Posada Diaz, Presidente del Colegio
de las Academias de Colombia; Santiago Diaz Piedrahita y Juan Camilo Rodriguez,
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Presidentes de la Academia Colombiana de Historia; y Miembros como Adelaida
Surdis, Carlos Sanclemente, Roberto Uribe Pinto, Gabriel Poveda, Alberto Mayor,
de la Academia Colombiana de Historia; Carlos Monroy Reyes y Benjamin Gaitan,
de la Academia de Bogota; Alberto Mendoza, de la Sociedad Geografica; Raul Ala-
meda, de la Academia de Ciencias Econdémicas; los ilustres historiadores Frank Sa-
fford y Malcon Deas, Ex Rectores de la Universidad Nacional Jorge Arias de Greiff;
Diego Lépez Arango, Eduardo Bierva Bustillo, Fernando Sanchez Torres y Gonzalo
Jiménez Escobar, Ernesto Obregén Torres, Luis Guillermo Aycardi, fundadores
de la Escuela Colombiana de Ingenierfa; Carlos Angulo Galvis, Rector de la Uni-
versidad de los Andes; y distinguidos ingenieros y empresatios como Jorge Atuesta
Amaya, Antonio Castilla Samper, Alvaro Arias Restrepo, Mauricio Déver, Ramén
Bradford, Alfonso Vejarano, Ramoén Garavito, Gustavo Uribe Angulo, Eduardo Vi-
llate, Santiago Correa, Santiago Montejo, Mauricio Nieto, Juan Manuel Aya, Alfon-
so Davila Silva, Hernando Alvarez, Alberto Loboguerrero, Klaus Vollert, Eduardo
Martinez Zuleta, Julio Carrizosa Umafa, Carlos Davila, Jaime Santamarfa, German
Urdaneta, Marco Tulio Arellano, Benjamin Villegas, arquitectos e historiadores; Julio
Davila Silva, German Samper Gneco, Alberto Corradine, Hernando Vargas Cai-
cedo, Fernando Ruiz Gutiérrez, Carlos Nifio Murcia; Ex Ministros Otto Morales
Benitez, Jorge Ramirez Ocampo, Enrique Vargas Ramirez, Priscila Cevallos, Andrés
Uriel Gallego, John Mayr, Eduardo Wiesner Duran, Elvira Cuervo de Jaramillo; Ex
Ministros y Alcaldes de Bogota, Jaime Casto, Juan Martin Caicedo Ferrer; dirigentes,
Alejandro Uribe Escobar, Ofelia Romero de Wills, Catlos del Castillo Restrepo, Julio
Samper Ortega, Jorge Cardenas Gutiérrez, Directores de Invias, Instituto Geografi-
co, Dane, Agencia Nacional de Infraestructura.

Publicaciones

Tras diez afios de su existencia como Academia, ya se acercan el centenar las re-
uniones de Asambleas Ordinarias y de la Junta Directiva, en las que mes a mes
se han escuchado autorizadas ponencias de distinguidos colegas, historiadores, hoy
Miembros de la Academia, e invitados especiales. Son también cerca de un centenar
el nimero de documentos escritos sobre los mas diversos aspectos de nuestra His-
toria, en la que la ingenierfa y los ingenieros han sido protagonistas con sus obras y
proyectos. Estos generosos aportes de conocimiento y experiencia, que se han pu-
blicado en siete volamenes de Apuntes para la Historia de la Ingenieria en Colombia, seran
constancia y referencia para las generaciones futuras de investigadores e historiado-
res del progreso del pais. Como también puede verse en el Contenido de nuestro
Volumen VIII de Apuntes, las ponencias abarcan amplisima gama de aspectos, con
las contribuciones de la ingenieria al progreso del pais, que son el objetivo principal
de la Academia:

E/ devenir de la Ingenieria, entorno de referencia, Ingenieria de Consulta, Ingenieria de Construc-
cion, cambio técnico en la edificacion colombiana, a través de la historia de Camacol, El caso de
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Incaribe, Una Aventura Forestal de medio siglo, Arinco, cuatro décadas de ingenieria colombiana.
La Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional, Ia Ingenieria en la historia de nuestra in-
[raestructura, Ingenieria militar, Astronomia y la ingenieria, Ia Historia y sus fuentes. El ferro-
carril y el Canal de Panama, 1 apores del Magdalena, Canal del Digue, EI Puente de Occidente,
Ferrocarril de Girardot, El ferrocarril del Pacifico, Puentes, viaductos y pontones del ferrocarril,
E/ Tiinel de 1.a Quiebra, Puentes de arcos cerdamicos; Infraestructura de transporte, Cables aéreos,
La Aviacion Comercial, Transporte y Planeacion en Bogotd, La integracion eléctrica, el proyecto de
Chingaza, Las Telecomunicaciones. El petroleo, La concesion Barco, El catastro, Cartografia y
valor de la tierra, Ia Reforma Agraria, Gestion ambiental, Muros Tairona, Mineria de metales
preciosos y en dos Cuadernos, Champanes, vapores y remolcadores- la navegacion y la ingenieria
[fluvial colombiana; Los ingenieros y la geografia. . ..

Ademas, cabe destacar algunos personajes que fueron protagonistas u objeto de
ponencias, como el Presidente Carlos Lleras Restrepo, el Précer José Manuel Restre-
po Vélez, los empresarios Juan Bernardo Elbers, Francisco Javier Cisneros, ilustres
ingenieros como, Alejandro Lépez, Rafael Torres Marifio, Dario Rozo, y varios mas
que han sido empresarios en firmas de construccion y consultoria, en particular a
partir de la segunda mitad del siglo pasado, cuyos disefios y estudios se concretaron
en importantes obras que mucho contribuyeron a los avances y desarrollo del pafs
en ese mismo periodo. En este momento, la Camara Colombiana de la Infraestruc-
tura adelanta la preparacion de un libro con las 100 obras mas importantes del pafs,
proyecto del doctor Juan Martin Caicedo Ferrer, en el que participan destacados
miembros de la Academia.

En varias ocasiones se ha propuesto que se afronte en la Academia el tratamiento de
importantes asuntos de la coyuntura. Si bien, no pocos relacionados con la ingenieria
0 su ausencia, si es que fuera ese su proposito, no se ha considerado de utilidad ha-
cetlo, pues todavia no son historia, y aparte del eventual interés para los asistentes, di-
ficilmente podran trascender y menos esperarse que incida en eventuales decisiones,
acciones o ajustes a proyectos u obras a cargo de organismos y entidades ejecutoras.

Debo expresar mi agradecimiento a los Miembros de las Juntas Directivas que me
han acompafiado y en el dltimo periodo a Gustavo Arias de Greiff, Alvaro Pachén,
Carlos Sanclemente y Herrando Vargas, y a los Secretarios Académicos, Gustavo
Pérez Angel y Alfredo Diaz Picaluga, y Diego Salazar, René Meziat, Tomas Turriago,
Carlos Castillo, quienes gracias al orden y rigor académico de Santiago Luque, tras
serio y laborioso trabajo, dejan el registro escrito de los asistentes, los temas trata-
dos y decisiones acordadas, y desde de su constituciéon como Academia, en Libros
de Actas constan todas las Asambleas Ordinarias como las reuniones de la Junta
Directiva.

De lamentar, la desaparicion de distinguidos Miembros de la Academia, mis amigos
Hernando Monroy Valenciay Ernesto Parra Lleras, quien me llevo por primera vez
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a las reuniones del Centro, Gustavo Pérez Angel, historiador y escritor, que en bue-
na hora llego a la Academia con valioso acerbo de trabajos y quien como Secretario
Académico dejé su impronta en las Actas de las Sesiones de la Academia.

De lamentar, la desaparicion de distinguidos Miembros de la Academia, mis amigos
Hernando Monroy Valencia y Ernesto Parra Lleras, quien me llevé por primera
vez a las reuniones del Centro, Santiago Dfaz Piedrahita, Miembro de Nimero de
nuestra Academia, y Presidente de la Academia Colombiana de Historia; y Gustavo
Pérez Angel, historiador y escritor, que en buena hora llegé a la Academia con valio-
so acerbo de trabajos y quien como Secretario Académico dejé su impronta en las
Actas de las Sesiones de la Academia.

Agradezco la confianza de los distinguidos Miembros de la Academia, que han enal-
tecido a la Corporacion con su presencia y enriquecido la Historia de la Ingenieria
con sus valiosos aportes. Gracias por la generosidad y confianza que me han otor-
gado durante estos afios, que estas alturas de la vida han hecho que la gestiéon como
Presidente haya sido la mas grata y edificante. Los resultados, son obra de ustedes,
apreciados colegas y amigos.
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PROLOGO

René A. Meziat Restrepo
Director de la Academia

Sefiores lectores:

Este modesto prologo desea mas que todo aclarar la contribucion de la Academia
a sus propositos y la metodologia y el desarrollo de los articulos aqui expuestos;
los juicios de valor de los mismos obedecen a los lectores miembros y amigos de la
Academia y de estas Notas...

Hace mas de una década(i) los honorables miembros fundadores decidieron crear la
Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Puablicas dotan-
dola de unos estatutos eficientes y adaptados a las épocas modernas tanto para su
operacion como para la investigacioén, enseflanza y divulgacion de la historia de la
ingenierfa y de la importancia de las obras publicas en Colombia (Capitulo II--Arti-
culo cuarto:...)(¥).

En cumplimiento de sus objetivos tanto los miembros activos, como las Junta Direc-
tiva actual presentan a los lectores, miembros y amigos de la Academia el ejemplar
VIII de los Apuntes para La Historia de la Ingenierfa en Colombia, gracias a la dedi-
cacion de don Enrique Ramirez Romero presidente y don Santiago Luque Torres y
la presentacion de los trabajos de los ponentes del tltimo afio, asi como las aportes
académicos de los miembros de la actual Junta Directiva.

Dichas ponencias obedecen a las mds estrictas observancias de las exigencias de
nuestros estatutos ejercidas por las respectivas Juntas Directivas de la Academia en
cuanto que los autores o ponentes acaten nuestros estatutos, asi como de las meto-
dologias que obligan a los trabajos historicos (fuentes acotadas...), la validez de los

(i) 7 de febrero 2000--Notaria 25 de Bogota
© Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Publicas - Estatutos - Cuaderno que se puede
solicitar en nuestra direccién y o teléfono 255 90 61- Bogota D.C.
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postulados expuestos por los autores y de los hechos que los autores investigaron
en sus respectivas areas y deseamos que a su vez cuenten con el reconocimiento y la
nuencia de los lectores de estas Notas.

Igualmente presentamos en esta publicacién algunas de las acotaciones sobre los
temas expuestos, que hicieron en las respectivas asambleas algunos asistentes, que
enriquecen el contenido académico de las presentaciones, como un testimonio histo-
rico, y como labor fundamental de nuestra Academia. Aqui vale la pena mencionar
y agradecer a don Alfredo Diaz Piccaluga, su labor como secretario de la Academia
y secretario de las asambleas donde han surgido los comentatios y complementos a
los trabajos expuestos.

Este ejemplar VIII, debe permanecer en las respectivas bibliotecas de los miembros
y amigos de la Academia, y sera distribuido a algunas bibliotecas nacionales y unive-
sitarias de alcance al publico en general.

Como punto final deseamos recordar la memoria de nuestro miembro fundador don
Hernando Monroy Valencia y sus valiosos aportes al desempefio de la Academia, al
ejercicio de la profesion de ingeniero y a don Ernesto Parra Lleras miembro corres-
pondiente recientemente desaparecido.

12



PRESENTACION PARA ACCEDER A MIEMBRO
CORRESPONDIENTE A LA ACADEMIA

Gladys Alvarado De Valderrama,
Julio de 2012

Quiero expresar mis sentidos agradecimientos al Ingeniero Enrique Ramirez Ro-
mero, Presidente de esta meritoria Academia y a su Presidente Suplente, Ingeniero
Santiago Luque Torres, por invitarme a ingresar a tan destacada Academia, que inte-
gra a los mas granados exponentes de la ingenierfa colombiana, lo cual me permitira
como complemento a mi formacién y ejecutorias profesionales colaborar en la me-
dida de mis capacidades en el estudio de cuanto ha representado la Ingenieria en las
diferentes facetas de su aplicacion y en lograr que la historia de las realizaciones de
tantos ingenieros que han trasegado sus diferentes aristas, permita que se continie
escribiendo la historia de la Ingenierfa y de las Obras Publicas.

Con motivo de la celebracion de las BODAS DE ORO de la terminacién de estu-
dios de Ingenierfa Civil en la Facultad de Ingenierfa de la Pontificia Universidad Ja-
veriana, promocion 1961, nos propusimos esctibir el libro “50 asios haciendo ingenieria
con arte pasion y dedicacion”.

Mediante esta publicacién hemos querido rendir ante todo, un tributo a la vocacion
de los ingenieros colombianos, quienes con su desempefio profesional en los cam-
pos de estudio, diseflo, construccion e interventorfa, han contribuido a la ejecucion
de la infraestructura y al desarrollo del pais.

Motivé nuestro proposito en primer lugar, retomar a manera de ilustracion, la his-
toria de la Ingenierfa, para lo cual acudimos a algunos escritos que nos llevaron a
comprender su historia, desde la época precolombina hasta nuestros dias.

Al observar la evolucion del transporte fluvial y terrestre en el territorio de los Muis-
cas desde la llegada de los conquistadores y el proceso seguido en la Colonia y la Re-
publica hasta hoy, corroboramos que desde su nacimiento, la ingenierfa colombiana
fue y continta siendo el pilar del desarrollo econémico y social del pais.

13
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Al cumplirse el cincuentenario de haber egresado nuestra promocion de la Facultad
de Ingenieria de la Universidad Javeriana de Bogota, se agolparon en nosotros tantas
sensaciones, recuerdos y experiencias, que es dificil resumirlas en pocas palabras.
Son cincuenta afios de ejercicio profesional que nos han permitido en el campo de
cada uno, aportar al desarrollo del pafs, nuestros conocimientos adquiridos en la uni-
versidad, nuestra formacion, nuestra capacidad y nuestro empeno. Hoy, después de
estos aflos transcurridos, podemos hacer una evaluacién positiva de lo que ha sido
este camino que hemos forjado afincados en torno al espiritu javeriano, de ayer, hoy
y siempre, presente.

Teniendo en cuenta que la historia no se refiere solamente al pasado registrado en
la memoria escrita, que su evolucion, gracias a la obra del hombre, sigue siempre en
permanente evolucién y que en el presente somos protagonistas y testigos, consi-
deramos oportuno como ejemplo, dejar la memoria del trabajo, obras y desempefio
profesional, de nuestra promocion.

Para ello, acudimos a los testimonios de cada uno de los compafieros, quienes apor-
taron en su relato sus vivencias y experiencia profesional en los diferentes campos
de estudio, disefios, construccion e interventorfa de innumerables obras, que hoy se
destacan en la infraestructura del pais y del exterior. En ellos se puede apreciar el
correcto manejo de la responsabilidad profesional y social que se refleja en las eje-
cutorias logradas.

Destacamos también la participacion de las importantes empresas de ingenierfa de
nuestra promocién, que se crearon en el trascurso de estos aflos, quienes han apor-
tado al pais todo su conocimiento y expetiencia en diversos campos de la Ingenieria
civil.

Quisimos resaltar el papel de las instituciones publicas y privadas inherentes a la
ingenierfa, como lo es la creaciéon de la Sociedad Colombiana de Ingenieros como
cuerpo consultivo del Gobierno, la gestién del Ministerio de Obras Puablicas, la crea-
cion de las facultades de ingenierfa de diferentes universidades y la labor docente y
formativa de la Pontificia Universidad Javeriana, con sus meritorios decanos y pro-
fesores. La gestion del Ministerio de Obras Publicas, hoy de Transporte, junto con
sus entidades operativas en las carreteras, los aeropuertos, los ferrocarriles, las vias
y puertos de mar y rfo.

En el afio de 1905, durante el gobierno de mi pariente, el Presidente Rafael Reyes, se
cre6 el Ministerio de Obras. Para entonces y como se ha venido relatando, solamente
existfan en cuanto a comunicacién se refiere caminos de herradura, ferrocarriles y
navegacion fluvial.

14



PRESENTACION A LA ACADEMIA DE HISTORIA DE LA INGENIERIA Y DE 1.AS OBRAS PUBLICAS
PARA OBTENER EL INGRESO COMO MIEMBRO CORRESPONDIENTE
GLADYS ALVARADO DE VALDERRAMA

El primer Ministro designado fue el Ingeniero Modesto Garcés quien fuera de los
primeros ingenieros egresados de la naciente Universidad Nacional, a este ingeniero
se le debe entre otras obras, la construccion de la Carretera Central del Norte, no sé
en esa época hasta donde se extendid; pero qué ironfa que en la actualidad, mds de
un siglo después de haberse creado el Ministerio, aun no se termina la doble calzada
que va hasta Sogamoso.

Siempre que quisimos averiguar el desarrollo del Ministerio, fue preciso acudir a los
escritos del Ingeniero Alfredo D. Bateman, casi siempre extraidos de los Anales de
Ingenierfa, el medio difusor de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, quien por
experiencia personal conocia todas las leyes desde su creacion.

Hago mencion de la Ley 12 de 1949, que estableci6 el primer Plan Vial y la plani-
ficaciéon de ferrocarriles, carreteras, caminos y pavimentacién de carreteras, cuya
vigencia ha sido prorrogada innumerables veces.

Para la construccion, reconstruccion y pavimentaciéon de las carreteras nacionales
incluidas en los planes viales de esa época, fue preciso recurrir al aporte de la técnica
extranjera a través de la ayuda externa prestada por el Banco Internacional de Re-
construccion y Fomento BIRF y la Agencia Internacional de Desarrollo AID.

Para el Plan Vial de 1951, se conté con la asesorfa de una mision del BIRE, presidida
por el economista Luchcin Curtie y posteriormente con las indicaciones del Estudio
de Transporte Nacional elaborado por la firma especializada Parson, Brinckerhoff,
Quade & Douglas. En los primeros afios de su existencia, se crearon los Distritos
de Obras Publicas en todo el pafs y las labores se encargaban no solamente de ca-
rreteras y puentes, sino que ejecutaba la limpieza y canalizacion de tios, inspeccion
de empresas de navegacién y matricula de embarcaciones; se construyo el nuevo
acueducto de Bogota, la represa de La Regadera, la planta de tratamiento de Vitelma;
se cre6 la Empresa de Ferrocarriles de Colombia y el Instituto Nacional de Transito.

Después, en la segunda mitad del siglo, se introdujo el sistema de peajes para finan-
ciar obras Civiles, la Policia de Carreteras, la Empresa Puertos de Colombia, el Fon-
do Nacional de Caminos Vecinales, el Fondo Vial Nacional con recursos generados
del impuesto a los combustibles para financiar obras viales.

Co6mo hubiera servido en esta época, en la cual la intensidad de las lluvias ha dafiado
gran parte de la infraestructura vial, los Distritos de Obras y el Fondo de Caminos
Vecinales, los cuales contaban con equipo y personal debidamente capacitado, para
atender todas las vias nacionales y las secundarias, previendo esta catastrofe que
estamos soportando actualmente.

Posteriormente, a partir de 1993 se han producido reestructuraciones para moderni-
zar la entidad y a comienzos del 2000 se efectud una nueva reorganizacion al interior
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de la institucién, para fortalecerla como el organismo que se encargara de definir,
formular y regular las politicas de transporte, transito e infraestructura, mediante la
articulacion de las entidades que integran el sector.

A la Sociedad Colombiana de Ingenieros se le ha querido rendir un destacado ho-
menaje debido a la trascendencia que ha tenido en la historia de la ingenieria co-
lombiana, porque los ingenieros que la crearon, fueron los pioneros en graduarse
en el pafs, en el naciente Colegio Militar; sobresalen Modesto Garcés, quien fuera el
primer Ministro de Obras Publicas; Abelardo Ramos, fundador y primer Presidente
de la SCI; y Luis Marfa Tisnés, a quien le correspondié abrir la Escuela Nacional de
Minas de Medellin.

Desde los ignotos colegas, que en épocas prehispanicas trazaron los caminos que
llevaron la sal, las mantas chibchas y diversos tesoros hasta los confines del mun-
do conocido por nuestros aborigenes, hasta las mas modernas realizaciones de la
infraestructura en todos los érdenes de la vida actual, los ingenieros colombianos,
acompafiados por extranjeros de la talla del italiano Domingo Esquiaqui, el espafiol
Antonio de Arévalo, el cubano Francisco Javier Cisneros y muchos mas, han marca-
do la pauta del servicio a sus congéneres y la construccion del pais.

No deja de sorprender como la historia se cuida de guardar para sorpresa de los
investigadores y curiosos, muchos aportes que contribuyen a esclarecer y compren-
der todo ese esfuerzo de empuje y progreso que ha tenido la ingenieria nacional en
su transcurrir. El hallazgo de las fotografias inéditas del constructor, mecanico y
armador de buques fluviales, quien construyé el buque a vapor Isabel, de su sello
personal, hoy en poder de sus descendientes, los cuales registramos en el libro, es un
ejemplo fidedigno de tal hecho.

En nuestro libro se hace una descripcion de La Ingenieria de ayer a hoy con capitulos
que se van sucediendo en la medida en las cuales fueron transcurriendo los tiempos:

* A pura trocha y camino real,

¢ Por el rio Magdalena en champan y barco de vapor,

* Llega el tren,

* A vuelo de avion,

* Nace la Ingenieria Colombiana,

e El Ministerio de Obras Puablicas,

* La Sociedad Colombiana de Ingenieros,

* La Pacultad de Ingenierfa de la Universidad Javeriana,
* La Asociacion de Ingenieros Javerianos.

Quisimos hacer especial énfasis en nuestro profesor, el Ingeniero Alfredo D. Bate-
man Quijano, quien era duefio de una amplia trayectoria y méritos alcanzados no
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solamente como ingeniero, sino también en el ambito cultural, cientifico y social.
Tuvimos a nuestro alcance y gracias a sus juiciosas investigaciones, un cimulo bi-
bliografico muy valioso para la historia de la ingenierfa y guardado principalmente
en la SCI, el Ministerio de Transporte de hoy en dia, el INVIAS y en su biblioteca
y archivo particular,custodiado por su hijo Jaime Bateman Duran, ingeniero promi-
nente y digno descendiente del legado de su padre.

En cuanto al profesor Alberto E. Schotborg, profesor de matematicas, quien en el
afio 1952 se vincul6 a la Facultad de Ingenieria de la Pontificia Universidad Javeriana
como profesor de Geometria Descriptiva y en el campo de las matematicas en las
Universidades Javeriana, Nacional y Los Andes.

El Ingeniero Manuel Casabianca Pizano, nuestro profesor de Analisis Matemati-
co, quien fuera profesor en la Universidad Javeriana entre 1955 y 1960; profesor Dis-
tinguido Emérito y Titular en la Universidad de La Salle e igualmente en la Escuela
Colombiana de Ingenieria. Profesor fundador y primer Director del departamento
de matematicas de la Universidad de América.

Para hacer un recuento de cémo encontramos la Ingenierfa nacional, nos remonta-
mos al afio 1957 y al revisar en la SCI la revista Anales y otras revistas, encontramos
que el BIRF tenfa como base de su ayuda financiera a los pafses miembros, la de ayu-
dar a planear y organizar el fomento y que cuando hablan del ingenieria se refieren
al arte y la ciencia por las cuales las propiedades de la materia y los otigenes de las
fuerzas naturales se hacen utiles al hombre.

El BIRF desde esos tiempos aconsejaba a los prestatarios no contratar consultores
que también obraran como constructores y consideraban que en los proyectos de
grandes obras publicas se obtienen mejores juicios de los consultores que no tienen
ningun interés en el contrato de construccién o en el suministro de algun tipo espe-
cial de equipo.

Como puede observarse, desde hace mas de cincuenta afios, se hacfa esta recomen-
dacion a las entidades contratantes que no han atendido esta sabia recomendacion,
que hubiera permitido la ejecucion de obras claramente definidas y disefiadas y con
el estimativo de sus costos muy cercano a la realidad del valor final de una obra, es-
pecialmente cuando son de gran magnitud.

La American Society of Civil Engineers es la mas importante asociaciéon de ingenie-
ros del orbe; el 31 de mayo de 1957 se instalé formalmente la Seccién de la Repu-
blica de Colombia y se designé como “Seccién de la Republica de Colombia de la
Sociedad Americana de Ingenieros Civiles”.

Se pudo evidenciar que la SCI siempre ha dado toda la importancia a los estudios
previos y a su realizaciéon con el cumplimiento de la normatividad vigente, que cada
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vez se ha actualizado con mayores investigaciones y se ha comprobado que en las
oportunidades en que se han omitido, el fracaso a veces fisico o financiero, ha sido
inexorable.

Desde 1957 se hablé y se realizaron estudios para la Carretera Interamericana en la
selva del Darién, sin que hasta la fecha se haya podido realizar por diferentes moti-
vos, especialmente los relacionados con la proteccién del medio ambiente y otros de
orden internacional.

Se acordé también construir una carretera entre Bogota y Medellin, via Puerto Sal-
gar entre los departamentos de Cundinamarca y Antioquia. El Gobierno Central
sufragaria la mitad del costo de la via cuya longitud total se estimé en 400 kilémetros;
han transcurrido mas de cincuenta afios y ain no se termina esta carretera, muy im-
portante en estos momentos para la entrada en vigencia del TLC. Se dispone de una
infraestructura vial muy limitada que requiere con urgencia adelantar con la premura
necesaria, las vias que solicita la nacién para poder hacer frente con holgura a todos
los requerimientos para que Colombia pueda competir en las mejores condiciones
en la productividad y en la exportacion de los productos que generen trabajo dig-
no y mejores condiciones, especialmente para las clases menos favorecidas. Con la
determinacion en la Cumbre de las Américas desarrollada en Cartagena, ya quedd
definida la fecha de su iniciacién que fue el 15 de mayo del presente afio.

En cuanto a nuestro aporte al desarrollo del pafs, se registré nuestro desempefio
profesional en los 50 afios transcurridos desde nuestro egreso de la Universidad y
las vivencias que tuvimos en su realizacién, donde se puede observar cuanto hemos
aportado a la realizacién de la infraestructura y al desarrollo del pafs y nuestro valio-
so aporte a la ingenierfa nacional, que actualmente tiene el reto de no ser inferior a
la infraestructura necesaria para cumplir con todo éxito los requerimientos actuales
en materia vial.

A continuacion haré un extracto del escrito que actualicé para nuestro libro en men-
ci6én con el titulo: Una estudiante “En el paraiso de los hombres”

“En alguna oportunidad y con ocasioén de la Conmemoracion del Cincuentenario de
la creacién da la Facultad de Ingenierfa de la Universidad Javeriana, el Padre Alvaro
Gonzalez, Decano del Medio Universitario, me sugiri6 escribir sobre mi experiencia
como primera Ingeniera Civil egresada de la Universidad Javeriana. El Decano plan-
ted el tema por tratar definiéndolo todo con una pregunta contundente.

“ Cémo te sentiste tu en el parafso de los hombres?

El titulo de estas breves memorias se debe pues, a la exacta sintesis que logré el Pa-
dre Gonzilez de mis circunstancias en aquellos afios.

18



PRESENTACION A LA ACADEMIA DE HISTORIA DE LA INGENIERIA Y DE 1.AS OBRAS PUBLICAS
PARA OBTENER EL INGRESO COMO MIEMBRO CORRESPONDIENTE
GLADYS ALVARADO DE VALDERRAMA

Recuerdo mis primeros dias como universitaria, sentada en las primeras bancas para
no perder detalle de las clases, como una “nerd” de los cincuentas. La primera alum-
na de ingenierfa de la Javeriana se convirtié, naturalmente, en atraccion tutistica para
los companeros de los demas cursos.

El salon, que tenfa dos entradas, era visitado por la puerta de atrds y por la de ade-
lante por los alumnos varones de todos los cursos, enterados de que una mujer se
aventuraba por primera vez en ese territorio de los hombres. Querfan comprobar
tamafia novedad con sus propios ojos. Constatar que era cierto. Qué tan ingenua era
la muchacha en cuestiéon. Qué tan osada, si guapa o fea. Si tenfa cara de inteligente
o mas bien lucfa como una tonta redomada. Si. Habia entrado una mujer al Paraiso
de los Hombres. De un grupo de hombres que apenas si llegaba o sobrepasaba los
veinte afios.

Atrias, al fondo, estaba la “Ionosfera”. Donde el Padre Goberna tenfa sus instrumen-
tos de Sismografia. Aquella zona era el Sancta Santorum del ilustre cientifico Jesuita.
Para nosotros los estudiantes, permanecia rodeada por la niebla de un misterio total.
Mas alla de esa niebla imagindbamos a un anciano y sabio sacerdote, una especie de
alquimista inalcanzable, capaz de predecir los temblores. Nadie se acercaba por esos
lados.

El Anfiteatro de la Facultad de Medicina era una modesta construccion no lejos del
Edificio Central. Un sencillo galpén, rodeado de un halo de pavor. Menos inaccesi-
ble que la Ionosfera de Goberna, claro. Enfundada en la blanca bata de los médicos
atravesé la puerta de aquel imperio de la muerte. Mi complice fue una estudiante de
medicina, de las primeras generaciones de médicas Javerianas. Fuimos a mirar los
cadaveres, de enfermos mentales que “importaban” de Sibaté. La impresion fue
tremenda. No volvi a comer carne en semanas.

La Javeriana de la mitad del siglo

Los Javerianos de la mitad del siglo XX iban elegantisimos a la Universidad, vestidos
de pafio y corbata. El blue jean no se conocia atn entre los estudiantes.

Las “pintas” de cada facultad resultaban tan predecibles, que permitian adivinar
aquello que estudiaba cada uno: los de la facultad de Derecho llevaban consigo,
indefectiblemente, paraguas y peridédico. Eran los de atuendo mas formal, hasta con
chaleco. Mas informales resultaban los médicos y los odontélogos, que en general
tampoco perdonaban pafio y corbata debajo de sus batas pulcrisimas. Los arquitec-
tos no se concebian como tales si no llevaban los pantalones de pana y los zapatos
de gamuza. No usaban corbata.
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En mil novecientos cincuenta y siete, las jovenes usdbamos batas de ajustado talle,
a lo Nataly Wood, que, tras apretar la cintura, se expandian en amplisimas faldas
sostenidas sobre crinolinas, bastantes centimetros debajo de la rodilla. Fueron pro-
verbiales las que usaba Chavita Monsalve, una bella y coqueta estudiante de Derecho.

Las mujeres no sofiaban siquiera que alguna vez irfan en pantalén a la Universidad.
Primero, porque los pantalones entonces eran cosa de hombres y segundo porque
los “pescadores”, se llamaba asi a la version femenina de la viril prenda que termi-
naba unos diez centimetros arriba de la rodilla, anudado con coquetos lacitos, los
utilizaban las osadas “cocacolas” de la época para planes mas bien informales, como
paseos o tardes deportivas.

La clase de topografia al aire libre en predios del Parque Nacional, en permanente
movimiento, exigfa algo mas comodo. Debajo de las anchas faldas de cintura estre-
cha y los pollerines decidi usar los pescadores. Habia que inclinarse para observar
a través del teodolito, y en mas de una ocasion, los mas traviesos pichones de inge-
nieros, estaban atentos para captar el momento de la inclinacién de la tunica mujer,
esperando la complicidad de los vientos bogotanos que alzaban indiscretos faldas y
espumas de encaje de las crinolinas. Se morfan de la risa cuando los sorprendia con-
fabulados para atisbar mas de lo debido. Eran como yo, unos crios.

Las clases

Compartia con todos. Era muy “pila” como dicen los estudiantes de hoy en dfa. Mis
cuadernos circulaban entre todos. Los juiciosos apuntes de clase que tomaba los
hacia apetecibles. El espiritu fue de camaraderia desde el comienzo...

En los intermedios de las clases, los muchachos jugaban cascarita en los pasillos,
bajo la mirada escrutadora de la monja que repartia tizas y borradores, para que no
se propasaran con malas palabras; los compaferos siempre fueron respetuosos y
adorados conmigo.

La Universidad de San Luis, creada por Rojas Pinilla para favorecer el acceso de las
clases populares a la educacion supetior, terminados los afios de la Dictadura Militar
y una vez clausurada, le hered6 a la Javeriana equipos de laboratorio y estudiantes.
Dentro del grupo de compafieros determinabamos tres clases: Los Mac. Patos, con
infulas de magnates; los del Pueblo y los Independientes, que estdbamos en la mitad
del sandwich. Yo pertenecia a este tltimo grupo. Entre los tres “estratos” que llama-
rfamos ahora, existia un sano sentido de competencia. Se organizaban concursos de
notas entre los cohesionados grupos, para establecer cual de ellos sacaba los mejores
promedios. El profesor mas cuchilla era el Dr. Alberto Schortborg, actual Director
del Departamento de Matematicas de la Universidad de Los Andes. En general, to-
dos éramos gente muy consagrada y estudiosa. Naturalmente, como en todo curso,
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no faltaba uno que otro “copietas”. La bohemia universitaria tenfa en las serenatas a
las novias de los muchachos su actividad mas frecuente. Varios de mis companeros
se enamoraron de Constanza, mi hermana menor y mis padres tuvieron que escu-
char un montén de serenatas, con tarjeta metida por debajo de la puerta y escrito en
letra bien clarita el nombre del enamorado y los titulos de las canciones.

No existian fiestas formales de la universidad. Eran muy ocasionales y siempre con
algiin motivo especial. No existfan las rumbas de hoy, siempre tenfa que ir acompa-
fiada por alguien. Como no tenfa hermano mayor, ni primo grande, tenfa que ir con
mi papa, pues nunca me dejo ir sola; un pariente lejano el “Negro del Rio”, quien
estudiaba arquitectura, me acompand algunas veces.

Eran aquellos los mejores afios del bolero. Elvis Presley enloquecia a las jovencitas
con sus tiernas baladas o sus rock sincopados. L.a Sonora Matancera, con su cantante
estrella Celia Cruz, encendia las fiestas y los estudiantes javerianos, pinchadisimos,
bailabamos en el Hotel Tequendama con la orquesta de quienes hoy son leyendas de
la musica popular colombiana: Lucho Bermudez y su mejor intérprete: Matilde Diaz.

El sitio de encuentro de los estudiantes era el Drug Store de la carrera trece con calle
cuarenta y tres, una especie de fuente de soda muy de la linea de disefio en boga por
los afios cincuenta. Cuando termindbamos los examenes, uno de los esparcimientos
consistia en ir a remar al Lago Gaitan, donde queda hoy la zona conocida como El
Lago. El Lago San Cristobal, situado en el sur, tenfa un caracter mas popular, mas
familiar, de manera que los estudiantes preferfamos el primero, resultaba mas “in”.
Con frecuencia, jugabamos bolos en el Tout va Bien de la setenta y dos con séptima y
anualmente cada facultad presentaba sus candidatas a los reinados organizados den-
tro de la Universidad. Ingenierfa, ante la ausencia de personal femenino, tenfa que
pedir prestada su reina a otras facultades. Generalmente, nos representaban nifias de
Periodismo o de Derecho. Y tuvimos reina. Prestada y todo pero reina. Marta Du-
que, estudiante de la facultad de Derecho e hija de ingeniero. Cuando Marta Primera
fue coronada, corrié por cuenta de los estudiantes de ingenierfa prender el Carnaval
en la Universidad. El apuesto edecan era nada menos que quien fuera el Embajador
en Alemania y entonces estudiante de la facultad, Hernan Beltz Peralta.

Los héroes comen chocolates

La tnica vez que la Universidad participé en una huelga, fue para la caida de Rojas
Pinilla. Los estudiantes hicimos una cadena humana sobre la carrera séptima para
protestar contra la dictadura. Llegaron los tanques disparando a diestra y siniestra
chorros de agua y tinta. Yo hui despavorida por la calle cuarenta. Y como alma que
lleva el diablo, cogf el trolley en la carrera diecisiete para llegar a refugiarme en mi
casa. Reinaba la tensiéon en la ciudad y en el pafs. Los estudiantes que participaban
en la huelga, permanecieron cuarenta y ocho horas aislados en las aulas. Sin poder

21



APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA INGENIERIA VIII

salir ni comunicarse con el exterior. Por “insurrectos” el Gobierno mando cortar las
lineas telefénicas.

Los confinados se mantuvieron a punta de chocolates. La Italo Colombiana, vecina
de la Universidad, les hacia llegar por la parte de atras los chocolates a montén, con
los cuales consiguieron persistir en la protesta durante dos dias. Hasta que la presion
de los padres de familia y de los diligentes padres jesuitas, hizo posible que regresa-
ran a sus casas.

Dificultades logisticas para el estudio

Para los calculos de los problemas de fisica o de estructuras, utilizabamos calculado-
ras de manivela y regla de calculo. Todos los calculos de hidraulica, suelos, estructu-
ras, despieces de hierros etc. y las simulaciones, se hacfan a mano, inclusive el dibujo
de los planos de los proyectos; nada que ver con el Autocad de hoy; manchar una
plancha era una tragedia, porque tocaba repetirla de nuevo. Todos los libros de con-
sulta venfan en inglés, conseguir uno traducido al espafiol era un imposible.

Como siempre, el estudio lo hacfa con algunos compafieros, ellos debian ir a la
casa de la tia Aurita, donde yo vivia para estudiar, trabajar y elaborar los proyectos,
yo nunca podia ir a la casa de ningin compafiero, porque eso estaba mal visto. Sin
embargo, por ahi a la una de la madrugada, cuando toda la gente mayor estaba dor-
mida, inclusive la abuelita Fusita que tenfa desde el segundo piso de la casa, un lugar
privilegiado para supervisar a los muchachos estudiantes, ponfamos musica bailable
muy bajito y nos ddbamos un pequefio esparcimiento.

Después de casada, la supervision por parte de Eduardo fue igual o peor, ya ¢l no
era compafero de clase, porque habia entrado a trabajar a Icollantas para que yo pu-
diera terminar la carrera, con el compromiso de volver a continuar los estudios, una
vez que las condiciones econémicas del nuevo matrimonio se lograran estabilizar.
Asi fue, pero solo después de cuatro afos, Eduardo pudo terminar la carrera en la
Facultad de Ingenierfa de la Javeriana, como lo habiamos previsto.

Una enfermedad incurable, un tumor canceroso en el cerebro, se lo llevo luego de
una lucha tenaz de cuatro aflos para superatla y a la edad de 48 afios, cuando estaba
en su mejor época de realizacioén profesional. Naturalmente quedé sola al frente del
hogar y con la responsabilidad de sacar adelante a los cuatro retofios.

Ceremonia de graduacion

Luego de dos afios de trabajo en el Ministerio de Obras Publicas y de la elaboracion
de mi Tesis de Grado “El contrato en la construccion de carreteras”, se llego el
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dfa de la graduacion, con gran solemnidad en el Paraninfo de la Universidad, en el
edificio central, naturalmente. Me acompafiaron muchos ingenieros del Ministerio,
mis padres, mi esposo, familiares y amigos que llenaron el Auditorio, se trataba del
grado de la primera Ingeniera en la historia de la Facultad de Ingenierfa; el escenatio
estaba adornado con profusion de flores y me acompafiaban todos los calificadores
de mi tesis, que obtuvo Mencién de Honor, entre quienes debo recordar con inmen-
so afecto a quien fuera mi maestro y mi gufa incomparable, el ingeniero Alfredo D.
Bateman, al Ingeniero Luis Monsalve Cuberos, Director de la Tesis y al Ingeniero
Jaime Cabrera Tejada, quienes desafortunadamente ya traspasaron los limites de la
inmortalidad.

Como dato curioso, tuve que presentar examen ante todos los invitados, quienes
sirvieron de testigo de mis respuestas, sobre las cuales estaba muy segura, por cuanto
le habia dedicado mucho tiempo a elaborar la tesis, pero que a decir verdad, me pro-
dujo temor de no estar a la altura, por la calidad del Auditorio, pero creo que sali bien
librada de este bautismo con sangre; luego del juramento ante los Evangelios, ya era
una Ingeniera de verdad, lista para lanzarme a competir en el paraiso de los hombres.

Compaiferismo ejemplar

La promocion de ingenieros civiles de 1961, que el afio pasado cumplié cincuenta
aflos, tiene el récord en la Universidad, por haberse reunido sin fallar cada cinco
aflos con todas las familias de los egresados, para rememorar los bellos afios de la
Universidad y compartir las experiencias de cada familia. Me cabe el orgullo de ser
la compafiera que ha mantenido unidos a todos los de esta promocién, para estar
presentes en las alegrias y las tristezas de las familias, especialmente con ocasién del
fallecimiento de varios de los compafieros, entre quienes debo mencionar el nombre
de mi amigo e inmejorable compafiero de todas las horas, el ingeniero Nicolas Ra-
mirez Arciniegas, quien fue siempre mi apoyo para lograr el éxito de las reuniones
de los encuentros programadas cada cinco afios.

Presencia de la mujer en la universidad

La gran mayoria de mis sesenta compafieras del colegio del Rosario no fueron a la
Universidad, con excepcion de tres o cuatro profesionales; una, tomo los habitos de
religiosa y las demds se casaron muy jévenes.

Contemporaneas mias en otras facultades de la Javeriana, hubo cinco estudiando
Derecho, una Medicina, cinco Odontologia, cuatro Arquitectura, unas cinco Filo-
soffa y Letras, tres Periodismo y patre de contar. Posteriormente, fueron ingresando
mas mujeres; en 1963, ingresé a estudiar Ingenierfa, Inesita Caballero, de quien se
decia que era el unico caballero de la clase. Hoy en dia, mas de la mitad de los estu-
diantes de Ingenierfa Industrial son mujeres y un altisimo porcentaje estudian Civil,
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Electroénica y Sistemas; la facultad de Odontologia es casi en su totalidad femenina
y en las demas facultades de la Universidad, también hay destacada presencia de la

mujer.

En el mercado, estan muy bien cotizados en su orden los Ingenieros Industriales,
Electronicos, Civiles y de Sistemas, lo digo con conocimiento de causa, pues en 1990
tuve el privilegio de volver a la Universidad como Asesora del entonces Decano de
la Facultad de Ingenierfa, Ingeniero Catlos Cuartas Chacén, fue un afio para mf in-
valuable iba a devolver a la Facultad que me habia formado, algo de mi experiencia
laboral en el ramo de la construccién de carreteras. Conjuntamente con la Ingeniera
Alexandra Leal, quien manejaba en ese entonces la Educaciéon Continuada en la
Facultad, hoy dia es la Directora de Servicios Universitarios, organizamos diferentes
Seminarios y cursos especializados de Interventoria, de Gerencia de Obra y otros y
pude dejar estructurado el postgrado de Gerencia de la Construccion, para el cual se
logré posteriormente la aprobacion del ICFES.

Reminiscencias varias

El Ingeniero Alfredo D. Bateman, Director General de Carreteras del Ministerio de
Obras Publicas, dictaba la catedra de Ingenierfa Legal, materia que era muy apreciada
por los estudiantes y que luego en el ejercicio profesional, verfamos su gran utilidad.
Luego de terminada la clase, sostenfamos dialogos que para mi eran muy impot-
tantes, porque fue el inicio de una amistad imperecedera y €l se convertirfa en mi
maestro y consejero; estaba esperando bebé y él me dijo que una vez terminara los
estudios, naciera mi hija y me tomara un merecido descanso, le llevara la hoja de vida
al Ministerio, eso se cumplio tal cual y el 8 de febrero de 1962, yo me posesionaba
como Ingeniera de la Oficina de Adjudicaciones, Licitaciones y Precios Unitarios del
Ministerio de Obras Puablicas.

En ese momento habia déficit de ingenieros en el pais y todos mis compafieros
consiguieron puesto muy rapido y otros se fueron del pais a especializarse, porque
ain no existian las especializaciones en las Universidades del pais. Contrasta esta
situacion con la de hoy, en la cual el mercado de trabajo esta muy restringido y por lo
demas existen muy diversas especializaciones en las diversas facultades de Ingenieria.

En nuestra promocién contamos con el primer Ministro de Obras Publicas y Trans-
porte dentro de los Ingenieros Javerianos, el Ingeniero Hernan Beltz Peralta, quien
también fue Embajador en Alemania. Cuando Hernan fue Ministro, me nombrd
su Secretaria General y en esta posiciéon culminé mi carrera en el Ministerio, la cual
habfia iniciado en 1962.

A través de mi vida, he seguido la linea de conducta que me inspir6 mi alma mater.

He tenido actividad profesional permanente. Me he actualizado en el manejo de
los computadores, herramienta muy necesatia en todas las actividades en esta vida
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moderna y en época reciente regresé a la Universidad Javeriana, para adelantar un
Diplomado en Aseguramiento de la Calidad, con compafieros de estudio, que bien
podrian ser mis hijos.

Considero que he cumplido mi labor como profesional y como madre, teniendo en
cuenta que de mis cuatro hijos, tres son profesionales Javerianos y una de la Univer-
sidad del Rosario, que son mi orgullo y que en sus diferentes actividades han demos-
trado la formacién que se les prodigd en el hogar y los valores y formacion integral
que recibieron en la Universidad.

Siempre me he sentido respetada y consentida por todos mis compafieros de pro-
mocién y apreciada y valorada por todos los ingenieros con los cuales he tenido
relacién en mi ejercicio profesional, en mi constante trasegar en el “Parafso de los
hombres”.

En cuanto a nosotros se refiere, seguiremos como el libro lo promulga, haciendo in-
genierfa con “arte, pasion y dedicacion” porque somos conscientes que los retos de
la Ingenierfa no han desaparecido, los trabajos pendientes son muchos: en el sistema
vial colombiano que sigue siendo muy insuficiente, en la interconexion eléctrica que
es muy inferior al promedio en Latinoamérica, en el problema del acceso al agua,
el cual es aun mas preocupante. Este panorama es apenas parte de la tarea que ain
tiene por desarrollar la Ingenierfa nacional. La construccion de la infraestructura esta
muy rezagada. Es de suma urgencia alcanzar las metas a las que el Estado colombia-
no esta comprometido.

Por fortuna, se han dado ya los timonazos necesarios para cambiar la situacion. Es-
tamos ante la perspectiva de un inmenso renacer de las obras publicas y privadas en
carreteras, minerfa, puertos, navegabilidad, urbanismo, vivienda, servicios publicos,
energia y todos los demads sectores de la infraestructura. Los organismos de control
del Estado han fortalecido el cuidado de los dineros publicos y se estin encargando
de reprimir los abusos y de hacer que la contratacién vuelva por la senda correcta.
Hay anuncios oficiales que no se iniciaran nuevas obras sin estudios previos sufi-
cientes.

Somos optimistas en cuanto al futuro de Colombia y de su ingenierfa. Conocemos
el interés de nuestras facultades técnicas por preparar los futuros profesionales con
las mejores bases técnicas y los imprescindibles valores éticos. Conocemos la capa-
cidad de nuestras juventudes para afrontar los grandes retos que les ofrece el futuro.
Tenemos la fe de que, como siempre ha acontecido, nuestra patria podra superar
sus dificultades y sera cada dfa mas habitable, mas humana, mas amable, gracias al
desempefio de los ingenieros que nos sucederan.

Mi responsabilidad en la elaboracion del libro “50 arios haciendo Ingenieria con arte, pasiin
y dedicacion”, se refiere a la Coordinacion del Proyecto, del contenido técnico, la orga-
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nizacién, la preparacion y publicacién de un libro sobre historia de la Ingenierfa desde
la época precolombina hasta nuestros dfas y la recapitulacion de nuestro inicio como
estudiantes, las cronicas historiadas acerca de los desempefios profesionales de algunos
de los compafieros de mi promocién, como el Ingeniero Hernan Beltz Peralta y el mio,
cuya informacion consistié en la busqueda en diferentes libros, en informaciéon elec-
trénica, en muy diversas revistas relacionadas con el tema y en entrevistas y memotias
verbales y escritas de los principales actores incluidos en el trabajo.

Finalmente, quiero que me consideren una profesional que siente inmenso orgullo
por pertenecer a esta Academia y les expreso mi deseo de colaborar con mucha
dedicacion por tan inmerecido honor, que por el conocimiento que he tenido hasta
el momento, retne a importantes ingenieros que le han dado lustre a su formacion
y desarrollo profesional y han presentado importantes hallazgos de investigacion en
los diversos campos de la Ingenierfa colombiana. Muchas gracias.

GLADYS ALVARADO DE VALDERRAMA

Habiendo terminado estudios como la primera Ingeniera Civil en la Facultad de Ingenieria Ci-
vil de la Pontificia Universidad Javeriana en el ajto de 1.961, inicié mi actividad profesional en el
Ministerio de Obras Priblicas en febrero de 1962, en la oficina de Licitaciones, Contratos y precios
Unitarios, en este tema tuve mi desarrollo profesional en diferentes etapas de mi ejercicio profesional.

En el Ministerio ocupé diferentes cargos y en forma destacada en el desarrollo de la Contribu-
cion de Valorizacion en Colombia y la aplicacion del peaje en forma sistematizada y termine mi
actividad como Secretaria General en donde estuve relacionada con todos los aspectos de las obras
priblicas.

Desarrollé actividades en el Instituto de Fomento Municipal, Asesora del Decano de Ingenieria
de la Facultad de Ingenieria Civil de la Universidad Javeriana, Secretaria Ejecutiva de Acodal
en el Instituto de Desarrollo Urbano IDU, en la Secretaria de Obras Pitblicas de Bogota D.C.

He trabajado en el sector privado como contratista de vias y de Interventoria en Consorcio con
otros Ingenieros y en la Direccion de Interventorias o como especialista en distintos contenidos de la
Ingenieria

He tenido capacitacion complementaria y en especial en la aplicacion del Sistema de Gestion de
la Calidad en sus diferentes aspectos.

He tenido varios reconocimientos: Condecoracion Trisesquicentenario de Tunja, Medalla Pi-
zano y Campillo, Orden al Mérito Julio Garavito, Fui recibida en la Academia Colombiana de
Historia de la Ingenieria y de las Obras Piiblicas como Miembro Correspondiente, para cuyo ingre-
50 presenté el libro 50 ANOS HACIENDO INGENIERIA CON ARTE PASION Y
DEDICACION. Este libro pretendid hacer un somero recuento de lo que ha sido el campo de la
ingenieria en su historia, desde la época precolombina hasta nuestros dias y recapitular nuestro inicio
como estudiantes, la realizacion profesional de cada uno y la ingente labor académica y formadora
de la Pontificia universidad Javeriana.

En mi desarrollo profesional elaboré los contenidos de los diversos Seminarios de 1 alorizacion

'y en las diversas actividades que ejerci en el Ministerio de Obras Piiblicas.
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Prefacio

Las realizaciones que podemos mostrar con orgullo de nuestra profesion, y algunas
no muy buenas, se han presentado en esta Academia en brillantes y autorizadas ex-
posiciones de varios de nuestros miembros. Deliberadamente, nos hemos abstenido
de ocuparnos de las del reciente acaecer, que en verdad nos averglienzan, que ade-
mas del grave dafio social y econdémico, han enlodado a la Ingenierfa. Ante la osten-
sible ausencia y pérdida de autoridad de nuestra Sociedad de Ingenieros, se planted
en Asamblea de la Academia que se asumiera una posicioén, no para defender lo que
es indefendible, sino para reivindicar la dignidad de una profesion, cuyas ejecutorias
estan {ntimamente unidas a la historia del pafs y su progreso.

Entrar en detalle en ciertos episodios pudiera resultar redundante para nuestros aca-
démicos, que en general bien los conocen, pero esta exposiciéon busca ante todo
llegar a sectores que poco nos conocen, y que por lo mismo, juzgan con ligereza a
partir de tendenciosos titulares de prensa o episodios a veces escabrosos, que sin
ningun andlisis de contexto, se muestran en los noticieros de la television. Nadie se
detiene a examinar los escandalos o los que se han encubierto, de billonarios desfal-
cos perpetrados en distintas agencias del Estado en sus distintos niveles, y el obs-
ceno despilfarro de 20 afios de transferencias y regalfas a las regiones, que se siguen
quejando de ausencia del Estado y en su mayoria con carencias elementales como el
suministro de agua.

Nadie analiza que esos episodios deplorables de obras inconclusas, sobrecostos y
mordidas, han tenido diversas causas, que poco o nada tienen que ver con la Ingenie-
tfa, como la corrupcién politica' y en no menor medida, dolosas practicas de contra-

'Ver Politica y corrupcidn, Carta a mis nietos de Otto Morales Benitez. Editorial Planeta, 2000.

27



APUNTES PARA 1A HISTORIA DE LA INGENIERIA VIIT

tacién en procesos que se legalizan envueltos en nubes de disposiciones, que antes
de prevenirlas pareciera mas bien orientadas a facilitarlas, y tristemente muy poco
encaminadas a corregirlas o castigarlas. Es necesario adentrarse algo en ellos, en aras
de mostratlos dentro de su contexto, y por la misma razén, enmarcados en alguna
secuencia cronolégica como insinua el acapite, para eventualmente correlacionarlos
con el momento histérico de su acaecimiento. Importante es dejar claro que en
algunas de las muchas buenas realizaciones han sido destacados protagonistas la In-
genierfa y los ingenieros, y poco en las muchas malas en que se han comprometido
criminalmente los recursos de la comunidad.

Disculparan si me aparto de la debida austeridad que exige una exposicién acadé-
mica, que buscando hacerla menos arida, plagio el estilo de quien escribié para
los jovenes el bellisimo libro La historia en cunentos * | que sin faltar al rigor histérico,
describe de manera amena los principales hechos de nuestro devenir como sociedad
y como pafs.

Primeros pasos

Consolidandose la naciente Republica, Mosquera y otros proceres preocupados por
el futuro, fueron conscientes de la necesidad de formar ingenieros que acometieran
las obras, en particular de caminos, que durante el letargo colonial, poca atencion
merecieron cuando la prioridad era el acceso a las nacientes ciudades, y al rio Mag-
dalena siguiendo caminos de indigenas, a explotaciones de metales preciosos y algo
al fomento del desarrollo, término que entonces ni siquiera estaba inventado. Con
Murillo Toro, el antiguo Colegio Militar se convirtié en Escuela de Ingenierfa, mas
Civil, que con las de Medicina y Derecho se integraron la Universidad Nacional’.

Anos después, los primeros egresados fundaron una Sociedad Colombiana de Inge-
nieros, cuyo objeto era tratar asuntos de Ingenierfa y velar por su correcto ejercicio y
desde luego, tutelar los intereses del pafs en momentos en que se abrian numerosos
frentes de obras a cargo de empresas extranjeras para la construccion de Ferroca-
rriles, los “caminos para vehiculos de ruedas” de que hablé Murillo en lo que poco
participé la embrionaria Ingenierfa nacional. Los proyectos se adelantaban en de-
sarrollo de contratos, cuyo tramite y dolosos vericuetos envidiarfan y hasta harfan
ruborizar hoy a algunos de los traficantes de negocios del Estado. Tampoco tuvo
que ver la Ingenierfa en el despojo de nuestro istmo de Panama, y no se sabe de
ingenieros entre los congresistas que sabotearon el tratado ofrecido por los Estados
Unidos que hubiera evitado la deplorable pérdida. Finalizando el siglo anterior, se
habian construido los primeros puentes sobre el Magdalena y el Cauca, obras de los
ingenieros Gonzalo y Camilo Carrizosa Pardo y el paradigmatico José Maria Villa,

?Eduatdo Caballero Calderon
*Ver José Marfa de Mier, “El ingeniero don Lino de Pombo O Donnell”.
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y se habfan iniciado el eterno dragado de Bocas de Ceniza, y en el Canal del Dique,
iniciado trescientos afios atras.

Pasados los oscuros mil dfas, con mucho por hacer y ya con algunos ingenieros
preparados, el Presidente Reyes creé el Ministerio de Obras Publicas, nombré a don
Modesto Garcés, primer ingeniero graduado de la Escuela de la Nacional, y designé
a la Sociedad de Ingenieros como Centro Consultivo del Gobierno®. Como ahora,
una de las obras prioritarias, fue la carretera que llevaba al terrufio natal del general
Presidente. “Hasta aqui llegaron los ladrones” dicen que dijo Reyes cuando, condu-
ciendo su automévil, llegd a Santa Rosa de Viterbo, primer tramo de la Carretera
Central del Norte, que de acuerdo con los planes de Mosquera deberfa llegar a Ca-
cuta, aun inconclusa. En el periodo de los republicanos se continuaban las proyectadas
lineas de los ferrocarriles, que desde los tiempos de los liberales de Rionegro, seguian
desafiando la fisica, descendiendo por tortuosos trazados desde las capitales de sus
Estados Soberanos, tratando de llegar al estratégico Magdalena, y el del Pacifico, para
exportar el café.

Lo de antes

Ya bien entrado el siglo XX, avanzaban los ferrocarriles, pero mas rapido lo hacfan
las leyes que proliferaron movidas por los politicos que ordenaban la construccion
de carreteras. El Gobierno resolvié que los proyectos que se adelantaran tuvieran
concepto previo de su Centro Consultivo’, reconocimiento a la confianza y credi-
bilidad de la Sociedad. Eran tales las dificultades del terreno como la escasez de
recursos, que algunos con buen sentido pensaron que era mejor viajar colgados de las
nubes con cables aéreos, o usando la nueva tecnologia con sorprendentes ingenios
que viajaban por el aire’.

Recibida la irrisoria “indemnizacién por el despojo de Panamad, reconciliados con
los Estados Unidos que facilit6 la entrada de la Tropical Oil Co., se inici6 la explota-
cién en campos de la concesion de Mares. En un gobierno de un ingeniero y militar,
y su Ministro de Obras, destacado ingeniero y politico®, se inici6 sin diseflos previos,
frenética ejecucion de obras, principalmente de ferrocarriles, algunos todavia incon-
clusos. Duras criticas se formularon desde Anales de Ingenierfa que dirigia don
Jorge Alvarez Lleras, pero ninguna que se sepa, cuestionando la honestidad de los
funcionarios. Iniciado el nuevo gobierno, el Ministro de Obras, sobrino del anterior
Presidente, dijo que ahora le tocarfa construir las obras que habia inaugurado su tio
Pedro Nel.

* Ley 46 de 1904

® Hace poco se reinaugurd el ferrocarril a Buenaventura, que bajo fallida concesion, se inicié hace cerca de quince
anos.

¢ El Gobierno del Presidente Concha

" Ver libro de ese titulo de Gustavo Pérez Angel, e Historia de la Aviacion, de Gustavo Arias de Greiff

8 El presidente Pedro Nel Ospina y su Ministro Laureano Gémez
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En la década siguiente, planteada la que algunos llaman la competencia entre la llanta
y el riel, o entre la lefia y el petrdleo, las carreteras fueron ganando terreno al brindar
mayor accesibilidad a diferentes sitios con flexibilidad de origenes, destinos y hora-
rios, que dificilmente puede ofrecer el ferrocarril, a pesar de su mayor capacidad de
transporte y menores costos de operacion. Se iniciaron planes de pavimentacion y
construccién de nuevas carreteras, puentes y otras obras, como el muelle de Buena-
ventura, finalizando la década planes de pavimentacién con crédito externo’.

Con nuevos frutos de la facultad de Ingenierifa, dignos herederos del legado de don
Abelardo Ramos y demas fundadores de la Sociedad, irrumpieron cientificos como
Julio Garavito, don Dario Rozo, Belisario Ruiz Wilches, y generaciones de ingenieros
que descollaron en la academia y en el servicio piblico como, Jorge Acosta, Julio
Carrizosa, Luis Ignacio Soriano, Ernesto Parra Lleras, Alfredo Bateman, Otto de
Greiff, y personalidades como Carlos Sanz de Santamarfa, Luis y Hernando Lobo
Guertero, Alvaro Arias, Pedro Ortiz, los Martinez Cardenas, José Goémez Pinzon, y
Opinas, Achilas, Mantiques, Robledos, Restrepos, Davilas, Atuestas, y muchos mas,
que respaldando sus empresas con sus nombres, pulcritud e idoneidad, adelantaron
obras pioneras de progreso durante la primera mitad del Siglo XX, sin que se regis-
traran fallas o suspicacias sobre el manejo de los recursos.

Sobreviven como testimonio de esa época acueductos, alcantarillados, escuelas, la
Ciudad Universitatia, barrios bien planeados y dotados para vivienda popular y de
clase media, y mas en lo de su campo, como caminos, construccion y pavimentacion
de carreteras y expansion de los ferrocarriles, y bellas estaciones que son monumen-
tos nacionales, en las que despachaban los trenes distinguidos ingenieros, y embalses,
obras de irrigacion y avenamiento en zonas agricolas, centrales eléctricas y lineas de
transmision y distribucion ¢Sera que todo esto tiene algo que ver con lo que ahora
llaman /o social?

Etica e idoneidad

Lo que sigue parece como extractado de los Dialogos de Platén o de la Utopia de
Moro:

“ILa Sociedad Colombiana de Ingenieros, por cuanto el honor y la dignidad de la profesion,
deben constituir para el ingeniero su mayor orgullo, para enaltecer y procurar que ella sea
enaltecida dentro de la Constitucion y las leyes de la Repriblica de Colombia y con respeto
a los derechos ajenos sin abusar de los propios, establece que la conducta de sus socios debe
ajustarse a las siguientes normas que constituyen su Codigo de Etica”

? Un primer préstamo con el Eximbank.
0 Estatutos, Articulo 2
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Con las mismas buenas intenciones se establecié la Matricula Profesional, expedida
por el Consejo Profesional de Ingenierfa y Arquitectura, también iniciativa de la
Sociedad. Ademas de servir para contratar, da fe de la idoneidad certificada por las
facultades de Ingenierfa. Con sentido de responsabilidad social, se buscaba contem-
plar eventuales riesgos por descuidado o errores en el ejercicio o por deficiencias
de los disefios o la construcciéon de puentes o edificios. El Consejo también debia
estudiar las quejas contra los ingenieros y sancionar a los infractores al Codigo de
Etica. Esta funcion fue convirtiéndose en letra muerta, pues algunas quejas menores
y otras mayores, aunque nunca comparables a las de los recientes descalabros, son
competencia de los jueces, por lo que la aplicacion de sanciones queda pendiente de
lo que resuelvan los tribunales.

Es satisfactorio pensar que entre nosotros haya existido un codigo de ética, algo
retérico o ilusorio en medio de mas bien crudas realidades. En pocos paises, las aso-
ciaciones de ingenieros se han dado formalmente cédigos de ética, lo que no quiere
decir que no haya sido constante preocupacion. Discutido por afios en importantes
conferencias y congresos, en medio de afioranzas de la herencia de los pioneros,
se procuraba al menos precisar qué es el interés publico, cémo preservatlo y por
supuesto, decidir qué es lo que debemos hacer y como debenos comportarnos, como
resume admirablemente el notable ingeniero y humanista estadounidense Samuel E.
Florman'' en su inspirador libro The civilized engineer.

Leyendo hoy nuestro Cédigo, no deja de verse muy cercano a lo que lefamos en el
olvidado Catecismo del inefable Padre Astete, y en ciertos aspectos, a lo que tam-
bién aprendimos en la Urbanidad de Carrefio. Esas asignaturas que ya nadie cree
que pudieron existir, y que bajo las nuevas éticas, casi con visos de prohibicién, han
practicamente desaparecido de los pensum, son sin duda la rafz de buena parte de la
actual descomposicion social.

Después
Hacia el desarrollo

Entregado a finales los afios cuarenta el Informe del Profesor Curtie, preparado para
el Banco Mundial a solicitud del Gobierno presidido por un ingeniero que habia sido
Ministro de Obras, fue el comienzo de una etapa de importantes obras de progreso.
Ese documento fue el primer diagnéstico y prospeccion del pais y sus necesidades,
principalmente de infraestructura, y a partir del cual se pusieron en marcha ambicio-
sos programas financiados por el Banco Mundial para la construccion y rehabilita-
cion de carreteras, los ferrocarriles y su integracion como un sistema con la nueva
linea del Magdalena.

"""The Existencial Pleasures of Engineering, es otro bello libro de Samuel E. Florman
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El nuevo gobierno presido también por un ingeniero, acometié con empefio la eje-
cucion de los proyectos con un buen Ministro de Obras que no era ingeniero'”. En
medio de la polarizacién politica no faltaron criticas y consejas sobre el Ministro, por
obras como la visionaria Autopista del norte y hasta acusaciones por supuesto favo-
recimiento en la publicidad al periédico de la familia del Presidente, en un binomio
que no era ciertamente el de Newton.

Beneficio adicional de ese periodo fue que la ejecucion de las obras se constituy6 en
escuela de construccion pesada para la nueva generaciéon de ingenieros que trabaja-
ron con firmas extranjeras en todo el pais'’, y que mas tarde fundaron sus propias
empresas de construccion, asumiendo con gran solvencia la ejecuciéon de muchas de
las nuevas e importantes obras hasta finalizar el siglo.

El gobierno que siguié luego llamado gofpe de opiniin, presidido por un militar e in-
geniero como también su Ministro de Obras, dio total continuidad a los programas,
especialmente de la construccién del ferrocarril del Magdalena. Es de reconocer
ademds, que comenzo otras obras importantes, entre ellas la del nuevo aeropuerto
de Bogota.

Alianzas para el progreso

Hste programa de la administracién del Presidente Kennedy estuvo dirigido por un
distinguido ingeniero y estadista colombiano'®. Conocido otro informe con énfasis
en los problemas sociales y terminado el largo perfodo de violencia politica, com-
prendié programas de reforma agraria, de rehabilitacién, también dirigido por un
prestante ingeniero'”, caminos de penetracion, adecuacion de tierras y colonizacion
con crédito supervisado y asistencia técnica'®, en zonas del Caqueta, Putumayo, Atia-
ri, Sarare, regiones hoy paraddjicamente siguen siendo martirizadas por la subver-
sion terrorista, y sus tierras alfombradas de cultivos ilicitos que la financian.

Corolario valioso de la cooperacién internacional en la que se lamé la década del desa-
rrollo, fue la creacién de un Fondo de Proyectos de Desarrollo adscrito a Planeacion
Nacional para la preparacién de los proyectos. Ademas, con asesoria de la universi-
dad de Harvard y el Banco Mundial, se establecieron critetios y metodologias para
la realizacion de los estudios, y la incorporacién de conceptos como los precios
sombra para evaluar el impacto en proyectos de educacion, el uso alternativo de los
recursos y en aspectos sociales como la generacion de empleo.

'2 El doctor Jorge Leyva

'3 Informe del Padre Lebret

'* Carlos Sanz de Santamaria

15 José Gémez Pinzon

1 Del Banco Mundial y el BID.
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También fue importante el impulso que tuvo la naciente ingenierfa de consulta. Ase-
gurada la financiacién al pais, estaba previsto ejecutar muchos proyectos en todos los
sectores de la infraestructura. Como en la década anterior, se fundaron numerosas
firmas, ahora de consultorfa, contando con profesionales altamente calificados que
habfan regresado con titulos de Master y Doctor en prestigiosas universidades del
exterior en diversas ramas y especializaciones. A su cargo estuvieron, los estudios y
disefios de los mas importantes proyectos de carreteras, acueductos, centrales eléc-
tricas, transporte hasta finalizar el siglo.

Lo de ahora

Santanderismo y legalismo

“Si las armas os dieron la independencia, las leyes os daran la libertad”, dijo Bolivar,
y llamé a Santander el “hombre de las leyes”. Paraddjicamente, este honroso califi-
cativo se le convirtié con el tiempo al Précer en incémodo baldén. Tanto corruptos
como gratuitos malquerientes recurren a peyorativas alusiones para denigrar de su le-
gado. Unos, siempre atentos a pelechar en el desorden, se quejan de las disposiciones
cuando tropiezan con algunas que les interfieren para perpetrar calculadas fechorfas;
pero acudiendo al, por ellos repudiado santanderismo, escarban en sus vericuetos y
encuentran siempre en las mismas normas formulas “legales” para llevarlas a cabo,
cuidandose eso si, de seguir meticulosamente los pasos y requerimientos presctitos
en los procesos, a fin de que nadie pueda decir que algo no se hizo conforme a la ley.

Una mentalidad convertida ya casi en idiosincrasia platonica, nos ha llevado a creer
que todas las fallas, deficiencias institucionales, carencias, injusticas sociales y ahora
deseos de igualdad, se resuelven con la expedicién de una ley, y pensando en mas
grande, con una nueva Constitucion, que sobra mencionar cudles han sido sus re-
sultados. Qué decir del justificado encomio de todas las administraciones, buscando
que se garantice pulcritud y transparencia en el manejo de los asuntos publicos, y
por supuesto, en la llamada contratacion estatal siempre rodeada de suspicacias y
consejas.

Con alguna ayuda pude entrar a la Internet tratando de repasar lo que ha sido el ya
casi centenario proceso de promulgacion de normas para regular la contratacion es-
tatal, desde el Codigo Fiscal de 1873 hasta la ley 150 de 1983. Algo puede apreciarse
en los comienzos de cierta prevalencia de principios, que suponen la buena fe entre
las partes, hasta las mas recientes que en correlacion con el creciente detetioro de
las costumbres, de manera progresiva, se han ajustado asumiendo todo lo contrario,
cuestionando lo que presente el proponente, y exigiendo incontables certificaciones
de experiencia y conocimientos especificos, de la solvencia financiera y otras solven-
cias, que como se ha visto, era dificil que pudieran demostrar algunos traficantes del
oficio.
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Explicable que quienes en el ejercicio, han sido rasgufiados por esas alambradas, les
tengan cierta aprehension, casi fastidio para adentrarse en ellas y tratar de escoger
cosas que parezcan acertadas y las que no, para eventualmente pensar en proponer
cémo cambiarlas. Por lo demas, es también ejercicio casi inocuo para quienes casi
con masoquismo persisten en su ejercicio, con la sensacion y a veces la certeza de
haber participado como relleno en concursos, cuando al final se ve a quien se adju-
dican los contratos.

No han trascendido de los incontables seminarios o conversatorios sobre la Ley 80
opiniones criticas a esa la ley, por juristas o expertos. Lo que ignorantes en la materia
pueden ver, es la casi ausencia de un Estatuto de Contrataciéon Publica de un necesa-
rio componente de lo que llaman sentido comun. Sus disposiciones obligan a todas
las entidades y niveles del Estado, para todo tipo de contracciéon que requieran para
el desarrollo de sus funciones y tareas. Sorprende ver la heterogeneidad de materias
y objetos, que van desde la contratacién de supernumerarios, servicios temporales de
personal, médicos, artistas, compra de gasolina para los vehiculos oficiales, compra
de papelerfa y utiles, todos sin distincion del caracter, el objeto, ni de la magnitud de
los costos implicitos.

Sujetos a iguales requisitos, procesos y tramites, como es explicito en la Ley 80 y
sus sucesivos ajustes y reformas, se trata a la Ingenierfa con igual rasero, que comer-
ciantes y proveedores de bienes y servicios, como colchones para los hospitales, los
refrigerios para las escuelas oficiales, etc. En medio de esa marafia se encuentra la
contratacion de estudios, disefios y construccion de obras, cuya ejecucion implica
inversiones de magnitud considerable, ademas de un indiscutible cardcter técnico,
responsabilidad y compromiso publico de sus proyectistas y ejecutores.

También hemos contribuido los ingenieros a tupir esa marafia con una mania lega-
lista. Sorprende ver que el ancho de las calzadas de las carreteras se precisa en la Ley
105 de 1993, norma que dicho sea de paso, acabd con noventa afios de fructifera
existencia del Ministerio de Obras Publicas y 25 del Fondo Vial. Los del oficio saben
que, si bien existen especificaciones de disefio, el ancho de calzada, el espesor de los
pavimentos, las dimensiones y capacidad de los puentes, etc., se determinan luego de
analisis del trafico y de geotecnia, entre otros.

La Constitucion dice que los codigos se promulgan por ley de la Republica, como el
Cédigo Penal, el Codigo Civil, etc. Con perspicacia juridica se llevo al Congreso el
Cédigo de Disefio Sismo-resistente, que tiene el mismo caracter del muy conocido
cédigo del ACI para disefio de estructuras, que por décadas se ha venido actualizan-
do, atendiendo a los avances en la calidad de los materiales y otras consideraciones
atientes a la ingenierfa. Y también llevado al Congreso por el Consejo Profesional, el
Cédigo de Ftica rige hoy por ley de la Republica.

34



INGENIERIA EN COLOMBIA, ANTES, DESPUES Y AHORA
APROXIMACION A LA COYUNTURA DESDE LA PERSPECTIVA DE LA ACADEMIA
ENRIQUE RAMIREZ ROMERO

Afanes y chamboneo

Cuando se estaba revisando las norma de contratacion (Ley 150 y 222), el doctor
Alfredo Bateman, nuestro profesor de Ingenierfa legal, decfa que no se insistiera en
cambiarla, pues cada reforma resulta peor que la anterior, como se ha venido con-
firmando. En esa y otras normas habia cosas de elemental sentido comin, como el
que para empezar una obra se contara con adecuados estudios y disefios de los pro-
yectos, y algo también elemental y conveniente, la prohibicién de que quien hubiera
realizado los estudios no pudiera ser interventor de la obra, evitando asf el riesgo de
que el interventor eventualmente pudiera disimular o esconder sus fallas o errores,
con perjuicio para la obra.

No debiera tener discusion la necesidad de disponer de los estudios antes de em-
pezar la obra. Ademas de saber con antelacion en qué consiste la obra que se pro-
pone hacer, los estudios tienen como importante objeto, determinar su costo con
razonable aproximacion a partir de bases técnicas. Asi, se evita adjudicar no a quien
irresponsablemente proponga hacerlo por la mitad de un costo desconocido, como
recientemente se ha visto, sino que ojala los licitantes sigan alguna racionalidad, y el
contratante adjudique sopesando ante todo la idoneidad, experiencia y trayectoria
del favorecido.

Distorsion a esa racionalidad, se puso de moda por afanosos funcionarios para abrir
licitaciones para diseflo y construcciéon. Se argument6 que asi se ahorran tiempo
y el costo de los estudios, que con ignorancia arrogante e irresponsabilidad mani-
fiesta, hasta se ha llegado a juzgar innecesarios y hasta se soslayan para justificar
pavimentar caminos de herradura. No se ha trascendido que algin organismo de
control haya evaluado y medido los enormes perjuicios y costos causados por esa,
que es dolosa omision, cuyos deplorables resultados se achacan de manera genérica
a la Ingenierfa. Lamentablemente, debe reconocerse que en muchas de esas iniciati-
vas como equivocadas y onerosas decisiones, han sido protagonistas ingenieros que
como funcionarios son de poca grata recordacion.

Los constructores dominan la materia de su oficio, pero no tanto la referente al
detalle de disefios, cuya ejecucion luego les parece dispendiosa y costosa, pero ad-
mitamos que es mal menor en aras de discusion. En ausencia de esos estudios, ni el
contratante ni el contratista saben lo que se va a hacer, y desconociendo el valor de
las obras para las reservas presupuestales, las propuestas se presentan y evalian poco
menos que al “ojimetro”, esperando luego el contratista arreglar las cargas, reclamar
ajustes por sobrecostos o paralizar las obras, con onerosas y graves consecuencias,
como también se han visto.

En 1972 la misién de Ingerroute asesoré al Ministerio de Obras para la preparacion
de los estudios y disefios de los proyectos. En enjundioso trabajo, elaboré metodo-
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logias que pueden aplicarse a distintos tipos de proyectos con el concepto de fases.
Cada una contempla 14 capitulos de estudios, cuyo alcance y profundidad aumentan
en la medida que la escala corresponde al trabajo en las distintas fases'. Compren-
den desde los de trafico, topografia, etc. (Fases I y II), hasta los de costos unitarios,
presupuestos, evaluacion econémica e informaciéon para los pliegos de licitacion en
Fase I1I. Esos documentos se utilizaron por afios en el Ministerio para los estudios,
disefos y referencia en los contratos de consultoria.

En Fase I, los presupuestos pueden estar entre 50 y 70, y sin mucho costo pueden
estudiar distintas alternativas que, evaluadas a nivel, permiten descartar o escoger la
mejor para llevarla a Fase II; en Fase 11, en la que ya se hace el trabajo de campo, el
estimativo de costo puede estar entre 70 y 80, y en Fase 111, con disefios detallados,
entre 90 y 95. De esta manera, no debiera hablarse de sobrecostos, o lo que con an-
teriores metodologias se llamaban imprevistos, que también se reducen a un minimo,
en la medida de la calidad de los estudios.

Dano colateral la Ingenierfa con la modalidad de contratar disefio y construccion, es
que el contratista de las obras acude al mercado de profesionales sueltos, con el mis-
mo criterio que lo hace con cualquiera de sus demas proveedores o subcontratistas,
para que ejecuten la tarea al menor costo, lo que no es garantia de calidad y ademas
de envilecer la profesiéon de consultorfa, dispersa la responsabilidad del contratista,
que a veces queda en manos de la aseguradora, si es que no se licité sin el lleno de
este requisito, como también increiblemente se ha visto.

Otra nociva modalidad reciente es la contratacion de consultoria con universidades,
y hasta para suplir dictdmenes periciales en controversias judiciales. Con el artificio
de contratos interinstitucionales, violan la Ley 80, no siendo claro quién respon-
de; ademas con desleal competencia con sus egresados que ejercen su profesion,
asumiendo riesgos y costos, mientras las universidades utilizan como consultores a
profesores que reciben remuneracién como docentes. Si bien, pueden tener sélidos
conocimientos, no siempre tienen la experiencia y experticia que solo se obtiene tras
largos afios de responsable ejercicio de la profesion.

Algunas de las firmas creadas en los afios sesenta y setenta desaparecieron por sus-
traccién de materia, y otras, vendidas por sus gestores a consultoras extranjeras.

La cosa ambiental
Los que viven del ambiente y su contemplacion, afirman que las normas ambientales

en Colombia son més avanzadas y mejores que las que rigen en pafses como Suecia.
Los ingenieros y la Ingenierfa son considerados como los mayores depredadores

" En carreteras en Fase I escalas 1:10000, Fase II entre 1:2000 y 1:5000, y Fase I11.1:2000.
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y por eso en la Ley 99 y sus reglamentos, se incluyen toda clase de restricciones,
engorrosos tramites para obtener la licencia luego de superfluos requisitos y aran-
delas para costosas obras adicionales, que demoran y encarecen la ejecucion de los
proyectos. Todo eso, mientras largamente abandonados nucleos de compatriotas de
apartadas regiones, siguen esperando el acueducto, el camino, el puente. Ejemplo
tozudo, ha sido el del proyecto de saneamiento del rio Bogota, proyecto ambiental
por excelencia, demorado y aplazado en la cadena de tramites para que se otorgue
la licencia.

Qué decir de las Corporaciones Regionales, creadas desde los tiempos de los pro-
fesores Lilienthal y Currie' y para ejecutar obras de conservacion y prevencién de
desastres. Asi, ademas adelantaron durante décadas obras. Con idéneo componente
de Ingenierfa de sus funcionarios, construyeron represas y embalses para control de
inundaciones y generacién eléctrica. Transformadas por la Constitucién del 91 en
entes ambientales, han despilfarrado por afios, ingentes recursos del 15 por ciento
del impuesto predial, que se recaudan en sus jutrisdicciones con el embeleco de la
protecciéon del medio ambiente, centraron su funcién en cuidar bichos y rastrojos,
abandonando la de prevencion de repetidos desastres por crecientes de rios, rotura
de diques y jarillones que protegen al mas importante de los animales y sus activida-
des, arrasadas en sucesivos inviernos ante la pasividad e incutia de las Car.

Regquisitos ad livitum

Explicable que para la contratacién de grandes obras se exijan comparables requisi-
tos de capacidad técnica y financiera. Sin embargo, eso ha conducido a concentrar la
contratacion en grupos o conglomerados con los que dificilmente pueden competir
medianas y menos las pequefias. También es cierto, que algunos de esos proyectos
no puedan dividirse en tramos menores o paquetes de obras que permitan esa pat-
ticipacion. Algo de eso se propuso cuando el contrato para el arreglo de vias en Bo-
gota, advirtiendo que ademas las alegadas ventajas de tener un solo contrato, podian
llevar al riesgo de un solo gran pleito, como en efecto ocurri6, con costo enorme,
graves perjuicios y detrimento patrimonial para la ciudad. Qué decir del fracasado
proyecto de la ruta del sol, que por cerca de quince afios ha tenido aislada la capital
de la Republica.

Ademas del cumulo de constancias, certificaciones y demas requerimientos que se
exigen en la ley de contratacion, los funcionarios de turno ponen su esmerada parte,
afladiendo nuevas exigencias de certificaciones y constancias. En los concursos para
consultoria e interventorfa, es dificil que se reconozcan experiencias anteriores, aun
para profesionales que se desempefiaron como directores de proyecto o consultores
especialistas en el drea que prestaron sus servicios en contratos, aun de la misma

' Los dos asesores del Presidente Roosevelt y del Tennessi Valley Authority
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entidad. Adjudicados los contratos, sorprende a veces ver quiénes fueron los favo-
recidos.

Con el agudo sindrome de la transparencia y la lucha contra la corrupcion, se es-
tablecié la manifestacion de intencién para algunos trabajos, para ser incluido en
listas cortas en los concursos correspondientes. Pareciera una exageracién decir que
guardadas proporciones, aparecen casi los mismos requisitos y exigencias de certi-
ficaciones que en la norma general, conformando en un legajo que sobrepasa las
treinta cuartillas.

Qué decir de las certificaciones de formacion profesional, en particular en universi-
dades del exterior para las que se aplica una rara forma de chauvinismo académico.
Como los diplomas no muestran las especialidades, no se reconocen o deben ser
validados por el Gobierno, lo que no se requiere en casos de profesionales que hasta
fueron sus discipulos en las mismas materias en universidades colombianas. Por lo
demas, eso ha alimentado la proliferacion de diplomados y cursos de especializacion
en multiples areas, y es dificil no pensar que los requisitos para muchos de esos con-
cursos parecen diseflados a la medida para quienes tengan las certificaciones que se
exigen.

A prop6sito de la formacion profesional, es posible que la proliferacion de univer-
sidades y decenas de programas en especialidades que se ofrecen, no sea la mejor
la preparacién que se recibe ni redunde en resultados de buena calidad en los pro-
yectos. Se ofrecen también programas a nivel de magister y aun doctorados, que si
bien, abren oportunidad de preparacion en el pais, la formacién y preparacion puede
no siempre ser equivalente a la que se obtiene en las universidades del exterior tras
aflos con intensa dedicacién y competencia, ademads de estrictas exigencias para los
trabajos de investigacion. Hay programas de doctorado en alguna universidad fuera
de Bogota, a los que los estudiantes asisten los fines de semana y regresan el lunes
a sus trabajos.

Puede influir también que en los alumnos prime el afan de obtener el titulo al interés
de aprender, como a veces se observa. No menos el hecho de que algunas especia-
lizaciones ofrezcan novedosas asignaturas en que profesores y alumnos engolosina-
dos por los sofisticados desarrollos tedricos y lo que llaman la ciencia por la ciencia,
se olviden de concretar sus posibles aplicaciones practicas. Si eso sucede en las fa-
cultades de formacion técnica, qué decir en las mas laxas de algunas ciencias sociales.
Aparecio hace poco en una publicaciéon de la Universidad Nacional, un articulo de
un profesor de la facultad de Filosofia, en que con valor lo encabeza con una cita,
casi un graffitti, de un profesor espafiol que dice: “Los profesores de Filosofia sélo
producen mas profesores de Filosoffa. Ni qué pensar en lo que estan produciendo
los profesores de Sociologia”"’

' Entre otros que se sabe, los terroristas Vera Grave y Alfonso Cano
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Deterioro de los procesos técnicos

Ahora se espera suplir algunas deficiencias con colectivas certificaciones de calidad
a entidades, empresas y por supuesto, las de Ingenierfa. Desde luego, no es en nada
comparable a los procesos de calidad total, invento de un sefior Toyoda, que con
increible resultado implanté para la fabricacién de sus automéviles y que hoy es la
mayor productora del mundo. Entre nosotros, esos procesos, convertidos casi en
ritual, se concentran en el acopio de vistos buenos y sellos en los planos, constatan
casi burocraticamente lo que llaman la trazabilidad en el desarrollo de los trabajos,
pero poco registran eventuales errores ni sus correcciones. En un proyecto en el
que era asesot, observé que los planos que se iban a entregar no tenfan ninguna
anotacion sobre calidad, y a los pocos minutos los regresaron con sellos de control
en cada hoja.

Conviene mencionar a proposito, el deterioro de la funcién de la interventoria como
actor técnico y representante del Estado, duefio de la obra. Sin entrar a revisar los
registros de calidad, ese relajamiento lo atestiguan los descalabros recientes, en los
que nadie puede certificar el avance de los trabajos, la ejecucion de los recursos y a la
vista, estan los resultados de control de calidad, a pesar de tener el IDU completo y
detallado Manual de Interventoria que como es evidente, no se ha exigido seguir sus
procedimientos. Positivo en las nuevas normas, es que estipulan que el interventor
es solidario con el constructor; algo ventajoso, pues sabiendo de antemano quien va
a ser el contratista de la obra, se puede decidir si uno se presenta o no al concurso
para la interventoria.

En el Ministerio de Obras que conocimos, esa tarea se cumplia con seriedad y res-
ponsabilidad, asignando supervisores que hacfan seguimiento del trabajo del in-
terventor y del desarrollo del proyecto, constatando la calidad de los procesos y
controles de laboratorio en visitas periédicas al campo, para la aprobacion y firma
de las actas de obra para pago al contratista, respaldadas con los sendos informes
mensuales presentados por el interventor en los que se llevaba registro del avance
fisico en los distintos item de obra, y de la ejecucién financiera del proyecto. Valga
agregar que para el pago de las cuentas del interventor se seguia andlogo proceso.

Coda

Eso de la ética y la moral, que desde Aristételes son como la misma cosa, pierde hoy
relevancia y significado cuando en subastas y mercadeo de conocimientos, se convo-
ca a competir con idoneidad y ética con oscuros intereses y discutibles capacidades,
respaldadas con artificios contables y a veces dineros de discutible procedencia.

Hecha la ley, hecha la trampa, dijo por ahi algin jurista. Poco afortunado eso de
llevar la corrupcion a sus justas proporciones. Siempre elegante el doctor Alfonso
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Lépez Michelsen, sentencié que el problema con las leyes es que lo que no esté pro-
hibido de manera taxativa en la norma, estd permitido. Sabio nuestro colega y pocta
Rafael Pombo que termina una de sus fabulas diciendo: “Hombres necios y pacatos,
donde haya queso no pongais gatos”.

Luego de este no exhaustivo recuento, la conclusién es que en buena parte por
causas ajenas, la Ingenierfa estd mal. La recomendacién es que algo hay que hacer, y
aprovechando el impulso que pueda surgir en esta reunion, revisar en primer lugar
todo aquello que se estime pueda estar afectando el buen ejercicio para que se corti-
ja, y con ayuda de quien toque y acudiendo al nivel que corresponda, tratar de que se
introduzcan necesarios ajustes en las normas, sino una nueva, que permita para que
en las tareas que le encomiende el Estado, se trate a la Ingenierfa como profesion,
que es activo importante para el pais y para su progreso.

Espero no caer en contradiccion o en utopia después de todo lo expuesto, o en lo
que advirtié el profesor Alfredo Bateman. Traigo a propésito el episodio en una
Sesion Solemne de la Sociedad, cuando se cumplia el ritual de la lectura del Cédigo
de Ftica, teniendo a mi lado al sefior Presidente de la Repuiblica al oido; la Ley 80
derogd la mitad de los articulos del Cédigo de Etica. El sefior Presidente dijo: “hay
que cambiar el Cédigo, y yo le repliqué, creo que hay que cambiar la Ley.
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DON LINO DE POMBO, INGENIERO,
MATEMATICO Y HOMBRE DE LEYES

Santiago Diag Piedrabita

Don Lino de Pombo fue, si no el primero, uno de los primeros colombianos en
ostentar el titulo de ingeniero; aparte de ello, fue uno de los personajes mas sobre-
salientes de Colombia en la primera mitad del siglo XIX. Entre 1833 y 1858 des-
empeflé con especial eficiencia y dedicacion, diversos cargos publicos de jerarquia.
Fue Secretario del Interior y Relaciones Exteriores de la administracién del general
Francisco de Paula Santander (1833-1837), cargo que mantuvo durante parte del
periodo presidencial de José Ignacio de Marquez (1837-1838); afilos mas tarde fue
Secretario de Hacienda de la primera administracion del general Tomas Cipriano de
Mosquera (1845-1847) y retorné al gabinete como Secretario de Relaciones Exte-
riores de Manuel Marfa Mallarino (1855 -1857). Ademas de hacer parte del gabinete
en esas cuatro oportunidades, ocupd otros puestos publicos de importancia, dejan-
do siempre un sentimiento de pulcritud y cumplimiento, imagen que complementd
como catedratico y como ciudadano de bien.

Naci6 don Lino en Cartagena, el 7 de enero de 1797, en el hogar formado por Ma-
nuel de Pombo y Ante, entonces Tesorero Real del Consulado de Cartagena y por
Beatriz O 'Donnell, hermana del primer “Duque de Tetuan” e integrante de una
destacada e influyente familia peninsular. Era apenas un nifio cuando su padre fue
trasladado a la capital como Tesorero de la Casa de Moneda, situaciéon que facilitd
su entrada al Colegio Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario, donde tomé los cursos
correspondientes al bachillerato en Filosoffa y Letras. Alli fue alumno de Matemati-
cas de Francisco José de Caldas, director del Observatorio Astronémico de Santafé.
Estos cursos inclufan lecciones de artillerfa, fortificacion, ataque y defensa de plazas,
conocimientos que aplico en el campo de batalla, tanto en el rfo Magdalena, como en
el sitio de Cartagena y en la campafia de Riego. Pasados los afios asumiria la catedra
de Matematicas en Popayan y en Bogota. Fue Caldas el responsable de su aficion
por las Matematicas y de la eleccién de la Ingenierfa como profesion; no obstante,
su desempefio casi siempre rondo alrededor de la politica y las labores de Estado.
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Manuel de Pombo, su padre, fue uno de los firmantes del Acta de Independencia del
20 de julio de 1810. En un informe dirigido por el Oidor Joaquin Carrién y Moreno
al Consejo de Regencia en relacion con estos sucesos, se indica que entre quienes
“mas se han sefialado en esta revolucién, asi en preparatla como en ejecutarla,” es-
tan entre otros “el contador de la Casa de Moneda, don Manuel de Pombo y toda
su familia de Santafé y Cartagena®.” Por ello, resulta natural que al sobrevenir la
independencia, Lino de Pombo, al igual que otros jovenes embriagados de fervor
patridtico, se uniese como cadete al Regimiento Auxiliar del nuevo ejército repu-
blicano; contaba apenas catorce afos; alli alcanzo6 el grado de teniente. Entre los
servicios prestados, estd su participacion en las campaifias del rfo Magdalena y de
Santa Marta y en 1815, la defensa de Cartagena desde el Cerro de la Popa durante el
sitio de Morillo.

Al crecer el asedio, Pombo tuvo que evacuar la Plaza y abandoné la ciudad en una
goleta, que encall6 cerca de la desembocadura del rio Coclé en Panamd. Pasada una
semana los ndufragos fueron rescatados, hechos prisioneros por una nave corsaria
al servicio de Espafia y llevados a Portobelo; en enero de 1816 fueron conducidos
a Cartagena y recluidos en el Fuerte de San Felipe; merced a su corta edad y a sus
vinculos familiares con los O Donnell, tres de los cuales ostentaban el grado de
generales del ejército espafiol. Pombo escapé del patibulo, suerte que no cortieron
varios de sus compafieros. A cambio fue condenado a servir en el ejército realista
por ocho afios.

Tras el avance de Pablo Morillo y Pascual Enrile, hacia el intetior de la Nueva Grana-
da, fue indultado y liberado, dandosele permiso de acompanar a su padre en el viaje
de proscripcién a Espafia: Alli, gracias a la influencia de sus parientes, quedo libre
y retorno a la condicién de estudiante, optando nuevamente por las matematicas, la
artillerfa y el arte militar, estudios que realiz6 en la Academia de Ingenieros de Alcala
de Henares. Alli se hizo ingeniero.

En 1822, Pombo participé en la revolucion liberal liderada por Rafael Riego en
contra de Fernando VIIL. Pleno de entusiasmo revolucionario colaboré6 en la com-
posicion del Himmno de Riego. Tras la batalla de Jodar, en septiembre de 1823, fue
apresado y, por segunda vez escap6 del patibulo, esta vez huyendo a Gibraltar donde
se embarco para buscar refugio en Inglaterra. Al llegar a Londres se enterd de que
habfa sido nombrado por el general Francisco de Paula Santander como secretario
de la Legacion Colombiana, cargo que ocup6 entre el 7 de octubre de 1824 y febrero
de 1825. Luego retorné a Colombia. A su regreso se reincorpord al ejéreito como
capitan; tiempo después alcanzé el grado de coronel de ingenieros y se desempefid

2 JATRO GUTIERREZ & ARMANDO MARTINEZ, La visidn del Nuevo Reino de Granada en las Cortes de Cadiz
(1810-1813)”, Bogota D.C., Edicién conjunta Academia Colombiana de Historia, Universidad Industtial de San-
tander, 2008. p. 15.
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como segundo ayudante del Estado Mayor General. Como militar activo cumplié
comisiones de servicio en Pasto, Buenaventura y Guayaquil. E1 10 de marzo de 1829
renunci6 a la vida militar. En una carta dirigida a su amigo Rufino Cuervo, comenta
al respecto:

Admito con gusto los parabienes que usted me envia por haberme separado de la carrera mi-
litar. Me siento aliviado de una carga inmensa desde que abandoné aburrido una profesion
que no brinda sino molestias, descrédito y compromisos horrorosos, y que ademds de esto era
diametralmente opuesta a mi cardcter, a mis costumbres y basta a mi organizacion fisica; y
me contemplo feliz en mi estado actnal, gogando en paz mi vida retirada e independiente’’.

Tras dejar la milicia se radicé en Popayan donde, en 1826, contrajo matrimonio con
Ana Marfa Rebolledo. Uno de sus hijos fue el célebre poeta Rafael Pombo. Durante
su estancia en Popayan fue redactor de varios periédicos. Afios después colaboré en
otros organos de difusion capitalinos. En Popayan, fue catedratico de matematicas
y secretario de la Universidad y se desempefié como administrador de rentas de
diezmos.

El 1 de octubre de 1830 con motivo de la “Apertura de Estudios” de la Universidad
del Cauca, Pombo pronuncié el discurso de orden. Cabe recordar un parrafo que
refleja sus sentimientos y la forma como traté de estimular a los estudiantes. Alll
sefiala:

“La juventud estudiosa del Canca, después de un reposo ligero, vuelve hoy llena de nuevos
estimnlos a beber de las fuentes de la sabiduria y a visitar los arcanos de las ciencias. Todo
hombre honrado, todo cindadano amante de su patria siente un verdadero regocijo al con-
templar en esta ocasion el landable ardor con que alumnos y preceptores se disponen a prin-
cipiar otra veg sus tareas literarias; y el agradable recuerdo de tantas piiblicas muestras de
aprovechamiento extraordinario en los unos, y de constancia y celo ejemplar en los otros, en
los precedentes cursos, llena el alma de las esperanzas mas dulees, e inflama la imaginacion
con las perspectivas mas halagiienas™.

En varios escritos planted reformas académicas de tipo neo borbénico y defendio la
necesidad de acrecentar el nivel académico de los estudiantes mejorando la calidad
de los contenidos de las asignaturas, sobre todo en los cursos generales de Filosofia
natural y de Matematicas y sugirié aumentar la intensidad de esta ciencia hasta com-
pletar tres cursos, en reemplazo del tnico y de tipo basico que entonces se impartia.
Ademas, recomendé incluir cursos de Fisica experimental y de Arquitectura y pro-

2 LUIS AUGUSTO CUERVO, Epistolario del doctor Rufino Cuervo (1826 — 1840). Academia Colombiana de
Historia, Bogota, 1918. p. 150.

2 El texto completo del discurso aparece reproducido en JOSE MARIA DE MIER, El ingeniero don Lino de
Pombo O Donnell. Sociedad Colombiana de Ingenieros. Bogota, 2003. pp. 83 — 92.
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puso la organizacion de escuelas politécnicas al estilo de las existentes en Francia.
Su recomendacion era la de que los estudios superiores quedasen restringidos a tres
universidades; los colegios provinciales debian orientarse hacia la ensefianza de las
ciencias utiles y del razonamiento, manteniendo un buen nivel de exigencia. En el
caso de los estudios de Derecho, proponfa aumentar los cursos de jurisprudencia de
seis a ocho afios, pero dando prioridad a los conocimientos tutiles en lugar de incre-
mentar el simple estudio de las leyes. A su juicio, sobraban te6logos, médicos y en
especial abogados, en tanto que al pais le faltaban técnicos. A pesar de esta aparente
repugnancia a las leyes, pasados unos afios colaborarfa con Santander y con Marquez
en la redaccion del Codigo Penal acogido en 1837 y setia el ejecutor de la recopila-
cién nacional, tarea que se realizo en cumplimiento de la Ley de 4 de mayo de 1843.

Con base en tal ley, Pombo asumio la tarea de compilar, ordenar y numerar los prin-
cipales decretos. Esta labor, realizada con esmero y de enorme utilidad para mejorar
la administracién de la justicia, era urgente para darle un marco a las normas juridicas
de la Nacién y hacer mas eficiente la administracién publica. Se trataba de implantar
una herramienta que oficializara las leyes y las pusiese al alcance de todos. De paso,
esta normatividad permitia organizar la Republica dentro de un marco legal que la
acercaba a las naciones civilizadas. En carta del 5 de julio de 1843 se refiere Pombo
a esta labor con los siguientes términos:

“Por comision del Gobierno tomaré a mi cargo la delicada empresa de formar y publicar la
recopilacion de leyes por el siltinmo congreso. Constituiran un ramo de dicha recopilacion las
leyes judiciales; y como esta materia es para mii enteramente extrana, ademds de repugnante
y embrollada, supongo que no podré arreglarla bien sin el auxilio de abogados™.

Aunque inicialmente fue renuente a este trabajo, terminé aceptandolo con base en
los puntos expresados en la misma carta:

“Uno de los motivos, o acaso el iinico que tengo para comprometerme en el trabajo espinoso
de la recopilacion, es asegurar algunas entradas en mi con. .. tesoro sin enredarme con un
empleo priblico en los laberintos de la politica administrativa; y poder también ocupar un
asiento en las camaras si en alguna provincia quieren elegirme. Pero desconfio ncho del
asiento; y estoy ademds seguro de que, salga como saliere el trabajo, tendré que agnantar
amargas censuras como ha de ser’”.

La ejecucion de esta comision, que a su juicio le era extrafia, embrolladora y re-
pugnante, constituye un modelo de laboriosidad. Fue publicada bajo el titulo de

PSANTIAGO DIAZ & GUILLERMO VALENCIA, Confidencias de un Estadista. Epistolario de Lino de Pom-
bo con su hermano Cenén 1834-1877, Universidad Industrial de Santander, Coleccion Bicentenario, Bucaraman-
ga, 2010, pp.169-170.

% DIAZ & VALENCIA, op. cit. pp.171-172.
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Recopilacion de 1 eyes de la Nueva Granada. El temor de Pombo, expresado en el prélogo
de la publicacion era el de que, por ser tan inconexa y poco metddica la legislacion
colombiana, y por ser tanta la materia que habia que tener en cuenta al mismo tiem-
po, la recopilacién podia adolecer de fallas u omisiones, a pesar de la diligencia con
la que se habia preparado. Con el fin de dar a este trabajo mas sencillez, claridad y
coherencia, ademas de reducirlo a un volumen manejable, el texto fue organizado en
siete tratados siguiendo las catorce pautas que se trascriben a continuaciéon:*

10.

Comprender en la Recopilacion la Constitucion vigente.

Clasificar los actos legislativos que habrian de recopilarse de manera que se les
pudiese repartir por negociados o materias en tratados diversos, con las subdi-
visiones uniformes adecuadas.

Atender para esta clasificacion y repartimiento al contenido u objeto de cada
acto legislativo, prescindiendo de la Secretarfa de Estado por la cual hubiese
sido refrendada su sancion y prescindiendo también del orden cronolégico de
épocas y fechas, excepto en cuanto a los decretos pontificios y a los tratados
publicos,

Dar a todos los actos legislativos el nombre comun de Ley.

Omitir el encabezamiento y los finales de las leyes, constitucionalmente necesa-
rios tan so6lo para su expedicion y promulgacion.

Omitir asi mismo en cada ley, todo preambulo o parte motiva, siempre que no
fuese indispensable su conservacion para la cumplida inteligencia del texto pro-
piamente legal o dispositivo.

Suprimir todos los articulos o partes del articulo derogados o subrogados por
otras disposiciones vigentes que debfan recopilarse; todos los articulos de carac-
ter transitorio que habian surtido ya su integro efecto caducado en consecuen-
cia, y todos los simplemente derogatorios de disposiciones anteriores, dando
raz6n de la supresion, en los dos primeros casos por medio de breves notas,
citas o referencias.

Otdenar las leyes por numeros, poniendo ademads a la cabeza de cada una la
fecha en que fue mandada cumplir o sancionada por la autoridad ejecutiva y el
conciso enunciado u epigrafe que le conviniese.

Poner en relacion entre si, con citas o anotaciones, las disposiciones de dife-
rentes leyes que se adicionan, explican o alteran unas por otras de cualquier
manera.

Intercalar en letra bastardilla las palabras o denominaciones técnicas al presente
usadas, siempre que esto fuese oportuno para la aclaracion del texto por apare-
cer en ¢l otras denominaciones o palabras que ya no pertenecen a la terminolo-
gfa legal; y ocurrir al mismo arbitrio, en caso preciso, para completar el sentido
de articulos mutilados, u oscurecidos por la supresion de otros.

B LINO DE POMBO, Recopilaciin de 1.eyes de la Nueva Granada. Formada i publicada en cumplimiento de la 1.¢i de 4 de
mayo de 1845 i por comision del Poder Ejecutivo..., Bogota, Imprenta de Zoilo Salazar. 1845 pp. I - 11
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11. A mas de hacer en los textos, con vista de las leyes originales cuando necesario
fuese, la depuracion indispensable y las correcciones prevenidas por el legisla-
dor, aclarar las referencias primitivas de unas leyes a otras con la indicacién del
lugar que ocupase en la Recopilacidn 1a que hubiera de consultarse.

12. Agregar a los cuadros generales, designados por la ley de 1813, el de la divisién
territorial eclesidstica, al cual no se ha logrado dar toda la perfeccion deseada,
por falta de oportuno recibo de todos los informes exigidos.

13. Redactar y agregar a la Recopilacion, un indice o repertorio analitico de las mate-
rias contenidas en ella, metédico y suficientemente copioso, que sirviese de gufa
segura para registrar cualquiera disposicion legal.

“Temeridad fuera en él (el Comisionado) lisonjearse con la creencia de haber des-
empefiado bien tan delicado encargo, no obstante el esmero con que ha procurado
corresponder a la confianza del Gobierno; asi debe suponerlo cualquiera, por la
naturaleza misma del trabajo. Aun prescindiendo, en lo que puede llamarse la parte
principal de este, de las dificultades y dudas con que habia de tropezarse a cada paso
para concordar entre si mas de cuatrocientos actos poco o nada homogéneos, y sacar
en limpio lo vigente en cada uno, la idea sola de tocar con mano profana antiguas y
venerandas leyes para mutilarlas debfa inspirar al menos escrupuloso y mas versado
en todos los ramos de la administracion publica vacilacion y temor; y el temor y la
vacilacién, cuanto mas fundados y laudables se les suponga, tanto peores acompa-
flantes y consejeros son, tanto mas embarazan a quien desea acertar. Parece racional
sin embargo prometerse se tendran en cuenta estas circunstancias, ya que no para
indulto absoluto por los defectos que el inteligente advierta, siquiera para mirarlos
con alguna indulgencia.

En relacién con la compilacion sefiala Restrepo® como en las sesiones del Congreso
de mayo de 1845, se expidi6 una ley complementaria de aquellas que habfan esta-
blecido el modo y la forma de recopilar las leyes, labor que Pombo, por encargo de
la administracion Herran habia realizado. La obra ya estaba impresa y el Congreso
dispuso que sirviese en lo sucesivo de texto oficial unico para la aplicacion, ejecucion
y cita de las leyes. En relacién con su importancia comenta Restrepo Canal:

“Obra importantisima, ordenada por el Congreso de 1843, fue la Recopilacion de las leyes
de la Nueva Granada, generalmente conocida con el nombre de Recopilacion Granadina,
donde debian incluir todas las leyes vigentes en aquella época, desde 1821 en adelante. E/
gobierno encomends la tarea de efectuar esta compilacion a don Lino de Pontbo. Puso activa-
mente manos a la obra el distinguido jurista, y en 1845 publicd el resultado de su laborioso
trabajo, que comprendia todas las leyes expedidas de 1821 a 1844, pero, de acnerdo con lo
ordenado por el Congreso sélo aparecerian allf las leyes vigentes, excluyéndose las que habian
sido derogadas. Esta caracteristica le resta importancia como obras de historia legislativa,

% ]OSE MANUEL RESTREPO, Historia de la Nueva Granada, t. 2, Bogota, Editorial El Catolicismo, 1963.
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pero sin duda alguna fue meritisima y utilisima para quienes tenian que consultar la le-

islacion entonces vigente. Tiene, ademds, el mérito de haber sido la primera en su género,
secundada luego en 1850, en 1872 y en 1874 7.

Al abordar la faceta politica de Pombo, vale indicar cuales eran sus tendencias, en
un momento en el cual no estaban delimitados claramente los partidos tradiciona-
les. En general, los politicos se declaraban antimonarquicos y, en mayor o menor
medida, se comportaban como democratas de corte liberal. Entonces se distinguian
dos grupos, uno de tendencia moderada, apegado a los principios del régimen re-
presentativo y adicto a las normas del poder y de la justicia; el otro, mas avanzado y
extremo en sus tendencias, particularmente en lo relativo a un concepto mas amplio
de las libertades y del ejercicio de la autoridad; alli militaban los mas exaltados, en
tanto que en el otro extremo aparecia la facciéon de los bolivianos, afectos al ideario
del Libertador Sim6n Bolivar pero enemigos de las tendencias dictatoriales, esto a
pesar de ser mas militaristas que civilistas. L.a mayorfa de los politicos no eran ni
bolivianos ni exaltados y se desenvolvian mas cerca de las tendencias moderadas o
de centro. Con los afios se irfan acentuando las divergencias, tanto por diferencias de
orden filos6fico o ideoldgico, como por discrepancias en temas de orden juridico o
militar, aparte de los aspectos de orden pasional o emotivo que también pesaron a
la hora del alineamiento.

Pombo pertenecia a los moderados y era uno de los redactores de £/ .Argos, un pe-
riédico pluralista, en el que participaban destacados politicos exaltados. A pesar de
estos intentos pluralistas, las divisiones fueron avanzando y empezaron a empleatse
epitetos como Jserviles, santuaristas, godos, casaquinegros y ministeriales para referirse a los
moderados.

En relacién con la éptima organizacion del Estado, hubo quienes pensaron que la
mejor forma de combatir la anarquia y dar estabilidad a las instituciones, era implan-
tando un sistema de tipo monarquico. Varios notables y lideres de la opinién, que
indudablemente apreciaban la autonomia, afioraban algunas ventajas del viejo siste-
ma. Superada la llamada “Guerra de los Supremos” en 1844, reaparecio la tendencia
monarquica como una posibilidad de afianzar la paz y definir el rumbo de la Nacion.
En carta dirigida a Manuel Ancizar, reconocido democrata entonces residente en Ve-
nezuela, Pombo se manifiesta partidario de esta forma de gobierno. El texto indica:

“Por alld llegardn noticias de que escribimos en la Nueva Granada provocando pensanien-
tos y proyectos mondrquicos. Yo soy uno de los principales promovedores de una reforma
definitiva en nuestro sistema de gobierno, sobre todo en una monarquia constitucional here-
ditaria con una dinastia extranjera, para que por este medio echemos por fin el ancla en el

# CARLOS RESTREPO CANAL, La Nueva Granada 1840 — 1849, Historia Extensa de Colombia, Bogota, t. 8.
Academia Colombiana de Historia, 1975.
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maldito viaje revolucionario en que levamos ya treinta y tres aiios de tormentas: y la idea
tiene bastante séquito a pesar de su novedad, porque nuestra gente estd por lo positivo. No
€ 51 caeran a Valencia los nilmeros de El Dia en que se ba echado a volar la indicacion.
Aungne tocando superficialmente sus diversos puntos: mandé a pedir a la imprenta una
coleccion de ellos para remitirsela a usted y todavia no viene estando para despacharse el
correo: si no van hoy, irdan en la semana entrante. Supongo que los seiores venezolanos se
escandalizardan de ver preconizar en piiblico el sistema mondrquico, y atribuirdan el proce-
dimiento a la pobreza de nuestras cabezas y de nuestro espiritu: que digan lo que quieran,
alucinados por la paz que les conserva la influencia saludable pero pasajera de nna lanza
brava: mas sabe el loco en su casa que el cuerdo en la ajena™.

Pombo ingresé a la vida politica como Secretario del Interior y Relaciones Exterio-
res del general Santander y le acompafié durante toda su presidencia (1° de agosto
de 1833 a 14 de mayo de 1838). Al momento de asumir se consideraba inmaduro y
carente de la experiencia y de los conocimientos necesarios para una responsabilidad
de tal magnitud, pues no posefa nociones de jurisprudencia, y un Secretario de Esta-
do, ademas de tener un nombre respetable, poseer luces, integridad y consagracion al
trabajo, debia ser conocido por sus servicios a la Nacién y no contar con ningin tipo
de impedimento. En el desempeno de los cargos publicos mostr6 ser un estadista,
siempre preocupado por la buena marcha de la administracién, el marco legal de las
instituciones, el respeto mutuo, las libertades ciudadanas y el verdadero progreso de
la nacion.

En relacion con el progreso logrado sefialaba en julio de 1835:

“Nuestro pais, que ya tiene cara de ser lo que se llama un Estado constituido, goza de tran-
quilidad completa y continiia progresando. El censo de poblacion, segiin datos recibidos de
once provincias, suponemos que pasard en su totalidad de un millon ochocientas mil almas.
Los  productos de las rentas no decaen, a pesar de las lamentaciones y siniestras profecias de
nuestro Secretario de Hacienda, por la bendita abolicion de la alcabala. Pronto tendremos
hierro en abundancia, pues avanza la obra del horno alto en la ferreria; y buques de vapor
en el Magdalena, cnyas armazones y mdquinas trae Burrows de Nueva York, y no tarda-
remos en comprar papel y vidrios criollos, pues las respectivas empresas andan con actividady
la loza se perfecciona de dia en dia, y vuela el expendio de la que sale de las hornadas®.

El trabajo de Pombo fue notable en muchos puntos. La educacion publica fue una
de sus preocupaciones fundamentales y en su condicién de Secretario de Estado
tratd de mejorar su calidad y de remediar la situacién de los maestros, quienes eran

# RESTREPO CANAL, op. cit., p. 408. Cabe afiadir que este modelo de gobierno fue ensayado en México con
Maximiliano y fracasé. La otra monarquia que funcioné en América fue la de Brasil, donde gobernaron Pedro I
(1822 — 1831) y Pedro II (1831-1889). En 1889 se proclamé la Republica y la familia real fue desterrada.
 CUERVO, op. cit., p. 318.
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mal remunerados y se les pagaba muchas veces con retraso, lo que motivaba deset-
cién o la baja de la calidad de la educacion, pues esta anomalia los llevaba a buscar
su subsistencia en otras ocupaciones, lo que se reflejaba en la mala preparaciéon y en
el bajo prestigio de que gozaba este gremio. La poblacién estudiantil era aun muy
baja y solo accedfan a las escuelas y colegios alumnos provenientes de las clases
sociales altas, con ausencia total de los nifios campesinos, para quienes no resultaba
util la instruccion, pues sus familias debfan subsistir de las labores del campo, que
ademads no eran remuneradas. Adicionalmente, las escuelas eran urbanas y los nifios
del campo no podian acceder a ellas. En una sociedad ain machista, las nifias no
eran enviadas a las escuelas publicas, consideradas indignas para ellas, y a las escuelas
privadas asistfa una minorfa proveniente de familias pudientes. Era consenso que
la mujer no requerfa mayor instruccion, pues su destino era contraer matrimonio a
temprana edad y ser una madre prolifica.

Retomando el hilo de esta semblanza debemos sefialar que en forma intermiten-
te y por vatios petiodos, Pombo continué vinculado a la administraciéon publica.
Ingeniero de profesion pero politico de corazoén, siempre estuvo pendiente de la
situacion nacional; aunque habia sido militar, preferfa las actitudes de los civiles y los
comportamientos ajustados a las leyes y los codigos que hubo de compilar y poner
en ejecucion. Podemos calificarlo mds como un democerata civilista que como un
hombre de partido.

Al concluir la administracion de Santander, durante la cual desempefié un papel
esencial en la organizacién de la Republica, Pombo continud, entre agosto de 1833 y
mayo de 1838, como Secretario del Interior y Relaciones Exteriores de José Ignacio
de Marquez. Pasado un tiempo reasumiria la Cancillerfa por dos afios mas, durante el
gobierno de Manuel Marfa Mallarino, cuando éste, en su caracter de vicepresidente,
ejercio la primera magistratura.

No siempre fue apacible la vida de Pombo. Un personaje que se desempefiaba en
el eje de la politica no podia mantenerse al margen de las convulsiones propias de
la época, aparte de que la década de los cuarenta fue una de las mas turbulentas del
siglo XIX. Fueron afios dificiles durante los cuales el gobierno sufrié una fuerte
oposicion, los partidos se dividieron y el pafs se convulsiond; en realidad, se venia
incubando la que se conoceria como guerra de los Supremos, sangriento conflicto
que gener6 una marcada represion. En relacion con esta situacion sefialaba Pombo
en octubre de 1840:

“Por donde quiera que el espiritu de rebelion se ha atrevido a levantar la voz en las provin-
cias; ha sido pronta y vigorosamente sofocada, y todo lo gque habrian acummlado por largo
tiempo los malvados perturbadores enemigos del gobierno para ponerlo simultaneamente en
accidn sin fin de derribarlo, se evapord como el humo. La energia y la actividad en el obrar
Jforman ya por fortuna las politicas del gabinete del Dr. Mdrguez y con este cambio de siste-
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ma_y los buenos efectos que estd produciendo, ha reunido la confianza en todos y hay ya un
entusiasmo general en favor de la administracion™.

Entre los asuntos espinosos que debio enfrentar, figuran la sublevacion de Salvador
Coérdova, quien se declard Jefe Supremo de Medellin, el alzamiento como Jefe Su-
premo de Tunja de Juan José Reyes Patria; el de Gonzalez, como Jefe Supremo en el
Socorro; el de Francisco Carmona, como Jefe Supremo de Santa Marta; los levanta-
mientos de Pamplona y Casanare, la revolucién en la Costa, con los pronunciamien-
tos de Ciénaga, Cartagena, Mompox, Riohacha y Panama, eventos que comprome-
tian seriamente la integridad de la Nacién y entorpecian el proceso de organizacion
que se llevaba a cabo para consolidar al pais y conducirlo por la senda del progreso.
Hstos levantamientos de tipo independentista se caracterizaban por una tendencia
hacia el régimen federal con la consecuente formacién de estados independientes.

Las turbaciones del orden publico fueron precedidas por los sucesos de Pasto que
contaron con el apoyo de tropas ecuatorianas; adicionalmente, varios oficiales ve-
nezolanos expulsados de su pafs, trataban de organizarse en el territorio nacional y
para ello, atacaban al gobierno legitimo y promovian la segregacion de Cartagena y
de otras provincias, con el fin de formar un nuevo Estado de corte dictatorial. El pais
vivia un verdadero riesgo en relacién con su integridad territorial.

Pombo fue responsable de las relaciones internacionales por cerca de siete afios con
algunas intermitencias. A él correspondié adelantar tratados con Ecuador y Vene-
zuela;®! en 1856 suscribié con Teodoro Gémez de la Torre el tratado con Ecuador,
que versa sobre amistad, comercio y navegacion; en diciembre de 1834 habia suscri-
to con Santos Michelena el tratado que lleva sus nombres. José Maria Rojas Garrido,
Encargado de Negocios en Caracas, tenfa preocupaciones al respecto de los limites
y consultd al Gobierno si éste acogfa las cartas elaboradas por Agustin Codazzi para
el gobierno venezolano, mapas que habia aceptado el sefior Pombo como pauta
para la negociacion. Cabe comentar que estos mapas eran diferentes de los que afios
después elabord el mismo Codazzi para el gobierno de Colombia; al compararlos en
etalle, se nota que las lineas fronterizas no coinciden. En ambos casos, tienen un
detall t las Ii fronteri inciden. E b ti
sesgo favorable al pafs para el cual fueron hechos. Era pues explicable la inquietud
del sefior Rojas, aparte de que en ese momento no se disponia de mas cartografia
para aclarar el asunto.

Pombo siempre estuvo pendiente de las relaciones con los pafses vecinos y con su
situacion interna. A ello se refiere en varias cartas. Un interesante comentario al res-
pecto aparece en una fechada el 22 de enero de 1836. Allf sefiala:

" DIAZ & VALENCIA, op. cit., p. 146.
31 Al respecto puede verse comentario en una carta datada el 31 de diciembre de 1834 en: DIAZ & VALENCIA,
op. cit., pp. 107 —-108.
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“En Venezuela las turbulencias van acabandose, como previmos: con brindis y abrazos,
quedando cada cual en su casa y con su botin y su grade, para preparar nuevas revolucio-
nes. Michelena se retird por eso del Ministerio. El siltimo correo nos trajo la noticia de que
Bricerio Méndez; murié de pesadumbre y trabajos en Curazao.

En el Ecuador fueron poco a poco fusilando a todos los guerrilleros y parece que estin cuasi
en paz. Con nosotros la llevan bien todavia™.

Al dejar la Gobernacion de Bogota, el 7 de mayo de 1841, Pombo fue nombrado Mi-
nistro Plenipotenciario en Caracas. Estaba pendiente la aprobacion del tratado Pom-
bo — Michelena, suscrito en Bogota en diciembre de 1833. Se trataba de un tratado
general de alianza, comercio y navegacion. Era necesario subsanar los disentimientos
surgidos en el Congreso, aparte de que el Congreso Venezolano habia aprobado un
texto al que se le habfan suprimido varios articulos. La misién de Pombo era la de
gestionar la aprobacion con las modificaciones que zanjasen las divergencias. Enton-
ces no se logré consenso, pero los dos paises acordaron abrir una nueva negociacion
en el término de cuatro afios, con el fin de establecer sus limites, especialmente en
las regiones de la Guajira y el Catatumbo. Aparte de no lograr el acuerdo de limites,
la labor de don Lino en Caracas fue fecunda, pues negocié un tratado de amistad,
comercio y navegacion que se suscribi6 el 23 de julio de 1841. Otro tratado logrado
fue el de alianza para defender la independencia de ambas naciones contra Espafia,
uniendo sus fuerzas de mar y tierra para tal objetivo. En relacion con el tratado sus-
crito, en julio de 1842, opinaba en una carta fechada el 3 de agosto de ese mismo
aflo:

“El resultado de mi mision diplomatica ha sido satisfactorio, aunque para obtenerlo me
han sido necesarias mucha paciencia y discrecion. El tratado de amistad, comercio y nave-
gacion firmado en 23 de julio después de tres meses de discusiones renidas, es nuy bueno, e
infinitamente superior a lo que sobre estos puestos se habia estipulado en el tratado anulado
de 1833 7.

En relacién con los limites, cabe destacar que ambos pafses reconocian el i possi-
detis juris de 1810, pero Venezuela alegaba que existia vaguedad en las reales cédulas
que determinaban los limites entre el Nuevo Reino de Granada y la Capitania de
Venezuela, lo cual hacfa muy dificil la aplicacién de la norma. En 1844 encontré el
general Joaquin Acosta, en el archivo virreinal, la Real Cédula de 5 de mayo de 1768,
de acuerdo con la cual la Nueva Granada tenia derechos sobre la hoya del rio Ori-
noco y era riberefia de ese curso de agua, circunstancia que no habia sido tenida en
cuenta al firmarse en 1833 el tratado Pombo — Michelena. En 1844 vino a Bogota
como negociador Fermin Toro para discutir y acordar los limites. Las negociaciones
se realizaron entre abril de 1844 y enero de 1845 y el canciller Acosta, defendi6 los

2 CUERVO, op. cit., p. 324.
¥ DIAZ & VALENCIA, op. cit., p.167.
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puntos de vista granadinos, puntos sobre los cuales y sobre la capacidad negocia-
dora del canciller dudaba Pombo. De acuerdo con el nuevo punto de vista, debfan
corregirse los defectos del tratado Pombo — Michelena y debian estudiarse de nuevo
los limites de la Guajira. Toro reconocié los derechos de Colombia sobre la Guajira
y San Faustino, pero manifestd su desacuerdo con los limites de los rios Orinoco,
Casiquiare y Rionegro, con lo cual las negociaciones se paralizaron sin llegar a un
acuerdo completo.

De los tratados suscritos con Venezuela, uno se refiere al reconocimiento de los
créditos activos y pasivos adquiridos por los paises que habfan integrado La Gran
Colombia; esto permiti6 renegociar la deuda contraida con Inglaterra; el 23 de julio
de 1842 firmé con Juan José Romero el tratado sobre amistad, comercio, navegacion
y complementacion.

Si bien estos acuerdos no resultaron definitivos y han sido criticados en algunos de
sus puntos, en su momento contribuyeron a solucionar graves cuestiones limitrofes
que entorpecian las relaciones entre vecinos, relaciones en las que debe imperar la
armonia y la cooperaciéon. Cuando Santander reasumié el gobierno, encontré todos
los asuntos debidamente organizados por el vicepresidente Marquez, excepto el difi-
cil asunto de la deuda nacional, tema en el que Venezuela y Ecuador debian designar
negociadores. Pombo sostenfa como base de la negociacion, la riqueza relativa de
cada Estado.** El ministro venezolano Michelena, amenazé con retirarse y romper
las negociaciones, posicion que dilataba el problema con graves perjuicios para los
acreedores y para el crédito del Pafs. Ante esto, Santander asumié la responsabilidad
y ordené a Pombo concluir el negocio con base en la poblacién de cada Estado. Asi
le correspondieron a la Nueva Granada cincuenta unidades, veintiocho y media a Ve-
nezuela y veintiuna y media a Ecuador. Se declaré asf que la Nueva Granada valia la
mitad de La Gran Colombia. Esta decision se prestd para que la oposicion se levan-
tase en contra de Santander, arguyendo que el presidente se habia dejado imponer
un ultimatum del ministro venezolano en aras del honor nacional y de sus propios
intereses. A favor de Santander estin los argumentos expresados por el historiador
Posada, quien aflade que a falta de estadisticas y de otros datos ciertos, resultaba
imposible calcular la riqueza de cada republica, por lo cual no habia otro camino que
seguir. El tratado fue finalmente aprobado en 1837 por ambas camaras. El punto de
vista opuesto lo aporta Mosquera, quien consideraba que Santander, con la aproba-
cion de tal acuerdo habia sacrificado al pafs, endeudandolo por varias generaciones.

En 1845 Pombo fue nombrado Secretario de Hacienda de Tomas Cipriano de Mos-
quera. En carta de 21 de enero de 1846 expresa en relacién con este nombramiento:

34 ]OAQUTN POSADA GUTIERREZ, Memorias Histérico Politicas. t 3. Bogota, 1929.
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“No alcanzo a mids, echando como estoy los bigados en la Secretaria de Hacienda, que

admiti por patriotismo habiendo rehusado dos meses antes la de Relaciones Exteriores .”

Por su intachable conducta y honestidad, Pombo ocupé en varias ocasiones la Di-
reccion del Crédito Nacional, fue responsable de la Oficina General de Cuentas, de
la Casa de la Moneda. En diciembre de 1845 se habia constituido, por iniciativa de
la Camara de la Provincia, una asociacion para establecer una Caja, siguiendo el mo-
delo de las Cajas de Ahorros de Francia. Era su meta favorecer a las clases pobres,
fomentando el ahorro a través de un interés a favor de los depositantes. Con base
en la anterior iniciativa y en su experiencia en el manejo de dineros y en su pulcritud,
Pombo fundé y dirigié durante varios afios la Caja de Ahorros de Bogota. Luego de
vencer no pocas dificultades, la institucién prospero y sirviéo de modelo para otras
entidades similares. En esta empresa, contd con la eficiente colaboracién del sefior
Manuel de la Pefia, quien ayudaba en el manejo de las cuentas en la Caja.

Eran indudables sus conocimientos en materia econémica; de ellos dejo multiples
huellas, no solo como gestor y redactor los Estatutos y Reglamentos de la Caja de Ahorros
de la Provincia de Bogotd, sino en los presupuestos que elaboré para los despachos a su
cargo, en especial para el de Hacienda, en mdltiples informes y en diversas normas
como el “Proyecto de ley complementaria sobre el crédito nacional de abril de 1839,” el “Nuevo
proyecto de ley sobre monedas nacionales de 1846,” 1a “Cuestion sobre reforma monetaria” o el
“Proyecto sobre arrendamiento de rentas nacionales” del mismo aflo, asf como sus informes
de Contador General, cargo que asumié consciente de las dificultades, como lo ex-
presa en carta del 9 de julio de 1845:

“Me tienes ya de contador general mayor, metido en un berenjenal de que no sé cémo saldré,
pues estos empleados han tenido particular talento para complicar los métodos de procedi-
miento y anmentar el embrollo de las leyes y reglamentos vigentes hasta convertirlos en un
verdadero caos” .

Pombo se destaco siempre por defender los intereses de la Naciéon. En marzo de
1854, Pombo fue designado Procurador General de la Nacién. Fue también presi-
dente o juez principal del Tribunal o Corte de Cuentas, cargo al que renuncié en
enero de 1850, como muestra de solidaridad con los otros dos jueces que habfan
sido suspendidos, no por mal desempefio de sus funciones sino como consecuencia
de las protestas encabezadas por los miembros de la Sociedad Democratica, en un
momento en el que los animos revolucionarios estaban bastante exaltados y los ar-
tesanos de Las Nieves ejercian fuerte presion.

Por sus vastos conocimientos como ingeniero y su vocaciéon de matematico, Pombo
fue docente en la Escuela de Ingenieros Militares y en el Colegio del Rosario. En el

» DIAZ & VALENCIA, op. cit., p.179.
% DIAZ & VALENCIA, op. cit., p.178.
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Colegio Militar, Pombo ensefi6 trigonometria, geometria practica y geometria des-
criptiva. Este establecimiento resulté fundamental para la formacién de oficiales
facultativos y de ingenieros civiles; a pesar de ello, solo perduré unos cuantos afios.
En carta fechada el 26 de abril de 1855, Pombo opina sobre su labor en ese centro,
sobre la inestabilidad del establecimiento y con el costo de vida:

“El Colegio Militar, que me proporcionaba nna mediana renta, estd en suspenso hace tien-
po. Y todos los articulos de necesidad diaria han subido de precio enormemente: la arroba
de carne, por ejemplo, costaba 8 o 10 reales, vale ahora tres pesos”.

En el Colegio del Rosario mantuvo su catedra de matematicas por varios aflos, mas
por vocacion pedagogica que por otros intereses. Fruto de su labor pedagogica son
varias obras didacticas publicadas, entre ellas el libro Lecciones de Aritmética i Alje-
bra. En carta del 3 de julio de 1858, Pombo le dice a su hermano al respecto:

“Con el general Mosquera te remito un ejemplar de mis “lecciones de aritmetica y dlgebra”,
cuya impresion me ha proporcionado mil afanes y me ha endendado notablemente. Seré
hombre arruinado si no logro vender pronto la edicion®.

Ademas publicé el libro titulado: Lecciones de Geometria Analitica, as{ como varios
textos sobre temas histéricos y biograficos que corresponden a traducciones de la
Historia Romana y la Historia Griega de Goldsmith y del texto de Artilleria de Le
Blond, traducciones realizadas durante su residencia en Espafia. También son de su
pluma una memoria histérica sobre la vida, caracter y trabajos de Francisco José de
Caldas y la Recopilacion Granadina, titulo con el cual fue dada a la luz la compilacion
y ordenamiento de las leyes colombianas, tema central de este trabajo.

En la introduccién de las Lecciones de Jeometria Analitica, obra publicada en 1850,
Pombo explica las razones que le llevaron a escribir estos textos. Alli sefala:

“La falta de textos adecuados para la enseiianza o solitario aprendizaje de varios ramos de
las matematicas puras en su estado actual de adelanto, falta lamentablemente en la presente
época en que principia a estar en boga en el pais el estudio reflexivo de las ciencias exactas,
es lo que ha  motivado la publicacion de esta obra, como ensayo para otras de la misma
especie. Encargado su antor de la direccion de dos clases sucesivas de matematicas en el
Colegio Militar, bello plantel nacional de oficiales facultativos del ejército, de agrimensores
inteligentes y de ingenieros civiles, tuvo la necesidad de redactar bajo la forma de cnadros
sindpticos sus lecciones de aritmética y dlgebra, de geometria tedrico y practica, de trigono-
metria rectilinea y esférica, de geometria analitica y de geometria descriptiva, perspectiva y
sombras; procurando escoger y encadenar con acierto las materias que debian entrar en su

7 DIAZ & VALENCIA, op. cit., p.214.
3 Ibidem, p. 226.
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plan de enseiianza oral. De esos cuadros, revisados, mejorados y amplificados cuanto era
preciso para su inteligencia sin el auxilio de la viva voz, han salido las que abora se dan a
Iz, arrastrando no pocas dificultades™.

No era intencién de Pombo hacer un tratado complejo de calculo superior o de
agotar los temas de geometria analitica, sino facilitar a los alumnos las lecciones
que impartia en sus cursos con base en los principios generales de las matematicas,
cursos que estaban diseflados para un semestre de escolaridad. Los textos fueron
inspirados en la escuela francesa y buscaban fomentar el andlisis entre los estudiantes
a través de la solucién de ejercicios. Esperaba don Lino que los jévenes granadinos,
siempre avidos de instruccion, con la ayuda de estas obras ejercitaran y desarrollaran
las facultades de su inteligencia y sacaran mayor fruto de sus estudios.

En relacién con las Lecciones de Aritmética y Algebra, la intencién era la de com-
plementar lo explicado en el texto de geometria, a través de la explicacion de las
operaciones de la aritmética con enteros y decimales, para seguir con las operaciones
algebraicas como clave de las explicaciones, valiéndose de nuevos métodos y disqui-
siciones, fruto de su experiencia docente y de la lectura y estudio de autores reco-
nocidos, obra que guardaba concordancia con el otro texto y que debfa beneficiar a
sus alumnos del Colegio Militar. En el prélogo deja entrever que aun perduraba un
vacio en los terrenos de la trigonometria, la topografia y la agrimensura, vacio que
no alcanzo a llenar ¢él.

Ademas de catedratico en el Colegio del Rosario y en la Escuela de Ingenieros Mi-
litares, del desempefio de sus funciones oficiales y sus actividades bancarias, Pom-
bo actué como periodista; joven aun, redactaba una publicacion de tipo estudiantil
pomposamente titulada Gageta Pombilica; durante su residencia en Alcala de Henares
colabor6 con E/ Espectador; en Popayan dejé varios escritos en E/ Constitucional del
Canca y anos después escribi6 en forma esporadica articulos o notas para varios pe-
riddicos bogotanos como E/.Argos, E/ Observador, El Dia, 1.a Siesta y E/ Siglo.

Del matrimonio de don Lino con Ana Marfa Rebolledo Tejada hubo seis hijos asf:
Manuel, abogado nacido en Popayan, casado Ana Marfa Ayerbe Quijano; Beatriz,
también nacida en Popayan, soltera y algo excéntrica en su comportamiento; Felisa,
igualmente payanesa, casada con Teodoro Valenzuela Sarmiento; Rafael, nacido en
Bogota y bautizado con los nombres de José Rafael Antonio Florencio, ingeniero
como su padre, periodista y diplomatico, pero mas conocido como Rafael Pom-
bo, destacado poeta y autor de las afamadas Fabulas y Verdades, de los Cuentos
Pintados, asi como de inspiradas producciones entre las que se destacan Mi amor,
Hora de tinieblas, Preludio de primavera, Elvira Tracy, ademas de innumerables articulos
de critica literaria y excelentes traducciones de poetas extranjeros. En 1852 con la

¥ LINO DE POMBO, Lecciones de Jeometria Analitica, Bogota, Imprenta del Dia, 1850.
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colaboracién de Francisco Javier Vergara y Vergara, fundé el periddico literario La
Siesta. El quinto hijo del matrimonio fue Fidel, también nacido en Bogota, naturalis-
ta, catedratico como su padre, director del Museo Nacional y casado con Mercedes
Vargas Martinez. La menor de los hijos fue Juanita, nacida en Bogota, compafiera
solidaria de Rafael, destacada por su fino ingenio y también un tanto excéntrica en
sus costumbres.

El 20 de noviembre de 1862, cuando contaba sesenta y cinco afios de edad, y luego
de una vida plena en realizaciones, Lino de Pombo fallecié en Bogota. En una nota
biografica, Joaquin Ospina sefiala que don Lino, “honzbre de bondad y noble corazion, salvd
la vida del general Mosquera en la accion de Ia Ladera®.” Otros bidgrafos, y quienes le
conocieron le calificaron como hombre bondadoso, sereno, pulcro, recto, estricto,
pausado en su lenguaje y de facil locucién, razonador y apacible. A pesar de esa se-
riedad, en mas de una ocasién, Pombo dio muestras de humor, ironia y aun cotilleo.
Quizas, la mejor muestra de ello es el comentario que hace a Rufino Cuervo en una
carta fechada el 22 de enero de1836. Allf le comunica el futuro matrimonio del pre-

sidente de la Republica con las siguientes palabras:

“La noticia particular mds notable que hay, y que voy a dar a usted, no dejara de sorpren-
derle. B/ general I, de P. Santander une dentro de pocos dias su blanca mano con perpetuo
¢ indisoluble lazo con la mano agraciada, anngue un poco morenilla, de Sixta Ponton, vulgo
Villa. No lo sé todavia oficialmente, pero de hecho es cierto®'.

Fue Lino de Pombo todo un personaje; no ejercié la ingenierfa sino a través de la
catedra de matematicas, pero sobresalié como cultor de esta ciencia y como esta-
dista; desempefié tareas importantes en otros campos como los de la economia, el
periodismo y la educacién, dejando con su trayectoria la imagen del servidor publico
ejemplar, merced a lo cual lo podemos contar entre los principales forjadores de la

» o«

naciéon colombiana. No en vano, se autocalificaba como “amante de mi patria”, “amigo

de la libertad nacional”y “honrado hasta la médula de los huesos”.” Con sus ejecutorias dejo

pruebas fehacientes de estas tres cualidades®.

4“]OAQUiN OSPINA, Diccionario Biogrifico y Bibliografico de Colombia, Bogota, Editorial Aguila, 1939,t3
p. 322,

# CUERVO, op. cit., p. 324.

*# Al respecto pueden verse las cartas del 6 de noviembre de 1832 y septiembre de 1836 en: ROBERTO CORTA-
ZAR, Correspondencia dirigida al general Santander, Bogota, Editorial Voluntad, 1967, t. 10, pp. 410 y 418.

# Un completo esbozo biogrifico de Pombo aparece en: DIAZ & VALENCIA , op. cit. pp. 19 — 99.
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SANTIAGO DILAZ PIEDRAHITA

Realizd estudios de Ciencias Naturales en la Universidad Nacional de Colombia, donde fue
investigador, decano de la Facultad de Ciencias y Miembro del Consejo Superior Universitario.
Profesor Titular y Maestro Universitario.

Miembro de Niimero y Presidente de la Academia Colombiana de Historia, Mienmbro Hono-
rario de la Academia Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Pitblicas. Mienibro
de Niimero y secretario de la Academia Colombiana de Ciencias Exactas Fisicas y Naturales y
director de la revista desde 1988 hasta el 2013.Miembro también de la Real Academia de Cien-
cias Exactas, Fisicas y Naturales de Esparia.

Autor de varios libros, entre los que se destacan siete volsimenes de la “Flora de la Real Expedi-

I

cion Botdnica del Nuevo Reino de Granada”, “Nueva aproximacion a Francisco José de Caldas”.
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ESTUDIOS TECNICOS S.A

Tomds Turriago Pdez
Octubre de 2012

Sefior don Enrique Ramirez Romero, presidente de la Academia colombiana de his-
toria de la ingenierfa y de las obras publicas, sefiores miembros de la junta directiva,
sefiores académicos, invitados.

Por iniciativa de nuestro Presidente Suplente, don Santiago Luque, preparé este bre-
ve resumen de la historia de la firma de Ingenieros, Estudios Técnicos, tomado
principalmente del libro “Memzoria de una idea”. Libro editado recientemente con base
en los testimonios histéricos relatados por cada uno de los accionistas, los tres fun-
dadores: Eduardo Bayona De Francisco, Hernan Beltz Peralta y Alvaro Villaveces
Atuesta; el grupo de los cinco que entraron posteriormente como socios: Alvaro
Gamboa Villegas, Juan Manuel Aya Argaez, Daniel Borrero Borrero, Tomas Turria-
go Pécez y Hernando Alvarez Rocha, mas los tres socios de los ultimos afios que con-
tindan de tiempo completo, Francisco Wiesner Tobar, Constanza Buitrago Bernal y
Federico Beltz Iregui, completando asi el grupo de los 11 socios de ET.

E121 de febrero de 1964, en la notaria octava de Bogota, se constituye una sociedad
comercial bajo la razén social Estudios Técnicos. Quedé consignado que “E/ objetivo
principal de la sociedad es establecer en Bogotd, una organizacion destinada a resolver consultas de
toda indole relacionadas con la ingenieria y la arguitectura en el sentido mds alto”.

A principios del siglo pasado, los trabajos de disefio eran adelantados por firmas
extranjeras con muy poca participacion o ninguna, de firmas colombianas de Inge-
nierfa. En las notas para la historia de la Ingenierfa de consulta®, publicadas por la
Academia Colombiana de Historia de la Ingenierfa, Ivan Gémez Villa, dice que la
primera firma de consultorfa colombiana habia sido la de Lobo Guerrero y Sanz de
Santamarfa, quienes en 1931 realizaron con éxito el disefio del acueducto de Buena-

# Ivan Gémez Villa, Notas para la historia de la Ingenierfa de consulta. Volumen 1, 2004-2005, Academia Colom-
biana de Historia de la Ingenierfa y de las Obras Publicas
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ventura. Se elaboraron algunos estudios y disefios tipicos de Ingenieria de consulta
y en 1937, El ingeniero Jorge Triana presentd, en el Primer Congreso Bolivariano
de Ingenietia®, “las especificaciones técnicas para las carreteras de Colombia y demas paises
bolivarianos”; posteriormente, se fundaron firmas independientes a las de ingenieros
constructores entre las cuales vale la pena destacar a Ingetec, Camacho Carrizosa y
Ferro, Integral, Restrepo y Uribe, y en los afios de la fundacién de Estudios Técni-
cos, existian en Colombia del orden de 25 firmas de Ingenieria de consulta, inscritas
en la Asociacién Colombiana de Ingenieros Consultores, AICO.

En esta época, la contratacién de las obras de Ingenierfa por parte del Estado era
regulada por la ley 4 de 1964, que contemplaba tres clases de contratos de Ingenierfa:
construccion, administracion delegada y consultorfa. El consultor era escogido con
base en concursos de méritos.

En este contexto, arranca la historia de la firma de ingenieros consultores Estudios
Técnicos, pequefia en sus comienzos, hoy en dia presente de muchas maneras en el
disefio, interventorfa, planeacién, programacion, gestion y asesoria de importantes
obras de infraestructura del pais y, mas relevante, se impuso una linea de conducta
ética a toda prueba que la caracteriza.

Al comienzo, los fundadores, que en ese momento eran profesores de universidad,
lo tnico que podian hacer, era reunirse una vez a la semana para construir planes
o compartir ideas, no se conseguia trabajo, porque la firma no tenfa experiencia,
aunque los tres tenfan maestria, Eduardo Bayona, de la universidad de Nuevo M¢-
jico en estructuras, Alvaro Villaveces y Hernan Beltz de MIT en Ingenierfa civil y
en hidraulica respectivamente. Empezaron a trabajar en el sector privado en obras
pequenas y surgieron contratos de gerencia de proyectos y programacion de obras,
con implementacién de la metodologia CPM para el control de tiempos y costos de
obra, y mas tarde, el manejo de sistemas informaticos con un éxito tan rotundo que
dio nacimiento a una compafia filial, Computec, empresa de Estudios Técnicos y
del grupo Grancolombiano.

En 1964, la tecnologia no ofrecfa las ayudas existentes actualmente, no habia fo-
tocopiadoras, la maquina de escribir era la principal herramienta de la oficina, los
dibujos se hacfan manualmente, las copias en esténcil, no habia fax, ni calculadoras,
la primera calculadora de bolsillo aparecié en 1970; los ingenieros usaban reglas de
calculo y el computador personal ain demorarfa un buen tiempo en ser una herra-
mienta de consumo masivo. Los primeros computadores eran maquinas enormes y
muy costosas y solo los tenfan la universidad de Los Andes, y algunas empresas. Los
fundadores, aprovechando los conocimientos de los lenguajes que habian aprendido

* Notas para una cronica de las especificaciones de construccion de carreteras. Fernando Sanchez Sabogal, Inge-
niero civil. 2012
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en Estados Unidos, se dedicaron a disefiar programas de sistemas para apoyar los es-
tudios de Ingenierfa y los demas servicios solicitados por empresas de todo tipo. La
firma fue de las primeras empresas en Colombia que realizé estudios y disefios con
el apoyo de las novedosas técnicas de computacién, utilizando inicialmente compu-
tadores IBM como los del Instituto de Seguros Sociales y Bavaria y posteriormente,
computadores Burroughs de Computec.

Estudios Técnicos empez6 a ser reconocido y a partir de 1966 fueron llegando pro-
yectos tales como: la planeacion de la obra del edificio del grupo Grancolombiano
de la calle 14, asesoria en sistemas a Carton de Colombia, Telecom, Enka de Co-
lombia, Fonade, programacion y seguimiento de avances de diferentes obras. Para
Diners Club de Colombia, la sistematizacién de todos los procesos de control de
cartera y facturacion. Afios después, Diners Internacional cogio estos sistemas y los
implanté en Estados Unidos, porque el disefio preparado por Estudios Técnicos,
resulté mas eficiente que el manejado por ellos.

Ademas de los socios fundadores, hubo un socio que se sumé6 poco después al
proyecto de vida de la empresa. Se trata de Ivan Gémez Villa, Ingeniero civil muy
importante, especialista en suelos, reconocido en el sector de la Ingenierfa en esa
época. Su participaciéon no tuvo una larga estadfa. Se retir6 de Estudios Técnicos y
fundé con Ricardo y Hernando Cajiao, la firma Gémez Cajiao y Asociados.

En los inicios de la sociedad, el gerente fue Hernan Beltz, dos o tres afios después
paso a gerenciar Alvaro Villaveces, después, nuevamente Hernan Beltz y luego Alva-
ro Gamboa. En los ultimos afos, el gerente ha sido Francisco Wiesner.

En los primeros afos, también estuvo como socio, el abogado y economista, Luis
Enrique Angel Pombo, quien se retir6 para dedicarse a su firma de corredores en la
Bolsa de Bogota.

Ademas de los trabajos de sistemas, programacién de proyectos, algunos calculos
estructurales y estudios de suelos, el primer trabajo importante en Ingenierfa fue en
1966, cuando se disefi6é una almenara inclinada para la tuberia de Tibit6 en la planta
de bombeo de Usaquén; un proyecto especialmente complicado por calculo y disefio
constructivo. Para esto Alvaro Villaveces disefié un programa de simulacion sistema-
tizado, que tuviera en cuenta las multiples variables, para la distribucién de agua en
el modelo del flujo de la red de acueducto.

En los afos 60, Estudios Técnicos no tenia mayor competencia en el area de sis-
temas y programacion de proyectos, utilizando como herramienta el computador,
pero con el avance de las nuevas tecnologias, con programas muy sencillos y eco-
noémicos al alcance de todos y la carrera de sistemas en las universidades, se cred
una gran competencia en este campo, por lo tanto, el drea de sistemas de la firma
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disminuy6 sus operaciones y se amplié la de Ingenierfa, especialmente a partir de
1969, con los estudios y proyectos de disefio e interventoria, para la Planta de Soda
(posteriormente Alcalis de Colombia) y la Concesion de salinas.

En este afo, el Instituto de Fomento Industrial, cuyo director era Miguel Fadul, a
través de la Planta de Soda, cuyo gerente era Carlos Gémez Zuleta, estaba iniciando
uno de los proyectos industriales mas importantes de Colombia, en la zona industrial
de Mamonal, Cartagena, que consistia en la ampliacién y construccion de nuevas
plantas de carbonato de sodio denso y liviano, cloro, soda caustica y la planta de
refinacion de sal. Inicialmente, Estudios Técnicos disend la programacion detallada
de la obra y el control de desarrollo de los trabajos. Después de esto, se realizaron
los disefios civiles, mecanicos y eléctricos, y la interventoria, para la construccion del
muelle y sistema de cargue de buques para la exportacion del carbonato de sodio,
producido por la planta. Las obras consistian principalmente, en un muelle para bu-
ques de 10.000 toneladas, una plataforma de acceso, sobre pilotes, un transportador
de banda de 740 metros de longitud (el mas largo de Colombia en su momento),
una grua de cargue de barcos telescépica y giratoria, colectores de polvo correspon-
dientes para evitar contaminacién, etc. Los disefios se desarrollaron con la asesoria
de dos firmas Holandesas de magnifica experiencia en estos proyectos: Tebodin y
Delta Marine Consultans.

Simultaineamente, en 1969 en Mamonal, se hizo el disefio, gerencia de obra e inter-
ventoria de la planta de Molienda y Mineralizacion de Sal que incluyé una secadora
de torre provisional, disefiada y construida por la firma de Bucaramanga EMC, bajo
la direccién del ingeniero Alvaro Castillo Nifio,

Esta parte de Cartagena, zona industrial de Mamonal, comenzo en 1926, con las ins-
talaciones del terminal del oleoducto de Andian Corporation, filial de la Standard Oil
Company hoy EXXON, en 1951 INTERCOL (también filial de Exxon), construyé
la refinerfa, que en los afios 60 pas6 a Ecopetrol, posteriormente, se construyeron
las plantas petroquimicas de Abocol y Amocar, la planta de Soda, Petroquimica Co-
lombiana, Planta de Cabot Quimica, de Dow Quimica, Conastil, Frigocar, Planta de
Polipropileno, Termocartagena, Zona Franca, Malterfas Unidas y otras.

Ademas de la Planta de Soda, que ya se ha referido Estudios Técnicos, presto aseso-
rfa, hizo estudios disefios o interventoria a la mayoria de las industrias de Mamonal
mencionadas; en los afos 70, los estudios, diseflos y asesorfa para el Frigorifico
Industrial de Cartagena, Frigocar; en los afios 90 el disefio del muelle para Malterfas
Unidas, la interventorfa para la instalacién de compresores y reconstruccién de tan-
ques de la refineria de Cartagena, el disefio del muelle y sistema de bombas y tuberia
para cargue de productos blancos de la refinerfa y en 1999 la actualizacion de la
planta de Craking,
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A partir del al02000, continuamente, ha estado ejecutando diferentes contratos para
la refinerfa de Ecopetrol, de disefio, asesoria, interventoria y gerencia de proyectos.
De tal manera que para Estudios Técnicos, la zona industrial de Mamonal, ha sido
una de las mayores fuentes de trabajo, principalmente en Ingenieria mecanica.

De estos trabajos, vale la pena referirse al contrato llave en mano para la actualiza-
cion de la Craking (modernizaciéon de la unidad de ruptura catalitica), que Ecopetrol
adjudicé en 1999 al consorcio formado por la firmas SK Engineering de Corea,
encargada de la Ingenieria y construccién; Marubeni Corporation de Japén, de las
compras; y Estudios Técnicos, de la Ingenierfa local. Este contrato del orden de 25
millones de dolares, para los coreanos era muy pequefio, puesto que acababan de
terminar una refinerfa en México, contrato de U$2.000 millones de délares, pero lo
firmaron porque estaban muy interesados en entrar a Colombia.

En un principio se pensé en hacer los disefios en Colombia con la supervisiéon de
especialistas coreanos, pero en esa época, los costos de la hora-hombre de ingenie-
ros y dibujantes de Autocad colombianos, eran tres veces mas altos que en Corea
y los rendimientos inferiores. Se decidi6, entonces, hacer todos los disefios en Co-
rea, con la participacion alld de algunos ingenieros colombianos; viajaron durante
aproximadamente un mes, tres ingenieros mecanicos, un ingeniero electricista, y un
ingeniero civil estructural; después de hacer los levantamientos correspondientes en
la refinerfa, en menos de dos meses, los coreanos terminaron mas de 2.000 planos de
proceso e instrumentos mecanicos, eléctricos, civiles y de estructuras. La construc-
cion fue realizada dentro del plazo previsto, casi totalmente por personal Coreano.
Obreros colombianos participaron en la construccion de los campamentos, que por
incumplimiento del subcontratista, fueron terminados por personal coreano.

Todos los equipos, estructuras metdlicas, instrumentos, tuberfas, valvulas y acce-
sorios fueron importados de Corea, incluyendo los andamios e implementos para
construccion, puesto que eran mas baratos y de mejor calidad que los que se conse-
gufan en Colombia. Durante los paros de la USO como estaba establecido en la refi-
nerfa, los contratistas no podian entrar a trabajar; los coreanos estaban sorprendidos
que los trabajadores de Ecopetrol no trabajaran e impidieran el trabajo de los demds,
con grandes pérdidas para la empresa. En Corea, por esa época, cuando las empre-
sas tuvieron dificultades econémicas, los trabajadores, se disminuyeron el salario y
aumentaron la jornada de trabajo.

En 1970, La Concesion de Salinas que pertenecia al Banco de la Republica y des-
pués al IFL, contrato con ET, el disefio de la ampliacion de las Salinas Maritimas de
Manaure, disefio ejecutado con base en especificaciones y disefios conceptuales, ela-
borados por la firma Francesa Salins de Midi. El proyecto, ademas de los transporta-
dores de banda, planta de lavado de carbon, apiladores y demas equipos, consiste en
bombas instaladas mar adentro para llevar el agua a las charcas que se construyeron
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en aproximadamente 2.000 hectareas con 2 millones de metros ctbicos de movi-
miento de tierras y un puente canal, sobre el mar, para transportar el agua, con un
disefio estructural muy especial elaborado por el ingeniero, de grata recordacion,
Santiago Lleras de La Cruz; En este proyecto, durante la interventoria, trabajaron,
entre otros los ingenieros civiles Alberto Lopez Arango y Valderrama.

En esta época, también se desarrollé para La Concesion de Salinas, el modelo de
distribucién de sal para Colombia, con la colaboracién de especialistas en sistemas y
los ingenieros René Andrés Meziat y Javier Caro Restrepo; modelo que consideraba
transporte por carretera, por ferrocarril, transporte maritimo de cabotaje y fluvial;
este modelo podria servir actualmente para la distribucién de diferentes productos,
teniendo en cuenta que en los tltimos 40 afios no ha habido cambios apreciables en
la infraestructura de transporte en Colombia.

En 1970, Estudios Técnicos segufa creciendo y se traslad6 a oficinas propias, el piso
26 del edificio Avianca, donde con mayor comodidad se iniciaron nuevos proyec-
tos de estudios e Ingenierfa para diferentes empresas publicas y privadas. Llevaba
tres afios utilizando este espacio privilegiado, cuando un dfa, el 23 de julio de 1973,
estall6 la tragedia. El incendio del edificio Avianca comenzé a las 8 y media de la
mafiana, en el piso catorce, aunque en realidad era el 13 que, por agliero no se habia
numerado, se extendié a todos los pisos hasta el dltimo, el 37 donde funcionaba
Computec.

El relato del incendio contado por Alvaro Gamboa, en varias paginas en el libro,
es muy interesante, primero por la tranquilidad que estaban con Santiago Lleras,
tomando tinto en su oficina en el piso 26, mirando unos bomberos alla abajo que tra-
taban da apagar un incendio, hasta que se dieron cuenta del siniestro, porque ademas
ya nadie quedaba en las oficinas y entonces, la angustia para saber si cogfan ascensor
o las escaleras llenas de humo; menos mal que se subieron en un ascensor, el dltimo
que bajé y pudieron salir con otras personas que iban en este. Del incendio no que-
d6 nada. El archivo, planos y documentos que estaba elaborando ET, fue necesario
reconstruirlos con la colaboracion de los clientes a los que se les habia entregado
parte de los proyectos, pero algunos no se habian entregado como el de Puertos de
Colombia, que precisamente ese dia, Hernan Beltz tenia cita a las 11 para entregar
todos los libros del estudio que estaba organizado en las oficinas. Fue necesario re-
hacer el estudio, inclusive, repitiendo el levantamiento de informacién de campo en
los diferentes puertos del pais.

Al dia siguiente, todo el personal de ET continué trabajando asi sea en sus casas has-
ta que a los pocos dias, gracias a Jaime Michelsen, nos instalamos en nuevas oficinas
en el piso 4 del edificio del Banco de Colombia de la carrera 7 calle 30, con todos
los elementos de Ingenierfa, escritorios y demas muebles suministrados por Artecto.
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En estas oficinas se adelantaron los estudios para Puertos de Colombia, los disefios
de Frigocar en Cartagena, Ingral en Barranquilla, carnes del Sint en Monteria, la
Ingenieria y gerencia de proyecto para la planta quimica de Dupont en Barranquilla
y varios proyectos de Ingenierfa e interventoria para diferentes empresas.

A finales de los afios 70, ET se trasladé al edificio del Banco del Estado y a princi-
pios de los 80, a la casa de Hernan Beltz que se adecué como oficinas, donde fun-
ciona actualmente.

Para Dupont de Colombia, el trabajo mas importante consistié en el disefio de la
Planta de Quimica de Barranquilla. Se realiz6 la Ingenierfa de procesos, mecanica,
eléctrica de instrumentos, de estructuras y civil, con la asesorfa del ingeniero de
procesos conocido internacionalmente Chuck Andrews. Una vez terminados los
trabajos, dos ingenieros mecanicos de Estudios Técnicos, fueron contratados por
Dupont, el ingeniero Rosendo Fuquen, graduado en MIT y el ingeniero Carlos Abe-
lla Martinez de la Universidad Nacional, quien llegd a ser uno de los directivos de
mas alto nivel de Dupont Internacional.

A finales de los afios 70, un proyecto multidisciplinario muy interesante realizado
para Fonade, fue el estudio preliminar del complejo industrial de la Guajira, en el
cual participaron, bajo la direcciéon de Eduardo Bayona, ademads de especialistas ex-
tranjeros y varios socios de ET, los ingenieros Alberto Lépez Toro, que habia sido
gerente del IFI y Rodolfo Segovia Salas, de Petroquimica Colombiana, quien pos-
teriormente fue ministro de Obras Publicas. El proyecto consistia en el estudio del
aprovechamiento de los recursos naturales de La Guajira: gas natural, carbén, caliza
y sal marina, como materia prima en diferentes plantas que se instalarfan cerca a la
desembocadura del rio Palomino, para produccién de amoniaco, urea, fertilizan-
tes complejos, energfa eléctrica, caprolactama, nitrato de amonio, cemento y otros
productos, para consumo interno y para exportacion a través de un puerto donde
también se exportatia el carbon del Cerrejon.

Se hicieron los estimativos de la infraestructura requerida, los estudios de mercado
y los analisis econémicos para cada industria, sin embargo, aunque el estudio dio
como resultado la viabilidad preliminar y la necesidad de continuar con estudios mas
detallados, el Gobierno de la época solamente se interesé en continuar con estudios
de plantas térmicas a base de gas natural, y contratacién de concesionarios interna-
cionales para los estudios, explotacion y exportacion del carbén del Cerrejon.

La mayoria de los empleados era de tiempo indefinido, sin embargo, para los pro-
yectos de disefio de procesos y de tubetia que eran discontinuos y de corta duracion,
se decidié sub-contratar o vincular temporalmente a ingenieros especializados. Tra-
bajaron con Estudios Técnicos los ingenieros mecanicos Ricardo Dallos, Eduardo
Narvaez y Ricardo Camargo, quienes después fundaron la firma Consultora Itansu-
ca, actualmente, una de las firmas mas grandes de consultoria en Colombia.
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A mediados o finales de los afios 70, hubo escasez de trabajo y discontinuidad en
estudios y disefios en ingenierfa, avaluos, cerrejon, celanese, etc.

El contrato con el que arrancé Estudios Técnicos los grandes proyectos de inteven-
torfa, de larga duracion fue hacia 1977, la interventoria de la presa de golillas y obras
anexas del proyecto Chingasa. Posteriormente, en 1979, la interventoria de las casas
de maquinas de La Guaca y el Paraiso del proyecto Mesitas; en 1981, interventoria
de la construccién de los vertederos, casa de maquinas y montaje de equipos del
proyecto hidroeléctrico de Betania; en 1983, interventoria de la presa del Guavio,
estudios Bogota 1V, disefio tinel de Los Rosales y hasta la fecha se continda partici-
pando en diferentes proyectos hidroeléctricos y de acueductos.

Varios de los contratos se han desarrollado en consorcio con otras firmas consul-
toras como son Consultécnicos, Consultores Unidos, CEI, Salgado Meléndez, Inte-
gral, Itansuca y Consultorfa Colombiana.

Entre los trabajos desarrollados en el exterior, cabe la pena mencionar los disefios de
la Planta de Pinturas de Valencia para Dupont de Venezuela, los avaltios en Bolivia,
de las Cerveceria Taquifia en Cochabambala, Cervecerfa Nacional Boliviana en La
Paz, y de diferentes industrias en Santa Cruz de la Sierra para el Bank of América,
algunos trabajos en Ecuador y Panama, y la interventoria de una hidroeléctrica en
Pert, que se esta construyendo actualmente.

En los dltimos afios, gracias al auge de las inversiones en el sector petrolero, se han
aumentado los trabajos y ET continua en este afio con las operaciones que ha venido
desarrollando principalmente en interventotia.

Es importante mencionar, no sin nostalgia, que recientemente, los socios de ET
vendimos las acciones a la firma suiza SGS, Societé General De Survillans, firma
que tiene operaciones en Colombia desde hace varios afios.

Fui afortunado en haberme vinculado desde 1969 a tan importante empresa, es-
pecialmente por la calidad de los demas socios y el equipo de ingenieros y demas
empleados con los que me toc compartir los trabajos.

TOMAS TURRLAGO PAEZ

Ingeniero Mecdnico de la Universidad de los Andes. Varios cursos de postgrado y especializa-
cion en alta gerencia.

Socio de la firma de ingenieros consultores Estudios Técnicos, donde por varios aiios dirigid
proyectos de ingenieria en puertos, manejo de materiales, industria quimica y petroguimica, refine-
rias de petrileo, oleoductos y gasoductos. Fundador y miembro de la junta directiva de la Acadenia
Colombiana de Historia de la Ingenieria y de las Obras Piiblicas.
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ESTUDIO DE LOS CONFLICTOS DE USO DEL
TERRITORIO COLOMBIANO

Ivan Dario Gomez Guzymin

El proyecto “Estudio de los Conflictos de Uso del Territorio Colombiano a escala
1:100.000, es el resultado del convenio marco de cooperacién especial liderado por
el Instituto Geografico Agustin Codazzi — IGAC, y firmado en el afio 2008 por el
Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, el Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial (hoy Ministerios de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y de Vi-
vienda, Ciudad y Territorio), el Instituto Colombiano de Desarrollo Rural — INCO-
DER, la Corporaciéon Colombiana de Investigacion Agropecuaria — CORPOICA, el
Instituto de Hidrologfa, Meteorologia y Estudios Ambientales — IDEAM, la Unidad
Administrativa Especial del Sistema de Parques Nacionales Naturales — UAESPNN,
el Instituto de Investigaciones de Recursos Biolégicos “Alexander Von Humboldt”,
el Instituto de Investigaciones Marinas y Costeras “José Benito Vives de Andreis”
— INVEMAR, el Instituto Amazénico de Investigaciones Cientificas —SINCHI, el
Servicio Geoldgico Colombiano — INGEOMINAS, y el cual tuvo como objeto “4u-
nar esfueryos para generar, espacializar, validar y divulgar la informacion béisica relacionada con
los conflictos de uso del territorio colombiano, con el fin de aportar elementos esenciales y actnalizados
para la formulacion de politicas, reglamentacion y planificacion del territorio, fundamentados en el
conocimiento de los recursos y su oferta natural, las demandas y las interacciones entre el territorio
Y SuS us0s, como marco orientador para la toma de decisiones”.

Este es el primer esfuerzo que se hace en Colombia sobre esta tematica a la escala
1:100.000, que cont6 con el compromiso del sector ambiental, agropecuario y mi-
nero. En el afio 2002, CORPOICA y el IGAC, habian entregado un estudio de con-
flictos a una escala 1:500.000 y en el cual solo se habia contemplado el componente
biofisico del sector agropecuario.

Gracias a esta significativa alianza, el pafs ya cuenta con una valiosa herramienta de
apoyo para la gestion de los recursos naturales y de los ecosistemas, que redundara
en beneficio de la comunidad en general, la cual esta llamada a convertirse en el
soporte técnico y cientifico fundamental para la planificacién y el ordenamiento del
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territorio, enmarcadas estas acciones en el paradigma de la sostenibilidad, para gene-
rar espacios de progreso y bienestar de las presentes y futuras generaciones.

Es de resaltar el gran compromiso que le significé a todas las instituciones firmantes
del convenio esta iniciativa, si se tiene en cuenta que los resultados esperados se dan
en un plazo menor a los cinco afios acordados, para lo cual se realizaron algo mas
de 80 comités técnicos y se tuvo los aportes de 21 instituciones con 50 profesionales
entre ingenieros agricolas, agronomos, antropologos, forestales, catastrales, civiles,
agrologos, gedgrafos, economistas, socidlogos, bidlogos, ecologos, abogados, que
entregaron lo mejor de sus capacidades para que en un plazo aproximado de 40
meses de ejecucion se tuviera este resultado.

Esta publicacién también puede consultarse a través de la pagina web de la entidad
WWW.igac.gov.co

Atlas de la distribucién de la propiedad rural en Colombia
CEDE — Uniandes — IGAC - Universidad de Antioquia, 2012

Colombia vive hoy uno de los momentos mas interesantes y cruciales de su historia
republicana reciente. Buena parte de las reflexiones y de la toma de decisiones de
politica publica actuales, giran en torno a las distintas visiones acerca del devenir de
las tierras y territorios y de las sociedades que los ocupan y construyen.

En estas multiples perspectivas hay una asercioén politica e histérica compartida: Es
preciso superar las condiTciones inequitativas y generadoras permanentes de tensio-
nes y conflictos sociales, ambientales y politicos, en torno a la ocupacion, apropia-
cién y uso de la oferta ambiental rural, de las tierras y territorios, para evolucio ™nar
social y econémicamente hacia escenarios de progreso y prosperidad.

Existe una corriente politica renovada en respuesta a estos problemas estructurales,
en la que confluyen la sociedad civil, el Estado y Gobierno nacional y la cooperacion
internacional, basada en el reconocimiento y defensa de los derechos ciudadanos
fundamentales consignados en la Carta Politica colombiana.

Hstos esfuerzos se concentran en movilizar al Estado para garantizar y proteger los
derechos de propiedad, formalizar la propiedad rural, restaurar los derechos al pa-
trimonio econémico vulnerados a las victimas del conflicto armado en los campos y
alcanzar gradualmente su reparacion integral.

Igualmente, se gesta una moderna reforma a la politica agraria y rural que busca

democratizar el acceso a los recursos tierra, suelos, agua, conocimiento y capital
para los pequefios y medianos productores rurales y ajustar adaptativamente a la
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institucionalidad agraria para hacerla cercana, oportuna y eficaz en la atenciéon y
acompafiamiento a las poblaciones campesinas y las comunidades afrocolombianas
e indigenas.

As{ mismo, esta reforma busca hacer mas ordenada y sostenible, ecoldgica, social y
productiva la proTpiedad rural en Colombia, plasmando en ellas el mandato de la
Constitucién de 1991, acerca de los deberes y funciones que a la propiedad le son
asignadas.

La distribucion de la propiedad rural y su evoluciéon durante las tltimas décadas,
han sido un tema de cons™tante debate en Colombia. El interés por el examen de
la concentracién de la propiedad rural no ha estado acompafiado, por lo general, de
cifras sélidas y rigurosas que permitan establecer con certeza las dinamicas de los
mercados de tierra y de la distribucion de la propiedad.

Con el fin de proveer elementos adicionales a la discusion, el Centro de Estudios de
Desarrollo Econémico (CEDE) de la Universidad de Los Andes y el Instituto Geo-
grafico Agustin Codazzi IGAC), con la cooperacion de la facultad de Economia de
la Universidad de Antioquia, establecieron una alianza desde 2008 cuyo objetivo final
era la publicacion del “Atlas de la Distribucién de la Propiedad Rural en Colombia”.

Tras varios aflos de trabajo, se publican los resultados de esta tarea. El calculo de los
indicadores que se presentan se llevé a cabo de manera conjunta por investigadores
del CEDE y el IGAC. La impor—tante actualizacion y sistematizacion de los catas-
tros municipales emprendidos por el IGAC desde inicios de la década y su profundo
conocimiento de los temas catastrales, fueron el principal insumo para el disefio de
los indicadores.

Con base en estas elaboraciones, el CEDE y la facultad de Economia de la Univer-
sidad de Antioquia, calcularon el grupo de indicadores que contribuiran a entender
las caracteristicas de la propiedad rural a nivel nacional, departamental y municipal.
Para el pais y cada entidad territorial, se calcul6 el area catastral rural, el porcentaje
del 4rea rural del municipio bajo propiedad privada de uso agropecuario, el tamafio
promedio de los predios, el nimero de propietarios, el nimero de predios por pro-
pietario, la distribucion de la tierra en los rangos de tamafo, diversos indicadores de
concentracion de la propiedad y el afio de actualizacion catastral.

El Atlas despliega la informacién estadistica y los analisis descriptivos del periodo
2000-2009 para los niveles territoriales, nacionales, departamentales y municipales
de manera espacial. El libro igualmente, se enrique™ce con anexos detallados que se
incluyen y seran dispuestos digitalmente en la red en los ambitos depar—tamentales
y municipales de las principales estadisticas e indicadores de la tenencia de la propie-
dad rural. Complementariamente, incluye en sus anexos los indicadores de tenencia
nacionales, departamentales y municipales, actualizados del periodo 2000 - 2012.
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Con esta publicacion, el CEDE y el IGAC quieren contribuir a propiciar nuevos
debates e investigaciones en tor™no al tema de la propiedad rural en Colombia. Al
promover el acceso publico a los indicadores de la propiedad rural, el objetivo del
estudio es beneficiar la toma de decisiones de los hacedores de politica, promover el
debate informado y contribuir en la generacién de nuevo conocimiento por parte de
académicos nacionales e internacionales.

Asi, el trabajo que se pone a disposicion de la sociedad colombiana, junto con el
estudio sobre conflictos de uso del tertritorio colombiano, entregado en simultanea,
pretenden dotar de mayor y mejor informacion a los ciudadanos y a las instituciones,
a fin de fortalecer los elementos de juicio para analizar la realidad rural colombiana.

Hsta investigacion no solo contribuird al examen critico acerca del rol que juega la
propiedad rural y su distribucién en el desarrollo rural y econémico nacionales, sino
ademds, conflamos, aportara al disefio de decisiones de politica publica relacionadas
con la democratizacioén en el acceso a la propiedad rural y a la mo™dernizacién de la
vida en los campos y territorios de Colombia.

Esta publicacién también puede consultarse a través de la pagina web de la entidad
WWW.igac.gov.co

IVAN DARIO GOMEZ GUZMAN

Exc Director del Instituto Geografica Agustin Codazzi (1GAC) (2002- 20122)

Economista y planificador. Director de proyectos de organismos internacionales y Direc™tor
Ejecutivo de la Corporation Autonoma Regional del Rio Nare, CORNARE. Con una amplia
experiencia en la evaluacion econdmica de proyectos agropecuarios y del medio ambiente.

Durante su administracion puso en practica el proyecto: “Mejora de los sistemas de cartografia
del territorio colombiano™, financiado entre la Republica de Colombia y la Unién Europea.

Inicid el proceso de interrelacion de las bases de informacion del catastro con el registro y ejercid
la coordinacion ejecutiva en la Comision Colombiana del Espacio (C.C.E.) la cual, tiene como
principal objetivo fortalecer a Colombia en el conocimiento sobre la tierra y el espacio ultraterres-
tre, empleando tecnologias modernas de observacion, principal objetivo que se alcanzaria con el
lanzgamiento del satélite de observacion que permitira desarrollar investigaciones con informacion
proveniente de sensores remotes, y servird como soporte a la toma de decisiones a nivel nacional en
materia ambiental, gestion del riesgo y otras aplicaciones de interés nacional; ejercid la Presidencia
del Comité Permanente del Catastro de 1beroamérica.
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Los caminos de la republica. Un siglo casi perdido

A pesar de los timidos esfuerzos de modernizacién emprendidos durante los dltimos
aflos de la administraciéon borboénica, el trazado vial de lo que hoy es Colombia, pre-
sentaba en el instante de su independencia un panorama muy arcaico en compara-
cién con otras areas del Continente. Y aunque desde los albores mismos de nuestra
vida republicana, se expidieron normas legales para regular los topicos relacionados
con la construccion y el mantenimiento de los caminos y carreteras nacionales, la
geogratia nacional, los patrones de poblamiento del territorio, la relativa autarquia
de las diversas regiones y la manera tan cambiante como se concibi6 politicamente
el pais durante el siglo XIX, poco o nada contribuyeron en ese lapso al desarrollo de
una red de caminos eficiente y de calidad.

A solo una semana de la culminacién del Congreso de Cacuta que dio la vida
a la nacién colombiana, el Congreso General expidié una ley el 11 de octubre
de 1821, ratificada el dia siguiente por el Vice-Presidente Santander, en cuyo
articulo 21 decretd que “Los caminos priblicos gue se abran en Colombia en lo sucesivo,
tendrdn de ancho veinticinco varas por lo menos, sienpre que lo permita el terreno y serin
tan rectos como sea posible; y a los que ya existen se les dard el mismo ancho, siempre que
o resulte un perjuicio notable a los propietarios”.

Media docena de constituciones tuvo el pafs entre 1832 y 1886, de corte oscilante
entre el centralismo y el federalismo, lo que trajo como consecuencia que las legis-
laciones sobre caminos cambiaran a medida que se promulgaba cada una de ellas
aunque, en la practica, los caminos no sufrieran ninguna evolucion, pues los aspectos

“ Su discurso de posesion como Miembro de Numero
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técnicos incluidos en las normas expedidas no solo eran siempre demasiado vagos
sino que, como dice Luis Fernando Gonzélez Escobar: “muchas de las ordenanzas sobre
caminos fueron una rutinaria actividad de transcripeion de la anterior ordenanza que se derogaba,
haciendo cambios mds de forma que de fondo; se mantenia la misma estructura, iguales principios,
se variaban aspectos procedimentales o fechas, pero pocas veces se notaban cambios trascendentales,
lo que reflejaba las discusiones bizantinas en las que se enfrascaba la clase dirigente de la época.

Habia mucho papel y poca piedra” *.

Dada la utilizacién general de la mula como medio de transporte, el disefio de los
caminos, si asf se pudiera llamar, simplemente buscaba enlazar las diversas poblacio-
nes mediante plataformas muy estrechas y siguiendo las lineas mas cortas posibles,
aunque sus pendientes resultaran muy elevadas. De este modo, era evidente que el
trazado de los caminos coloniales y de buena parte de los abiertos durante la pri-
mera mitad del siglo XIX resultaba completamente inapropiado en el momento en
que se pretendiera introducir en ellos los vehiculos de ruedas. La abrupta topografia
que rodeaba las principales ciudades del pais y las caracteristicas de estos caminos,
apenas permitian el transito de carretas en los marcos de las plazas o, cuando mas,
en los tramos mas planos de los caminos principales.

Aun a mediados del siglo, La Nueva Granada no habfa logrado triunfar en su lucha
secular contra una geografia adversa que impedia el establecimiento de una estruc-
tura vial adecuada, propia de su nueva singladura como republica independiente. En
ese entonces, solo existian unos pocos caminos con un ancho que facilitara el paso
simultineo de dos recuas de mulas cargadas en sentido contrario y que brindaran,
ademds, una supetficie que permitiera la circulacién de vehiculos de ruedas. De ellos,
cabe mencionar las treinta leguas de calzada de macadam que se construyeron en
la sabana de Bogota en la década de 1850 y los cuatro miridmetros que, segun un
informe del presidente del Estado de Antioquia, Pedro Justo Bertio, podian ser re-
corridos en vehiculos de ruedas al inicio de la via entre Medellin y el rio Magdalena,
en 1873.

Las tribulaciones del camino entre Bogotd y Honda

A pesar de ser durante varios siglos el principal camino del pafs, a través del
cual se establecié durante toda la Colonia y mas de un siglo de vida republica-
na, la comunicacion entre la capital y la costa Caribe, asi como con Norteamé-
rica y Europa, lo inadecuado de su condicion fue consuetudinario.

En su relaciéon de mando de 1789, el virrey Antonio Caballero y Géngora le
manifestd a su sucesor, Francisco Gil y Lemos, que: “De Honda a Santafé hay un

6 TLUIS FERNANDO GONZALEZ ESCOBAR, “Caminos republicanos en Antioquia. Los caminos de Mede-
llin a Rionegro, las rutas por Santa Elena 1800 — 1928”, Texto elaborado como parte del proyecto de investigacién
“Poblamiento, marcas territoriales y estructuras en la cuenca media de la quebrada Santa Elena”, dirigido por la ar-
quedloga Elvira Inés Correa entre diciembre de 1999 y abril de 2000, para Corantioquia, segin el contrato 20116.
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camino gue su misma vista horrorizard a V.E., especialmente si lo ha de pasar en tienpo
de agnas, a pesar de ser el rinico, por donde transitan todos los empleados y seriores virreyes
que van para el reino”.

En 1863, el ingeniero civil Erik Hopkins anoté que: “Ya lamada carretera de la
capital a Honda es casi intransitable durante la época llnviosa y, en el mejor de los casos, no
es 5ino un camino de mulas muy abrupto y excesivamente inclinado”.

En el reporte de gestion que el consul britanico rindié a la Foreign Office en
1889, un siglo después de la relacién de mando de Caballero, dejé constancia
de que: “E/camino entre Bogotd y Honda ha sido relegado a un abandono tal que es casi
intransitable. El tiempo gastado en transportar las mercancias esa corta distancia ha sido
superior al que se gasta de Enropa a Honda”.

Infortunadamente, el proceso de regionalizacion y el espiritu radical de los Estados
Unidos de Colombia, nacidos con la Constituciéon de Rionegro en 1863, llevaron a
suprimir el auxilio nacional para la construccion de las carreteras, ya que se conside-
r6 que ésta era una obligacion de los Estados Soberanos. Por otra parte, durante la
segunda mitad del siglo XIX se pensé que los ferrocarriles solucionatian en forma
definitiva el problema de los transportes en el pais, lo que incidi6 en el menoscabo de
los caminos, cuyo mantenimiento entré en completa decadencia por falta de fondos
publicos. Su deterioro llegb a ser tal, que era dificil encontrar muleros que sirvieran
a los comerciantes para transportar la carga entre las diferentes poblaciones del pafs.

En sintesis, tanto la técnica vial como su normatividad, recibieron muy poco im-
pulso en el pafs durante el siglo XIX. Quizas el mas destacable ocurrié en 1870,
al menos en el ambito regional, cuando en ese entonces en el Estado Soberano de
Antioquia, una comisién compuesta por los ingenieros Francisco Alvarez y Roberto
White, este ultimo de nacionalidad inglesa y llegado al pais tres afios antes, elabord
una ‘“Relacion de Caminos. Pliego de Instrucciones” que, en esencia, era “un mannal con indj-
caciones fciles de asimilar, gue buscaba corregir en cualquier parte de Antioguia los errores que
comiinmente se cometian por falta de conocimientos pricticos; materiales adecuados para los pisos de
acuerdo con las pendientes, formas de desagnar zonas hiimedas, maneras de controlar derrumbes o
“volcanes™, dimensiones estandares para desagiies, materiales y manera de construir puentes econd-
micos, eteétera” ", algunas de cuyas recomendaciones fueron incluidas en la ley 210 del
30 de octubre de 1871, conocida como “orgdnica de caminos”.

Las especificaciones de construccion de carreteras
desde 1900 hasta la fecha

Cuando apareci6 el automévil en los afios finales del siglo XIX, los caminos exis-
tentes en el mundo no estaban disefados para su circulacién. Las mejores vias eran,

47 Tbidem 1
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practicamente, las mismas de tierra o macadam que habian sido construidas para
el servicio de coches de caballos y de carros de yunta. Inclusive, ain bien entrado
el siglo XX, poco o ningun cambio habian tenido las carreteras en relacion con su
localizacién, alineamiento, geometria, estructura y materiales de construccion. Sélo
cuando la velocidad de desplazamiento fue reconocida como un factor de disefio
carretero, los pioneros de este arte recurrieron a los disefladores de vias férreas en
busca de guias para disefiar los alineamientos de los caminos, de manera que permi-
tieran satisfacer las necesidades impuestas por las velocidades cada vez mayores de
los vehiculos automotores.

En Colombia, el primer paso para conformar una red de caminos adaptada al nuevo
vehiculo se dio el 17 de enero de 1905 cuando, a través del Decreto Legislativo No.
7, el presidente de la republica, Rafael Reyes, cred el Ministerio de Obras Publicas.
Sus funciones, establecidas mediante el Decreto Legislativo No. 34 de ese mismo
aflo, inclufan “Ya construccion de obras de importancia como caminos” y el fomento del “es-
tablecimiento del servicio de traccion mecdnica en todas las carreteras del pais adecnadas para el
efecto”. En ejercicio de ellas, el Ministerio construy6 durante sus 4 primeros afios de
vida, 572 kilémetros de caminos de herradura y algo mas de 200 kilémetros de ca-
rreteras relativamente aceptables para el transito automotor, la mayoria de ellos en la
denominada Carretera Central del Norte donde, inclusive, se alcanzé a implantar un
servicio publico de automéviles antes de 1910.

Al comienzo, las normas y especificaciones del Ministerio eran muy elementales.
El decreto 655 del 6 de junio de 1907, cuyo propdsito fue reglamentar “la manera de
levar a cabo la construccion y conservacion de las carreteras y caminos de berradura nacionales”,
presentaba instrucciones basicas para el trazado de las vias y para el dibujo de “Yos
planos y perfiles necesarios para la ejecucion de obras de arte y determinar los cortes, terraplenes
'y detalles necesarios para la ejecucion de la obra”. Establecia, ademads, que la entrega de la
obra construida se harfa kilémetro por kilémetro al Ingeniero Nacional en el respec-
tivo Departamento. Su Articulo 36 cre6 una Seccién de Ingenierfa en el Ministerio
la cual, curiosamente, debia ser presidida por el Rector de la Escuela de Ingenieria.

En ese mismo aflo, la Sociedad Colombiana de Ingenieros, por encargo del Ministe-
rio, elabord un reglamento especifico para la construccion de caminos de herradu-
ra®) el cual incluy6 algunas instrucciones sobre el ancho de via —que todavia era el
mismo de la ley del 11 de octubre de 1821, salvo que las condiciones del terreno no
lo permitieran—, sobre las pendientes y las inclinaciones de los taludes, sobre la nece-
sidad de que las cunetas tuvieran las dimensiones suficientes para recoger y encauzar
las aguas, y sobre la instalacién de abrevaderos a distancias convenientes. Ademas,

4 RUPERTO FERREIRA, OLIMPO GALLO, BENJAMiN DUSSAN CANALS, “Proyecto de reglamento para
la construccion de caminos de herradura”, Anales de Ingenieria, Volumen XV, No. 177, paginas 130-133, Sociedad
Colombiana de Ingenieros, noviembre de 1907.
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hacfa consideraciones en relacién con el piso, previendo, inclusive, la construccion
de palizadas sobre suelos pantanosos.

En 1909, la Seccion de Ingenierfa del Ministerio esctibi6 unas “Tustrucciones Reglamen-
tarias para proyectos y construccion de caminos” ', que debian ser aplicadas por los ingenie-
ros encargados del trazado o la construccién de una via publica. Las instrucciones
dejaban un poco de lado el empirismo e “Gucluian el lenguaje de planos, escalas, pendientes,
perfiles, estudios de terrenos, ete., establecian las medidas precisas para las calzadas y las cunetas,
las pendientes de taludes y del piso del camino, ademds de normas para la construccion de los pisos,
las cajas, la preparacion y acopio de materiales, la manera de recepcion, extension y cilindraje de

la piedra” >".

Estas instrucciones estaban conformadas por cuatro capitulos: Dibujos, Presupues-
to, Pliego de Especificaciones e Informe. El capitulo referente al Pliego de Especi-
ficaciones indicaba que éste “deberd contener las especificaciones gue el ingeniero juzgne que
convenga imponer de antemano para la construccion del camino, como son las canteras, la provenien-
cia de las calles, la composicion de los morteros, el tamario de la piedra machacada, la naturaleza de
los materiales de agregacion y, en resumen, todas las condiciones que hayan de regir y que no figuren
en el pliego de cargos general”.

Al final, inclufa detalles constructivos en relacion con la explanacion, asi como una
verdadera especificacioén sobre la construccion del firme, dividida en cuatro seccio-
nes: Preparacién de materiales, Acopio, Recepcion, y Extension y cilindraje. La pri-
mera de ellas contenia los requisitos de calidad de los agregados pétreos: “Se procurara
que las piedras empleadas sean de gran dureza, pero mds que todo, que haya homogencidad del
material empleado en los mayores trayectos posibles. La piedra partida deberi presentar formas que
se acerquen a la citbica, sin gue haya excesos de lajas ni de agujas; su lamario debe ser tal gue las
mds pequerias no pasen en ningin sentido por un anillo de tres centimetros de didametro y que las
mds gruesas pasen por un anillo de seis centimetros”.

En los afos siguientes, la red de carreteras nacionales se expandié a un ritmo muy
lento y sin recibir ningin aporte tecnolégico ni reglamentario digno de especial men-
cion. En 1922, la red a cargo del Estado solo alcanzaba 1.156 kilémetros, ninguno
de ellos pavimentado. Un informe presentado por el Ministerio de Obras Publicas
en octubre de 1925, con ocasion del Primer Congreso Panamericano de Carreteras,
incluy6 una recopilacion de las instrucciones reglamentarias de la entidad en relacion
con el trazado, la construccion y la conservacion de carreteras®. De su lectura se

“ MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS — SECCION DE INGENIERIA, “Instrucciones reglamentarias para
proyectos y construccion de caminos”, Anales de Ingenierfa Nos. 197-198, Volumen XVII, paginas 56-63, Sociedad
Colombiana de Ingenieros, julio-agosto de 1909

0 Ibidem 1

> PABLO ENRIQUE CAICEDO, “Informe que presenta al Primer Congreso Panamericano de Carreteras que se
celebré en Buenos Aires en los dias 3 al 13 de octubre de 1925, el Director General de Caminos Nacionales, Pablo
Enrique Caicedo”, Anales de Ingenierfa, Volumen XXXIII, paginas 302-336, No. 392, Bogot4, noviembre de 1925
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deduce que la técnica era por completo primitiva, pues en el informe se reconocia
que para la construccién y el sostenimiento de carreteras no se contaba ‘“sino con
herramientas de mano como palas, zapapicas, carretillas, agadones, barras y taladros”. Ademas,
el Ministerio adn consideraba innecesatio el beneficio de la pavimentacién en las
carreteras nacionales, prefiriéndose las superficies de tierra arenosa, de grava y de
arena arcillosa. La calidad de los agregados empleados para la construccion de estas
ultimas se verificaba a partir de unas pruebas absolutamente empiricas, por cuanto
en el pafs no existia ningan laboratorio para el ensayo de los materiales de construc-
cion vial.

El informe del Director General de Caminos del Ministerio de Obras Publi-
cas describia, en octubre de 1925, los siguientes dos ensayos para verificar la
calidad de los materiales a emplear en la construccion de carreteras:

“Para ensayar la arena se coloca una muestra dentro de una vasija ancha con agua y se
agita hasta que toda quede en suspension. Dejando en reposo unos momentos hasta gue la
arena empiece a decantarse, se vacia el agna lentamente; si la arena es buena no se escapard
con el agna quedando casi toda dentro de la vasija. Las arenas cargadas de mica o de otros
materiales blandos no se comportan en el ensayo como queda descrito y no son generalmente
aceptables’.

“Las arcillas que se disnelven lentamente son las mejores. Debe hacerse la comparacion en-
tre bolillas de distintas clases y de tamano ignal, secandolas previamente y colocandolas luego
entre agua para anotar la rapideg, con que cada cual se disnelve. Como las arcillas sienspre
contienen arena, las muestras deben poseer cantidades ignales de ella entre si, cantidades que
se determinan pesando cada bolilla seca, lavando o disolviendo toda la arcilla y secando lnego
el residuo que se pesa en una balanzga. Comparando los pesos de los residuos secos se conoce
la cantidad de arena contenida en cada muestra. Este ensayo conduce a dos resultados: a
obtener muestras que contengan ignales cantidades de arena, lo mismo a dosificar la canti-
dad de arcilla que debe agregarse a una arena en la construccion de una carretera y también
a tener seguridad sobre la cantidad de arcilla que debe mezclarse a una plataforma arenosa
en una carretera que se va a mejorar”.

En 1926, 1a Direccién General de Caminos del Ministerio elabor6 unas “lustrucciones
Reglamentarias sobre Caminos Nacionales”, las cuales trataban con bastante detalle los
aspectos relacionados con la exploracion, los estudios preliminares y la localizacion
de un proyecto carretero, pero eran absolutamente limitadas en cuanto al proceso
constructivo, por cuanto lo tnico que mencionaban era que, una vez aprobados los
planos definitivos, “Se procederd a la construccion por administracion directa o por contratos
basados en los datos contenidos en el respectivo presupuesto” >,

2 DIRECCION GENERAL DE CAMINOS NACIONALES, “Instrucciones Reglamentarias sobre Caminos
Nacionales”, Anales de Ingenierfa, Volumen XXXIV, paginas 178-183, No. 401, Bogota, agosto de 1926.
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Las investigaciones adelantadas a principios de los afios 30 por el ingeniero Silvano
E. Uribe, Jefe de la Zona de Carreteras Nacionales de Bogota, en relaciéon con la
pavimentacion de vias, dieron lugar a la publicacion de algunos documentos técnicos
que, si bien no tuvieron fuerza reglamentaria, s{ eran usados como guias de disefio
y construccion. El principal, quizas, fue una especificacién muy completa sobre la
construccion de capas de macadam asféltico™, la cual contenia, inclusive, los requi-
sitos de calidad del asfalto a verificar mediante varios ensayos, algunos de los cuales
se siguen aplicando de manera rutinaria en la actualidad.

Por iniciativa del Director General de Ferrocarriles y Carreteras, ingeniero Enrique
Uribe Ramirez, el Ministerio de Obras Puablicas divulgd, entre 1932 y 1934, unos
cuadernos con normas sobre contabilidad, caja, estadistica, almacén y sanidad, asi
como con instrucciones reglamentarias para los proyectos de carreteras nacionales y
su conservacion. En un articulo publicado en 1936>, el ingeniero Jorge Ttiana, pro-
fesor de carreteras en la Escuela de Ingenierfa, criticaba el poco rigor de estas dltimas
en relacion con el disefio geométrico y recalcaba, también, la poca importancia que
el Ministerio daba al arreglo del subsuelo, al drenaje y a la calidad de los materiales
empleados en la construccion, lo que lo llevé a afirmar que “La piedra del macadam,
que deberia comprarse mediante ensayos de su durabilidad y tenacidad, se adquiere blanda y de
tamarnos inadecuados, porgue en la licitacion correspondiente resulta mas barata”. Asi mismo, en
relacién con los incipientes pavimentos asfalticos que venia construyendo la entidad,
sostenia que “La bechura de los tarmacadam o de los enlucidos bituminosos en la generalidad de
los casos se hace sin técnica alguna y duran poco, presentando, entre tanto, un servicio malo”. En un
loable intento por brindar soluciones practicas, el ingeniero Triana elabor6 en 1937
las que denomind, con optimismo inocultable, “Especificaciones técnicas para las carrete-
ras de Colombia y demis paises bolivarianos” >, las cuales inclufan cargas para el calculo de
puentes, asi como unas recomendaciones basicas para mejorar la geometria, con el
proposito de que las vias del pais y de la region se adaptaran al “creciente anmento de las
velocidades” y ofrecieran “mayor seguridad al transito, sin encarecer la construccion”.

Tarmacadam: Macadan en el que se utiliza un aglomerante compuesto esencialmente o en
su totalidad de alquitran.

Road Research Laboratory

“Materiales bituminosos en construccion de carreteras” — Madrid 1965

La ley 175 de 1938 autorizé la pavimentacion de algunos tramos de carreteras na-
cionales, previo el concepto favorable del Consejo de Vias de Comunicacion del

» SILVANO E. URIBE, “Estudio sobre pavimentos en las carreteras de la zona de Bogota. Segunda Parte”, Anales
de Ingenierfa No. 476 Volumen XLI, paginas 151-173, Sociedad Colombiana de Ingenieros, abril de 1933

> JORGE TRIANA, “Nuestras carreteras”, Cemento Revista Técnica No. 1, Publicacién de la Compaiifa Distri-
buidora de Cementos Colombianos, paginas 10-13, diciembre de 1936

» JORGE TRIANA, “Especificaciones técnicas para las carreteras de Colombia y demids paises bolivarianos”,
Primer Congreso Bolivariano de Ingenierfa, Sociedad Colombiana de Ingenieros, Volumen II, paginas 258-261,
Talleres Graficos Mundo al Dia Bogota, 1937
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Ministerio de Obras Publicas. La ley fue reglamentada mediante el decreto 360 del
15 de febrero de 1939, el cual establecié en 900 los kilémetros por pavimentar y
fij6 un orden de prioridades, de manera que el programa pudiera cumplirse en 3
afios. Simultaneamente y con el fin de efectuar los estudios técnicos necesarios para
determinar las clases de pavimentos en los diferentes tramos, el Gobierno nacional
solicité del norteamericano el envio de un experto del Public Roads Administration
(PRA). El presidente Roosevelt autoriz6 la visita del sefior Worth Ross, quien arribo
al pais el 7 de marzo de 1939.

El sefior Ross visitd las vias incluidas en el plan, definié las obras de adecuacion
requeridas antes de pavimentarlas, dio instrucciones para la toma de muestras de los
matetiales pétreos y para su ensayo, y entregd al Ministerio de Obras Publicas un
informe con las especificaciones a las cuales se deberfan cefiir los trabajos de pavi-
mentacion de acuerdo con las caracteristicas del presupuesto, del clima, del transito
y de los materiales de construccion disponibles.

A partir de este informe y considerando ademas los comentarios de una asamblea de
ingenieros oficiales que el Ministerio habia convocado para estudiar las instrucciones
de los cuadernos de 1934, el Consejo Nacional de Vias de Comunicacion publicd
en abril de 1940 las “Especificaciones para pavimentos de carreteras” *°, las primeras que
hubo en el pafs con una estructura parecida a la de las especificaciones de construc-
cién empleadas en la actualidad. En ellas se hacia referencia a la construccién de
terraplenes, de subbases y bases granulares, a la aplicaciéon de imprimaciones y a la
construccién de tratamientos superficiales, mezclas en via y capas de macadam de
penetraciéon. El documento inclufa, también, las especificaciones de los materiales
por utilizar, una lista con las normas AASHO requeridas para su ensayo y unas sec-
ciones transversales tipicas adecuadas a los requerimientos del transito automotor.

En 1945, la Direccién de Ferrocarriles y Carreteras Nacionales del Ministerio de
Obras Publicas divulgd y present6 en el Primer Congreso Nacional de Ingenieria,
unas ‘Normas de trazado de carreteras” ', cuyo proposito fue actualizar las especifica-
ciones fijadas en 1934 por el ingeniero Enrique Uribe Ramirez considerando, como
se sefialaba en su Introduccion, que las necesidades en materia de vias de comuni-
cacién eran bien distintas a las de la década anterior, lo que imponia “la necesidad de
Sacilitar aiin mas el transito de los vebicnlos para anmentar la capacidad transportadora”. A pesar
de que en la introduccién del libro se reconocia que “no se puede continuar trazando y
construyendo carreteables con pésimas especificaciones que algjan la posibilidad de adaptarlas a
las futnras condiciones del transito”, que el criterio del momento debia “encaminarse hacia

% MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS — CONSEJO NACIONAL DE VIAS DE COMUNICACION, “Es-
pecificaciones para pavimentos de carreteras”, Imprenta Nacional, Bogota, 1940.
57 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS — DIRECCION DE FERROCARRILES Y CARRETERAS NACIO-
NALES, “Normas de trazado de carreteras”, Editorial El Grifico, Bogota, 1945.
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el establecimiento de un transito eficiente y econdmico que permita viajar con rapidez, seguridad y
comodidad” y que “es preciso construir pavimentos modernos en las vias de mayor circulacion”,
lo cierto es que en el capitulo VII, denominado “Especificaciones técnicas a que deben
certirse los estudios y construccion de las carreteras nacionales”, se continuaba contemplando
la posibilidad de construir carreteras con curvas de 20 metros de radio, como en los
cuadernos de 1934, y anchos de banca de sélo 5 metros. Ademas, en relacién con el
piso de los caminos, el documento, sin referencia alguna a las caracteristicas de los
matetiales, se limit6 a recomendar que inicialmente “se afirmard la carretera con el sistema
mds apropiado a los materiales que se encuentren en la region, procurando una resistencia que sirva
de base al tratamiento”. Sin duda, un paso atras en relaciéon con las especificaciones
publicadas por el Consejo Nacional de Vias en 1940.

En 1947, el Ministerio publicé una cartilla de especificaciones para bases y pavimen-
tos™, la cual inclufa un disefio practico de espesores de pavimentos asfélticos, basado
en recomendaciones del Highway Research Board (HRB), primero que adopté la
entidad de manera oficial. Sobre el uso que tuvieron las especificaciones incluidas en
esta cartilla no se conserva ninguna evidencia.

El 19 de enero de 1951 se expidi6 el decreto legislativo No. 116, fijando el de-
nominado Plan Vial 1, que serfa financiado parcialmente por el BIRE Dicho plan
comprendia trabajos de reconstruccién, construccion nueva y pavimentacion de las
carreteras nacionales de mayor transito, cuyos problemas exigian una inmediata solu-
cién. El plan, que inicialmente inclufa 3.061 kilémetros, fue materializado finalmente
en 2.553 construidos, en su mayotia, a través de cinco contratos de administracion
delegada, ejecutados por firmas constructoras norteamericanas asociadas con em-
presas nacionales.

Debido a que las especificaciones y normas vigentes en el Ministerio eran incomple-
tas y se carecia de protocolos normalizados por la entidad sobre la manera de verifi-
car en el campo y en el laboratorio la calidad de los materiales y de la obra ejecutada,
en los contratos se estableci6 la adopcion de las especificaciones vigentes del Bureau
of Public Roads (BPR) del Departamento de Comercio de los Estados Unidos de
América®, complementadas por las normas de la AASHO y la ASTM.

El hecho de que en los contratos de 1951 se mencionara el uso de las especifi-
caciones vigentes del Bureau of Public Roads (BPR), pero el documento apli-
cado fuera el publicado en 1941 por la Public Roads Administration (PRA),
se debe a que la organizacién cambié de nombre en 1949.

58 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, “Pavimentacién de Carreteras — Cartilla No. 47, Bogota, 1947
¥ PUBLIC ROADS ADMINISTRATION, “Specifications for Construction of Roads and Bridges in National
Forests and National Parks, FP-417, United States Government Printing Office, Washington 1941.
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A mediados de 1953, los directivos del Ministerio consideraron que la entidad debia
emprender los pasos necesarios para disponer de unas normas y especificaciones de
construccion, propias y completas para el estudio y la construccion de carreteras. En
desarrollo de esta politica, se redactaron nuevas especificaciones sobre la ejecucion
de cortes, subrasantes, bases y pavimentos, las cuales se publicaron en 1954, Poste-
riormente, en diciembre de 1958, quedarian terminadas las “Normas de materiales
para carreteras”, en 1960 las “Normas para ensayo de materiales” y, en abril de 1965, las
“Normas de diseiio y especificaciones de materiales para carreteras”, conocidas por los ingenie-
ros de la época como el Tomo IV. El esfuerzo culminé con la publicacién, en marzo
de 1966, de las “Normas de construccion para carreteras”, primer volumen completo de
especificaciones de construcciéon vial que hubo en el pafs. Para la elaboracion de
estas Normas de Construccion, el Ministerio tomé como referencia las “Standard
Specifications for Construction of Roads and Bridges on Federal Highway Projects, FP-61" del
Bureau of Public Roads del US Department of Commerce, de enero de 1961, las
cuales habfan sido traducidas al castellano en 1965 por un comité de ingenieros
latinoamericanos, patrocinado por la International Road Federation (IRF). Las not-
mas estaban distribuidas en 5 capitulos (obra basica, subbases y bases, pavimentos
asfalticos, estructuras y obras varias) y contenian 60 especificaciones, referidas a las
partidas de trabajo mas utilizadas en ese momento en la construcciéon de carreteras
en el pafs.

A pesar de su enorme valor técnico, estas normas de construccion fueron perdiendo
aplicacion en los contratos del Ministerio al cabo de muy poco tiempo. En 1969, la
entidad estructuré un programa destinado al acondicionamiento de un grupo de
carreteras secundarias, llamado “Plan de Pavimentacion”. Dadas las caracteristicas de las
vias incluidas en este plan, el Ministerio consideré conveniente materializatlo, utili-
zando unas especificaciones razonables para estas carreteras y aportandoles cuanto
antes el beneficio de la pavimentacion, sin esperar a que hubieran llegado a un alto
grado de perfeccionamiento, que podria resultar excesivamente diferido en el tiem-
po. Esta tesis fue aceptada por el BIRE, organismo que aprobd la financiacion parcial
de las obras de pavimentacion de los 1.709 kilémetros de las vias incluidas en el plan.

Como consecuencia de ello, el Ministerio, a través de una firma consultora nacional,
elabor6 en 1970 las especificaciones generales para este plan®. En el primer parrafo
de la introduccién del documento, decia que las especificaciones allf contenidas for-
maban parte de “Yos contratos del Plan de Pavimentacion del Fondo 1 ial y de otros contratos
de construccidn que esta entidad licite con base en ellas”. Ademas, en la misma introduccion,
decia que el documento cubtia “Yas clases de trabajo que normalmente se presentan en la cons-
truccion o el mejoramiento de carreteras rurales en Colombia”, a pesar de contener solamente
37 especificaciones.

% Publicacion MOP No. 3 SD-02, 1954.
¢ MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, FONDO VIAL NACIONAL, “Especificaciones Generales de Cons-
truccion. Plan de Pavimentacion”, Bogota, febrero de 1970.
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Al abrir la puerta a su aplicacion en “otros contratos de construccion que esta enti-
dad licite con base en ellas”, las circunstancias hicieron que las especificaciones del
Plan de Pavimentacién gobernaran la sustancia técnica de la construccion de carre-
teras en Colombia durante el siguiente cuarto de siglo. Este hecho resulté contrapro-
ducente por varios motivos, el principal de ellos su extrapolacion a los contratos de
construccion y pavimentacion en las carreteras de la red primaria cuyo transito, tanto
en volumen como en magnitud de cargas, rebasaba con largueza el de las vias para
las cuales se concibieron dichas especificaciones. Las caracteristicas de los materiales
de construccién y los indices de calidad final incluidos en ellas para las diferentes
partidas de trabajo, tal vez eran idéneos para vias con 200 o 300 vehiculos por dia,
pero resultaban absolutamente inapropiados para la ejecucion de obras en carreteras
que soportaban mas de 1.000 vehiculos diatios, buena parte de ellos pesados, con el
agravante de que el mismo Ministerio autorizaba periédicamente el incremento de
las cargas legales por eje y brutas de los camiones, sin tomar simultineamente ningu-
na provision para proteger la infraestructura vial contra este efecto.

A finales de la década de los 70 y comienzos de los 80 sucedi6 otro hecho que hizo
ain mas dramatica la situacion relacionada con la aplicacion de estas especificacio-
nes. El empefio puesto durante mas de 20 afios en la construccién de vias nuevas y
en la pavimentaciéon de muchas de las existentes, hizo que los pavimentos construi-
dos en las vias principales con motivo de los Planes Viales —as{ como otros construi-
dos durante los afios 60— alcanzaran indices de servicio criticos, lo que hizo necesaria
la ejecucion urgente de estudios para su rehabilitacion. Estos estudios fueron adelan-
tados por consultores nacionales con la asesorfa de la firma francesa INGEROUTE,
cuyos expertos prepararon las “Normas y Especificaciones Generales de Construccion para
¢/ Plan de Recuperacion de la Red Nacional Pavimentada”, de las cuales hubo 2 versiones:
una preliminar, de abril de 1977, y la definitiva, publicada en matzo de 1979% Esta
ultima formaria parte de los contratos de obra suscritos en los meses siguientes para
la rehabilitacion de las carreteras incluidas en el plan.

Considerando el tipo y la importancia de las carreteras por intervenir, estas espe-
cificaciones inclufan, entre muchos otros, dos topicos que merecen mencion. El
primero, que se pretermitia el uso de las especificaciones del Plan de Pavimenta-
cién y, en su lugar, se adoptaban como referencia basica las “Normas de construccion
para carreteras” editadas en 1966, las cuales, aunque arrinconadas, nunca habian sido
derogadas por la entidad. Por este motivo, el Ministerio — que en este momento ya
habfa cambiado su nombre por el de Ministerio de Obras Publicas y Transporte
(MOPT) — publicé una segunda edicién de estas normas en enero de 1980. El segun-
do asunto destacable posefa un sustrato eminentemente técnico: teniendo en cuenta

© MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE — DIVISION DE PROGRAMAS ESPECIALES
DE CARRETERAS, “Normas y Especificaciones Generales de Construccion para el Plan de Recuperacion de la
Red Nacional Pavimentada”, Bogota D.E., Marzo 1 de 1979.
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la magnitud y la frecuencia de las cargas circulantes por las carreteras incluidas en el
plan, resultaba imperativo incrementar las exigencias en relacion con las propiedades
fisicas y mecanicas de los materiales pétreos a emplear en la construccion de bases
granulares y mezclas asfélticas. Una de ellas fue la inclusién de un requisito denomi-
nado “Gudice de trituracion”, y otra, la exigencia de una proporcion minima de agregado
triturado en las mezclas asfélticas.

Como consecuencia de estas nuevas exigencias de calidad, los precios unitarios de
las partidas de trabajo afectadas por ellas, se incrementaron considerablemente en
relacién con los que manejaba tradicionalmente el Ministerio. A pesar de ello, caren-
tes de la logistica de las empresas internacionales de construccion vial, cuyas plantas
de produccion de agregados disponfan generalmente hasta de trituradoras cuaterna-
rias, los contratistas nacionales tuvieron dificultades para producir los agregados con
los indices de trituracion exigidos por las especificaciones, lo que generé numerosas
glosas de las interventorias y retrasos en la ejecucion de algunas de las obras. La so-
lucién adoptada hacia el futuro no pudo resultar mas funesta para la debilitada red
vial nacional: mediante la resolucién 7123 del 3 de agosto de 1982, el Ministerio de
Obras Publicas y Transporte adopté como especificaciones generales de la entidad
para las siguientes licitaciones en todo tipo de carreteras, las del Plan de Pavimenta-
cion de 1970 lo que, en la practica, significo el archivo de las del Plan de Recupera-
cién y un retroceso en relacion con la calidad exigida a los agregados pétreos para
la construccion vial, en particular para aquellos destinados a la elaboracion de bases
granulares y mezclas asfélticas.

Debido a la utilizacion tan inapropiada que se hizo de las modestas especificaciones
de construccion del Plan de Pavimentacion y al hecho de que ellas sélo incluian 37
partidas de trabajo, durante la década de los 80 y buena parte de los 90, los Pliegos
de Condiciones de las licitaciones del MOPT, venfan atiborrados de especificaciones
particulares, cuyo numero excedia, en ocasiones, el de las generales. Se daba, inclusi-
ve, el hecho de que algunas de las especificaciones de las “Normas de construccion para
carreteras” de 1966 eran incluidas en estos pliegos con el caracter de “complementarias”,
dado que asf lo dejo establecido la ya citada resolucion 7123 de 1982.

El 1 de enero de 1994 comenzé a funcionar el Instituto Nacional de Vias (INVIAS),
entidad adscrita al llamado desde ese dia Ministerio de Transporte, cuyo propdsito
bésico era administrar la red de carreteras nacionales. Dos afios después, a instan-
cias del autor de estas notas, quien a la sazén era funcionario del Instituto, se logtd
contratar la elaboracién de unas nuevas especificaciones generales de construccion
de carreteras. El proyecto se logré materializar ese mismo afio y la entidad las adop-
tarfa mediante la resolucion 8068 del 19 de diciembre de 1996. Con la ratificacion
que hizo el Ministerio de Transporte mediante la resolucién 2073 del 23 de abril del
aflo siguiente, se darfa, por fin, definitiva y piadosa sepultura a las especificaciones
del Plan de Pavimentacion de 1970, las cuales sobrevivieron cuando menos 15 afios
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mas de lo que merecfan. El nuevo documento se distribuy6 inicialmente en medio
magnético y, postetiormente, en forma impresa®.

Ademas de 6 articulos relacionados con aspectos de tipo general, las primeras espe-
cificaciones del INVIAS se referfan a 64 partidas de trabajo, incluidas algunas que
eran de aplicacién cotidiana desde hacia varios afios en el pais pero que, por la ob-
solescencia de las especificaciones del Plan de Pavimentacién, se venfan manejando
como especificaciones particulares. Si algiin mérito le cupo a estas nuevas especifi-
caciones —aparte de la necesaria actualizacion, teniendo en cuenta el avance tecnolo-
gico, el aumento en la agresividad de las cargas del transito, la obligacién de respetar
la reglamentacién ambiental y la necesidad de brindar relevancia a la comodidad y
a la seguridad de los usuatrios— fue trasladar al contratista la responsabilidad sobre
los materiales a emplear en la ejecucion de las diferentes partidas de trabajo, que
atavicamente habia sido del resorte del Ministerio. Las restricciones que desde afios
atras venfan imponiendo las legislaciones minera y ambiental sobre la explotacién de
canteras y depositos aluviales, hizo que las firmas de construccién se hicieran, pau-
latinamente, a la propiedad de las fuentes de materiales mas reconocidas, resultando
entonces paraddjico que el Estado siguiera haciéndose responsable por la calidad y
por el volumen aprovechable de yacimientos que pertenecian, en buena parte, a sus
firmas contratistas.

En los ultimos afios del siglo XX, se produjo en el concierto latinoamericano, un
boom de los asfaltos modificados con polimeros en la pavimentacién vial, al cual no
fue ajena la Republica de Colombia. Con el fin de tener en cuenta la aplicacion de
este nuevo producto, en 2002 el INVIAS actualizé parcialmente el Capitulo 3 —Sub
bases y Bases— y totalmente el Capitulo 4 —Pavimentos Asfalticos— de sus especifi-
caciones generales, con el apoyo del experto espafol Javier Garcia Luque. Con este
trabajo, el Capitulo 4 qued6 compuesto por 23 articulos, en lugar de los 18 de la pri-
mera version. Esta actualizacion fue adoptada oficialmente por el Instituto mediante
la Resolucion 2662 del 27 de junio de 2002.

Buscando adaptar la totalidad del documento al acelerado desarrollo tecnologico y a
las necesidades del pais durante los primeros afos del siglo XXI, asi como incorpo-
rar procedimientos estadisticos mds apropiados para la verificacién y la aceptacion
de los trabajos correctamente ejecutados, el Instituto ha realizado dos actualizacio-
nes de las especificaciones generales de construccion de carreteras en los tltimos
aflos: una en 2000 y otra en 2012. La primera, vigente en el momento en que se
elaboraron estas notas, contiene 95 articulos, distribuidos en 9 capitulos. La actuali-
zacion se formalizé por medio de la Resolucion 3288 del 15 de agosto de 2007, del
Ministerio de Transporte. De estas especificaciones no se produjo un documento

6 INSTITUTO NACIONAL DE VIAS, “Especificaciones Generales de Construccién de Carreteras”, Imprean-
des Presencia S.A., Santafé de Bogota D.C., 1998.
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impreso, pero el INVIAS las puso al alcance de los interesados de manera gratuita,
a través del medio de difusién universal durante los primeros afios del siglo XXI: el
conjunto de protocolos que permite, de forma sencilla, la consulta remota de archi-
vos de hipertexto conocido como web. La versiéon mas reciente, del afio 2012, atn
sin adopcion oficial, consta de 109 articulos, distribuidos también en 9 capitulos.
Quienes dentro de algunos afios deseen poner estas notas al dfa, no solo tendran
a su cargo complementarlas sino, también, analizar la trascendencia de esta tltima
actualizacion y de las demas que se produzcan en el futuro.
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BREVE HISTORIA DE LA MINERIA ANTIOQUENA
INTERPRETACION DE UN ESTUDIO
DE GABRIEL POVEDA%

Carlos Sanclemente
Febrero de 2009

La Academia de historia de la Ingenieria y de las Obras Puablicas ha deseado divulgar
los planteamientos del distinguido intelectual e ingeniero don Gabriel Poveda sobre
la “Historia de la Minerfa Antioquefia”, ante la imposibilidad de oirlo personalmente.
Con este motivo ha decidido interpretar este meritorio ensayo por conducto de uno
de sus miembros, con miras a ilustrar la evolucién de esta industria, que desde prin-
cipios del siglo XVI convoc6 la iniciativa y el esfuerzo de los antioquefios.

El periodo colonial

Desde la llegada de los conquistadores espafioles al Golfo de Uraba, naci6 en ellos la
fascinacion del oro, que los indujo a la exploracion de la provincia, entonces habitada
por unos 30.000 indigenas asentados en las margenes de los rios Cauca y Nechi. Su
primera tarea consisti6 en despojar a los indios de sus mujeres y de unas 2 toneladas
de oro, que representaban el 20% de los despojos iniciales en La Nueva Granada,
segun estimativos de don Vicente Restrepo.

La colonizacién se extendio entonces con unos 200 espafioles atraidos por la fiebre
del oro, pero bien pronto se interesaron por su explotacion, sustituyendo la minerfa
de socavon, practicada por los indios, por el laboreo de los lechos de los rios y los
depositos aluviales. Desarrollaron esta técnica con la introduccion de herramientas
de hierro para extraer el mineral, que luego se lavaba en “bateas” para aislar el oro.
Este procedimiento fue conocido con el nombre de “mazamorreo” o “barequeo”.

Advertido el rey Fernando de la riqueza aurifera de Hispanoamérica, expidié en 1504
una Cédula Real, declarando libre la explotacion de las minas, bajo la condicion de

#  Resumen elaborado por el Académico Numerario Don Carlos Sanclemente.
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que se entregara a la Corona la quinta parte del metal extraido, que se denominé “el
quinto real en oro”. Asi se impulsé la minerfa durante la segunda mitad de ese siglo,
que segun estimativos del sefior Restrepo, ascendié a un promedio anual de 3.4 to-
neladas en La Nueva Granada, con una participacién antioquefia del orden del 20%.
Asi mismo, se explica que a fines del siglo, el gobernador Gaspar de Rodas promul-
gara las primeras “Ordenanzas de Minas”, que constituyeron la raiz del derecho mi-
nero antioquefio e impulsaron la creacién de las primeras casas de fundicion del oro.

En esa época, la colonizacion estaba dividida entre los mineros y los agricultores,
diseminados en unas 10 pequefias aldeas, que atendian las necesidades de aquellos,
pero bien pronto surgieron los intermediarios o “tratantes” que llevaban los sumi-
nistros y transportaban el oro a los centros de acopio.

Al despertar del siglo XVII, los espafioles comenzaron a importar esclavos negros
para el laboreo de las minas, por iniciativa de algunos acaudalados que surgieron en
Santa Fe, Zaragoza y Caceres, dando inicio al régimen de trabajo esclavo, que habria
de durar casi dos siglos. Entonces, la produccion anual ascendi6 a un promedio de
una tonelada, pero en la segunda mitad del siglo XVII aumenté en el 50% por la me-
jora de los métodos de explotacion y transporte. Durante este perfodo, se introdujo
la técnica de aislar un tramo de la corriente con un canal lateral y dos diques para
facilitar la explotacion, cuyo intenso trabajo solo soportaban los negros y mulatos.

Al comienzo del siglo XVIII nada cambi6 en el cuadro social y econémico en la
minerfa antioquefia, salvo el incremento de las explotaciones y la produccion, que
por primera vez superd a la provincia de Popayan, cuyo territorio se extendfa entre
Narifio y el Chocé. Porque esa produccion ascendio a unas 2 toneladas anuales en
un total de 4 o 5 toneladas para todo el virreinato. Sin embargo, mantuvo un alto
nivel de pobreza en sus 45.000 habitantes, diseminados en unas 20 aldeas o casetios
con agricultura insuficiente y comunicaciones primitivas. Esta pobreza se acentud en
la minerfa, por el agotamiento de los yacimientos de aluvién, la explotacion de los
mineros por los “tratantes” y la escasez de mano de obra esclava.

No obstante, a partir de 1785, la economia antioquefia vivié un periodo de firme
recuperacion, por iniciativa del Oidor Mon y Velarde, al disolver los latifundios, apo-
yar la formacién de nuevos pueblos, impulsar la ganaderia y promover la apertura
de tierras. También apoy6 la minerfa con nuevas “Ordenanzas” que impulsaron la
produccién hasta 2.5 toneladas anuales hacia fines del siglo.

Esa reactivaciéon econémica orienté las explotaciones hacia las minas de veta en las

vecindades de Santa Rosa, Anori, Amalfi y Titiribi, desplazando las cuadrillas de los
esclavos negros. Ese fue el principio de su liberacién en la era republicana.
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El siglo XIX

Al término de la guerra de independencia se revivié la mineria de veta entre los
capitalistas de Medellin, que procedieron a formar las primeras sociedades. Hste
renacer se impulsé al vincularla con el empréstito otorgado a La Gran Colombia por
los banqueros ingleses, que atrajo a un buen nimero de ingenieros europeos que
enriquecieron la metalurgia del oro. Entre ellos se recuerda especialmente a Boussin-
gault, quien introdujo en la mina de Marmato el uso de la amalgama para mejorar la
calidad y el precio del oro.

Pero los empresatios antioqueflos no se quedaron atras, al crear en 1828 la “Sociedad
de Minas de Antioquia” y desarrollar la mina de “El Zancudo” en Titiribi, ademas de
promover nuevas sociedades en Anorf, Sonsén y el Bajo Nechi. Este progreso atrajo
la tecnologia con el uso de los molinos de pisones. Sin embargo, la producciéon de
todos los filones representé menos del 8% de las 5.5 toneladas extraidas anualmente
en esa época. No obstante, el ingeniero Moore logré entonces mejorar el rendi-
miento de esas minas con nuevos adelantos técnicos que promovieron la apertura
de otros yacimientos. Asf se convirtieron en las primeras empresas nacionales, que
obtuvieron el control del comercio del oro y difundieron el espiritu empresarial.

A mediados del cuarto decenio ya operaban 13 minas de veta con equipamiento
moderno, capital suficiente y buena administracion, que las convirtieron en modelo
nacional al diversificar su riqueza y suspender los esclavos negros, antes de que el
General Lopez aboliera la esclavitud en 1851.

En el quinto decenio se registr6 otra etapa de modernizacioén de la minerfa de veta, al
generalizar el uso de la amalgama con mercurio y la maquina a vapor, hasta producir
los primeros lingotes de metal puro. No ocurria lo mismo en las minas de aluvion,
debido a las condiciones del laboreo y la escasez de equipo por insuficiencia de ca-
pital. Por el contrario, los avances de la minerfa de veta se crecieron con el uso de
bombas a vapor.

La participacion del capital extranjero aumenté entonces con la creacién de la Fron-
tino y las Compafias Francesas de Segovia y Nechi, cuando la provincia ya contaba
con 270.000 habitantes.

Este avance estimul6 la expedicion del “Cédigo de Minas del Estado de Antioquia”
por iniciativa de don Mariano Ospina Rodriguez en su condicién de Presidente del
Estado. Asf se introdujo un nuevo modelo de sociedad minera, en que unos ponen
el capital y otros aportan el trabajo y los conocimientos técnicos. Por este medio, se
obtuvo la expansion de la minerfa y su promocién social, ademds de los primeros
laboratorios metalurgicos que instalé don Vicente Restrepo.
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La guerra civil de 1860 afect6 la actividad minera y la economia de la provincia
antioquena, al ser gravada con “reparaciones de guerra” por el nuevo gobierno. Sin
embargo, en 1862 se dio un nuevo impulso con el establecimiento de una casa de
moneda en Medellin, que sustituy6 las tradicionales exportaciones de oro fisico y
valorizé la extraccién marginal de la plata.

En las dos décadas siguientes, aument6 considerablemente la produccion de La
Frontino y la mina de El Zancudo con el consiguiente incremento de las exporta-
ciones, motivadas por tres importantes adelantos técnicos: las turbinas Pelton, los
grandes molinos y el proceso de cianuracién para recuperar el oro de los materiales
duros. Asi se explica que Antioquia produjo 5 toneladas de oro y 2 de plata en 1875.

Pero en las décadas finales del siglo se detuvo ese impulso por las guerras civiles, en
que emigraron los mineros y la produccién se concentrd en las empresas extranjeras
y El Zancudo, como primera mina del pafs. Sin embargo, Antioquia explotaba las
dos terceras partes de las 4.500 minas existentes y el 75% de las 7,5 toneladas de
produccién nacional.

Este auge provino de la introducciéon de nuevos equipos como dragas y monitores
hidraulicos, ademas del uso de la dinamita para la excavacién de taneles, que impul-
saron las empresas inglesas y francesas. A ello contribuy6 la adopcion del Codigo de
Minas con caracter nacional, decretada por el Gobierno en aplicacién de la Consti-
tucion de 1886.

Al término del siglo, la minerfa antioquefia conservaba la primacia entre las regiones
auriferas del pais, por haber aportado el 38% de las 1.640 toneladas producidas des-
de la llegada de los espafnoles. Este enorme desarrollo fue impulsado por los cono-
cimientos técnicos de los ingenieros europeos y el espiritu empresarial de la minerfa,
que se convertirfa en el motor industrial del futuro.

La fundacién de la Escuela de Minas en 1888 fue otra consecuencia de ese impulso,
que prolongd la tradiciéon minera en la Universidad de Antioquia. A ella se vincula-
ron los ingenieros formados en el exterior y los estudios se extendieron a la Inge-
nierfa Civil.

El desarrollo de la industria manufacturera fue otro de los logros de la minerfa, por
la acumulacion de capital y la experiencia en el manejo empresarial, ademas de haber
especializado la mano de obra, mejorado el nivel de vida e impulsado las comuni-
caciones. No es extrafio, por consiguiente, que Antioquia ya contara con 600.000
habitantes.

Sin embargo, este impulso se detuvo con la Guerra de los Mil Dias, en que los mine-

ros fueron reclutados, se suspendieron las importaciones de equipos y las emisiones
de papel moneda afectaron la economia regional.
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El siglo XX

Con el advenimiento de la paz se reactivé la produccién minera, estimulada por la
fuerte demanda mundial de oro, y en 1905 se recuperaron los niveles de produccién
bajo el impulso de nuevos adelantos técnicos, como la instalacién del primer eleva-
dor hidradlico en el rio Nus y la primera planta eléctrica en Segovia. Posteriormente
la Pato Mining puso en operacién las primeras dragas flotantes en ese rio.

Pero hacia 1910, la International Gold Mining Co, de nacionalidad norteamericana,
comproé sucesivamente a La Frontino y La Pato para reunirfas en una sola compafifa,
bajo el nombre de Pato Consolidated, que se convirtié en la primera empresa del
pafs.

Entonces el negocio minero fue monopolizado por los norteamericanos, al absorber
la minerfa nacional con la sola excepcion de Antioquia, donde la mayor parte de las
pequenas minas pertenecian a empresarios locales. Sin embargo, el grupo de la Gold
Mining ya controlaba las tres cuartas partes de la produccién regional.

El estallido de la Gran Crisis de 1929 y la recesioén posterior, no afectaron la minerfa
antioquefia, que logré mantener su crecimiento y la actividad de unas 2.500 minas.
Este comportamiento de la produccion aurifera fue el tnico indicador favorable
para la economia colombiana en ese tragico periodo, en que la participacion de An-
tioquia se excedi6 del 50%.

En esos afios, se registraron las tltimas innovaciones técnicas de importancia, como
el uso de bombas centrifugas. Sin embargo, la mineria segufa siendo una industria
fuertemente intensiva en capital, con instalaciones en 12 municipios antioquefios
que a mediados de la década del 40 producian unas 245.000 onzas finas de oro.

Por esa época, se cre6 en Medellin la Planta Metalurgica Nacional que desarroll6 el
mapa geoldgico del Departamento y su censo minero, con la identificacién de 565
minas en que trabajaban unos 5.000 obreros, aunque La Frontino y La Pato ya pro-
ducian el 55% del oro de Antioquia. A esta investigacién se asocié un notable grupo
de gedlogos alemanes.

El afio de 1940 marca la mayor produccién colombiana de todos los tiempos con
632.000 onzas troy, en que la participacién antioquena fue del 66%. Pero el estalli-
do de la Segunda Guerra Mundial produjo la inmediata congelacién del mercado
internacional del oro, que afect6 la produccion y las exportaciones colombianas de
manera continua hasta 1960, creando un estancamiento definitivo de la mineria an-
tioquefia y su desaparicion en otras regiones del pais. Solo La Pato en Zaragoza y
La Frontino en Segovia mantuvieron la tradicién minera, porque el retroceso de la
produccién nacional llegd en 1971 al 20% del registrado en 1940.
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Este fenémeno se explica porque solo el Chocd mantenia una produccion relativa-
mente constante. En el ambito antioquefio el retroceso se atribuia al agotamiento
de los filones y los aluviones, la desaparicion de los barequeros, la pérdida de interés
de los inversionistas y del Gobierno, la inexistencia del crédito de fomento, el estan-
camiento del precio internacional del oro en 35 délares la onza, y la congelaciéon de
grandes areas mineras pertenecientes a las concesiones.

A este deterioro contribuy6 el proceso de industrializacion en Medellin, que ofrecia
mejores condiciones de trabajo en un amplio ambiente de mas de 1.2 millones de
habitantes, en que los inversionistas encontraban mejores seguridades para su des-
empeflo, que la mineria no les garantizaba. A ello también contribuy6 el desaliento
oficial hacia los pequefios productores.

Asi se gesto la transicion entre la Antioquia minera y la Antioquia industrial.

En efecto, desde entonces, la minerfa habia pasado a un nivel secundario en la eco-
nomia antioquefia, pero al liberarse en 1971 el precio del oro, tanto por los Estados
Unidos como por el Fondo Monetario Internacional, renacié la minerfa hasta el
punto de que “Mineros de Antioquia” compré en 1973 las instalaciones y derechos
de La Pato Consolidated y se convirti6 en la primera empresa aurifera del pais.

También cabe mencionar que el proceso de industrializacién de Antioquia ha desa-
rrollado otros minerales, como el carbén para sus fabricas, la caliza para el cemento,
el cuarzo para el vidrio y el asbesto para los materiales de construccion, aunque no
es probable que la minerfa recupere una parte importante de la actividad econémica
regional.

Al concluir esta resefia histérica surge, a manera de conclusion, el inspirado con-

cepto de Gabriel Poveda cuando afirmé que el actual desarrollo de Antioquia “fue
determinado por su brillante pasado minero”.
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GENTE DEL ALTIPLANO EN EL POBLAMIENTO
Y PRIMITIVA COLONIZACION MINERA DE
LA ANTIGUA PROVINCIA DE ANTIOQUIA

Comentarios de Santiago Lugue Torres

Un comentario a la obra del Académico Numeratio Don Gabriel Poveda Ramos,
con un animo integrador, es el siguiente:

Dice James Parsons, en nota pie de pagina de su obra magistral (Parsons, 1997:
86): “Se dice localmente que los primeros colonos de Marinilla eran remedianos; quiza elementos
disidentes de los antignos Ingares de Remedios en la region de San Carlos”. Podemos afiadir,
basados en copiosas fuentes documentales que reposan en nuestros archivos®, que
de los valles de Subachoque, Tabio y Tenjo, bajaban a Remedios, arrieros como Juan
Guerra Peldez, los Correa, Galvis y Gutiérrez de Céspedes y otros mds que sabemos
exactamente que levantaron y se constituyeron en padres de la nacionalidad y de las
mas importantes familias raizales antioquefias, que luego emparentaron con prac-
ticamente todas las demas, por la endogamia que tacitamente menciona Pearsons.
Los antioquefios, consciente o inconscientemente, han tratado de mantener el mito
de su aislacion del resto de los pobladores del Nuevo Reino de Granada, cuando en
realidad mantenfan y mantienen connotadas raices comunes con antigua gente del
altiplano de la Cordillera oriental.

Al respecto traemos los siguientes apartes de Parsons:

...el factor verdadero [para el abandono de la ruta de los conquistadores desde el Caribe, por la
via del Golfo de Urabad) fue la politica restrictiva de comercio de la Espana colonial, que hizgo
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 signid este corto atajo al mar, después de 1540,
porque, aungue la costa Caribe distaba aqui la mitad de la que se empleaba de Antioquia a Car-
tagena, la navegacion del rio Atrato y sus tributarios y la entrada de navios extranjeros en el Golfo
de Urabi estaban probibidas bajo pena de nnerte. Sin embargo, el comercio de contrabando era a

% Luque Torres, Santiago, 2009:93,390, 391,408, 409, 410, 411.
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veces considerable |y bastante rentable, como lo describe Antonio de Arévalo en 1761]
(Parsons, 1997:229).

Densamente selvitico y lluvioso el sudeste de Antioguia fue penetrado primero por los bogotanos a
través del Magdalena. .. la primera entrada fue la que condujo Francisco Niisiez Pedrozo, quien
regresd a fundar la villa de Mariguita, atraido tanto por las arenas auriferas del occidente como por
sus filones de plata .

Mariguita fue la primera de una serie de colonias hacia el norte que en los cuarenta anos siguientes
se exctendieron hasta el actual sitio de Remedios © [La enorme provincia de Tocaima se
extendia desde el sur de Ibagué hasta Remedios y su jurisdiccion en la hoy region
Antioquefia fue heredada por la provincia De Mariquita|. La primera de ellas fue Vic-
toria, fundada en 1558 por vecinos de Mariquita... en el valle del rio La Miel, en el reciente
departamento de Caldas. Dos afios después, un grupo de cuarenta victorianos bajo las drdenes
del capitan Francisco Ospina, la trasladd a un nuevo sitio en el valle de Corpus Christi (rio San
Carlos), para fundar la primera cindad de Nuestra Seitora de los Remedios. De aqui, la villa fue
trasladada a Buenavista, y después de la desaparicion de los indios de la localidad y del oro, a otro
sitio “seis legnas al oeste”, en la vecindad de Yolombd. Aqui persistid durante veinte aiios y legd
a ser, de acuerdo con Fray Pedro Simon, “...buena ciudad, comparada con otras de estas Indias,
porque tuvo buen sitio, temple, buenas aguas y tierras para matz, y nuchos naturales que le servian,
los vecinos, gente principal y por lo general hijosdalgo de aventajados entendimientos, muy sociales y
conformes, buena iglesia, ermitas, hospital y cofradias, y lo demas que ha menester una ciudad para
hacer urbanidad; sacabase medianamente oro con alguna parte de los indios; y la otra se ocupaba en
cultivar tierra de maices, con que vivian sus moradores contentos y abastecidos, porgue lnego acudie-
ron mercaderes que les levaban lo necesario de comidas y vestido. ..”. Cuarenta y tres encomiendas
que representan nueve mil naturales “hdbiles para servir”, fueron cedidas dentro de las diez legnas
de este nuevo sitio, aunque hubo conflicto con los nuevos vecinos de 1 ictoria, quienes estuvieron
haciendo “incursiones no antorizadas” al norte, para aumentar su provision de trabajadores, que
estaba disminnida. La gran epidemia de 1588 hizo terribles estragos entre los indios, hasta que los
pocos que quedaron fueron solicitados para trabajar en los campos, dado que “con la falta de oro
Jfaltaron los mercaderes que les llevaban el sustento”. Al ario signiente, Remedios fue trasladada una
vez mds a las sabanas de San Bartolomé (;Cancan?) y poco después, 18 leguas mas al norte, en el
astento actual, conocido entonces con el nombre de Quebradas. Asi, el quinto y siltimo traslado de
la ciudad de Nuestra Senora de los Remedios fue hecho en 1594 en una importante serrania, en el
lado oriental de la transparente altiplanicie antioquena, casi setenta millas en linea recta del sitio
donde habia sido primeramente fundada treinta y cuatro anos antes.

Evran tan ricas las minas del nuevo Remedios, dice Simin, que en “en dos ajos vino a ser el pueblo
mds rico de su tamario que habia en estas Indias”. Numerosos negros fueron levados de Cartagena;
'y cada uno de los veinte ciudadanos principales tenia cnadrillas de cien esclavos o mds. Caleulado

% Parsons, 1997:71,83, Capitulo IV. Las minas espafiolas y la mano de obra.
7 Parsons: 84- 86.
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por los quintos del tesoro real, Remedios produjo seis millones de pesos de oro entre 1594 y 1620, y
ademds hubo mucho contrabando. “Parecia- dice fray Pedro Simon- que habia hecho testamento la
tierra y repartido con todos ellos sus grandes rignezas”. (Nota de S.L.: se trata de Zaragoza,
ver Simoén (1981, t1V:429, 430, 431).

La escasez de mano de obra, no del oro, fue cansa de la decadencia de Remedios del siglo X111,
Las epidemias diezmaron de tal modo que de la poblaciin de esclavos solo quedaron menos de qui-
nientos y menos de la mitad de indjos. Parece que no se intentd reemplazarlos por el alto costo de su
provision, teniendo gue traerlos por los puertos del rio Nechi o del Nare.

El ganado era llevado alli del Valle de Aburrd. Los espaiioles que pudieron, regresaron a Bogota
con sus ganancias a participar en los atractivos de aquel centro floreciente de placer y cultura. Ellos
tenian pocos vinculos con los sitios mds occidentales de Antioquia, y pocas o ninguna de las familias
antioguenias principales, senalan su origen con Remedios.

Pero en nuestras citadas investigaciones, develando paradigmas, hemos encontrado
numerosas pruebas de que carecian de objetividad y no resisten la critica historica,
las fuentes empleadas por Parsons, para negar la relacion entre la endogamia an-
tioquefia y la del altiplano bogotano. Reiteramos que reposan en nuestros archivos,
numerosos documentos que asf lo demuestran®. Entre ellos, la genealogia completa
de la extensa y antiquisima familia y los documentos de archivos coloniales que la
comprueban, del padre Don Antonio Correa Ocampo y Aro®, Capellin perpetuo
del Colegio Real Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario, desde 1564 nombrado por el
Fundador del Colegio, Fray Cristébal de Torres.

Finalmente, no es posible dejar de comentar la épica de la colonizacién antioquefia
moderna, generada en finales del siglo XVIII y comienzos del XIX por la fundacion
de nuevos asentamientos poblacionales con adjudicaciéon de tierras a los nuevos
vecinos, el renacimiento de la agricultura, las labores del campo y la minerfa, impul-
sadas al final del periodo borbénico por el oidor Mon y Velarde. Con una legislacion
y ejecucion, tan razonable y sensata, con pocas excepciones, que bien pudiera servir
de modelo de estudio y reflexion para las actuales inquietudes de repoblamiento y
explotacién del campo colombiano.

Fuentes bibliograficas:
Parsons, James, La colonizacion antioguena en el occidente de Colombia. Traduccion de Emi-

lio Robledo. 4* ed. En espafiol. Bogota: Banco de la Republica/ El Ancora Editores,
1997.

% Personalmente, me siento como sabanero raizal, muy orgulloso de mis valientes y emprendedores lejanos parien-

tes paisas.
¥°2009: 408-414.
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Luque Torres, Santiago, Historia del Patrimonio Rural y Urbano del Colegio Mayor de Nues-
tra Senora del Rosario- Contexto Cartogrifico y Valoracion Sociopolitica y Econdmica de los Ha-
bitantes de la Cindad, el Altiplano y la Vertiente 1650- 1870. Bogota: Universidad Colegio
Mayor de Nuestra Sefiora del Rosario/ Editorial Universidad del Rosario, 2009,686
paginas.
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HITOS DE UNA PROFESION EN EL PROGRESO DE
COLOMBIA

Enrigue Ranirez Romero

Intervengo hoy con tres hitos de la historia de la profesion, que contrastan con una
etapa reciente de discutibles ejecutorias y un proceso electoral con episodios sin
precedentes, explicables sélo por que quienes los protagonizaron, desconocen qué
es, para qué es y sobre todo, para qué no es la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

La Sociedad Colombiana de Ingenieros

A partir de la fundacién de la Sociedad con los primeros frutos de la Facultad de
Matematicas e Ingenierfa de la Universidad Nacional, sin pretensiones ni caracter de
cisma, se fueron creando Sociedades Regionales que constituyen casi una federacion
de ingenieros; y Sociedades y Asociaciones Correspondientes para especificos aspec-
tos cientificos, profesionales y técnicos. Primera, la hoy también centenaria Sociedad
Geografica de Colombia, luego la Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales,
y sucesivamente muchas otras, todas bajo la unidad de principios y de objetivos de
la Sociedad Colombiana de Ingenieros. Se conformé asi, una organizacién con cu-
brimiento nacional, sin menoscabo de una posicién de privilegio que por mas de un
siglo le vali6 credibilidad y respeto en el pais, por su idoneidad para atender diversos
aspectos e intereses, en su debido ambito, sin protagonismos disociadores ni desvir-
tuar la funcién de la Sociedad.

Participa la Sociedad en el maés selecto escenario intelectual del pafs, el Colegio Maxi-
mo de las Academias de Colombia, del cual fue fundadora. Ademas, como afirma-
cién de su autoridad y prestancia, ha participado con sus Sociedades Regionales y
Asociaciones Gremiales en numerosos consejos y comités, instituidos en distintos
niveles de la administracion, e invitada a actos académicos y celebraciones de paises
amigos. Eso es la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

En desarrollo de Congresos y Jornadas técnicas, con el aporte generoso de eminen-
tes colegas, se acrecienta el acerbo de conocimiento con los ultimos avances en las
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distintas areas, publicadas en Memorias con alta calidad editorial. Se pronuncia motu
propio sobre proyectos, planes de desarrollo, programas de inversion, exponiéndo-
los formalmente en los Congresos de Ingenierfa, en foros, seminarios, como en los
comités y consejos en que la Sociedad ha tenido asiento. Lo mismo, cuando se so-
meten a su examen delicados asuntos para emitir conceptos como magistrados, sin
competir con sus colegas ni comprometer su independencia, constituyen funcién
esencial. Para eso es la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

Por iniciativa de la Sociedad, se cre6 hace mas de setenta afos, el Consejo Profe-
sional Nacional de Ingenierfa y Arquitectura y se instituy6 la Matricula Profesional,
instrumentos de control y garantia de idoneidad y ética en el ejercicio. Con las aso-
ciaciones y los gremios de la Ingenietfa, se ha trabajado por afios, complementando
esfuerzos cuando de la defensa de los legitimos intereses de la profesion se trata
y para propender por ajustes en los mecanismos y procesos de contrataciéon que
erradiquen practicas dolosas que tanto han perjudicado al pais y al prestigio de la
profesion. Para eso también es la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

No es, no ha sido nunca la Sociedad Colombiana de Ingenieros, ni aun en las épocas
de nuestras mas cruentas confrontaciones civiles, escenario en donde se haga eco o
se exacerben discrepancias politicas. Mantuvo siempre con altura su posicion, sin
involucrarse en procesos coyunturales, superando incélume el discurrir agitado de
anteriores y recientes episodios nacionales.

No debe ser utilizada la Sociedad para personales protagonismos o figuracién que
afectan su prestancia y credibilidad. Aparte de Anales, su Organo Oficial, no tiene
la Sociedad y ojala nunca lo tenga, mecanismo ni presupuesto para publicitar sus
actuaciones. Debe si, la Sociedad informar cuando se le solicite, pero no como “chi-
vas” que convoquen la especial atencion de los medios. Para eso, no es la Sociedad
Colombiana de Ingenieros.

Como a todos los colombianos de bien, nos preocupan los graves problemas del
pais; discreta pero efectivamente, ha contribuido la Sociedad en consejos, comités
y demas escenarios a los que se la convoca para su analisis y busqueda de solucio-
nes. Miembros de una profesiéon que sirve al pafs especialmente en sus zonas mas
atrasadas, hizo la Sociedad presencia solidaria en eventos como las convocatorias
civicas por la liberacién de los secuestrados, entre ellos, muchos colegas. No debe ser
utilizada la Sociedad Colombiana de Ingenieros para obtener o favorecer indebidos
intereses. Asi lo han demostrado, muchos distinguidos colegas y presidentes de la
Sociedad han sido exaltados por sus méritos a altas posiciones, incluida la Primera
Magistratura.

Me correspondié dirigir la Sociedad en un perfodo especialmente dificil del pais y

para la profesion. En medio de la inseguridad, los efectos de la apertura y la compe-
tencia internacional, los ajustes fiscales y reducciones en la inversion, Estas circuns-
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tancias han propiciado insolidaridad y competencia destructiva entre los colegas.
Manteniendo las mejores relaciones con todos los gremios de la Ingenierfa, se ade-
lantaron largas gestiones para reajustar el Registro de Proponentes, los requerimien-
tos de experiencia, capacidad, homologacién de titulos y otros condicionamientos
que hacen excluyente la participacién de los ingenieros colombianos y sus empresas.

Este apresurado e incompleto repaso, busca refrescar cual ha sido el caracter que
siempre ha tenido la Sociedad, su vigencia y participacién en el analisis y solucién de
problemas del pais y de la profesién. Luego de una vinculaciéon activa por mas de la
tercera parte de la existencia de la Sociedad, he reafirmado mi visiéon de su misién y
su significacion para el pais y la profesion, por lo que estimé oportuno y tal vez mi
obligacion en estos momentos, recordar, aunque patezca obvio, qué es, para qué es,
y también, para qué no es la Sociedad Colombiana de Ingenieros.

El Instituto Geografico Agustin Codazzi

Como tantas otras importantes instituciones académicas, cientificas y de investiga-
cion, el Instituto Geografico Agustin Codazzi, ha prestado valiosos servicios al co-
nocimiento y desarrollo del pafs, gracias al aporte y dedicacion de distinguidos inge-
nieros colombianos que a €l se vincularon desde su origen y de los que han seguido
una tradicién de excelencia y calidad.

Es el IGAC el mas importante, unico sucesor y heredero cientifico de los esfuerzos
para el conocimiento del territorio, la Expedicién Botanica, en la que en los albores
de la Independencia descollaron Francisco José de Caldas y lo mejor de la juventud
granadina; y mediando el siglo XIX, la Comision Corografica dirigida por Agustin
Codazzi, acompanado también por figuras proceras como don Manuel Ancizar; y a
comienzos del siglo pasado, bajo la direccion del ingeniero Julio Garzon, la Oficina
de Longitudes.

En ésta dltima, colaboraron durante su vigencia, los eminentes ingenieros Julio Ga-
ravito, Jorge Alvarez Lleras, Belisario Ruiz Wilches, Dario Rozo Martinez y Tomas
Aparicio, personajes que ademas, y durante muchos afios, dieron lustre a la Facultad
de Matematicas e Ingenieria de la Universidad Nacional, formando la nueva genera-
ci6én de ingenieros que adelantaron la tarea de modernizacién del pais a lo largo del
Siglo XX.

A raiz del “conflicto” con el Pery, se puso de manifiesto la necesidad de disponer de
informacion y cartas militares de las fronteras, y de todo el territorio. Fue asi como
mediante Decreto No. 1689 de 1934 se aprobd un plan elaborado por el ingeniero
Belisario Ruiz Wilches, y luego, por Decreto No. 1440 del 13 de agosto de 1935, el
presidente Alfonso Lépez Pumarejo cred un Instituto Geogrdfico Militar y designando
como primer Director al ingeniero Ruiz Wilches.
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En 1938, siendo Ministro de Hacienda del Doctor Carlos Lleras Restrepo, se le in-
cluyo la tarea de elaboracion del catastro nacional, afiadiendo al nombre original el
de Catastral. Se propuso adelantar un levantamiento cimentado en la cartografia, con
estudios geoldgicos, para constituir un verdadero censo del recurso tierra. Con ase-
sorfa de una misién suiza dirigida por el ingeniero Pierre Grandchamp y el profesor
Mendelhausen, se adelanté con modernos equipos de fotogrametria y restitucion
fotogramétrica, para la elaboracion de la carta.

El Instituto tuvo una primera sede en una casona al frente del Teatro de Colén; en
1936 se trasladé a un moderno edificio especialmente construido en la carrera 7 con
calle 53, el Presidente, ingeniero Mariano Ospina Pérez, por Decreto 405 de febrero
de 1950, ordena que el Instituto lleve el nombre de Agustin Codazzi; el Decreto
2608 de agosto del mismo afio, ordena la construccién del edificio que ocupa ac-
tualmente, en predio cedido por la Universidad Nacional.

En 1959, con la inspiraciéon del ingeniero Ernesto Parra Lleras, (padre), se le da
nuevo impulso al Instituto como centro cientifico y de investigacion, integrando los
grupos de geografia, geofisica y climatologia y se estableci6 el Servicio Nacional de
Meteorologia (origen del HIMMAT y luego del INAT).

A partir de esa época irrumpe una segunda generacién de ingenieros, entre los cuales
se destacan Alfredo Diaz, Julio Carrizosa, Alvaro Gonzilez, Alfonso Diaz Garzén,
Guillermo Cérdoba Wiesner, Rodolfo Llinas, Celio Nel Sanchez y Ernesto Parra
Lleras, hijo. Se dio asi continuidad a una tradicién que venia desde el Director fun-
dador Belisario Ruiz, y que por mas de medio siglo hizo del Instituto una escuela de
Ingenierfa aplicada a las ciencias geograficas y al mejor conocimiento del pafs.

Se contintia con mayor énfasis en la cartografia masiva, bajo la direccion y orienta-
ci6n del entonces muy joven ingeniero, Alfredo Diaz Picaluga, quien posteriormente
fue designado Director por el Presidente Carlos Lleras Restrepo, imprime nuevo
impulso al Catastro, y bajo su direccion, se prepard el primer Atlas de la Republica,
con cuyas bases se han producido varias ediciones posteriores. Siendo Director el
ingeniero Julio Carrizosa Umafia, con igual visién y una concepcion de la geografia
para el desarrollo, se publicé el Diccionario Geografico y una serie de monograffas
departamentales.

La funcién econémica del Catastro tuvo continuidad con el compromiso del inge-
niero Ernesto Parra Lleras, hijo. Desde entonces, ha sido preocupacion que el Ca-
tastro, ademas de base racional y técnica para la tasacion del impuesto predial, sirva
como instrumento para un mejor conocimiento del territorio, para la adjudicacion
de baldios, los programas de colonizacion de reforma agraria.
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Con nuevos avances tecnologicos y auspicio internacional, surgié el Centro Intera-
mericano de Fotointerpretacion, adscrito posteriormente al Instituto, y cuyo primer
director fue el ingeniero Alvaro Gonzalez Fletcher, quien serfa posteriormente di-
rector del Instituto y con quien se inicia nueva etapa de modernizacién con el uso
del manejo automatizado de informacion.

Con tan destacado contingente de ingenieros, muchos de los cuales fueron forma-
dos en el exterior, se mantuvo por mas de medio siglo la tradicién de excelencia que
inspiraron los fundadores del Instituto, como centro de alta tecnologia y calidad al
servicio del pais y su progreso. Como en otras instituciones, un proceso de sucesivas
reformas y revolcones ha significado irreparable pérdida de experiencia, por una
diaspora de calificados colegas que desde los mas variados niveles de responsabili-
dad administrativa y técnica, adelantaron en el Instituto con idoneidad, dedicacion y
mistica, valiosisimo trabajo en beneficio del pafs.

Actualmente, bajo una nueva concepcion de su funcion, se ha centralizado la infor-
macion geografica como objeto abstracto, integrando el Instituto al Departamen-
to Nacional de Estadistica. Continuara asi el Instituto produciendo, ademas de la
cartografia y el catastro, valiosa informacién econémica y social georeferenciada,
herramientas confiables para fines econémicas, sociales y fiscales y para una racional
planeacion de la ocupacion y explotacion del territorio.

Si bien, es exuberante la informacion que el doctor Alfredo Diaz nos entregd en
su emblematico libro “Los ingenieros y la geografia”, permitanme, como homenaje a
quienes crearon el Instituto, a quienes los sucedieron como Directores, mencionar
algunos nombres:

Belisario Ruiz Wilches
Hernando Posada Cuéllar
Eduardo Alvarez Gutiérrez,
José Ignacio Ruiz Herazo
Benjamin Villegas Robledo
José Luis Cadavid

Alfredo Diaz Piccaluga
Julio Carrizosa Umafia
Alvaro Gonzilez Fletcher
Gloria Cecilia Barney
Santiago Borrero Mutis
Ivan Darfo Gémez Guzman

Bajo la direccién del doctor Belisario Ruiz Wilches, iniciaron actividades de cartogra-
tia, geodesia, y fotogrametria, los ingenieros:
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Dario Rozo Martinez
Tomas Aparicio

Eduardo Alvarez

Luis Ignacio Soriano Lleras
Ernesto Parra Lleras
Francisco Forero Vélez
José Ignacio Ruiz

Belisario Arjona

Manuel Loboguerrero
Hernando Aparicio
Hernando Posada Cuéllar*
Federico Mendelhaussen
Luis Felipe Valencia

*Fueron Directores del Instituto
Bibliografia

Instituto Geogrdfico Agustin Codazzi, origen y desarrollo, libro de los ex Directores José
Ignacio Ruiz y Julio Carrizosa Umana (1985), y otras informaciones y documentos
suministrados por mi amigo Ernesto Parra Lleras, hijo.

El Extinto Ministerio de Obras Pubicas

Pionero en la adopcién y aplicacion sistematica de tecnologia, puede afirmarse tam-
bién sin exageracion, que con el Ministerio de Obras Publicas se inici6 la historia
contemporanea de la Ingenierfa en Colombia.

Creado en 1905 por el Presidente Rafael Reyes, mediante Ley 44 del mismo afio, en
sus 88 aflos de existencia fue el Ministerio del promotor y ejecutor de las mds con-
cretas y significativas realizaciones para el progreso del pafs a lo largo del Siglo XX.
Su indole y su importancia quedaron marcadas desde un comienzo, cuando para di-
rigir la nueva cartera fue designado don Modesto Garcés, distinguido ingeniero que
fuera presidente del Estado Soberano del Cauca, y el primero en recibir el titulo en
la Facultad de Matematicas e Ingenierfa de la Universidad Nacional.

A partir de entonces y con pocas excepciones hasta su extincion, fueron llevados al
cargo los més prestantes ingenieros, amén de otras destacadisimas personalidades de
la vida nacional que le dieron lustre al Despacho y prestaron luego nuevos servicios
al pafs desde sus empresas, en la Administracion Publica y no pocos en la politi-
ca. Basta mencionar que seis eminentes colombianos que ocuparon ese Ministerio,
cuatro de ellos ingenieros, llegaron a la Presidencia de Colombia, sumando a sus
excelsas calidades de ciudadanos y estadistas, aportando valioso acervo de experien-
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cia, conocimiento del pafs, sus gentes y sus necesidades, adquirido en la privilegiada
atalaya que fue el Ministerio de Obras Publicas.

Consejo Nacional de Valorizacién, Consejo Nacional de Vias,
Fondo Vial Nacional

También con pocas excepciones, aun en épocas dificiles, primé en las decisiones la
mejor conveniencia para el pafs, atendiendo a criterios técnicos y econémicos por
encima de intereses politicos, regionales u otras consideraciones menores. En mu-
chas oportunidades en que por la importancia de los asuntos se estimé el caso, soli-
cit6 y acogié el Ministerio de Obras el concepto autorizado de la Sociedad Colom-
biana de Ingenieros como centro consultivo del Gobierno, caracter conferido por la
Ley 46 de 1904, también iniciativa del presidente Rafael Reyes. Es consulta hoy, por
razones obvias casi en desuso, fue establecida como obligatoria por disposicién de la
administracion del doctor José Vicente Concha.

Verdadera escuela de Ingenierfa y Administracion, sus dependencias, laboratorios
y los diversos cargos en el ambito regional, se encomendaron siempre a idoneos
ingenieros siguiendo como tradicién los altos propésitos de servir y acertar. No
pocos de entre sus distinguidos funcionarios, ademas de un desempefio guiado por
acendradas condiciones éticas y profesionales, aportaron por afos, como dedicados
maestros a la formacién de varias generaciones de ingenieros, llevando conocimien-
tos y experiencias a las catedras, como decanos y hasta fundadores de hoy prestigio-
sas facultades de Ingenierfa.

Establecida como requisito una experiencia previa al grado, muchos, luego destaca-
dos ingenieros, hicieron sus practicas en obras a cargo del Ministerio o en sus labo-
ratorios. Quienes tuvimos el privilegio de trabajar como constructores, consultores
o interventores para el Ministerio, llegibamos a sus dependencias casi como a la
universidad, encontrando a nuestros profesores, a nuestros condiscipulos y algunos
a nuestros discipulos, ocupando altas posiciones. El ambiente de cordialidad y res-
petuoso colegaje, nunca fue obice para aplicar el mayor rigor de parte y parte en el
manejo de los asuntos.

En el Laboratorio de Ensayo de Materiales del Ministerio, ademas de sus tareas ru-
tinarias de control de calidad, en un trabajo de afios, se adaptaron especificaciones
internacionales y ensayos estandar, que llevaron a las normas que hoy rigen para el
disefio, construccién y supervision de las carreteras.

Mencién especial merece en este sucinto recuento, una dependencia que se llamaba
de Edificios Nacionales, a cargo de connotados ingenieros y arquitectos. El resul-
tado de la labor realizada en diferentes épocas atn puede apreciarse en un buen
nimero de importantes y bellas edificaciones, que afortunadamente se conservan en
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muchas partes del pais, como sedes de las gobernaciones, palacios de justicia, cole-
gios, universidades y estaciones de los ferrocarriles, todos, orgullo de la arquitectura
colombiana y hoy valioso patrimonio cultural.

De destacar, la fructifera vinculacién de algunos gobiernos amigos a las actividades
el Ministerio. Ejemplo unico es el Laborartoire Central D Hidraulique de France,
con apoyo de la Universidad de Grenoble donde tiene su sede principal. Funcioné a
partir de 1954, instalado en el espacioso edificio construido a propésito al lado del
Laboratorio de Hidraulica de la Facultad de Ingenierfa de la Universidad Nacional.
Bajo la direccién de destacados ingenieros franceses, con sofisticados modelos, se
estudiaron soluciones a los problemas de Bocas de Ceniza, el Rio Magdalena, la Ba-
hia y el Puerto de Buenaventura, entre otros importantes proyectos.

Igualmente, entre 1972 y 1974, la llamada Misién Francesa de Ingeroute, con recur-
sos del Banco Mundial, trajo al pafs un grupo de ingenieros expertos en distintos
campos, que desarrollaron y pusieron en practica un detallado manual metodologico
para la elaboracion de los estudios y disefios viales, en distintos niveles y etapas,
(Fases) con un enfoque que se aplico en adelante a los mas diversos proyectos de in-
fraestructura. En Fase I, se concreta una idea en posibles alternativas de un proyecto,
en Fase II, a mayor profundidad y con trabajo de campo, se materializa y cuantifica
la alternativa mas conveniente; en Fase 111, se desarrollan los estudios de detalle y
disefios finales de Ingenietfa, planos de construccion y la evaluacion econémica y
financiera del proyecto y los pliegos de condiciones para licitar y contratar la ejecu-
ci6én de la obra.

Nuevamente Ingeroute contratada entre 1980 y 1982, desarrollé procedimientos
y preparé manuales para las tareas de mantenimiento vial, inspecciéon del compot-
tamiento de los pavimentos y un esquema de segnimiento para los proyectos, una vez
concluidas las obras.

Afos atras, el Banco Interamericano de Desarrollo trajo una misiéon de Méjico y
adelanté un programa de asesorfa para el planeamiento, diseflo y construccion de
caminos vecinales, que se aplico extensiva y exitosamente en los programas de co-
lonizacién y adjudicacién de tierras, que a finales de los afios sesentas adelantaba el
Instituto de la Reforma Agraria en regiones como el Sarare, Ariari, Caqueta y Putu-
mayo, posteriormente infestado por el narcoterrorismo y la subversion.

Por la misma época, con apoyo del gobierno de Holanda y soporte técnico del Ins-
tituto Geografico Agustin Codazzi, se establecié un Centro Interamericano de Fo-
tointerpretacion para adelantar trabajos de investigacion aplicada e impartir docencia
en ese campo.
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En un hoy inimaginable marco institucional de centralismo, hicieron parte del Mi-
nisterio de Obras Publicas, numerosas ¢ importantes entidades y organismos del
orden nacional. Fueron creados en el transcurso del siglo XX para atender asuntos
concretos de acuerdo con las necesidades del desarrollo del pais, concibieron, pla-
nearon, ejecutaron y administraron obras, practicamente en todo el pafs y en los mas

diversos campos y frentes, y por su caracter y la indole de sus tareas, fueron adscritos
al Ministerio de Obras.

Entidades como Ferrocarriles Nacionales, las empresas de Puertos y Aeropuertos,
los Institutos de Aguas y Fomento Eléctrico, Electraguas, luego Instituto Colom-
biano de Energia Eléctrica, ICEL, ya desaparecidos, que en cerca de cinco décadas
de existencia y con dependencias en la mayorfa de los departamentos, contribuyé
decisivamente a la modernizacion del pafs y las regiones, con importantes proyectos
de generacion, transmision y electrificacion rural. Y el Fondo Nacional de Caminos
Vecinales, que construy6 decenas de miles de vias terciatias a lo largo y ancho de la
provincia colombiana y sus comunidades aisladas, y como quedé dicho, en los afios
sesentas con proyectos de apoyo a los programas de reforma agraria, colonizacién y
de rehabilitacion para los desplazados de la Violencia. Poco antes de su liquidacion,
se le adscribié al Ministerio el Instituto de Fomento Municipal, que también du-
rante sus varias décadas de existencia adelanté numerosos proyectos de acueductos
y alcantarillados en pequefias poblaciones y ciudades, con significativo aporte a la
erradicacién de enfermedades de origen hidrico en la provincia colombiana.

A finales de los afios sesenta, se cred el Instituto Nacional de Transporte, INTRA,
organismo encargado desde la regulacion y el manejo de asuntos operativos y téc-
nicos del transporte de carga y pasajeros, hasta la expedicion de las placas de los
vehiculos y las licencias de conduccion.

Muchas de esas entidades e institutos, como otros varios adscritos a distintos minis-
terios, languidecieron hasta su extincion, en no poca medida, victimas del clientelis-
mo y la corrupcién. Sucesivas reformas administrativas fueron reduciendo el campo
de accién del Ministerio de Obras Publicas, hasta que finalmente, desaparecié por
disposiciones emanadas en desarrollo de la Constitucion de 1991. Asi, la Ley 105 de
1993 cred un Instituto Nacional de Vias y un Ministerio de Transporte, recibido con
satisfaccion por gremios del sector que decfan que al INTRA lo habfan ascendido a
Ministerio.

Hoy, todos los ministerios padecen similar languidez o capitis diminutio, por la pulve-
rizacién de funciones y responsabilidades en nuevas y numerosas agencias, restando-
les importancia y que carecen de los instrumentos y capacidad técnica y experiencia,
indispensables para atender responsablemente a las tareas casi abstractas que se les
vienen encomendando. Eso si, es casi garantizado que no existira en el futuro nada
tan importante como el Ministerio de Obras, y tampoco, que surja un personaje
nacional con la experiencia e idoneidad que pueda disputarle al clientelismo y la co-
rrupcion politica, la posibilidad de aspirar a la Presidencia de la Republica.
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Ocuparon el Despacho y llegaron a la Primera Magistratura:

Marian Ospina Pérez, *
Laureano Gémez Castro,
Rubén Piedrahita Arango,
Carlos Lleras Restrepo,
Misael Pastrana Borrero,
Virgilio Barco Vargas.

Otros distinguidos colombianos que fueron Ministros de Obras:

César Garcia Alvarez,

Abel Cruz Santos,

José Goémez Pinzon,*
Hernan HEchavarria Olézaga,
Luis Garcia Cadena,

Carlos Sanz de Santamaria,*
Victor Archila Bricefio,
Tulio Ospina Pérez,

Tomas Castrillon Mufioz,
Bernardo Garcés Cordoba,
Argelino Duran Quintero,
Enrique Vargas Ramirez,
Hernan Beltz Peralta,
Priscila Ceballos Ordofiez

Algunos apreciados colegas, funcionarios del Ministerio:

Pablo Emilio Cabrera,*
Alfredo D. Bateman,
Miguel A. Paz,
Francisco Estela Ibafiez,
Pablo Yesid Castillo,
Luis Pinzén Vargas,
Mario Gutiérrez Llinas,
Mario Jiménez Cadena,
Luis Ernesto Murcia,
Luis Carlos Granados,
Pablo I.éderman,
Fernando Sanchez.

*Presidentes de la Sociedad Colombiana de Ingenieros.
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A manera de conclusion

Son muchos los aportes, tanto individuales como colectivos, de quienes dignamente
han ejercido la profesion, participado por mas de un siglo en su organizacién, como
en la creacién de nuevos organismos y entidades del Estado. Con brillo, han servido
los ingenieros al pafs en posiciones de todos los niveles, desde los consejos y asam-
bleas, hasta el Gabinete, la diplomacia y la Presidencia de la Republica, ademas de su
aporte material en importantes obras de civilizacion y progreso, a lo largo y ancho
del pafs, siempre bajo dificiles circunstancias, limitaciones de recursos, condiciones
adversas del medio y, por largos afios, del embate de una subversién armada, que
quizas ve con afan cémo esas realizaciones contrarrestan y aplazan su utopica y des-
tructiva “revolucion”.
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INTRODUCCION

En un proyecto con el Banco de la Republica fue posible analizar las relaciones exis-
tentes entre el crecimiento de la infraestructura y el crecimiento demografico de los
municipios colombianos en el periodo 1951 - 1973. Recientemente, en un trabajo
para el Departamento Nacional de Planeacién, fue necesario realizar unas proyec-
ciones de poblaciéon para entender los requerimientos de transporte y entender la
posible evolucién del sistema de ciudades. Al realizar estas proyecciones, se dejé
presente, la importancia de tener una visiéon de largo plazo y recordar las ensefianzas
de la historia, para no repetir los problemas del pasado.

Como el préximo 6 de julio se cumplen 75 afios de la realizacién del Censo de Pobla-
cién en 1938, se ha considerado util revisar lo acontecido en el campo demografico
y de transporte en el periodo 1938 - 1951, para lograr una perspectiva mejor de lo
acontecido en el pasado y sus perspectivas para el futuro.

El presente trabajo tiene dos partes esenciales: La primera, se relaciona con los de-
sarrollos en la infraestructura de transporte durante el periodo 1938 y 1951; y la
segunda, se relaciona con la evolucion del sistema de ciudades en el periodo y sus
relaciones con la evolucién del transporte. Para poder replicar el trabajo anterior,
ha sido necesario por una parte, estudiar el estado de la red de transporte en el afio
1938 y por otra parte, recuperar y homologar la poblacion del censo de 1938 con las
bases de datos censales de 1951 al 2050, utilizadas en el proyecto de proyecciones
municipales por drea realizado para el DNP.”

La economia colombiana y el desarrollo del transporte durante la primera mitad

“ Su discurso de posesion como Miembro de Niumero
0 El trabajo de homologacién forma parte de un proyecto que busca realizar estimaciones de proyecciones anuales
nacionales, departamentales y municipales por afios simples de edad y sexo para el periodo 1938 2050.
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del siglo XX, se vieron afectados por eventos externos. La primera guerra mundial,
la apertura del canal de Panama, la gran depresion, la segunda guerra mundial y
su recuperacion posterior, han sido mencionadas como algunos de los casos mas
notables. Sin lugar a dudas, en el periodo 1938 a 1951, la Segunda Guerra Mundial
tuvo efectos importantes en el desarrollo del transporte. En las etapas previas a la
guerra, las diferentes fuerzas ejercieron su influencia para tratar de ganar adeptos.
Durante la contienda, la interrupcién del comercio y la asignacion de la produccion
y uso del material de transporte para usos bélicos, tuvieron impactos negativos en
el comercio internacional, en los ingresos del gobierno y en la oferta de servicios de
transporte. La terminacion del conflicto, puso a disposicion de los empresarios del
transporte aéreo una oferta de aviones con poco uso a precios moderados, que per-
miti6é un gran avance en este importante sector. Puede decirse, que el surgimiento de
la aviacién comercial en Colombia, al igual que en otros paises del mundo comienza
realmente en el periodo de la posguerra.”

La Segunda Guerra Mundial tuvo efectos demograficos importantes en los paises
combatientes. No solo se incrementé la mortalidad en la poblacién de los adultos
jovenes como consecuencia de las muertes en combate, sino que el incremento en
el nimero de combatientes afecto la vida familiar, llevando a una disminucién en las
tasas de nupcialidad y en las tasas de natalidad. La terminacion del conflicto dio lugar
al fenémeno contrario, aumento en la nupcialidad, aumento de la natalidad y dismi-
nucion de la mortalidad, que dio lugar al fenémeno conocido como el “baby boom”.

En Colombia, al igual que en muchos paifses latinoamericanos, la base de la infor-
macion demografica ha sido los censos de poblacion y en algunos casos, se ha utili-
zado la informacién de los registros vitales. Debido a las deficiencias en los censos
como la mala declaracién de edad, la omision diferencial por sexo, edad y lugar de
residencia, las estimaciones tanto censales como intercensales son muy débiles. Por
lo tanto, fenémenos coyunturales como el Baby Boom, son muy dificiles de analizar,
porque no existe una coincidencia entre la medicion de los eventos demograficos y
la ocurrencia de los hechos coyunturales.

En Colombia, al igual que en otros paises de América Latina, la informacién demo-
grafica es de mejor calidad a partir de 1950. Debe recordarse que la Uniéon Paname-
ricana hoy OEA, hizo un gran esfuerzo que se conocié como el Censo de las Améri-
cas 1950, COTA — 1950, para que se tuviera un buen conocimiento sobre la realidad
demografica a mediados de siglo XX, tratando de tener una homologacién en con-
tenidos y en la fecha de realizacion de los censos de poblacién. Posteriormente, las
Naciones Unidas y sus oficinas regionales como la CEPAL, han venido publicando
estimaciones de poblacion por grupos quinquenales de edad y sexo para periodos

" Ver Pachén y Ramirez 2006 p. 72
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quinquenales, asi como estimaciones de los componentes del cambio demografico.
Andrew Collver (1965) y Eduardo Arriaga (1968), dos demégrafos graduados de la
Universidad de California en Berkeley, realizaron estudios importantes sobre la reali-
dad demografica de América Latina antes de 1940. En especial, Collver ha mostrado
la existencia de variaciones en las tasas de natalidad de la América Latina en donde
se puede apreciar un efecto importante de la Guerra Mundial sobre este importante
parametro demografico.

El comienzo del periodo 1938 - 1951 coincide con la implantacién del registro civil
en Colombia. Antes de este cambio, la informacién demografica tenfa como fuente
primaria las parroquias, los bautizos y las defunciones, asi como los matrimonios
contabilizados por las estadisticas vitales siguieron teniendo esa fuente hasta 1968,
cuando se pasé no sin traumatismos, a las fuentes del Registro Civil. Con base en los
estudios mencionados y lo poco que existe para Colombia antes de esa fecha, se ha
podido realizar una estimacién consistente de la poblacién de Colombia en el perio-
do 1938 — 2050, que permite un entendimiento mejor de lo ocurrido en los dltimos
setenta y cinco aflos, pues se cuenta con informacién sobre la poblaciéon de cada
aflo por afios simples de edad y por sexo, asi como de los componentes del cambio
demografico afio a afio.

EL TRANSPORTE ENTRE 1938 Y 1951
Abntecedentes

En la historia econémica del transporte, usualmente se reconoce que el comienzo de
la republica liberal en 1930 marc6 un cambio importante en la politica de transporte
al darsele mayor énfasis a la construccion de carreteras y menos a la construccion de
los ferrocarriles. El Presidente Olaya Herrera y su ministro de Obras Puablicas, Get-
man Uribe Hoyos, presentaron un proyecto de Ley al Congreso que buscaba dar un
marco normativo al desarrollo de un sistema de carreteras nacionales. La mayoria de
los historiadores han destacado la importancia del cambio propuesto, incluso Bar-
nhart caracteriz6 esta época como la era de las reformas. El Ministro Uribe Hoyos,
ha sido reconocido por la historia como un gran técnico que tuvo que trabajar en un
entorno demasiado politizado.”

Aunque el efecto real de la Ley 88 de 1931 ha sido objeto de discusion, es impor-
tante mencionar algunos detalles que se deben tener presentes posteriormente. La
Ley 88 de 1931 defini6 tres troncales y una serie de transversales principales. Las
tres troncales definidas fueron: Troncal Occidental: Rumichaca-Espino-Pasto-Popa-

> Barnhart(1953) pp 28- 43 trae un buena descripcién de la llamada era de la reforma, Pach6n y Ramirez (2006)
pp 66-70
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yan-Santander-Cali-Cartago-Manizales-Sonson-Medellin-Yarumal-Puerto  Valdivia-
y Chind-Told; Troncal del Centro: Florencia-Garzén-Neiva y Valledupar-Riohacha;
y Troncal Oriental: Girardot-Fusagasuga-Bogota-Tunja-Pamplona-Cuicuta-Ocana.

Para poder entender la coherencia de la red definida en la Ley 88 de 1931, se debe
tener presente que en Colombia se han disefiado las redes de transporte como un
sistema jerarquico especializado en el que se le asigna una exclusividad al medio de
menor costo de operacion. Por ejemplo, el rio Magdalena sirvié por mucho tiempo
en forma exclusiva a la carga de larga distancia. El rio era alimentado por los ferro-
carriles y estos por las mulas o los camiones. El monopolio del rio condujo a tarifas
altas y malos niveles de servicios que se trataron de solucionar abriendo la compe-
tencia a otros medios. La primera competencia aceptada fue entre el ferrocarril y el
rio, pues durante las estaciones secas era imposible operar por los rios. Vale la pena
mencionar el caso de la navegacion por el alto Magdalena y el alto Cauca.

Al abrirse la competencia, los ferrocarriles mostraron su superioridad para mantener
un servicio confiable a lo largo de todo el afio y de esta manera se convirtieron en
los nuevos duefios del mercado. El principio jerarquico especializado ha tenido una
notable excepcion, pues se ha permitido competencia limitada entre el ferrocarril y
la carretera en el corredor del Valle del Cauca, especialmente en el tramo entre Cali
y el viejo Caldas. También se ha permitido la competencia entre el ferrocarril y la
carretera en el altiplano Cundiboyacense.

La red de carreteras definida por la Ley 88 de 1931 no puede interpretarse enton-
ces, de ninguna manera como una red auténoma sino como una parte de una red
multimodal jerarquica predominantemente especializada con competencia parcial en
algunos corredores. El monopolista buscara mantener su posicion y los nuevos ju-
gadores trataran de romper su monopolio y para ello, utilizaran los instrumentos a
su alcance. Los politicos tendran mucha influencia en la asignacion presupuestal en
atomizar los recursos para evitar la conclusion rapida de los proyectos, en donde se
promueva la competencia y asi mantener el poder monopdlico.

Si uno recuerda la descripcién de la Troncal del Centro, consistente de dos tramos,
uno al sur Florencia-Garzén-Neiva y el otro al norte Valledupar-Riohacha, se da
cuenta de que lo que queda por fuera de la descripcion es mucho mas importante
de lo que se incluye y que para poder llegar de Florencia-Caqueta hasta Riohacha en
la costa Atlantica, sera necesario tener los talentos de Phileas Fogg, pues es un viaje
que requiere la combinacién de todos los medios disponibles. Tren hasta la dorada,
vapor hasta Gamarra y luego tomar un camion para llegar a Valledupar por una de
las transversales de la red de carreteras.
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Entre 1930 y 1938 los dos primeros gobiernos de la republica liberal, buscaron
expandir la red de transporte superficial. Durante este petriodo, la red de ferroca-
rriles creci6 en 590 kilémetros y las carreteras nacionales aumentaron su longitud
en 4.945 kilometros. La longitud de la red férrea pasé de 2.549 a 3.139 kilémetros y
la red de carreteras nacionales pasé de 2.642 kilémetros a 7.587. La administracion
Olaya Herrera puso en servicio 507 kilémetros de ferrocarriles que se habian venido
creciendo en periodos anteriores y 1.785 kilémetros de carreteras nacionales, es de-
cir, por cada kilémetro de ferrocarril que entro en servicio, se pusieron en servicio
3.5 kilémetros de carreteras, La administraciéon Lépez Pumarejo puso en funciona-
miento 83 kilémetros adicionales de ferrocarriles y 3.160 kilémetros adicionales de
carreteras, es decir, por cada kilometro de ferrocarril adicional puesto en servicio,
se pusieron 38.1 kilémetros de carreteras. Se habia hecho un gran esfuerzo en la
construccion de carreteras de tal manera, que en ese momento se habian construido
muchos kilémetros de carreteras nacionales.

La red de transporte en 1938

Como lo han mencionado muchos autores, el plan no se pudo cumplir en el plazo
pensado por lo que al llegar al afio 38 del siglo pasado, todavia habia grandes solucio-
nes de continuidad. Al analizar la red de carreteras existentes en 1938 (la red de color
rojo), Emilio Latorre observd “En 1938 existen cuatro sistemas asi: el eje Bogotd-Santander,
la gona alrededor de Neiva, el eje Ipiales- Caldas y la red radial alrededor de Medellin. Salvo
la_frdgil conexion entre Bogotd-Mariguita por Cambao, con la necesidad de ntilizar el ferry para
cruzar el rio Magdalena, estos sistemas en 1938 estaban aislados. Todavia en 1938, existia la se-
paracion vial entre el occidente y el oriente, salvo por dos conexiones: Bogota-Manizales por Cambao
utilizando la carretera y Medellin-Barbosa, utilizando el ferrocarril entre Medellin y Puerto Berrio
9 la carretera entre Puerto Olaya y Tunja”. Latorre (19806) p 74.

Sin embargo, al mirar toda la red de transporte y al contrastar la realidad con la red
planteada en la Ley 88 de 1931 uno podrfa mirar la red de 1938 como una etapa en
el camino hacia la red fijada en dicha ley. Los tramos Riohacha-Valledupar y Floren-
cia-Garzon-Neiva son precisamente los dos tramos de la carretera troncal centro.
Como se puede ver en el mapa siguiente, en el que se ha tratado de colocar toda la
red de transporte superficial en ese momento, la red de carreteras en realidad esta
desconectada y se pueden observar cuatro o cinco sistemas pero en realidad pare-
cen que siguen el plan esbozado en la Ley 31 de 1988. Faltan algunos tramos de las
troncales. Por ejemplo en la troncal occidental falta la conexion entre Manizales y
Sonsén y entre Medellin y Puerto Valdivia. La troncal central estd construida en sus
dos tramos Florencia-Neiva y Valledupar-Riohacha. En la troncal oriental solo falta
la conexién entre Ocafia y Ctcuta de la cual en 1938 se habia construido el tramo
Abrego Ocafia, faltando unicamente el tramo Abrego—Clicuta.
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La red occidental esta construida en buena parte de su extension. Falta la conexion
entre Riosucio y La Pintada, pasando por Caramanta para poder llegar a Mede-

llin, pues ya se encuentran construidos los tramos Santa Barbara- Medellin y Mede-
llin-Valdivia.

Sorprende que para 1938, no hayan entrado en funcionamiento algunos tramos de
vital importancia, como la conexién por carretera entre Buenaventura y Cali, pues
su construcciéon comenzé en 1926. De esta manera y hasta 1946, el ferrocarril del
Pacifico mantiene su monopolio en los despachos a Buenaventura. La carencia de
una conexion por carretera entre Ibagué y Girardot obliga a continuar el viaje con
destino en la parte oriental por la red férrea.”

Como lo anota Latorre, la comunicacion existente entre oriente y occidente es entre
Bogota y Manizales por Cambao con un paso en ferry del rio Magdalena. L.a comu-
nicacién septentrional entre Bogota y el rio Magdalena estd empantanada después de
Villeta, algo similar sucede actualmente con la ruta del sol.

Se puede notar, que en la zona oriental Bogota y Tunja son las tnicas capitales que
tienen conexiéon vial con el Magdalena.

Para 1938 la red férrea con que cierra la primera mitad del siglo esta casi completa,
falta inicamente la conexion entre La Pintada (Alejandro Lopez) y Cartago que ha
venido construyéndose desde hace un buen tiempo.

Es notable en el mapa, la ausencia de conexion por ferrocarril o carretera entre la
costa Caribe y el interior. Toda la regién Caribe dependia del vapor y del avién para
poder movilizar a sus habitantes y a su produccién. Una situaciéon muy similar a la
de los nuevos departamentos hoy en dfa. En el cuadro siguiente se puede ver que
en 1947 existia navegacion por los rios Cauca en su parte baja, el Sint, el Atrato, el
Meta y el Caqueta.

Aunque la longitud navegable era relativamente grande, su carga no se comparaba
con la del tio Magdalena.™

Finalmente, debe decirse que a pesar de la ausencia de infraestructura, habfa movi-
miento de carga y pasajeros, bien sea por los tios, por el aire o en el caso del ganado,

3 En el trabajo sobre la infraestructura de transporte en la primera mitad del siglo XX presentado en esta Acade-
mia se destacé la importancia de la carretera Ibagué-Armenia como interconexion entre las regiones otientales y
occidentales.

™ Debe notarse que las cifras provenientes del informe del Banco Mundial y complementadas por Gabtiel Poveda
(1998) se refieren a una fecha posterior es de presumir que en el afio 38 fueran superiores pues en ese momento no
tenfan una competencia con la red vial como se puede ver en el Mapa.
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Mapa 1. La red de transporte en 1938
Fuente: Latorre (1986) pp. 68 y 77
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Navegacion en los rios 1943-1947
Longitud Tonelada Ton-Km
Magdalena 1,400 1,167,800 582,050,000
Bajo Cauca 500 25,200 12,090,000
Sind 400 25,500 9,690,000
Atrato 550 4,800 2,390,000
Meta 950 5,200 3,830,000
Caquetd 1,700 2,900 2,150,000

por sus propios medios. Ademas, en el mapa no se muestra la red de carreteras de-
partamentales que ofrecian una posibilidad adicional de movilizacion.

El transporte entre 1938 y 1951

En 1938 comienza la administracion Santos y se nombra a Abel Cruz Santos como
ministro de Obras Publicas. La administracion contintia con su apoyo a las carreteras
y concluyendo los tramos de ferrocarril faltantes. La administracion Santos presento
un proyecto de Ley que buscaba comenzar un amplio plan de pavimentacién. Enot-
mes discusiones se abrieron sobre el tema de la pavimentacion, pues para poder
ejecutar una ambiciosa politica de pavimentacion deberfa disminuirse el presupues-
to para la construccion. Los politicos siempre han preferido inaugurar obras antes
que mantener las existentes, siempre les gusta aparecer en el momento en que se
corta la cinta con el funcionario de turno. Los ctiticos ponian de presente que una
buena politica de pavimentacion era dificil de poner en funcionamiento, pues no se
contaba ni con la informacién ni con los conocimientos para el disefio adecuado
de los pavimentos modernos. A pesar de las criticas, se aprobo la adopcion del plan
de pavimentacién y de esta manera se inicidé una nueva época en la historia de las
carreteras colombianas.

La administracion Santos debid enfrentar las limitaciones impuestas por la Segunda
Guerra Mundial, que condujeron a una intervencioén del gobierno en la fijacién de
tarifas y en la oferta misma de transporte y la asignacion de los insumos criticos,
cuya oferta habfa disminuido por la guerra. El debate sobre la competencia entre el
ferrocarril y la carretera, se agudizé y surgieron las declaraciones tradicionales sobre
la competencia desleal de las carreteras y el abuso de la posiciéon dominante de los
ferrocarriles en los que los participantes solian tener algo de razén, alegando siempre
el beneficio para la sociedad pero buscando el beneficio de cada bando.

El dilema de pavimentar o no pavimentar, atrajo la atencion de los politicos, los
ingenieros y el publico en general. Sin embargo, no trascendié que lo que se estaba
discutiendo era algo mas profundo. El pais necesitaba definir estaindares de calidad
de las carreteras aplicables a las nuevas condiciones del pafs. En primer lugar, era
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importante reconocer que las necesidades de una economia industrializada, reque-
rfan de un servicio mas confiable que disminuyera las posibilidades de demoras y
cierres del servicio por lluvias o derrumbes. Se necesitaba un sistema que permitiera
servicio a todo lo largo del afio sin importar la temporada y se necesitaba parar el
ciclo de reconstrucciones permanentes de las vias. Mas aun, era necesario ampliar el
horizonte de analisis del proyecto de carreteras. No solo era necesario encontrar el
proyecto de menor costo de construccion, sino que era necesario medir los costos
y beneficios a lo largo de la vida 1til del proyecto. Es decir, se necesitaba considerar
los costos de mantenimiento de la infraestructura, los costos de operacion de los
vehiculos, el ahorro de tiempo de los usuatios y los costos de expansion futura. El
pavimento era una condicién necesaria pero no suficiente para lograr este objetivo
de minimizacion a lo largo de la vida util del proyecto.

Como se puede ver en el cuadro siguiente, la expansion del sistema durante el petio-
do sigui6é dandose en las carreteras. Mas atin, mientras el sistema de carreteras crecié
en un 63,4%, la red de ferrocarriles se contrajo en un 2.8 por ciento.

Evolucion de la red de ferrocarriles y carreteras 1938-1950
Kilometraje Indice 1938 = 100
Afios Ferrocarriles | Carr. Nales. | Ferrocarriles | Carr. Nales.
1938 3,139 7,587 100.0 100.0
1939 3,093 7,979 98.5 105.2
1940 3,096 8,780 98.6 115.7
1941 3,137 9,661 99.9 127.3
1942 3,290 10,086 104.8 132.9
1943 3,369 9,978 107.3 131.5
1944 3,407 10,600 108.5 139.7
1945 3,430 10,600 109.3 139.7
1946 3,432 11,029 109.3 145.4
1947 3,481 11,475 110.9 151.3
1948 3,413 11,940 108.7 157.4
1949 3,426 12,198 109.1 160.8
1950 3,071 12,462 97.8 164.3

Durante el perfodo 1938 a 1951 y después de terminada la Segunda Guerra Mundial,
se dio un gran impulso a la aviacién comercial en Colombia. Las condiciones de la
topografia colombiana y la ubicacién de la poblacion en los centros poblados ante
la ausencia de una adecuada infraestructura de transporte superficial, permitieron un
rapido crecimiento del transporte aéreo en Colombia.

La red de transporte en este perfodo tuvo adiciones claves. La construccion del fe-
rrocarril entre La Pintada y Cartago permitié la conexion del ferrocarril entre Mede-
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llin y Cali- Buenaventura. La conexién vial entre Girardot e Ibagué rompio un cuello
de botella en la conexion entre el Oriente y el Occidente. La conexién por carretera
entre Cali y Buenaventura esperada por veinte afos, permitié un movimiento sin
transbordos desde los principales centros poblados al Puerto del Pacifico. La cons-
truccion de carreteras en la regiéon Caribe fue una contribucion tardia al desarrollo
de esta regién y permitié comenzar a vislumbrar la luz al final del tunel que habia
mantenido aislada la regién occidental de la costa Caribe.

La red al final del periodo

Tal como puede verse en el Mapa 2, la red en 1951 comienza a parecerse a los mapas
de la red vial de la mayorfa de los planes adoptados por los gobiernos. Esto comple-
mentado con la red de transporte aéreo, comenzaba a dar esperanzas de que se fuera
a llegar pronto a la meta anhelada. Sin embargo, una temporada invernal y la misién
del Banco Mundial, dejaron ver claramente que la realidad era bastante diferente a
los mapas. La evaluacién de la realidad hecha por la misiéon Currie, mostrd graves
deficiencias entre las que se destaca el excesivo costo de los transbordos y los robos,
y los impactos negativos que tenfan las deficiencias en el transporte internacional
para el comercio internacional.

El mapa siguiente muestra la red de transporte superficial que operaba en 1951.
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Mapa 2. La red de transporte en 1951
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El Sistema de ciudades
La informacion censal antes de 1938

Las publicaciones censales son una fuente unica para conocer la poblacién en las
diferentes divisiones politico-administrativas. Tal vez la seccién mas utilizada en las
publicaciones censales sea la correspondiente a los cuadros en los que aparece la po-
blacién municipal por sexo y clasificados en cabecera y resto. De las ciento noventa
paginas de resultados del Censo de 1938, 84 paginas estan dedicadas a la poblacién
por divisién politica-administrativa. Algunos de estos cuadros, permiten realizar
comparaciones entre la poblacién en el momento del censo con las correspondien-
tes cifras del ultimo censo aprobado (1918), lo cual permite tener una idea mejor de
la dindmica demografica reciente.

En el cuadro 27 de la pagina 91 del volumen correspondiente al resumen nacional
del Censo de 1938, se presenta un cuadro interesante que muestra los 15 municipios
de mas dinamica demografica durante el periodo 1918 - 1938. Sobresale Villavicen-
cio, que paso de 4.736 habitantes en 1918 a 24.315 en el 38. En los puestos octavo a
once, se encuentran Barranquilla, Bogota, Cali y Medellin con tasas de crecimiento
4.4, 4.2, 4.1 y 3.8 por ciento anual. Es interesante anotar que en la lista aparecen
Monteria en el segundo lugar, Sahagun, en el séptimo y Lorica en el puesto 13, ubica-
das en el hoy departamento de Cérdoba en donde no habia ni carreteras nacionales
ni ferrocarriles.

Desarrollo de 15 municipios en el periodo 1918-1938
Secciones a que pertenecen Habitantes en Crecimiento
Municipios Actual En 1938 1918 1938 | Porcent. | TAC

1| Villavicencio Meta Intend. del Meta| 4,736 24315 413.4 8.3
2 Armenia Quindio Caldas 17,406 50,838 192.1 5.5
3 Montetfa Cordoba Bolivar 23,268 64,192 175.9 5.2
4 | Puerto Bertio Antioquia Antioquia 6,667 18,059 170.9 5.1
5 Fontibon Bogota DC Cundinamarca 2,647 7,081 167.5 5.0
6 Pereira Risaralda Caldas 24,735 60,492 144.6 4.6
7 Sahagin Cordoba Bolivar 10,604 25,932 144.5 4.6
8 | Barranquilla Atlantico Atlantico 64,543 152,348 136.0 4.4
9 Bogota Bogota DC Cundinamarca | 143,994 | 330,312 129.4 4.2
10 Cali Valle Valle 45,525 | 101,883 123.8 4.1
11 Medellin Antioquia Antioquia 79,146 | 168,266 112.6 3.8
12 Usaquén Bogota DC Cundinamarca 2,176 4,617 112.2 3.8
13 Lorica Cérdoba Bolivar 19,955 41,327 107.1 3.7
14 Tulua Valle Valle del Cauca | 15,274 31,626 107.1 3.7
15| Bucaramanga Santander Santander 24919 51,283 105.8 3.7
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Aunque hoy en dfa no es un problema el manejo de bases de datos de ochocientas
observaciones, el numero de municipios censados en 1938, en su época era dificil
el estudio del desarrollo municipal. Una manera de poder analizar el fenémeno era
mediante la elaboracién de cuadros resimenes por categoria de municipio, tal como
lo presenta en algunas tabulaciones el censo de 1938. Hoy en dia es posible trabajar
estas bases de datos en una hoja de célculo y hacer unas presentaciones en sistemas
de informacién geografica sin grandes dificultades. Sin embargo, la parte mas di-
ficil, es tener acceso a la informacion censal, pero resta por una parte la entrada al
computador y la homologacién de los municipios que requiere tener presente los
diferentes nombres a través del tiempo y los limites municipales, teniendo en cuenta
la segregacién o fusién de municipios.

Cuando uno pretende estudiar el efecto de la infraestructura de transporte en el cre-
cimiento municipal, descubre la similitud entre la informacion de caracter demogra-
fico. La generacién de informacion se concentra en puntos separados en promedio
diez afios, con una riqueza de informacién que requiere de considerables esfuerzos
para su elaboracion y que se publica con un retraso considerable. Al igual que con
la informacién de transporte, muchas veces la informacion se produce para cum-
plir compromisos con organismos internacionales y debe contar con el apoyo de
consultores internacionales. Solo después de un tiempo considerable se llega a la
conclusion de que el esfuerzo y los recursos se deben distribuir a lo largo de todos
los afios y deben obedecer a las necesidades del pafs y no a los compromisos con
Organismos Internacionales.

Estudios anteriores
Estudios de casos

Los principales estudios realizados sobre el desarrollo municipal y la infraestructura
de transporte en los que se destacan los de Emilio Latorre y Gouéset, se concentra-
ban en algunos casos especiales. Como las cuatro principales ciudades en el caso de
Gouéset o en algunos subconjuntos como Emilio Latorre. En la investigacion sobre
la infraestructura de transporte en el Siglo XX, por primera vez, se mird todo el pais
utilizando informacién municipal contabilizada y se utiliz6 informacién sobre las
redes de transporte, sus caracteristicas y el uso de la infraestructura de transporte, el
valor del acervo vial y otras medidas que buscaban calcular la calidad de la infraes-
tructura de transporte y no solo su existencia como se habia hecho hasta ahora.

Los dos mapas siguientes presentan los resultados de la investigacion realizada. Debe
destacarse que en ese trabajo se analizaron las tasas de crecimiento de la poblacion
contra la infraestructura existente y sus cambios en el perfodo. No se analiz6 un
segundo aspecto que fue el de la relacién entre el sistema de transporte y el sistema
de ciudades segtin su tamafio.
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E/ transporte y el crecimiento de la poblacion periodo 1951-1973

Dentro de la investigacion sobre la historia del transporte en el siglo XX, se explord
la interrelacion entre la infraestructura de transporte y el crecimiento de la pobla-
cion. A diferencia de trabajos anteriores que se concentraban en algunos casos espe-
ciales y en algunos modos de transporte en la investigacion mencionada, se utilizé
la informacion de los censos de poblacion de 1951, 1964 y 1973 para obtener una
visién general de dichas interrelaciones.” Después de hacer un cuidadoso anilisis de
lo acontecido en el periodo, se concluye “e/ rapido crecimiento de los municipios colonbianos
durante este periodo fue el resultado de diversas fuerzas econdmicas, demogrdficas y politicas, entre
ellas, la excpansion de la infraestructura vial, que interviene como elemento integrador de las regiones.
Las vias permiten la reagrupacion regional de la poblacion y contribuyen al rapido crecimiento de las
cindades a costa de sus dreas cercanas”. Pachon y Ramirez (2006) p.468.

Basado en el analisis realizado al final de la seccién correspondiente, se formula una
hipétesis interesante. Ademads del efecto sobre el crecimiento diferencial de las ciu-
dades, las mejoras en la infraestructura de transporte y la consiguiente reduccion de
los costos hacen viables econémicamente unas ciudades mas grandes.

El periodo 1938-1951

Antes de entrar en el analisis correspondiente, es conveniente hacer algunas precisio-
nes sobre el enfoque utilizado para el estudio de este periodo, pues difiere un poco
del utilizado anteriormente.

E/ sistema de ciudades como un marco conceptual

El Diccionario de la Real Academia Espafiola define sistema como “conjunto de cosas
que relacionadas entre si ordenadamente contribuyen a determinado objeto”. A su vez, define
ciudad como “conjunto de edificios y calles, regidos por un ayuntamiento, cnya poblacion densa
y numerosa se dedica por lo comiin a actividades no agricolas”. Por lo tanto, podriamos decir
que el sistema de ciudades en su concepcidon mas sencilla, estudiarfa las cabeceras
municipales, pues ésta serfa el conjunto de edificios y calles regidos por una autori-
dad municipal en la que estarfan las principales actividades no agricolas.

Los censos de poblacién han sido utilizados como la principal fuente de informa-
cion para el estudio del sistema de ciudades, pues la forma mas sencilla de clasificar
las ciudades es por su tamafio. Una distribucién de la poblacién de un pafs, clasifica-
da por tamafio de la ciudad da una idea de la importancia relativa de los conjuntos
de ciudades de diferentes tamafios. En un sistema espacial, los centros urbanos estan
ordenados en una jerarquia caracterizada por una gran cantidad de poblados peque-
flos y unas pocas ciudades grandes.

" Ver Pachén y Ramirez(2006) paginas 461-469

122



DURANTE EL PERIODO 1938 - 1951
ALVARO ENRIQUE PACHON MUNOZ

LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y EL SISTEMA DE CIUDADES EN COLOMBIA

La distribucién de la poblaciéon de Colombia por tamafio de las cabeceras en 1938,
1951 y en la actualidad, se puede apreciar en el siguiente cuadro:

Poblacién en cabecera por tamafio de la cabecera
1938 1951 2013
Poblacion Total 8,701,816 11,548,172 47,121,089
Cabecera 2,692,117 4,468,437 36,486,999
0-9 999 1,361,508 1,501,358 2,806,930
10 000-19 999 204,028 365,930 2,212911
20 000-29 999 176,373 194,990 1,445,646
30 000 -49 999 109,799 284,583 1,528,523
50 000-74 999 125,522 236,113 1,620,825
75 000-99 999 88,366 165,155 1,413,404
100 000 y mas 626,521 1,720,308 25,458,760
Resto 6,009,699 7,079,735 10,634,090
Participacion en el total 1938 1951 2013
Total 100.00 100.00 100.00
Cabecera 30.94 38.69 77.43
0-9 999 15.65 13.00 5.96
10 000-19 999 2.34 3.17 4.70
20 000-29 999 2.03 1.69 3.07
30 000 -49 999 1.26 2.46 3.24
50 000-74 999 1.44 2.04 3.44
75 000-99 999 1.02 1.43 3.00
100 000 y mas 7.20 14.90 54.03
Resto 69.06 61.31 22.57

Como se puede apreciar en el cuadro anterior, el porcentaje de la poblacién en ca-
becera era de un poco menos de 31 por ciento en 1938, para 1951 habia subido un
poco menos de 8 puntos porcentuales y en la actualidad, llega a ubicarse en un poco
mas del 77 por ciento, es decir, tres de cada 4 personas viven en la actualidad en las
cabeceras municipales. En 1938 se puede apreciar que aproximadamente la mitad de
la poblacion residente en cabeceras, vivian en sitios donde la cabecera era menor a 10
mil habitantes y otro tanto lo hacfan en las cabeceras con al menos 10 mil habitantes.
El porcentaje de personas que viven en municipios con cabeceras menores de diez
mil habitantes, ha venido disminuyendo a través del tiempo y hoy en dfa, apenas
llega al 6 por ciento. La poblacién que vive en municipios con cabeceras de al menos
diez mil habitantes, ha venido creciendo y hoy en dia, llega a un poco mas del 71 por
ciento. La categorfa que mas ha aumentado su participacion, ha sido la de al menos
cien mil habitantes, que ha pasado del 7 por ciento en 1938 al 54 por ciento en el
2013. El cuadro anterior permite analizar el crecimiento relativo entre los diferentes
segmentos y el total de la poblacién, pues los segmentos cuya participacion dismi-
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nuye, son los que han tenido una tasa de crecimiento menor que la del total del pais
y los segmentos cuya participacion aumenta, han crecido mas que el total del pais.

En el perfodo 1938 - 1951 el crecimiento de la categorfa “al menos cien mil” creci6
no solo por el aumento de las ciudades que en ese momento tenfan mas de cien mil,
como Bogota, Barranquilla y Medellin (ver cuadro de las quince ciudades mas gran-
des en 1938 y 1951) sino también porque Cali, Cartagena y Bucaramanga entraron
a esta categoria.

El estudio de las relaciones en el sistema de ciudades ha encontrado algunas rela-
ciones empiricas que se cumplen en diferentes paises y en diferentes momentos del
tiempo. Quiza una de las mas conocidas es la llamada regla de rango tamafio. Esta
regla postula que la relacién entre el tamafio y el rango de la ciudad esta inversa-
mente relacionada. La segunda ciudad tiene un tamafio igual a la mitad de la ciudad
de mayor, tamafio, la tercera ciudad tiene un tercio el tamafio de la més grande y asi
sucesivamente.

HExisten maneras rapidas de verificar el grado de cumplimiento de la regla rango ta-
mafio. Uno de ellos es a través del llamado Indice de Primacia de cuatro ciudades o
IP-4. Este indice se mide como el cociente entre el tamafio de la ciudad mas grande
y la suma de la poblacién de las siguientes tres ciudades. Si la regla de rango tamafio
se cumple, este indice es aproximadamente igual a uno™. También se puede calcular
el indice de primacia de 11 ciudades o el de 30 ciudades que da una mejor idea de la
estructura del sistema de ciudades.

Cuando se tiene informacién de todo el pafs, es posible estimar el llamado indice de
distribucion de ciudades por métodos econométricos. Si este indice es igual a uno,
la distribucién de ciudades cumple con la regla de rango tamafio. Otros indicadores
interesantes que se pueden calcular facilmente por medio de un libro en Excel, de-
sarrollado por el bureau de los censos de los Estados Unidos, son la razén de con-
centracion de ciudades o indice de Gini que muestra la desigualdad de la distribucion
cero cuando todas las ciudades son iguales o uno cuando el indice de concentracion
de ciudades varfa en tamafio promedio de la ciudad de residencia y el indice de con-
centracion de ciudades.

En el cuadro siguiente, apatrecen los resultados del calculo para los afios censales
1938 y 1951 asi como una estimacion de estos indicadores para el presente afio.

¢ Cuando se cumple la regla de rango —tamario la segunda ciudad es un medio la primera, la segunda un tercio y la
cuarta un cuarto. La suma de estas tres facciones es igual a 13 doceavos y por lo tanto su inverso serd igual a 12/13.
El1P-4 sera entonces 0.923
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Algunos indicadores del sistema de ciudades.

Colombia. Indices resumen del sistema de ciudades 1938,1951 y 2013
Indices Resumen 1938 1951 2013
Poblacién Total 8,701,816 11,548,172 47,121,089
Poblacion Urbana 2,692,117 4,468,437 36,486,999
Poblacién Rural 6,009,699 7,079,735 10,634,090
Porcentaje Urbano 30.94 38.69 7743
Razén urbana/rural 0.45 0.63 3.43
Poblacion en ciudades 1,330,609 2,967,079 33,680,069
Poblacion fuera de las ciudades 7,371,207 8,581,093 13,441,020
Numero de ciudades 31 56 343
Poblacién urbana que no vive en ciudades 1,361,508 1,501,358 2,806,930
Indices de primacia
Primeras 4 ciudades 0.868 0.781 1.302
Primeras 11 ciudades 0.984 0.939 1.532
Primeras 30 ciudades 1.009 1.003 1.466
Indice de distribucién de ciudades 1.028 1.086 1.126
Razén de concentracion de ciudades 0.550 0.628 0.759
Indice del tamafio promedio de la ciudad de residencia 20,813 64,875 1,616,445
Indice de concentracién de ciudades 0.002 0.006 0.034

Se puede notar que los indicadores de primacia o sea los que miden la importancia
relativa entre la ciudad mas grande del pafs y las que le siguen, disminuyen mientras
que de 1951 hasta nuestros dias aumentan. Para el 2013, el mayor de todos los indi-
ces de primacia es el IP11, que compara la ciudad mas grande de la capital con las
diez siguientes ciudades. Este indice indica que en la actualidad Bogota D.C., tiene
una poblacién cincuenta por ciento mas que la combinada de las diez principales
ciudades. El menor Indice de primacia es el IP4 que compara la poblacién de Bo-
gota con las tres siguientes ciudades (Medellin, Cali y Barranquilla). Bogota tiene,
entonces una poblacién 30 por ciento mas alta que la de las tres ciudades siguientes.

Como lo muestra el IP-4, en 1938, la poblacién de Bogota era inferior en un 13,2%
de la poblacién combinada de las tres primeras ciudades, que eran en su orden, Ba-
rranquilla, Medellin y Cali. Como se decidi6 trabajar con la poblacién en cabecera
y no con la poblacion total, algunos de los indicadores pueden entonces diferir de
los calculados con la poblacion total, pues tanto Bogotd como Barranquilla han te-
nido siempre un porcentaje en otras localidades muy pequefio, mientras que Cali y
Medellin tienen restos con una mayor participacién. Es mas consistente un analisis
del comportamiento de las cabeceras a través del tiempo, pues no es afectado por la
segregacion de municipios.

También debe notarse que estos indices de primacfa serfan distintos si se trabajan
con la definicién de Bogota vigentes en esa época, pues el crecimiento de los muni-
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cipios anexados ha sido mayor que la de la ocurrida dentro de los limites de Bogota
antes de ser anexada.

Este es un hallazgo interesante, pues en general en los paises de América Latina se
ha tenido una primacfa grande en Colombia. Como punto de comparacién se ha
calculado que en 1950 el IP4 era de 4.4 en Chile y en Panama alrededor de 2.

A partir de 1950 el IP-4 comienza a crecer como reflejo del mayor dinamismo de
Bogota, comparado con otras metropolis. Se puede pensar que buena parte del cre-
cimiento de Bogota se debe a cambios institucionales como la creacion del Distrito
HEspecial, que dota no solo a Bogota de un instrumento de planeacion metropolitana
sino que la disponibilidad de tierra en los suburbios permitié un crecimiento mas
acelerado que de otra manera, se hubiera registrado en otros municipios en especial
como Suba. En 1951 habfa 21.718 habitantes en los municipios anexos hoy, segun
el reloj de la poblacion hay 7.656.969 habitantes de los cuales 3.844.461 viven en las
seis localidades correspondientes a los municipios anexados y 3.812.508 viven en lo
que era Bogota antes de la creacion del Distrito Especial.

Ahora, uno de cada dos habitantes corresponde a la antigua definicion de Bogota
y por lo tanto, si se siguiera calculando el IP4 con la Bogota propia, se tendria un
valor de 0,648 en lugar del que se mencioné. Un valor ain menor del que prevalecia
en 1951. Aqui se puede ver que este valor depende de la definiciéon de los limites
municipales y puede aumentar.

Los 15 municipios con mayor poblacion en cabeceras Colombia 1938-1951

Censo de 1938 Censo de 1951
1 | Bogoti, D.C. | Bogoti, D.C. | 332,174 || 1 | Bogoti, D.C. | Bogoti, D.C. | 660,280
2| Barranquilla Atlantico 150,395 2 Medellin Antioquia 328,294
3 Medellin Antioquia 143,952 3| Barranquilla Atlantico 276,199
4 Cali Valle 88,366 4 Cali Valle 241,357
5 Cartagena Bolivar 74,497 5 Cartagena Bolivar 111,291
6 Manizales Caldas 51,025 6 | Bucaramanga Santander 102,887
7 | Bucaramanga Santander 41,714 7 Manizales Caldas 88,893
8 Cucuta Norte 37,323 8 Pereira Risaralda 76,262
9 Pereira Risaralda 30,762 9 Cucuta Norte 70,375
10 Armenia Quindio 29,673 10 Armenia Quindio 57,098
11 Pasto Narifio 27,564 11 Ibagué Tolima 54,347
12 Ibagué Tolima 27,448 12 Palmira Valle 54,293
13| Santa Marta Magdalena 25,113 13 Pasto Narifio 48,853
14 Ciénaga Magdalena 22,783 || 14| Santa Marta Magdalena 37,005
15 Girardot Cundinamarca | 22,557 15 Girardot Cundinamarca | 35,665

Fuente: Censos Nacionales
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Los quince municipios con mayor poblacién en cabeceras que aparecen en el cuadro
anterior, son casi los mismos con la excepcién de que Ciénaga no aparece ya en 1951
y que Palmira aparece entre el grupo seleccionado. Hay cambios marginales, por
ejemplo Barranquilla Manizales, y Santa Marta pierden un puesto cada una, Pasto
pierde dos puestos y Medellin, Bucaramanga, Ibagué ganan un puesto. Se destacan
en ambos censos cuatro ciudades no capitales en ese momento. Armenia y Risaralda
que luego se convirtieron en las capitales de los departamentos del Quindio y Risa-
ralda respectivamente, y otras dos ciudades que no llegaron a ser capitales Girardot
y Palmira. No aparecen en ese listado las siguientes ciudades que eran capitales de
departamento en ese momento: Tunja, Popayan y Neiva. Es de anotar que el umbral
para entrar entre los quince primeros ha venido en aumento desde 1951, pues pasé
de 22.557 a 35.665 un cincuenta y ocho por ciento en un perfodo de 13 afios.

La red de transportes y el sistema de ciudades en 1938

Para entender mejor las interrelaciones espaciales, se han hecho unos mapas del
sistema de ciudades en las que el tamafio de los circulos reflejan los niveles de pobla-
cion de cada municipio. En el Mapa 5, se puede apreciar que hay una correlacion con
las vias y en especial, se encuentra un subsistema de ciudades a lo largo del corredor
del rio Cauca, en donde se realizaron importantes inversiones en el perfodo 1938 -
1951 en especial, los de construccion del ferrocarril entre La pintada y Cartago.

En 1951, se observa el surgimiento de nuevos municipios en los niveles jerarquicos
superiores, tal como se habfa indicado al analizar el cuadro de los quince municipios
mas grandes. Algunos de estos municipios son capitales de Departamento que cum-
plen funciones diferentes a las relacionadas con el movimiento de carga y pasajeros.

Los municipios que vienen después de los quince principales, forman una cadena
que parece por un lado la ruta de arrieros en los que pernoctaban Juan Valdés y su
mula Conchita, fuera de esto estan en el lado Oriental los pueblos mencionados por
Manuel Ancizar en su relato, pueblos que tenfan su vida propia desde mediados del
siglo XIX y que habian formado una red de ciudades sobre las troncales orientales.
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Convenciones

. 5.213-21.236

Rios Principales
@ 2125674438 Ferrocauil

. 74438-150.305 Vias Nacionales

150.305-332.174

Mapa 3. E/ sistema de cindades en 1938
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La red de transportes y el sistema de ciudades en 1951

Para 1951 la situacion se presenta en el Mapa 4.

Convenciones
Pob Cabecera 1951 Rios Principales
®  7.059-37,005 ——

‘ 37.006- 111,201 Ferrocarril

—

Vias Nacionales

11,292 m.zu

- 660,280

Mapa 4- E/ sistema de cindades en 1951
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Cambios en ¢l sistema de cindades durante el periodo

El crecimiento en el periodo de las cabeceras superd con creces el crecimiento del
pais. Los 15 municipios con mayor dinamica demografica se pueden apreciar en
el cuadro siguiente. Los tres primeros municipios que crecieron mas en el periodo
intercensal fueron Itagii, Bello, Envigado ubicados en el drea de influencia de Mede-
llin. La capital de Antioquia se ubica en el puesto 14 con una tasa promedio anual de
6%. Las capitales departamentales de ese entonces que aparecen en la lista son: Cali,
en el quinto puesto; Bucaramanga, en el 10; Medellin, en el 14; y Neiva en el Huila,
en el puesto 15. Villavicencio, ubicado en el cuarto lugar era la capital de la Inten-
dencia del Meta y Pereira con su alta tasa de crecimiento se mostraba como la ciudad
de més dindmica del antiguo departamento de Caldas (7%) seguida muy de cerca
por La Dorada y estaban en camino de volverse capitales en un futuro. Dos polos
de desarrollo industrial se ubican en los puestos sexto y séptimo. Barrancabermeja
en el Departamento de Santander, era el centro del complejo petrolero originado en
la concesion De Mares que en 1951 revertié a la nacion y dio origen a Ecopetrol,
se ubico en el sexto lugar con una tasa anual de 7,6%; Sogamoso, en séptimo lugar
con un 7,4% y Palmira estaban convirtiéndose en ciudades industriales vinculadas
al petrdleo, al acero y a la agroindustria del azucar. La Dorada fue el tnico puerto
fluvial que crecié rapidamente en este perfodo intercensal.

Dinamica demografica en quince municipios del pais

Desarrollo de 15 municipios en el periodo 1918-1938

Municipio Actual 1938 Porcent. TAC
1 Itagiif Antioquia 1,455 11,027 15.6
2 Bello Antioquia 8,180 28,398 9.6
3 Envigado Antioquia 4,253 13,392 8.8
4 Villavicencio Meta 6,074 17,126 8.0
5 Cali Valle 88,366 241,357 7.7
6 Barrancabermeja Santander 9,307 25,046 7.6
7 Sogamoso Boyaca 5,216 13,574 7.4
8 Palmira Valle 21,235 54,293 7.2
9 Pereira Risaralda 30,762 76,262 7.0
10 Bucaramanga Santander 41,714 102,887 6.9
11 La Dorada Caldas 5,965 14,577 6.9
12 Buenaventura Valle 14,515 35,087 6.8
13 Tulua Valle 12,017 28,715 6.7
14 Medellin Antioquia 143,952 328,294 6.3
15 Neiva Huila 15,096 33,040 6.0
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El crecimiento del Valle de Aburrd muestra que hay diferentes fases en el crecimien-
to de un drea metropolitana una en la que la ciudad mas importante crece mas rapido
que sus vecinos y otra, en las que las ciudades vecinas comienzan a crecer mas rapido
por motivo de restricciones en el area de la ciudad principal. El caso de Barranca-
bermeja y Sogamoso nos recuerda que en muchos casos, el desarrollo de la base
econdmica el petroleo y el acero, suele preceder el desarrollo vial y en estos casos las
mejoras en la infraestructura de transporte pueden ser mas las consecuencias que las
causas del crecimiento poblacional. Sorprende que enlistado aparezcan 9 ciudades
ubicadas sobre el corredor férreo Buenaventura, Cali, Medellin.

El Mapa 5 presenta un contraste entre la infraestructura en 1951 y las tasas de cre-
cimiento de las cabeceras municipales aplicadas a toda el area del muncipio, meto-
dologfa utilizada en trabajos anteriores. El Mapa da una idea apenas tentativa de las
relaciones entre la infraestructura vial y su desarrollo.

Los quince municipios que crecieron mas rapido en el perfodo 1938 - 1951 aportan
un mensaje claro sobre la importancia de la infraestructura vial. Los municipios
que pierden poblacién no muestran un patrén muy definido. Un primer analisis,
muestra que los municipios pequefios ubicados en departamentos con predominio
del minifundio, tuvieron una pérdida de poblacién independientes a su acceso vial.
Parecieran mostrar que corresponden a municipios que por alguna circunstancia han
sufido un choque negativo que ha resultado en la decisién de migrar a los polos de
crecimiento.

Atn a pesar de las limitaciones de este analisis preliminar, es posible concluir que ba-
sados en la evidencia de este perfodo la carencia de vias en las zonas minifundistas es
uno de los principales factores de expulsion de la poblacion hacia centros de mayor
tamafio y mayor accesibilidad.
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Convenciones

Crecimiento @ Capitales de Departamento
TC Cabecera Rios Principales
Decren —_—

© Menos quelamedia Vias Nacionales
P Mas que la media  —
Sin datos Ferrocarril
—_—

Mapa 5.Crecimiento de la poblacion en cabecera 1938 - 1951
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Consideraciones Finales

La revisién de lo sucedido ha identificado como de especial significacién el corredor
entre Medellin y Buenaventura. Eduardo Posada en su libro E/ Caribe Colombiano: una
historia regional (1870-1950) en la seccidén sobre el transporte, tiene un apartado con el
sugerente titulo La Ruta del Pacifico, en donde analiza el cambio en el comercio inter-
nacional de los puertos del Atlantico y Buenaventura que resulta de la apertura del
Canal de Panamad en 1914. En un trabajo anterior, el desarrollo de la zona occidental
colombiana se denominé como la conquista del Oeste. En este caso, se ha conside-
rado apropiado adoptar la denominacion originada por Eduardo Posada para hablar
del corredor de Medellin a Buenaventura que toma su forma final durante el periodo
de analisis.

Sobre la Ruta del Pacifico que comunica a Medellin con Buenaventura, se observa
una concentracion de ciudades importantes a lo largo de este corredor. Las adiciones
ala red vial y férrea han reforzado las relaciones espaciales existentes al comienzo del
periodo. El corredor que en un comienzo estuvo orientado al comercio exterior del
principal producto de exportacion, se convirtié con el paso del tiempo en el princi-
pal factor de integracion entre el Valle del Cauca, el viejo Caldas y Antioquia. Sobre
este corredor se observaron algunos de los crecimientos mas rapidos del periodo
analizado.”™

El efecto de las otras dos troncales consideradas en el Plan de la Ley 88 de 1931 no
fue tan marcado. La pregunta surge entonces que hay de especial en esta troncal para
que sus efectos sean tan diferentes. Entre las posibles explicaciones hay tres relacio-
nadas con el tema del transporte que parecen resolver la pregunta planteada. Estos
son: i) las ventajas econémicas de los corredores de baja altura; ii) la presencia de
varios medios a lo largo del corredor y iii) el descuido de otros corredores.

Ventajas economicas de los corredores de baja altura

La troncal del corredor del valle del rio Cauca en buena parte de su trayectoria,
corresponde a un corredor de baja altura que recorre un terreno plano que puede
recoger el trafico de las zonas montafiosas en su camino hacia los puertos. En los
corredores de baja altura se concentran los viajes a larga distancia como consecuen-
cia del llamado teorema de la autopista.” En un corredor de baja altura, los costos

" Otros centros industriales relacionados con la exportacion de matetias primas como Barrancabermeja y Sogamo-
so también tuvieron un crecimiento rapido en el periodo que no estuvieron asociados con el crecimiento de la red
vial sino que mas bien dieron origen a una demanda adicional sobre la red vial.

" El término de teorema de la autopista TurnpikeTheorem fue enunciado para referirse a la 6ptima trayectoria de
crecimiento de un pafs. Utiliz6 el simil de los viajes de larga distancia entre dos puntos para los cuales es éptimo
viajar la mayor parte del tiempo sobre la autopista y hacer las conexiones de ntrada y salida lo mas cerca posible a
los puntos de origen y destino.
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totales de un proyecto a lo largo de su vida util son menores que en un corredor de
montafia de igual longitud.

Es bien conocido que los costos de construccién y mantenimiento de una carretera
en terreno plano son menores a los de una carretera de montafia de igual longitud.
Lo que no se menciona es que los costos de expansién que son muy importantes,
cuando uno tiene una visién de largo plazo, también son mas bajos y su construc-
ci6én es mas sencilla cuando se realiza una expansién en el largo plazo. En un corre-
dor plano, la expansién es sencilla si se ha tenido la precaucion de reservar un dere-
cho de via suficiente para la expansion. La carretera se puede ir construyendo por
etapas a medida que el trafico aumenta. Por el contrario en una carretera de montafia
para adicionar un carril o una nueva calzada, es necesario incurrir en grandes movi-
mientos de tierra y en la construccién de costosos tuneles y viaductos. Los costos
marginales de expansion pueden ser tan altos que resulta mds conveniente moverse
a otro corredor de mejores especificaciones que permitan atender el incremento del
trafico a un costo menor. La conexién de Bogota con el Pacifico es un ejemplo de la
necesidad de cambiar el corredor a medida que aumenta la demanda de transporte.
La primera comunicacion con el rio Magdalena se hizo por Cambao siguiendo una
trayectoria perpendicular al rio. Poco después se encontrd que era mejor comunicar-
se a través de Girardot y para ello, se utilizé el corredor por El Colegio. Mas tarde, se
lleg6 a la conclusion que era mas conveniente utilizar el corredor por Fusagasuga y
finalmente se tomo la decision de utilizar el corredor actual por Silvania.

Una inversién en los corredores de baja altura hace rendir mas el presupuesto, pues
con los mismos recursos se pueden construir mas kilémetros de carretera, cuando el
objetivo es maximizar la cobertura de la red o se puede construir una red de mayor
calidad en la medida en que el desarrollo del pais haga deseable contar con carreteras
pavimentadas o con carreteras de accesos limitados.

Los corredores de baja altura, no solo son atractivos por oftrecer el menor costo de
la provision de infraestructura sino también porque en los corredores de baja altura
los vehiculos pueden operar con menores costos, a mds altas velocidades y con me-
nos riesgos de accidentes. El costo total compuesto por los costos de construccion,
mantenimiento y expansion de la carretera y los asociados a los usuarios, son mucho
menores en las carreteras de baja altura que en los carreteras de montafia. Estas
ventajas de los corredores de baja altura son mayores a medida que el trafico en las
carreteras crece.

Estas ventajas del corredor de baja altura explican en buena parte el comportamien-

to favorable de la ruta del Pacifico en relacién con un corredor como el de la troncal
oriental que se desarroll6 entre Bogota y Clcuta por terreno montafioso.
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El desarrollo de los corredores de baja altura que a simple vista son tan atractivos,
tiene que vencer intereses locales que se oponen a la construccioén de la mejor so-
luciéon de caracter técnico. La clase dirigente de Cali se opuso a la conexién con
Buenaventura por Buga, pues pensaban que iba a restar importancia a la capital.
A la conexién por Silvania se opusieron los comerciantes de Fusagasugd porque
pensaban que la ciudad iba a perder cuando no fuera necesario pasar por su plaza
principal. Inclusive en la comentada Troncal de occidente se abandona el rio Cauca
para poder servir a Medellin, de esta manera el trayecto La Pintada -Puerto Valdivia
se desvia del rio Cauca por la carretera La pintada, Medellin, Puerto Valdivia.

La presencia de mas de un medio a lo largo del corredor

Como ya se menciond, en Colombia la planeacion del transporte superficial ha ope-
rado bajo la premisa de la existencia de una jerarquia de medios. El tio, por su dis-
ponibilidad y por sus bajos costos de operacion, deberia ser preferido a cualquier
otro medio, los centros de produccion deberian llevar su carga a los tios por una red
de ferrocarriles y los ferrocarriles deberfan ser alimentados por las carreteras o en
donde no existieran por las mulas. Dentro de este principio de planeacién, se fueron
encontrando excepciones. En la ruta del Pacifico, se construy6 un ferrocarril que
coexistia con el rio en algunas partes de su trayectoria. A diferencia de otros corre-
dores en paises avanzados, en donde coexisten los medios en el corredor del valle del
rio Cauca llevo a la desaparicion de la navegacion por vapor.

El caso de la navegacion por el Alto Cauca unida a la experiencia de la navegacion
en el Alto Magdalena, llevé a la nocién de que la competencia entre medios llevaba
inexorablemente a la desaparicion del viejo medio de transporte y al triunfo del nue-
vo medio de transporte. La oposicion a abrir la competencia se daba primero en el
Congreso en donde las Leyes que regulaban el desarrollo del transporte asignaban
de manera exclusiva un corredor al tio o al ferrocarril, tal como se vio en el caso
de la troncal Centro definida en la Ley 88 de 1931. Mas aun en los casos en los que
se permitfa la competencia de las fuerzas politicas mediante el manejo presupuestal
llevaban a que las construcciones claves para el pafs sufrian considerables demoras
como fue el caso de la carreta al mar entre Cali y Buenaventura que comenzé en
1926 y terminé en 1946.

La construccién de una carretera entre Cali y Medellin y la terminacién de la carre-
tera al Mar entre Buenaventura y Cali, completaron una red bimodal a lo largo de
la ruta del Pacifico. La posibilidad de contar servicio por dos medios diferentes al
rfo tuvo tres efectos importantes. El primero fue la reduccién de las tarifas debido
a la competencia entre las carreteras y los ferrocarriles, la segunda el aumento de la
confiabilidad en la red de transporte, pues cuando existen instalaciones paralelas se
disminuye la posibilidad de interrupciones. El tercer efecto fue la posibilidad de po-
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der contar con carreteras que permitian la eliminacién de transbordos ocasionados
por cambios de medios.

La disminucion de las tarifas que sigue a la introduccion de la competencia ha sido
bien documentada y se ha considerado como algo que beneficia al usuatio. Sin em-
bargo, se ha argumentado que este beneficio es de caracter temporal y que el nue-
vo medio, una vez eliminada la competencia, volvera a incrementar las tarifas. La
teorfa econémica y la experiencia, muestran que la introduccion de la competencia
no resulta siempre en la sustitucién de un monopolio por otro. Un simple viaje al
extranjero o la mirada a un mapa de la red vial de Europa muestran que las grandes
arterias fluviales siguen funcionando a pesar de la existencia de ferrocarriles, carre-
teras, oleoductos en el corredor. La explicacion es sencilla. Cada medio tiene una
carga para la cual tiene una ventaja comparativa. En los rfos se transportan materias
primas de bajo costo por unidad de peso que no estan sujetas al deterioro de un viaje
largo como el carboén en el Rhin, por el ferrocarril se transportan materiales como el
cemento, el carbén y otros minerales que tiene un mayor valor por unidad de pesos
y por las carreteras se transportan una serie de productos muy variados en los que
usuarios valoran la rapidez y la comodidad del servicio puerta a puerta. Esto muestra
que diferentes usuarios valoran otros atributos del servicio del transporte y no solo
la tarifa. Por tanto estan dispuestos a pagar un poco mas por un servicio que les
ofrece algunas ventajas adicionales.

En el caso colombiano, ante la precariedad de la red, uno de los atributos mas apre-
ciados por los usuario ha sido la confiabilidad. La introduccién de los ferrocarriles
en los corredores fluviales del Cauca y el Magdalena ofreci6 un servicio que podtia
operar sin problemas a lo largo de todo el afio y en toda la longitud del corredor. De
la misma manera, la puesta en funcionamiento de la carretera en la ruta del Pacifico
aument6 considerablemente la confiabilidad del corredor.

Un factor importante en la introduccién de las carreteras en un corredor dominado
por los ferrocarriles, fue aumentar la probabilidad de que el servicio se pudiera pres-
tar sin grandes contratiempos en los periodos de mayor demanda. En un servicio
que tiene caracteristicas estacionales, es conveniente operar con dos tecnologias,
una que tiene un mayor costo de inversion pero menor costo de operacién y otra
de menor costo de inversion y mayor costo variable. Es éptimo prestar el servicio
basico con la tecnologfa intensiva en capital y atender la demanda adicional de los
periodos pico con la otra tecnologfa. Esto es usual en el sector eléctrico colombiano
que atiende la demanda basica con plantas hidraulicas y la demanda pico se comple-
menta con plantas térmicas. En la ruta del Pacifico, se disponfa de una tecnologia
(los ferrocarriles) intensiva en capital con bajos costos de operacién y una tecnologfa
(las carreteras) con bajos costos de capital pero con mayores costos de operacion y
por lo tanto, era posible atender la demanda basica con los ferrocarriles y la demanda
en el perfodo pico la carretera complementaban a los ferrocarriles.
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La reduccion de los transbordos

La disponibilidad de una carretera en la ruta del Pacifico eliminé uno de los grandes
problemas del sistema de transporte colombiano. En las palabras de la Misién Currie
“En el corredor del valle del rio Magdalena el transporte se realizaba por una combinacion de me-
dios que requerian una serie de transbordos en los puntos en que era necesario realizar un cambio
de medio. En estos puntos se incurria en costos, demoras y la carga estaba sometida a robos y podia
sufrir considerables daios, por lo cual, los seguros resultaban mmny costosos. Los puertos carecian de
instalaciones adecnadas para el almacenamiento de la carga. 1os sindicatos de los puertos, de los
Sferrocarriles y de las compaiiias navieras aprovechaban los monopolios en sus trayectos para obtener
unas concesiones laborales mny favorables. Las huelgas eran frecuentes, lo que anmentaba la incer-
tidumbre y daban Ingar a demoras mny grandes”.

La disponibilidad de la carretera permitié6 movilizar la carga de exportacion direc-
tamente, sin necesidad de realizar transbordos para atender puntos que no tenfan
conexion directa con el ferrocarril. De singular importancia fue la comunicacién
por carretera entre Bogota y su zona de influencia con el puerto de Buenaventura.
Una conexion virtual entre la red occidental y oriental de los ferrocarriles lograda a
través de la carretera Ibagué-Armenia operada por los Ferrocarriles Nacionales, se
convirtié en una conexion real en el perfodo 1938-1951. Los usuarios que dependfan
del nivel de servicio prestado por los ferrocarriles tuvieron la posibilidad de utilizar
una conexion directa por carretera con el puerto de Buenaventura.

La posibilidad de los viajes directos por la ruta del Pacifico era una ventaja sobre el
corredor tradicional, la Troncal centro, en donde la comunicacién con la costa norte
requerfa de varios transbordos y cambios de medio. A medida que transcurria el
tiempo y la red vial definida por la Ley 88 de 1931 se iba contemplando, esta ventaja
de una comunicacion puerta a puerta se convertia en un factor clave para el creci-
miento del comercio por el puerto de Buenaventura.

El descuido de otros corredores

Hasta ahora hemos mencionado las fortalezas de la ruta del Pacifico, pero su auge
no solo se debid a las condiciones mencionadas anteriormente, sino que también
influyeron en él, el descuido de los otros corredores. Mucho del trafico hacia Buena-
ventura era un trafico que hubiera podido utilizar el rio Magdalena. Eduardo Posada
Carb6 describe muy claramente el descuido del rio Magdalena. “Pero, es evidente que la
inversion en el Magdalena fue baja y estuvo lejos de ser sistemitica. A las dificiles condiciones fisicas
de navegacion se sumaron las deficiencias en el servicio de transporte y las agitaciones laborales, con
lo que se desalentaba cualguier intento de invertir en el rio”. Posada (1998) P. 311.

Tener presente que en un sistema de transporte existen relaciones importantes entre
los flujos en diferentes tramos o nodos, es de vital importancia para encontrar la
mejor solucién a los problemas observados. Por ejemplo, el puerto de Buenaventura
sufria de congestiones que lo convertfan en puerto con mas demoras en la costa del
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Pacifico. Si solo se mira el problema en si, o sea, la congestion de Buenaventura, se
puede hacer una recomendacién sobre su expansion. Pero si se mira la situacion y
se encuentra que existe capacidad ociosa en los puertos del Atlantico, la recomenda-
cién va en el otro sentido. En lugar de expandir la capacidad del puerto en Buena-
ventura puede ser mas conveniente mejorar las condiciones en el corredor del valle
del rio Magdalena, pues esta solucién puede ser menos costosa.

La falta de una vision total del sistema de transporte, ha sido uno de los grandes pro-
blemas de la planeacion del transporte en Colombia. Aun en la actualidad se miran
las cosas aisladas. Si hay un cuello de botella en el tramo entre Ibagué y Armenia,
la recomendacién es construir un tunel sobre ese corredor. No se considera como
alternativa el adelantar un proyecto sobre el corredor del valle del rio Magdalena.
Tampoco se considera como alternativa el unir a Buga con Chaparral por una via
mas directa con mejores especificaciones.
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Andlisis critico sobre el trazado del Ferrocarril de Girardot y el Camino de Cambao, basado en
la obra “...y el tren llego a Bogotd. Conexion Férrea Rio Magdalena-Bogoti 1870-1909” y
algnnos apartes de la investigacion sobre el Ferrocarril de Cundinamarca del mismo autor.

Oswaldo Escobar Muriel
Junio de 2073

A partir de la mitad del siglo XIX, se gestaron por medio de diferentes proyectos
algunas formas de conectar a Bogota con otras zonas del pais, especialmente con el
rio Magdalena, columna vertebral del transporte entre regiones y la comunicacion
del interior de Colombia con el mundo.

Era importante acortar los tiempos utilizados para recorrer la distancia entre el gran
tio y la capital del pais, comparable al requerido para viajar entre Liverpool en Ingla-
terra y Honda, localizada sobre la margen izquierda del rio Magdalena.

El ferrocarril fue visto como la manera de salvar esas distancias a velocidades su-
periores a las desarrolladas por los sistemas de transporte de la época, consistentes
en mulas, carretas utilizables solo para transitar en verano, y los “tercios”, hombres
llamados asi, porque podian cargar la tercera parte de lo cargado por una mula.

En cualquier otro caso, hubiera sido facil emprender la tarea, pero la localizacion de
Bogota, a 2.600 metros de altura sobre el nivel del mar, requeria salvar problemas de
tipo técnico que, sumado a otros factores econémicos, politicos y culturales, demo-
raron la solucién durante varias décadas.

Se penso, entre otros, en un largo ferrocarril con direccion Norte y con muy bajas
pendientes para llegar al rio Magdalena en un punto cercano a la desembocadura
del rio Carare, conectando los actuales departamentos de Cundinamarca, Boyaca y
Santander.

“ Su discurso de posesion como Miembro Correspondiente
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Para este efecto, se realizaron dos proyectos consecutivamente, uno con altos costos
de construccion ejecutado por William Riddley, ingeniero inglés quien propuso un
ferrocarril con gran cantidad de tdneles y puentes; y el otro, de Juan N. Gonzalez,
ingeniero colombiano, quien planted una variante del anterior, si bien mas corta y
econémica comparada con la de Riddley, de todas formas sobrepasaba la capacidad
del pafs para costear su construccion. El proyecto era costoso no solo por su gran
longitud, sino por las dificultades avizoradas para tender la via en las zonas pantano-
sas entre las desembocaduras de los rios Sudrez y Carare.

Descartados los ferrocarriles de gran longitud, entre ellos el Ferrocarril del Carare,
recomendados por las bondades de su trazado en los aspectos geométricos y descar-
tados por su inviabilidad financiera, los ojos se pusieron en los tramos cortos. Desde
1863 el Presidente del Estado Soberano de Cundinamarca, General Rafael Mendoza,
habfa encargado al ingeniero Indalecio Liévano la realizacion de una mision explo-
ratoria para conocer su concepto respecto a las lineas planteadas para conectar la
capital con la parte alta del tio, por via férrea o camino carretero.

En informe de junio de 1863 presento la descripcion y costos de la mayor parte de
las lineas propuestas para bajar al Magdalena. Curiosamente, una de ellas, original-
mente llamada la de Siete Vueltas, su proyecto de vida, en donde unos afios después
arriesgo vida y fortuna, trazada por los rios Tobia y Negro, la consideré muy costosa,
ademads de poco rentable, considerando los bajos volumenes de carga demandados
para transportar por esa ruta. Lo que si hizo, fue recomendar ese trayecto para un
futuro cuando el pafs requiriera ampliar la infraestructura, producto de los mayores
volimenes de carga disponibles para transportar. En esa primera exploracion, re-
conoce haberse centrado en las alternativas de vias entre Girardot y Honda, sin dar
mayor importancia a la region del Rionegro, limitindose a tomar informacion de
segunda mano, suministrada en los informes de Poncet y Codazzi.

Teniendo en cuenta el objeto de la misién, consistente en explorar las rutas des-
de Bogota al Alto Magdalena, recomend6 como la mas conveniente la via del Te-
quendama, con destino final Girardot, descendiendo de la Sabana por el Salto del
Tequendama. Esta propuesta de camino, recorria terrenos relativamente faciles y
tenfa una longitud de 112.280 m y fue la base de la construccién, unos afios después
del Ferrocarril de Girardot, modificado por la empresa inglesa Colombian National
Railway Company Limited desde El Hospicio, al seguir la ruta de Cachipay para co-
nectarse con el Ferrocarril de la Sabana en la poblacién de Facatativa.

La larga discusion para definir el mejor trazado para conectar a Bogota con el gran
rio se prolongd hasta muy entrado el siglo XX. El abanico de posibilidades se
amplié a lo largo del Magdalena, entre Girardot, para ese momento un pequeflo
poblado, y Buenavista, localizado unos kilémetros adelante y al norte de Conejo y
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Guarumo, en la desembocadura del rio Negro. Cada trazado tenia sus defensores,
contradictores y criticos.

Las propuestas estaban claramente divididas en dos grandes grupos, diferenciados
por la linea quebrada del camino Nacional de Honda.

El primero, lo componfan los partidarios de hacer la conexién en un punto aguas
arriba de los Saltos de Honda, localizados al sur de esta ciudad. La gran ventaja cra
la corta distancia a recorrer con costos relativamente bajos, comparados con las vias
que llegaban al rfo en un punto aguas abajo de los mismos Saltos de Honda. Sus
adeptos mencionaban el paso por zonas civilizadas, con alto potencial agricola y
minero y por ello estaba garantizado su futuro. La desventaja precisamente eran los
saltos, solo superables con transbordos incomodos, demorados, peligrosos y costo-
sos. El tiempo de recorrido, si bien era mas corto desde Bogota hasta el Magdalena,
también exigia mayores tiempos de navegacion a lo largo del rfo, con los ya mencio-
nados transbordos.

Los partidarios de estas rutas cortas, eran entre otros, Agustin Codazzi quien planted
lallegada de la via a Ambalema; Manuel H. Pefia a Cambao; Charles Brown a Honda;
Francisco Javier Cisneros a Girardot y, unos afios después Enrique Uribe Ramirez
a Melgar.

El otro grupo estaba compuesto por aquellos ingenieros convencidos de la conve-
niencia de llegar al rfo en una diagonal mas larga y alejada de los saltos, més al norte
de Honda. Significaba evitarlos y posibilitaba hacer un disefio de la via con pendien-
tes mas bajas, siempre y cuando la ruta lo permitiera, dada su mayor longitud. Parte
del costo era compensado por la inexistencia de transbordos en todo el recorrido
hasta el punto donde se debia tomar el barco para seguir el camino a la costa atlanti-
ca. La gran debilidad era el alto costo por ser una ruta mas larga, debiendo cruzar, en
la mayoria de los casos, zonas inhospitas, de dificil topografia y peligrosas. Ademas,
era mas dificil convencer a los inversionistas, quienes temian por el futuro de un
proyecto mas costoso.

Junto con Riddley y Juan Nepomuceno Gonzalez, autores de los proyectos al Carare
en lineas de gran extension, estaban Paulo Pinzén, quien propuso la linea saliendo
por Zipaquira en un alineamiento muy similar al de A. Poncet, ingeniero francés
contratado para evaluar un camino por la zona del Rionegro e Indalecio Liévano
quien en una segunda exploracion realizada en 1867, propuso la llegada a un punto
conocido como Conejo, hoy Puerto Salgar, basado en los trabajos ejecutados por el
mismo Poncet y la Comision Corografica de Agustin Codazzi.

Al final, el Ingeniero cubano-norteamericano Francisco Javier Cisneros capté la
atencién de la Nacién al presentar exitosamente a su consideracién, un analisis sobre
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los pros y los contras de construir un ferrocarril por el Norte y los de hacerlo por el
Occidente, dentro de éstos ultimos los de Girardot, Guarumo y Honda.

Este ingeniero, nacido en Cuba, exiliado a Estados Unidos y ya con algunos contra-
tos ferrocarrileros en el pais, fue consultado por el Presidente Rafael Nufiez para de-
finir por donde arrancar y cual ruta tomar para llegar a la capital. Su analisis partié de
la importancia de ejecutar la obra con direcciéon al norte de la altiplanicie, en un largo
ferrocarril, de imposible ejecucién, como aquella con todos los requisitos necesarios
para hacer de él un proyecto exitoso desde el punto de vista técnico.

Con las limitaciones financieras mencionadas, un volumen de comercio y de pasa-
jeros insuficiente y con un trazado exigente donde se requetrfan bajas pendientes
para disminuir los tiempos de recorrido y evitar el desgaste de las locomotoras en su
camino a la capital de la Republica, Cisneros entré a analizar tres lineas posibles con
origen aguas arriba de los saltos de Honda: Guarumo, Honda y Girardot.

La primera, fue la de Guarumo. Este sitio, localizado unos pocos kilémetros al norte
de La Dorada, era el destino final de la via, de ascenso suave y continuo, atravesaba
zonas despobladas e ingresaba a la Sabana de Bogota por el Salto del Tequendama;
entonces, se preguntaba Cisneros, ¢para qué salir de Guarumo, si tanto el Ferrocarril
de Occidente con origen en Honda, como el de Girardot, cumplian los mismos re-
quisitos y tenfan una poblacién servida mas numerosa?

Posiblemente su razonamiento era valido al hacer la consideracién técnica de las
bajas pendientes y los volimenes de carga requeridos para la supervivencia del fe-
rrocarril, pero ignoré la extensiéon de todo el sistema hasta el punto donde el tio
Magdalena era navegable y se iniciaba el trayecto fluvial necesario para llegar a la
costa. Las alternativas solo podian ser comparables desde el mismo punto de llegada
y Girardot estaba muy lejos del sitio donde el rfo permitia la navegacion de barcos
de mayor tamafio.

Estas razones las ignor6 Cisneros al descartar esta ruta, descubierta por Liévano
en su segunda exploracion de 1867, muy diferente al camino carretero de Poncet,
modificado por el mismo Liévano y también diferente a la linea propuesta por Gi-
rardot. Y lo recomendaba por llegar al rio Magdalena en un punto al sur de Honda,
evitaba grandes pendientes, dejandolas en maximo 2% y requeria obras relativamen-
te pequefas en tamafio y costo. No se trataba de buscar la ruta mas corta; -decia
Liévano- se debia plantear un trazado donde las condiciones de pendiente fueran
benéficas y permitieran a las locomotoras enfrentar la montafia sin gran desgaste y a
una velocidad tal, que compensara su mayor recorrido, utilizando un tiempo similar.

El ferrocarril salia de Bogota hasta el Salto del Tequendama; de alli segufa al cerro
Pan de Azucar, donde se desviaba a Chaguani y tomaba una paralela al rio Negro,
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ya fuera por el costado oriental o el occidental de la serrania del Sargento; por una
depresion localizada cerca a Colorados tomaba rumbo a Conejo o Guarumo. La lon-
gitud de esta linea era aproximadamente de 200 kilometros y tenia la posibilidad de
hacer un ramal a Guataqui o al mismo Girardot. A este ferrocarril lo bautizé origi-
nalmente con el nombre de Mosquera en honor al General Presidente de la Nacion.

Por otro lado y siguiendo con la argumentacion de Cisneros, la linea con origen en
Honda, el Ferrocarril de Occidente tenia, segun el ingeniero cubano, un costo alto,
no proporcional al servicio a prestar. Esta linea inevitablemente debia salvar tres
picos antes de llegar a la Sabana de Bogota, dificultando el manejo de pendientes
suaves, menores a un cuatro por ciento. Cuando Cisneros dio su concepto sobre este
ferrocarril, Charles Brown, ingeniero norteamericano, ya tenfa adelantadas explana-
ciones en una longitud de 15 kilémetros desde Honda, dando cumplimiento a un
contrato con el Gobierno del Estado Soberano de Cundinamarca. Este ferrocarril
perdié el apoyo gubernamental y su construccion no prosper6 mas alla de unos po-
cos kilometros de rieles instalados.

Quedaba el de Girardot. Con llegada a un punto del Alto Magdalena tenfa un disefio
realizado también por el ingeniero colombiano Indalecio Liévano. El fue el primero
en presentar estudios referentes al trazado del Ferrocarril de Girardot, escritos pu-
blicados en la Memoria de la Secretarfa de Fomento de 1881, segun dice Ruperto
Pereira.

El St. Liévano -dice Pereira- eligi6 para su trazo la via del Salto del Tequenda-
ma y lo reparti6 en cuatro secciones: la primera de Bogota al Salto, estudiada
por los ingenieros Caicedo y Vargas; la segunda del Salto al Hospicio, en el
camino a La Mesa trazada por él mismo; la tercera de El Hospicio a Juntas de
Apulo, ejecutada por R. Pereira; y la cuarta de Juntas a Girardot, a cargo de
Manuel H. Pefia. Siendo la depresion del Salto la que va a buscar las aguas de
la altiplanicie para descender de la Sabana, es también la indicada como mas
natural para encontrar la salida del ferrocarril.

¢Qué tenia de ventajoso salir de un pequefio caserio como Girardot, plagado de
mosquitos, enfermedades y delincuentes y con la imperiosa necesidad de servirse de
una linea adicional paralela al tio para salvar los Saltos de Honda y llegar a un punto
navegable del rio, como era la del Ferrocarril de La Dorada? Se aducia un recorrido
por zonas ricas con garantia del éxito econémico de la inversion, descartando los de-
mas y asumiendo que las ventajas de ellos también las tenfa el de Girardot. Ademias,
Cisneros propuso la adopcién de una trocha de 90 centimetros, por ser un ancho
ajustado a la pobreza del pafs, al requerir entre otras cosas, menores radios de giro y
movimientos de tierra mas econémicos.
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El Gobierno Central acogi6 las recomendaciones del Ingeniero cubano. No pensé
mas en el de Guarumo, no impulsé el de Honda y aplazé indefinidamente el del
Norte. Tomo la decisioén de hacer la inversion en la linea mas al Sur de todos cuantos
se habfan considerado como posibles, salvo la del Ferrocarril del Sur, cuyo alinea-
miento pasaba por Sibaté y Fusagasuga y dio el contrato a Cisneros por el sistema de
Administracién Delegada para el primer tramo entre Girardot y Tocaima.

Si el argumento de Cisneros para recomendar la construccién del Ferrocarril de
Girardot via Soacha, era buscar un alineamiento para escalar los 2.300 metros de
diferencia de nivel entre el rio Magdalena y Bogota de una forma suave y sostenida,
¢por qué finalmente se tomo la ruta a Facatativa, sabiendo que en la parte final del
trayecto existirfan problemas para ascender con pendientes superiores al 4%, llegan-
do a un punto, incluso con una altitud superior a la de la Sabana?

Cisneros no estaba presente en el momento de la decision porque unos afios después
del primero, su segundo contrato fue rescindido, pero fue él, quien al encargar al
ingeniero Modesto Garcés un trazado diferente al especificado por Liévano a partir
del Hospicio, dio el primer paso para justificar la modificacién de la linea.

El trazado de Liévano era, tomar desde El Hospicio cerca de La Mesa la ruta hacia
el Salto del Tequendama y conectarse con el Ferrocarril del Sur proyectado por Soa-
cha. Esa era la ruta original. Pero basados en el disefio alterno solicitado por Cisne-
ros y ejecutado por Garcés, que llevaba la linea por un punto cerca de Anolaima y
con salida a Facatativa, la firma encargada de construir la parte final del ferrocarril,
la Colombian National Railway Co Limited, unilateralmente tomo la decision de
modificar el trazado original, a pesar del Gobierno Central, quien apoyado en un
concepto de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, habfa recomendado el ingreso
a Bogota por Soacha.

Para justificar el cambio de recorrido, se argument6, primero el estado de avance del
Ferrocarril del Sur, adelantado solo unos kilémetros saliendo de Bogota, con unos
mayores costos, no aplicables a la conexién por Facatativa; y segundo, en los costos
de construccién por la ruta de Soacha, mas elevados por su mayor longitud, com-
parativamente con los de la ruta por Facatativa, donde la linea podia conectarse con
una obra ya terminada, acortando la longitud del ferrocarril por construir.

Cualquiera que pudo haber sido el argumento, sin hacer un juicio de valores éticos
respecto a la idoneidad y buena fe de los protagonistas de las decisiones, primero fue
por Girardot por donde el pais tuvo acceso a la capital del pais por via férrea, por
donde se vencieron las inclemencias de la ruta y se abrié el camino al desarrollo de
vastas zonas hasta ese momento aisladas por la falta de comunicacion.

Por otro lado, el Ferrocarril de La Sabana tuvo su propio desarrollo constructivo,
independiente de los dos ferrocarriles que afectaron su operacion: el de Girardot y
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el de Cundinamarca. En el proceso, mientras la construccion del EC. de Girardot en
el tramo de Juntas de Apulo a la Sabana de Bogota sufria algunas demoras debido a
las dificultades presentadas para definir al concesionario de la linea, el gobierno de
Cundinamarca hacia las gestiones para iniciar su propia carrera para dotar a Bogotd
de un sistema férreo, dependiente del gobierno soberano de Cundinamarca.

Se dio asi pues una competencia inaceptable, entre la Nacion y el Estado Soberano
de Cundinamarca, para hacer la conexién entre el gran rio y Bogota, por medio de
dos vias cercanas, multiplicando las inversiones en dos proyectos con volimenes
de carga y pasajeros deficitarios, insuficientes para sobrevivir durante su operacion.

Decidido Cundinamarca a acometer la obra del Ferrocarril de 1a Sabana, no se estaba
comprometiendo a hacer una obra facil. Si bien es cierto, la construccion se ejecuta-
ba sobre una zona plana, con los recursos de la capital del pais muy cerca para surtir
la obra de obreros, el suministro de los materiales procedentes del exterior se convit-
tié en una obra titanica, motivo de admiracién de los visitantes extranjeros llegados
a la capital y observadores desprevenidos del avance de las labores de construccion.

Pero la obra no inclufa solamente la linea férrea. El Gobierno de Cundinamarca
presidido por Daniel Aldana tenfa la intencién de construir su propia ruta al tio
Magdalena. Constaba de dos tramos perfectamente diferenciados. El primero salia
de Cambao hasta Facatativa. Era un camino ya trazado adaptado para el transito
de carretas, con pendientes, en algunos trayectos, superiores al 10%. Y el segundo,
de Facatativa a Bogota, linea férrea proyectada con el aporte del Departamento e
inversionistas particulares. Solo transitaba territorio cundinamarqués y por tanto no
necesitaba del aval del Gobierno Nacional para su ejecucion.

Era un esfuerzo de Cundinamarca, decidido antes de entrar en vigencia la Constitu-
ci6n de 1886 donde se abolieron los Estados Soberanos y se crearon los Departa-
mentos dependientes del gobierno central.

Los dos tramos, el uno, el carreteable desde Cambao y el otro, la linea férrea, se
empezaron simultineamente. Cuando la linea férrea tenfa 13 kilometros de rieles
instalados, el camino de Cambao se estaba inaugurando.

Asi, por la ruta de Cambao se pudieron transportar para este ferrocarril las toneladas
de carga de los vagones y las decenas de toneladas de rieles y locomotoras. Son mas
de 80 kilometros los que separan al Magdalena de Facatativa saliendo desde Cambao,
donde los materiales fueron transportados en carretas de tracciéon animal cuando
el clima lo permitia, en otros por medio de los tercios, o en mulas superando una
diferencia de nivel de 2.300 metros de incesantes ascensos en medio de indecibles
dificultades proporcionadas por la misma naturaleza.
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Esta obra coincidié con la construccién del Ferrocarril de Girardot en su parte
media, pero no podia usar su infraestructura. Al ser construido desde Girardot, era
imposible llevar los materiales requeridos por el de La Sabana, debido a que des-
de el Hospicio, el trayecto hasta Facatativa era intransitable para cualquier tipo de
transporte y las cargas a transportar eran de gran peso. Es decir, necesariamente el
transporte de rieles, vagones y locomotoras debia hacerse por el camino de Cambao,
acondicionado en los primeros meses de trabajos del Ferrocarril de la Sabana.

¢Como entender que mientras el Gobierno Nacional adelantaba el Ferrocarril de
Girardot agotando su presupuesto, el Gobierno Soberano de Cundinamarca hacia
lo propio iniciando una via unos kilémetros aguas abajo, para prestar un servicio
igualmente deficitario, con las dos lineas huérfanas de una conexién con el Bajo
Magdalena?

Y mais desconcertante aun, las dos vias tenian diferente ancho de carrilera. Mientras
la trocha del ferrocarril de Girardot era de 90 centimetros, adoptada por Cisneros
para los ferrocarriles suyos en proceso de construccion en el pais, la del Ferrocarril
de La Sabana era de un metro, el mismo ancho de otros ferrocarriles, como el de Cu-
cuta. Y definida la nueva ruta por Anolaima con llegada a Facatativa, necesariamente
deberfan unirse para terminar juntos su recorrido en Bogota. ¢Quién deberia ceder?

A pesar de estar especificado en el contrato firmado para el tramo entre Juntas de
Apulo y Facatativa la obligaciéon de ampliar la trocha para evitar los complicados,
demorados y costosos trasbordos de material y pasajeros, era mas comodo y seguro
angostar las paralelas del Ferrocarril de la Sabana, en una zona de mas facil acceso y
disponibilidad de mano de obra. Por eso, finalmente asi se hizo y con una condicién
sorprendente para la época: jLa via fue corregida en un lapso de tiempo muy corto
y con dineros de la Nacion!

Los dos ferrocarriles se unieron en Facatativa para darle continuidad al trayecto
procedente de Girardot, conformando un sistema de transporte multimodal entre
Bogota y Barranquilla. Una carga con destino Bogota, transportada desde la costa,
debia ser embarcada en Puerto Colombia para ser llevada hasta un punto aguas abajo
de Arrancaplumas; de alli se debfa trasbordar al Ferrocarril de La Dorada y por la
margen izquierda del rio se llevaria a otro punto aguas arriba de los Saltos de Hon-
da hasta donde lo permitiera el avance de las obras de éste Ferrocarril; en este sitio
nuevamente debia ser pasada a un barco, que remontando las aguas del Magdalena
llegaria a Girardot, donde se harfa el paso de la carga al Ferrocarril de Girardot y de
alli finalmente llegar a Bogota, pasando por Facatativa.

Las condiciones del trazado modificado del Ferrocarril de Girardot saliendo por

Facatativa y la construccion del Ferrocarril de La Dorada, solo hicieron mas costosa
la inversién. No solo era la mayor longitud, si no el cambio de trazado por una ser-
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penteante linea de altas pendientes, las causantes de los problemas del Ferrocarril.
Desde su inauguracién habia alguna resistencia a las condiciones de la operacion,
basicamente causadas por la inconveniencia del trazado. No se consideraba admi-
sible seguir por mas tiempo sujetos a las contingencias de la via utilizada hasta ese
momento.

Félix Cortés, Gerente de la Seccion de Explotacion de la Compaiifa del EC. de Cun-
dinamarca, en su informe de 1927 a la Junta Directiva y a la Asamblea General de
Accionistas, asimilaba las tres poblaciones (Facatativa, Girardot y Puerto Liévano)
a los vértices de un tridngulo isosceles, donde los dos lados iguales eran los tramos
Facatativa-Girardot y Facatativa-Puerto Liévano, con longitudes de 132 y 156 ki-
lémetros respectivamente, mientras la base era Girardot-Puerto Liévano, con una
longitud de 214 kilémetros. Era evidente la conveniencia de hacer el recorrido por
el lado Facatativa — Puerto Liévano en 156 kilémetros y no hacetlo por la suma de
un lado de 132 kilometros y la base de 214 kilémetros. La bisectriz del triangulo era
la ruta Facatativa — Cambao.

Y estas enormes diferencias en la longitud tenfan implicaciones en los costos del
transporte. Al comparar los 374 kilometros de distancia para llegar al Bajo Magda-
lena por Girardot, sumado a los tres trasbordos obligados, con los 201 kilémetros
tomando la ruta de La Tribuna, el ahorro en costo de fletes y pasajes podia ser de un
veinticinco a un treinta y cinco por ciento.

Adicionalmente, la ruta de Girardot presentd durante su operacién graves y recu-
rrentes problemas, como la crisis del carbon, de la cual eran también victimas todos
los ferrocarriles, o las crecientes, o los veranos, todas razones causantes de hacer
imposible el transito de los barcos por el rfo y a su vez generando congestion o aglo-
meraciones de carga en las distintas estaciones, traducidas en pérdidas cuantiosas de
dinero y contribuyendo, segtin algunos, al encarecimiento de la vida en la capital. La
situacion tendfa a volverse mas angustiosa ante el progresivo desarrollo del comercio
y la mayor importacién de productos para las empresas. La ruta por Girardot podia
ser la solucion para conectar el Sur y el Occidente del pais, mas no el Norte.

Por todo eso, muy pocos afios después de ser inaugurado el sistema lineal Bogo-
ta-Facatativd-Girardot, la inquietud crecia respecto a la necesidad de la construccion
del Ferrocarril de Cundinamarca, con un trazado en direccién Norte, de una longi-
tud cercana a los 200 kilémetros e inferior a la extension del E.C. de Girardot, suma-
da al trayecto fluvial necesario para conectar con el EC. de La Dorada y el mismo
Ferrocarril de La Dorada.

Hste E.C. de Cundinamarca estaba plenamente justificado por las razones mencio-

nadas. Se construy6 partiendo de la infraestructura ya en servicio del Ferrocarril de
LLa Sabana y prolongando su linea tomé la direccion al Bajo Magdalena por Villeta,
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Utica y el valle del rio Negro para terminar en un punto cerca a Guarumo, unos
kilémetros aguas abajo de La Dorada. Su alineamiento sigui6 las recomendaciones
de Liévano, pero no para una via férrea en toda la longitud. Su prolongacién por
Villeta, advertida por este ingeniero, estaba contraindicada por las altas pendientes
en la parte superior de la cordillera y solo era factible utilizando, o el sistema Fell de
tres rieles para ayudar en el ascenso, o lo que él dio en llamar un “camino de hierro
interrumpido”, definido como el uso de un carreteable entre Villeta y Facatativa,
concebido para salvar las altas pendientes y unir los dos tramos extremos de Ferro-
carril entre Puerto Liévano y Villeta y entre Facatativa y Bogota.

Pero el pensamiento de los socios del Ferrocarril de Cundinamarca en 1920, la Na-
cion y el Departamento, era construir una linea férrea en todo el trayecto hasta el
bajo Magdalena, a pesar de las dificultades de la inclinacion de las montafias, al salir
de la cordillera perimetral de la Sabana. Al tener pendientes elevadas se encarecen
ostensiblemente los costos operativos, se incrementa el mantenimiento de maquinas
y rieles, se baja la confiabilidad por los retrasos causados especialmente por los de-
rrumbes, se aumentan los tiempos de transporte y por ende, se suben los costos por
tonelada/kilémetro de carga para el usuatio.

Con la construcciéon del EC. de Cundinamarca, la historia del Ferrocarril de Girardot
desafortunadamente se estaba repitiendo. En los dos casos, las recomendaciones de
Cisneros y del mismo Liévano, eran las de utilizar la ruta del Tequendama para bajar
al Magdalena, pero se buscé a Facatativa; y el pais se enfrascé en la construccion de
dos lineas, la de Girardot y la del Bajo Magdalena, donde ninguna de ellas tom¢ la
ruta mas conveniente desde el punto de vista técnico.

Se hizo un alineamiento equivocado a estos ferrocarriles, por una falta de planifica-
cion, originada desde los tiempos de Daniel Aldana, Gobernador de Cundinamarca,
cuando era un Estado Soberano, quien también sin saberlo, impulso la construccion
de estas dos lineas pasando por Facatativd, cuando debieron tomar el rumbo del
Salto del Tequendama.

EIF.C. de La Sabana fue un intento aislado del Departamento para conectar a Bogo-
ta con el alto Magdalena y no fue el producto de un acuerdo Cundinamarca-Nacion
para construitlo y proyectatlo desde su concepcién como la forma de unir esos dos
puntos, pero se convirtié en punto obligado para cualquier via de comunicaciéon con
el rio Magdalena en las inmediaciones de Honda. Ellos eran socios y no hay pruebas
de una unién de criterios para planificar la ruta, pero si existen de la falta de unidad,
palpables como la realidad del Ferrocarril de Girardot y el de La Dorada, construi-
dos para hacer la misma funcién, pero ineficiente, del Ferrocarril de Cundinamarca.
¢Para qué buscar otras rutas, si habia una linea de 40 kilémetros en funcionamiento,
aprovechable en toda su longitud y con su estacion terminal en Facatativa muy cerca
de dos depresiones, aparentemente indicadas para iniciar el descenso de la cordillera?
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No utilizar este tramo para aproximarse al borde de la Sabana, era desperdiciar re-
cursos, perder tiempo e ignorar una ruta aparentemente obvia para bajar al rfo. Y
por eso, la sociedad, el Estado mismo y la ingenierfa nacional, casi a una sola voz
apoyaron cualquier trazado propuesto utilizando el Ferrocarril de la Sabana.

Los pasos necesarios para corregir la falta de planificaciéon y convertir las lineas
diseminadas en un verdadero sistema férreo nacional se dieron cuando la Nacién
las adquiri6 y las concentré en una sola entidad administradora encargada de su
explotacion.

Paradéjicamente, mientras ellas fueron independientes, sobrevivieron en condicio-
nes deficitarias y con grandes dificultades. Solo desaparecieron cuando la Nacién dio
el paso obvio de aglutinarlas y administrarlas directamente para facilitar su resurgi-
miento, sin éxito.

¢Hstas experiencias podrian considerarse el fracaso del sistema férreo?

Un trazado bien planificado sobrevive en el tiempo, supera las crisis a la espera de
mejores épocas, porque el pilar fundamental es el corredor férreo. Una linea férrea
podtia decirse, tiene un periodo de disefio indefinido; si bien el horizonte de un pro-
yecto ferroviario en términos de viabilidad financiera habitualmente es de 20 afios,
la vida util de los equipos e instalaciones ferroviarias excede en mucho, esa cifra y
alcanza hasta 60 afios y su vida es indefinida.

A diferencia de otros sistemas de infraestructura como los acueductos, los alcanta-
rillados y aun las vias carreteras, el ferrocarril no tiene un periodo de disefio deter-
minado en el horizonte. Un acueducto se proyecta para una poblacion calculada a
20 afios y al final de ese periodo debe ser reemplazado o ampliado para una nueva
proyeccion de poblacion; y asf ocurre con los demas sistemas que exigen reposicion
o ampliacion de redes, de tuberfas y aun de carriles en el caso de las carreteras. El
sistema férreo, en cambio, no requiere en su infraestructura ninguna modificacién
cuando se da la saturacion de sus niveles de carga o de pasajeros. El corredor férreo
sigue siendo el mismo, no se ajusta la demanda instalando mas rieles, simplemente se
acondicionan mds vagones o se redisefian las frecuencias de paso del tren.

El caso nuestro del ferrocarril, en funcién de la poblacion a servir, fue y serd mads
atractiva la inversiéon con el paso del tiempo, siempre basados en un crecimiento (in-
cluso un estancamiento) de esa poblacién, tal como ocurri6 a lo largo del siglo XX y
salvo una catastrofe, sera lo por venir en el XXI. Esto significa una vida util limitada
para materiales, equipos y demas de entre 20 y 60 afios obligando a su reparacion,
ampliacién o restitucion, pero el servicio de trenes serd utilizado durante el tiempo
requerido para servir una gran poblacion y ese servicio se prestara por un corredor
férreo constante.
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Por eso, mientras el corredor férreo exista y tenga el alineamiento correcto, el siste-
ma no es un fracaso, solo debe acondicionarse a los nuevos retos, haciendo modifi-
caciones por ejemplo a los radios de curvatura y aun al ancho de trocha. La franja de
terreno permanece constante y sobre ella se hacen modificaciones parciales, posible-
mente costosas, pero no determinantes para decretar su muerte.

Pero si el alineamiento no corresponde a los requerimientos de pendientes, radios
de curvatura y en general a un disefio geométrico éptimo, el sistema puede fraca-
saf, tanto por razones operativas, como por el hecho de ser necesario iniciarlo casi
desde cero, por una nueva ruta, cuando se busque mejorat sus especificaciones, sig-
nificando sobrecostos en la compra de terrenos, nuevos disefios, factibilidades y la
construccion completa de la nueva linea. L.a més grave consecuencia de adoptar una
ruta inconveniente radica en la pérdida del corredor férreo, llevado por pendientes
inadmisibles para un tren.

Y esto pas6 con nuestros ferrocatriles, por lo menos en los dos analizados, los de
Girardot y Cundinamarca. El problema radicé en haber ignorado el trazado pro-
puesto por Liévano por la ruta del Salto del Tequendama. Pudo haber sido solo uno
con destino final el bajo Magdalena, con un ramal a Girardot. Este alineamiento
de Liévano, ademas de tener una longitud muy similar al de La Tribuna, tenfa una
pendiente suave, inferior al 2% en sus puntos mas criticos, consecuente con los re-
querimientos del momento y aun de los ferrocarriles modernos.

Si la ruta no hubiera sido descubierta, si de ella no se hubiera tenido noticia, todo no
pasaria de un simple desconocimiento, sin responsabilidades, pero por los informes
de Liévano ya se conocia la existencia de un alineamiento saliendo de la Sabana por
la misma ruta del cauce rio Bogota; también se sabia sobre la longitud total del tra-
zado cercano a 200 km, muy patrecido a la longitud de la ruta finalmente construida.
La diferencia entonces radicaba en la pendiente. Mientras la de Liévano no superaba
el 2%, la de La Tribuna tenia inclinaciones cercanas al 4% y esas altas pendientes
causaban sobrecostos de mantenimiento tan altos, que el coeficiente de explotacion
crecia a valores superiores al 100%. Y el error no se puede achacar directamente a
aquellos adeptos a proponer la prolongaciéon del Ferrocarril de la Sabana para con-
formar el sistema del Ferrocarril de Cundinamarca. Sobre hechos cumplidos, ellos
debieron analizar inicamente las alternativas a partir de Facatativa, porque de eso se
trataba, de prolongar el Ferrocarril de la Sabana y lo razonable era utilizar una linea
ya construida para reducir consecuentemente la longitud, con costos menores.

Dicho de otra manera, si el ferrocarril que atravesaba la Sabana no hubiera existido
al momento de definir el trazado de una ruta entre Bogota y el rio Magdalena, este
hubiera tomado rumbo Soacha y el Salto del Tequendama por el alineamiento pro-
puesto por Indalecio Liévano.
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Queda por preguntarnos, ¢qué de las consideraciones hechas en las dos investiga-
ciones base de ésta presentacion, son aplicables en nuestros dias? El analisis de los
acontecimientos que originaron y fueron la razén de ser del sistema férreo, podtia
llevarnos a establecer una comparacién con la situacién actual de los sistemas viales
colombianos, talén de Aquiles de la economia. “Sacar una tonelada de productos
desde Bogota al Caribe cuesta 94 ddlares, mientras que para recorrer un mayor tra-
yecto, de Cartagena a Shangai (China), por mar, el costo se reduce a 60 ddlares”.
Pareciera una frase del siglo XIX, pero asf se lee en un articulo de Portafolio de
diciembre 7 de 2012 haciendo referencia a la competitividad de nuestros sistemas de
transporte en el comercio mundial.

Si el sistema férreo decayé unos afios después de ser puesta en funcionamiento una
red nacional, ;podriamos asegurar sin temores, que por nuestros multiples proble-
mas, el tren no es viable para ser implementado en el territorio nacional, aun ha-
ciendo las correcciones necesarias para evitar los errores pasados y adaptarla a unos
requerimientos técnicos actualizados?

Las razones por las cuales la carretera tuvo la preeminencia sobre el ferrocarril, hoy
dfa ya no son validas. Los argumentos que dieron brillo a la carretera y pusieron al
vehiculo como un nuevo trey en las vias, han virado 180°, poniendo nuevamente al
ferrocarril como primera alternativa para solucionar nuestro endémico problema de
transporte, tan critico a principios del siglo XX, como lo es hoy, en el siglo XXI. Los
paros camioneros, las grandes congestiones en nuestras carreteras y como en el pa-
sado, nuestras necesidades obligan a pensar seriamente en el tren.  Ya no son peque-
fios fardos el objetivo del transporte, ya no es la necesidad de llevar puerta a puerta
las cargas, porque el mundo cambié. Las cargas se transportan en contenedores y
sus grandes volumenes, ademas de hacer mas costoso su transito por las carreteras,
no gozan de la confiabilidad exigida por nuestra vida moderna.

Ya se ha debido aprender gran parte de la leccion. El mundo sabe cémo se hace una
locomotora, los rieles ya estan inventados y solo debemos estar a la espera de los
grandes proyectos ferroviarios capaces de descongestionar nuestras vias carreteras,
nos deben hacer mas competitivos en los mercados mundiales y pueden regar, si asi
nos lo proponemos, toda nuestra geografia, llevando, en los términos de hace cien
aflos, el progreso a todos los rincones del pais, incluidos los Llanos Orientales y el
Sur, facilitando la presencia estatal y reduciendo cada vez mas las areas donde no se
tiene al Estado, duefio de la ley.
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