LA CONTROVERSIA TECNICA EN LA SEGUN-
DA MITAD DEL SIGLO XiX EN CoLomBIA:
LA PuGNA ENTRE FrRANCISCO JAVIER
CISNEROS Y LA ELITE ANTIOQUENA POR
LA CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL'

Por: Carlos Alberto Mejia Sanabria®

RESUMEN

presente articulo se refiere a las controversias sostenidas en Antioquia entre el ingeniero
ubano-norteamericano Francisco Javier Cisneros y un sector de la élite empresarial y politica
de esa region. Luego de 1874 dirigié como empresario e ingeniero, la construccion de los ferroca-
rriles de Antioquia, La Dorada, Girardot, Cauca y Barranquilla. Construyé los primeros muelles
modernos del siglo XIX en Buenaventura y Puerto Colombia, mejor6 la navegacion del Alto Mag-
dalena, el transporte de correos, el Canal del Dique, fundé el periédico «La Industria», fue agente
del Departamento de Antioquia ante firmas de Londres y Nueva York y conformé varias compa-
fifas de navegacidn por el rio Magdalena. En 1998 se cumple el centenario de su muerte en Nueva
York.

«Aunque extranjero, se porto siempre como hijo adoptivo de Colombia, y jamds mostré al pais la
intencion de convertir su titulo de ciudadano de los Estados Unidos en amenaza y apoyo de
injustas reclamaciones y querellas»...»Nuestro pais debe guardar el recuerdo de D. FRANCISCO
J. Cisneros con respeto y gratitud, y contarle entre los extranjeros que han hecho bien a Colom-
bia»

Marco Fidel Sudrez

En julio de 1998 se cumpli6 el centenario de la
muerte en Nueva York de Francisco Javier
Cisneros, un ingeniero civil cubano- norteameri-
cano, nacido en Santiago de Cuba, miembro de
influyente familia, egresado de la Universidad de
la Habana, con titulos convalidados en el Institu-
to Politécnico Troy de Nueva York y temprana-

mente vinculado a la lucha de la isla por su inde-
pendencia de Espaiia.

Vinculado a los ferrocarriles de Cuba, Perd y
Colombia, miembro destacado de la Sociedad
Americana de Ingenieros Civiles, del Instituto
de Ingenieros Civiles de Londres y de la Socie-
dad de Ingenierfa Practica de Nueva York, ley6

' Ponencia presentada en el IX Congreso de Historia de Colombia, Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica De Colombia.
Tunja, Mayo 2 al 5 de 1995.

2 Magister en Sociologia Industrial de la Universidad Nacional de Colombia, profesor del Departamento de Ciencias
Sociales de la Universidad del Valle.

3 CISNEROS, Francisco Javier, (1872). Ferro-Carriles de via angosta» o «Ferro-Carriles de via estrecha:. Memoria con
una Introduccion y Apéndices demostrando las ventajas de este sistema en general y especialmente para los paises
hispano-americanos. Nueva York, Imprenta de Hallet y Breen, Calle de Fulton, Nos. 58 y 60. Ibid, (1880): Memoria sobre
la construccion de un Ferrocarril de Puerto Berrio a Barbosa en el Estado de Antioquia. Imprenta Ponce de Ledn, Nueva
York.
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en esas sociedades en diversas épocas, trabajos
de profundo contenido técnico y econémico como
la «Memoria sobre la Construccion de un Ferro-

LA EXPERIENCIA CUBANA

Su experiencia fundamental en el aprendizaje de
la profesion de empresario y constructor de fe-
rrocarriles no fué adquirida en los Estados Uni-
dos, pues tuvo mayor relacién con los ingenieros
ingleses que trabajaban en ese campo en Cuba.
Luego de 1857 trabajé para la Compaiiia Brita-
nica The Eastern Cuba Railway, que construia
un ferrocarril en Pinar del Rio, al oeste de la isla,
luego fue jefe de ingenieros para The Eastern
Railroad Company en 1858 en Santa Clara y ha-
cia 1862, jefe de Caibarien Railroad Company
del centro de Cuba®.

Como Administrador de la Linea del Oeste, en-
tre Pinar del Rio y la Habana, de 177 Kms de
longitud, adquiri6 la experiencia basica en admi-
nistracién moderna de ferrocarriles. En el Pert
trabajé con la figura de esos ferrocarriles, el nor-
teamericano Henry Meiggs a quien se debe en-
tre otros la via Cuzco-Juliaca, éste lo recomendé
para trabajar en el Ferrocarril de Antioquia®. Para
contribuir al debate en Antioquia en defensa de
los ferrocarriles de cremallera del que era parti-
dario desde 18728 escribi6 un folleto que publicé
en Londres, el 22 de Octubre de 1892, titulado
Ferrocarril de Antioquia.

En Cuba, siendo uno de los promotores de la re-

carril de Puerto Berrio a Barbosa en el Estado
de Antioquia» y «Ferro Carriles de Via Estre-
cha»?.

volucion de 1868, organizd seis expediciones gue-
rreras hacia la isla entre ese afio y 1874, entre
ellas una de vallecaucanos. Abandoné su posi-
cién de mando en esa revolucién, por diferen-
cias en su Estado Mayor, dedicdndose posterior-
mente a construir ferrocarriles fuera de su pafs
del que tuvo que huir. Murié en Nueva York a
los 62 afios en18987, con motivo de lo cual, Mar-
co Fidel Sudrez escribi6 en una nota necroldgica:

«Tuvo en su contra el espiritu suspicaz, y 4
veces exageradamente celoso, de un
ptblico que no tolera que un grande
empresario alcance ganancias
proporcionadas 4 la magnitud de sus es-
fuerzos, y de antemano estigmatiza y se-
fiala como publicano 4 todo el que contrata
con el Estado; asimismo fue desfavorable
al sefior Cisneros su misma exagerada ac-
tividad, que le impidié concretar bastante
sus esfuerzos y le dié talvez confianza en
los recursos de que podia disponer».

4 HORNA, Hernan (1970): Francisco Javier Cisneros: A Pioneer in Transportation and Economic Development in
Colombia. Thesis Ph.D. Vanderbilt University, Nashville, Tennessee. University Microfilms, A Xerox Company. Ann Arbor,

Michigan, pags. 10, 11.
5 HORNA, Ibid, pags, 12, 86.
6 CISNEROS, op. cit (1872): Pag, 13.

7" THE EVENING TELEGRAM (1898): «Died on eve of freedom». Nueva York, Julio 9. En Corona Fuinebre, nota necroldgica,
Ferrocarril de Antioquia, recopilacién de documentos, pags, 27 a 29.
8 SUAREZ, Marco Fidel, (1898): «D. Francisco J. Cisneros». Corona Funebre. En Ferrocarril de Antioquia, recopilacién de

documentos, pags, 27 a 29.
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CISNEROS EN COLOMBIA.

Luego de 1874, estuvo vinculado como empre-
sario e ingeniero de prestigio reconocido a la
construccién de los ferrocarriles de Antioquia,
Dorada, Girardot, Cauca, Barranquilla y al tran-
via de Barranquilla; construyé los primeros mue-
lles modernos del siglo XIX en Buenaventura y
Puerto Colombia, mejoré la navegacion del Alto
Magdalena, se encargé del transporte de correos
desde el Atlédntico al interior del pais, se ocupd
de la limpieza del Canal del Dique, fundé el pe-
riédico «La Industria» para defender sus obras y
difundir conocimientos tecnolégicos, siendo ade-
mds, agente oficial del Departamento de
Antioquia ante diversas firmas financieras y de
ingenieros de Londres y Nueva York.

Conformé la Compaiiia Unida de la Navegacién
por el Magdalena, luego la Francisco Javier
Cisneros, impulsando después su fusién con otras
dos empresas de navegacién fluvial, la Alemana
y la Internacional en la importante Compaiifa
Colombiana deTransportes, que hacia 1886 con-
taba con 13 vapores en el rio Magdalena®.

En temprana aplicacion de la ciencia a la técnica
de construir vias férreas, y en experimento sin
claro precedente en el pafs, Cisneros llevé de
Antioquia al Arsenal de Washington, una mues-
tra de las siguientes 15 maderas de esa regién:
tananeo, huesito, cedro, algarrobillo, canime,
granadillo, bdlsamo copey, naranjo, guayacin
colorado, guayacan hobo, lauren pefia, zapdn,
algarrobillo rojo y tamarindo.

El Arsenal emitié un concepto, el 28 de Diciem-

bre de 1878 respecto de las caracteristicas de
cada una de éstas maderas, en cuanto a grave-
dad especifica, coeficientes de elasticidad, re-
sistencia transversal y resistencia longitudinal.
El reporte del experimento junto con las mues-
tras, fue enviado con destino al Museo de la
Sociedad Colombiana de Ingenieros'® en Bogo-
td, por el ingeniero Rafael Alvarez Salas, desde
Pavas en Antioquia en 1894'!.

En medio del debate mundial sobre el ancho de
via en ferrocarriles, Cisneros leyé en una sesién
de la Sociedad de Ingenieros Précticos de Nue-
va York una memoria en favor de la trocha an-
gosta de una yarda y en contra de los argumen-
tos de los ingenieros norteamericanos Seymour
y Evans, defensores de la via estdndar de 1,44
metros'2. En ella destacé sus ventajas en cuan-
to a economia en la construccién, aumento pro-
porcional de la potencia de las locomotoras, dis-
minucién del peso muerto de los trenes, menor
deterioro de material rodante y fijo por el menor
peso de los trenes, economia en combustibles,
operarios yreparaciones, rieles mds livianos y
econdémicos, ademas de estar difundiéndose
rapidamente en Estados Unidos, Australia, In-
dia y Noruega®.

En la Memoria recalcaba que repiblicas como
Peri, Chile, Nueva Granada, Ecuador, Nicara-
gua, Costa Rica, etc. debian fijar su atencién en
los excelentes resultados obtenidos por el Fe-
rrocarril de via angosta construido por Robert
Fairlie entre Festiniog y Porth Madoc, en el pais
de Gales, insistiendo en que segin un articulo de

¢ POSADA CARBO, Eduardo, (1989): «Bongos, champanes y vapores en la navegacion fluvial colombiana en el siglo
XiX». En Boletin Cultural y Bibliogréfico del Banco de la Republica. No, 21, pag, 9.

0 En adelante mencionada como SCI.

' ANALES DE INGENIERIA, (1895): Nos, 85-86, pags, 8,9, Septiembre-Octubre. En adelante mencionados como Al.

2 MEJIA SANABRIA, Carlos Alberto (1996): «La Controversia técnica en la segunda mitad del siglo XIX en Colombia: Los
ferrocarriles y el ancho de la trocha». Ponencia presentada en el IV Congreso Latinoamericano de Historia de las
Ciencias y la Tecnologia. Cali, Enero 24 a 27 de 1995. En Revista Colombiana de Sociologia, volimen llI, No, 1, pags, 83

a 109.
3 CISNEROS, F.J. (1872): Pags. 3, 4, 5, 17, 83, 134.
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un Diccionario de 1a Mecénica de entonces en el
mundo, la via angosta «se llevaba la palma»'.
En Colombia fue reproducida por los periddicos
«La Luz», en sus niimeros 55 a 58 entre 1881 y
1882 y La Industria en 1883'%, mientras Abelardo

Ramos cofundador y primer presidente de la SCI
afirmaba que el constructor de ésa via, Fairlie,
habia puesto el ferrocarril al servicio de las na-
ciones mas pobres's.

FORMACION TECNICA SUPERIOR, FERROCARRIL DE

ANTIOQUIA Y CONFLICTO

En Colombia, mientras el taller ferroviario difun-
dia entre grupos de trabajadores del pais, la
metalmecdénica, los rudimentos de la ingenierfa
mecénica, las primeras maquinas-herramienta y
los conocimientos requeridos para operarlas, las
instituciones superiores formaban a los ingenie-
ros ferroviarios a través de tratados como el de
John C. Trautwine, texto de estudio en las es-
cuelas de ingenierfa atin en los afios afios veinte
de este siglo, escrito por uno de los constructo-
res del Ferrocarril de Panamd, y que era bien
conocido por los ingenieros y estudiantes de in-
genieria de esa época, pues segiin el testimonio
de Julidn Uribe, al libro se le llamaba familiar-
mente «un trautwine»!’.

Una de esas instituciones, la Escuela Nacional
de Minas deMedellin fundada en 1888, estable-
ci6é una fuerte relacién con el Ferrocarril de
Antioquia'8, al punto de convertirlo en el labora-
torio o banco de prueba de sus ingenieros, orien-
tando la especializaci6én de sus egresados hacia
el campo del transporte férreo, como lo muestra
el hecho de que una de las asignaturas dictadas
se denominara «Locomotoras»'®,

Pero la Escuela Nacional de Minas, solo dard

sus frutos luego de que se haga evidente que
atn funcionando el FCA, la Escuela de Artes y
Oficios de Medellin, y una escuela préctica de
artes mecénicas, informal y derivada de la mina
El Zancudo -La Fundicién de Sitio Viejo-, 1a for-
macién técnica de los antioquefios y su habilidad
para contratar obras con extranjeros, fuera puesta
en tela de juicio por personalidades descollantes
de la actividad empresarial y técnica de los Es-
tados Unidos y que actuaban en esos campos en
el pais, como los ingenieros Francisco Javier
Cisneros y F. F. Whittekin.

Cisneros le reprocha a la élite antioqueifia, en unas
ocasiones su desconfianza y falta de habilidad
para la contratacién internacional o para retener
ingenieros de gran capacidad, en otras el des-
grefio en el mantenimiento del FCA y en general
su hostilidad contra él.

Apreciaciones tan graves como las anteriores,
descorren el velo que se tendi6 sobre la relacién
entre un importante segmento de la élite paisa y
el eminente empresario e ingeniero, y permiten
analizar estas situaciones a la luz del conflicto
social, manifiesto o latente, inherente a toda for-
ma de organizaci6n o relacién social, el que pue-

4 CISNEROS, F.J, (1872): Pags, 3 a 5, 134 y Apéndice J.

S LA INDUSTRIA, (1883), No. 6, periédico fundado por FJ. Cisneros. Imprenta del Vapor de Zalamea Hnos, Santa Fé de

Bogotd, pags, 49, 50.
6 Al, No, 19, febrero 1 de 1889, pag, 205.

7 URIBE, Uribe, Julian (1994): Memorias. Editorial Banco de la Republica, Bogotd, pag, 251.

'8 En adelante mencionado como FCA.

9 MAYOR, Alberto (1984). Etica, trabajo y productividad en Antioquia. Tercer Mundo Editores, Bogot4, pags, 53, 116,

134.
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de llevar a situaciones de hostilidad o consenso,
que fué lo que realmente se manifestd entre
Cisneros y la élite antioquefia, 1a cual no sale bien
librada frente al enérgico ingeniero, en contravia
de las interpretaciones que hablan de permanen-
te armonia.

Escribe Cisneros en 1890 a Baltazar Botero, des-
de el Vapor Servia, en torno a conflictos susci-
tados entre los grupos sociales que interactian
en ese ferrocarril que: «supongo que los se-
fiores Restrepo y compariia no se obstinardn
en proseguir un camino hostil a mi y que se
prestardn a un arreglo»®refiriéndose a los
hermanos Restrepo principales accionistas del
Banco de Antioquia, Fernando y Marcelino
Restrepo e Hijos, Rafael, Pastor, Atanasio y Vi-
cente quienes informados de la ruta definitiva del
ferrocarril, quizd por su socio Recaredo de Villa,
gerente del Banco hasta 1874 y a partir de esa
fecha Presidente del Estado Soberano de
Antioquia y firmante principal del contrato de
construccién del Ferrocarril de Antioquia, se
aprestaron a comprar a bajo precio, tierras con
las cuales harfan luego ganancias.

El conflicto se deriva de que el Gobierno de la
Unién presidido por Nuiiez, exige en 1880 al con-
tratista una vez que le ha cedido 100.000 hecta-
reas, poner en funcionamiento la Compafifa Agri-
cola y de Inmigracién fundada en 1878 para la
colonizacién y explotacién de la regién situada
entre Puerto Berrio y Monos, aledaiia a la via
férrea, con el fin de promover el asentamiento
de inmigrantes, establecer explotaciones mine-
ras y fundar empresas agricolas?'.

Eran socios de ésa compaiiia Cisneros, Francis-
co de Villa Corral y Pedro Bravo, pero como
estos demoraran el alinderamiento de los terre-
nos para tomar los mejor situados, comenzaron
a ser presionados y al final rebasados por los
capitalistas del Banco de Antioquia que organi-
zados en otras sociedades agrarias, se hicieron
a los terrenos mejor situados, proceso en el que
tambien participé la familia Ospina®.

Dos ramas de los Restrepo contaban a la sazén
no solo con gran poder econémico sino con im-
portante representacion en el ejecutivo del Es-
tado. Luciano Restrepo, por ejemplo de Secre-
tario de Hacienda del presidente liberal radical
Tomds Rengifo en 1878, pasé en 1882 a ser el
ultimo presidente del Estado Soberano de
Antioquia, y desde esas posiciones firm¢ distin-
tos contratos con Cisneros, siendo también am-
plia su representaciéon en la Asamblea de
Antioquia. Para adaptarse mejor a la cambiante
y convulsa situacion politica del pais y favorecer
sus negocios, la familia acostumbraba a dividir-
se milimétricamente entre liberales
yconservadores?

De la intensidad del conflicto da cuenta el len-
guaje usado por el ingeniero que junto con Re-
yes, Pedro Nel Ospina y Alejandro Lépez, con-
tribuyé mds efectivamente al desarrollo ferro-
viario del pais en el siglo pasado y quizd en éste.
Veamos: «los enemigos: no me preocupa la
hostilidad de algunos boquirrubios que obran
por ignorancia, por mezquinas pasiones o por
aviesos intereses»*.

B CISNEROS, FJ. (1890): «Carta a Baltazar Botero Uribe». Vapor «Servia», Agosto 30. En FCN una empresa que marcha.

Revista
llustrada, Bogota, 1977, pags 36,37,38. Ver carta anexa.

2 Leyes y Contratos relativos a las empresas Publicas que tiene a su cargo y que dirige en los Estados Unidos de
Colombia, Francisco Javier Cisneros, Ingeniero Civil. Imprenta de La Luz, Bogota. 1888.

2 BREW, Roger (1977): El Desarrollo Econémico de Antioquia desde la Independencia Hasta 1920. Talleres Gréficos
del Banco de la Republica, Bogota. Pags. 174, 175, 188, 189. RAMIREZ, Ernesto. Poder Econdmico y Dominacidn
Politica: El caso de la familia Ospina. Tesis de Grado. Sociologia, U. Nacional.

2 RESTREPO, YUSTI, Manuel (1988): «Comerciantes y Banqueros: El Origen de la Industria Antioquefia». En Boletin
Cultural y Bibliogréfico del Banco de la Republica, Volimen XXV, No, 17, pags, 41-42.

24 CISNEROS, FJ. (1890): Ibid, Carta citada.
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Que la obra de Cisneros en el Ferrocarril de
Antioquia fue obstaculizada, por grupos que opo-
nen a ella intereses creados o pugnan por el con-
trol del nuevo modo de transporte, se revela en
la carta citada, cuando se refiere «a los que ha-
blan de rechazar las hechuras de Cisneros»®.
Debe recordarse que una de las instituciones méas
respetables de la vida antioquefia: la arrieria, tan
ligada al intercambio comercial regional sufrié
un duro revés con ese ferrocarril, pues si los
oficios que comportaba no desaparecen, pierden
preeminencia y en adelante las recuas de mulas
serdn relegadas a caminos secundarios tributarios
del nuevo sistema de transporte.

Veamos los origenes del poco conocido conflic-
to: con ocasién del contrato entre la Asamblea
Departamental de Antioquia y Cisneros, para la
construccion del FCA, el presidente de ese Es-
tado Soberano, Dr. Rengifo, individuo que de la
noche a la mafiana se habfa convertido de liberal
corriente en radical y que en uno de los recien-
tes conflictos armados entre facciones, habia fu-
silado a un prisionero y coaccionado a los pro-
pietarios del Banco de Antioquia, para que for-
zaran la caja a su favor, situaciones que no se
vieron con buenos 0jos?, convoca el 6 de Agos-
to de 1879 a diferentes partidos y personalida-
des con el fin de analizar tres propuestas relati-
vas a la forma mds adecuada de ceder el con-
trato de construccién del ferrocarril a Cisneros.

Se nombra enténces una comisién conformada
por el doctor Manuel Uribe Angel, Robert B.
White, ingeniero civil inglés, José Maria Villa Vi-
lla, ingeniero graduado en Stevens Institute en
1878, que luego construyera el famoso puente
de Santafé de Antioquia; el comerciante Fran-
cisco de Villa Corral, Ricardo Restrepo, presi-

dente de la Asamblea de Antioquia y el periodis-
ta Demetrio Viana.

En el curso de las deliberaciones, se formulan
tres propuestas consistentes, la primera en que
Antioquia cede al contratista la realizacién de la
obra pero conserva ciertos derechos; la segun-
da, se cede al contratista todo el derecho a la
ejecucion de la obra y tercera, el ferrocarril es
ejecutado por el gobierno departamental. El Dr.
Uribe apoya la segunda propuesta mientras que
el resto de los comisionados, respaldan la prime-
ra pués aducen que, si se cede completamente
la obra a Cisneros, no habra garantia de éste en
el cumplimiento del contrato.

Como antecedente, el periédico La Tribuna de
Medellin, en su edicién del 17 de Julio de 1879,
habia atacado en sus paginas a Cisneros a tra-
vés de Camilo Antonio Echeverri y de un articu-
lo atribuido a Pascual Uribe Restrepo, en una
forma que se consideré6 como «conducta irre-
gular», pues luego de una visita a Puerto Berrio,
habia calificado la obra como un ferrocarril de
juguete, proponiendo ademds a la Asamblea del
Estado, la suspensién de pagos al contratista alo
que Cisneros llamando la atencién sobre los es-
casos recursos, respondié desde Barranquilla que
«El que quiera color azul celeste, que le cues-
te»?,

El mismo Uribe replica en 1881: «Quedo espe-
rando del tiempo la solucion de ésta pregun-
ta: ;Llegard para Antioquia el dia de gala
en que vea terminado el Ferrocarril, o el nom-
bre de ése ajente se hundird a la par de los
de ciertos individuos en las selvas del Mag-
dalena entre las maldiciones de una socie-
dad burlada en sus mas caras esperan-
zas?.»%,

25 CISNEROS, FJ. (1890): Carta. Pag. 36,37,38.
2 ZAPATA CUENCAR, Heriberto (sf): Antioquia: Historia de sus bancos. Documento mecanografiado, pags, 35 a 37.
27 HORNA, Hernan Op. Cit. (1970). Pags. 97, ss.
% URIBE RESTREPO, Pascual (1881). Réplica a los sefiores Francisco J. Cisneros i Juan de S. Martinez. Medellin,
Imprenta del Estado, Mayo 1, pag 8.
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De otro lado, entre los incansables sostenedores
de la obra, se contaba a los duefios del Banco de
Antioquia, Fernando y Marcelino Restrepo. El
clima de opini6n lo expresa Pedro Restrepo Uribe,
quien le escribe a Cisneros lo siguiente: «No vaya
usted a desfallecer. Usted coronard la empre-
sa i sus enemigos, émulos irivales se verdn
obligados al fin a hacerle justicia»®.

El mismo Cisneros habia escrito en Bogot4 en
1880, no sin cierta desilusién que «Animado de
ese deseo he aceptado la desventajosa lucha
que he venido sosteniendo contra una natu-
raleza refractaria y un socio indiferente»®.
El socio a que se refiere es el gobierno del Esta-
do de Antioquia.

De las palabras anteriores, se deduce la fuerza
del conflicto que se desaté en Antioquia entre
Cisneros y una parte de 1a élite paisa, y que con-
tribuye a modificar las versiones que hablan de
armonia total entre Cisneros y la sociedad
antioquefia.

Antioquia habia sido afortunada con empresa-
rios de los que desconfiaba, asi Cisneros era
consciente del recelo de los lideres paisas de
enténces cuando refiere que €l hubiera facilita-
do acuerdos en el desarrollo de negociaciones
sobre el ferrocarril, pero como algunos lo consi-
deraban un mercenario més que un caballero, su
intervencién se habria prestado a comentarios
desfavorables; los reconviene luego con una frase
lapidaria: «ustedes han desconfiado por asun-
tos de detalles® «.

No obstante, habfa sido desafortunada con em-
presarios en quienes confid, el mismo Cisneros
vuelve a enrostrarles sus errores en la toma de

decisiones estratégicas escribiendo que a los que
hablaban de rechazar su obra se les podia pre-
guntar «Cdémo se ha exhibido el Estado con
el contrato Brown»*,

Charles Brown era un ingeniero y empresario
norteamericano cuya prestigiosa como desafor-
tunada carrera en Colombia estuvo signada por
dos factores: su tenacidad y sus reveses, luego
de fracasar en contratos como los del ferroca-
rril de Girardot y Cundinamarca, recibié en 1888
el encargo de continuar el FCA: «murié poco
después y fue sepultado cerca de la mdquina
abandonada y losmohosos rieles del ferro-
carril de la selva que nunca terminé»*.

Pero en negociaciones tan estratégicas, la élite
antioquefia volvié a equivocarse, esta vez con
mayor gravedad, en 1892 firmé un contrato de
continuacién de la obra con el ingeniero William
Ridley representante de la firma inglesa
Punchard McTaggart & Lowther de Inglaterra.
Una disputa entre el gobernador y la Asamblea
Departamental hizo suspender el contrato, la fir-
ma apel6 al gobierno nacional que inicialmente
se declar6 impedido para interceder y luego nom-
bré un tribunal de arbitramento.

La dificultades del contrato se coligen de la car-
ta que desde Bogot4 le dirige Miguel Triana a
Charles Spencer ingeniero jefe de la obra en
1892:

«L’affaire était difficile, cas la majorité et
presque la totalité des representants
d’Antioquia au Congrés, on fait ce qu’il leur
a éte possible pour empecher que le contrat
fut sanctionné»™,

2 RESTREPO U, Pedro (1880): Carta a Francisco Javier Cisneros,

Bogotd, 24 de Agosto.

Julio 30. En «El Ferrocarril de Antioquia» Folleto,

% CISNEROS, F.J. (1880): El Ferrocarril de Antioquia. Folleto, Bogota, Agosto 24.

3 CISNEROS, FJ. (1890): Carta. pags, 36,37,38.
2 CISNEROS, FJ. (1890): Carta. pags, 36,37,38.

¥ RIPPY, Fred, (1977): «Los comienzos de la era ferroviaria en Colombia». En Bejarano J. El siglo XIX en Colombia visto
por historiadores norteamericanos. Ed. La Carreta, Medellin, pag, 242.

% Tribunal Arbitral International du Chemin de Fer D’Antioquia. Sentence arbitrale du 27 Juillet/ 17 Octobre 1899 en la
cause de MM. Punchard, McTaggart, Lowther & Co. Et La Republique de Colombie, concernant le Chemin de Fer
D’Antioquia. Berne, Imprimerie Staempfii & Cie. 1900, pag, 9.
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Varios elementos intervienen: la pugna munici-
pal y la ferocidad de las facciones, el desconoci-
miento unilateral de un contrato, el poder de la
firma con que se pactd, representante de una
Inglaterra cuyo esplendor se mantenfa junto con
la fuerza normativa del derecho internacional.

JOHN B. DOUGHERTY.

Figura sobresaliente de la ingenierfa ferroviaria
era John B. Dougherty norteamericano venido
con Cisneros, fue de hecho su ingeniero de con-
fianza y el segundo al mando en varias de sus
obras, como se ve por los cargos de gran res-
ponsabilidad que ocupé en los ferrocarriles de
Girardot, Antioquia, Cauca y en elMuelle de Puer-
to Colombia, obras ejecutadas por Cisneros.

Luego del fracaso de Brown, en 1890 Dougherty
fué nombrado administrador del ferrocarril
antioquefio, posicién en la que durd unos pocos
meses, siendo tan intensa la oposicién a su ges-
tién, que luego de renunciar al cargo le manifes-
t6 a Cisneros, que no volvia a Antioquia «ni por
todo el Zancudo», en referencia quiz4 a la rique-
za aurifera de esa mina. Ante la frustrada mi-
sién de hacer regresar a Dougherty, se inici6 la
negociacién con los ingleses de Punchard,
McTaggart & Lowther que fracasé luego.

Un hecho notable que 1lama a reflexidn sobre los
juicios en boga, sobre larivalidad existente entre
los ingenieros de la regién antioquefia y los inge-
nieros bogotanos, muestra que estos dltimos -
quién lo creyera- si alcanzaron éxitos en esa em-
presa, pues a partir del nombramiento de Rafael
Torres Marifio, miembro fundador de la SCI,
como primer gerente del Ferrocarril de Antioquia,
pues a los anteriores se les denominaba adminis-

Estas razones unidas a la debilidad de la nacién,
llevaron a que Colombia fuese condenada por
un tribunal internacional reunido en Suiza en 1899
a pagar un millén de francos suizos, mas 60% de
costas de juicio®.

tradores o superintendentes, la empresa parecié
estabilizarse y progresar.

Con €l trabajaron otros destacados ingenieros de
la capital como Jorge Pdez que serfa superinten-
dente de ese ferrocarril entre 1907 y 1909, y To-
mas Arturo Acebedo cuyo nombre llevé después
en homenaje eponimico una locomotora de esa
linea.

De este interesante y poco conocido aspecto
también da cuenta Alejandro L6pez, en un tele-
grama enviado a la Sociedad Colombiana de In-
genieros desde Medellin el 8 de agosto de 1911:

«Ferrocarril de Antioquia entregd ayer, glo-
riosa fecha seis (6) kilometros mds, comple-
tando diez (10) en seccion Porce, en los cua-
les han sido factores importantisimos ingenie-
ros bogotanos Acebedo y Vergara. Fdo. A.
Lopez»®.

En igual sentido, Antioquia en el final del siglo no
parecia tener ni la madurez empresarial ni téc-
nica para el manejo del ferrocarril como se des-
prende del enérgico consejo de Cisneros a
Baltazar Botero, que fué Administrador de la obra
en 1885: «si usted quiere que el ferrocarril se
haga debe revestirse de firmeza inspirdndo-
se en el amor a su pais 'y proceder como lo

% Ibid, pags, 110-112,
% CISNEROS, FJ. (1890): Carta. Pags, 36,37,38.
3 Al. No. 221-222, Julio-Agosto, 1911, pag,13.
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hacia el doctor Berrio»®, refiriéndose a Pedro
Justo Berrio, cuya reputacién se fundaba en que
por espacio de trece afios de gobierno habia rea-
lizado obras piblicas importantes e impulsadola
instruccién primaria, pero también en el odio,
pasién politica y safia conque perseguia a los li-
berales®.

Con relacién al estado de la empresa, continua-
ba el documento de Cisneros, de que nos hemos
valido para el presente andlisis: «cudnto han gas-
tado desde que entregué yo la empresa para
no haber podido conservarla siquiera»*®.

Esto parece confirmarse en los informes del des-
empefio de los auxiliares antioquefios, precario
alin en la técnica de trazado y construccién de
esta clase de vias. EF. Whittekin, ingeniero jefe

del FCA hacia 1899 informaba a la Junta Direc-
tiva que de Caracol{ en el km. 58, hasta la que-
brada de La Negra se encargaba de la direccién
de los trabajos, el ingeniero norteamericano
Lucius D. Balthle con experiencia en lineas de
Lanisville & Nashville y Jamaica, pero que en el
Valle del Nus, habia encontrado serias dificulta-
des tanto en el trabajo de construccién como en
el de ingenieria, aumentadas por la inexpe
riencia de los ayudantes nombrados para acom-
paiiar al Sr. Balthle, quienes no habian tenido
hasta enténces prictica alguna en trabajos de
campo, aunque si buena educacién técnica*'.
Una mirada mds atenta a la fuente citada podria
confirmar si uno de esos ayudantes era Alejan-
dro Lépez.

LA VALORACION SOCIAL DE LA TECNICA.

Al reflexionar sobre el interés por la técnica de
ferrocarriles vale la pena registrar que cuando
Cisneros inici6 sus primeras exploraciones en los
pantanos de la Malena cerca a Puerto Berrio,
iba acompaiiado de sus ayudantes cubanos, nor-
teamericanos y peruanos, los antioquefios que for-
maban parte de esa expedicién no eran ni inge-
nieros ni aficionados a los ferrocarriles, sino pre-
sidiarios, de colonias penales cercanas que ha-
cfan de guias, y a cuya bondad y buen juicio, de-
bemos el vivo relato de las dificultades encon-
tradas y de la reaparicién de artefactos tecnol6-
gicos de reciente y escasa difusién en el pais
como el teodolito, la nivelita y la cadena de agri-
mensura, es decir de la forma como un ingeniero

del siglo pasado trazaba un ferrocarril, y la ma-
nera como esos acontecimientos impresionaban
el almapopular®2,

Por contraste en la Sabana de Bogotd, Agustin
Codazzi enseii6 el uso del teodolito a Manuel
Ponce de Ledn, ingeniero ferroviario y
cofundador de la SCI en Nemoc6n y luego con
ocasién de la llegada de los ingenieros ingleses
que trazaron el ferrocarril del Norte en 1861,
William Ridley y Frank B. Geneste, se organizé
para acompaiiarlos y seguramente aprovechar
de la mejor manera la visita, asistiendo directa-
mente a la labor de trazado de esa linea, una
comisién que reunia lo mds notable de la inge-

¥ CISNEROS, (1890): Carta citada.
¥ URIBE, URIBE, J. Op. Cit. Pag, 71-73.
“ CISNEROS, FJ. (1890): Carta citada.

4 «Informe del ingeniero F. F. Whittekin sobre la marcha de los trabajos del FCA en 1899».En El Ferrocarril de Antioquia,

No. 137, Medellin, noviembre 1 de 1904, pag, 1057.

“2 TOBON, Cipriano, (1989): «El ferrocarril vence a la selva». En Reportaje de la historia de Colombia. Vol, |l, Ed, Planeta,

Bogotd, pag, 58.
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nieria nacional de la época, deseosa de aprender
la técnica de sus naturales embajadores entdnces,
los ingenieros ingleses.

Formaban parte de ella, Manuel Ponce de Ledn,
Manuel H. Peiia, Abelardo Ramos, Enrique Mo-
rales y Juan Nepomuceno Gonzilez Vasquez,
quien la dirigia®.

Podré concluirse de aqui y de otros ejemplos,
que hay relativamente una alta valoracién de la
técnica en el altiplano cundiboyacense, una co-
munidad técnica incipiente, una difusién de obje-
tos y practicas técnicas que muestran una mira-
da distinta a la de Frank Safford, en el sentido de
que los ingenieros bogotanos carecian del espiri-
tu practico y empresarial®.

Quiz4 faltan elementos para emitir juicios de-
finitivos, relativos al pesado y centenario
lastre de una sociedad y una cultura,
desdeifiosas de la técnica, contra la cual debe
esforzarse mucho mdés la élite progresista,
ilustrada, minoritaria y débil de los ingenieros
de la SCI en la segunda mitad del siglo XIX,
si desean modificar los valores tradicionales,
a diferencia de lo que ocurre en las
sociedades de reciente asentamiento, en
donde las nuevas ideas no chocan con fuertes
controles sociales porque estos, o bien no
existen, o atin no tienen la fuerza para impedir
la accidén de los hombres sobre la naturaleza.

No es otra la razén por la cual, en el curso del
desarrollo técnico norteamericano, cuando el pre-
juicio religioso predominé demasiado en Nueva
Inglaterra -a pesar de estar empapada delespiritu
capitalista que menciona Max Weber®-, hasta
convertirse en el obstdculo de la libre iniciativa,
el polo de la inventiva, de 1a innovacién y del pro-

greso, se trasladé a Filadelfia®.

Puede afirmarse que el peso de la cultura, de los
valores, de la tradicién, es mds fuerte en unas
regiones que en otras, en unas ciudades que en
otras, por tanto los grupos sociales que forman
en las avanzadas del progreso encontrardn fé-
rrea oposicion, tanto por los intereses creados
que de tiempo atras defiende una sociedad tradi-
cional como la bogotana, como por un elemento
social inherente a todos los grupos y personas
que se expresan en resistencia al cambio, lo que
no ocurre en sociedades nuevas, recién confor-
madas, como la antioqueiia, o la de Colorado en
Estados Unidos, que quiza Cisneros compara con
ésta, en donde el prejuicio no logra impedir el
avance material, siendo menor esta resistencia.

A ésta tesis habrd que adicionarle una conside-
racién de orden metodolégico consistente en que
los grupos sociales que con diversos intereses se
mueven en el seno de la sociedad bogotana o
antioquefia, deben analizarse de modo diferen-
ciado, es decir, como unidades diferenciadas o
en trance de serlo, para evitar caer en la
homogenizacién de sociedades que comportan
en su seno, diversas posiciones e intereses, a
veces coincidentes, a veces contrapuestos, pero
siempre interrelacionados.

Podemos adelantar una hip6tesis consistente en
que, si bien es cierto que existen diferencias en
los estilos de hacer ingenieria en las dos regio-
nes, tambien lo es que ambas se influencian mu-
tuamente, lo que se percibe a partir del hecho de
que varios ingenieros antioquefios estan suscri-
tos a los Anales de Ingenieria de la SCI, son so-
cios de esta Sociedad o contratan los servicios
de los ingenieros del Altiplano para su ferroca-
mil.

4 Al (1888): No. 9, Abril, pag, 322.

“ SAFFORD, Frank (1989): E/ Ideal de lo Préctico. Ancora Editores, Universidad Nacional, Bogot4, pags, 334 a 344.
4 WEBER, Max (1994): La Etica Protestante y el espiritu del capitalismo. Editorial Peninsula, pag, 50.
“6 CRUNDEN, Robert, M, (1994): Introduccién a la Historia de la Cultura Norteamericana. Ancora Editores, Santafé de

Bogot4, pags 64 a 76.
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Luego se verd como, especialmente en la déca-
da del treinta del siglo presente, los mds impor-
tantes ingenieros antioqueiios, los que rebasan el
marco de su regién para ingresar a las élites es-
tratégicas, es decir a las que operan sobre toda
la nacidn, sin dejar de pertenecer a su asocia-

cién, la Sociedad Antioquefia de Ingenieros, se
afiliardn a la SCI, para acceder con menor re-
sistencia y mds apoyo a posiciones estratégicas
del Estado como los ministerios, asi como a los
contratos internacionales y los debates de alta
ingenieria®’.

MIGUEL ANTONIO CARO, EL PROGRESOY

LA TECNOLOGIA

La dificultad de la ingenieria del interior de la
republica, se ilustra con una serie de aconteci-
mientos, que hacen parte de nuestra historia como
nacién en formacién en donde se percibe de
modo claro que no es ficil enfrentar o conven-
cer, por ejemplo a individuos como Miguel Anto-
nio Caro, que detentan la fortaleza relativa de un
Estado en camino de centralizarse.

A su recia personalidad, se aina una vigorosa
ideologia de defensa de los valores de la cris-
tiandad, encarnados en ese ultimo cruzado con-
tra el progreso que fue Pio IX. A Caro no le
parece necesario desarrollar obras publicas, -
aunque como mandatario le toque hacerlo- no
hace parte de sus prioridades ni materiales ni
espirituales, que en su parecer tampoco son las
de sus gobernados, segiin se ve en la siguiente
frase de rancio olor ultramontano.

Conocida su actitud ambigua hacia los ferroca-
rriles, estos no podifan avanzar, sino por el con-
trapeso politico de otras fuerzas no predominan-
tes pero importantes en nuestra sociedad
decimonoénica -como la idea misma de progreso
y quienes la comportan- y por las ambivalencias
mismas del personaje, que cedia a la habilidad
de relacién de figuras mundanas como Cisneros
aquien tambien se opuso con ocasion de un con-
trato sobre el Ferrocarril de Girardot® y cuya
fuerte personalidad y claridad de objetivos, no
podian dejar de impresionarlo.

No es igual entdnces, enfrentarse a tal poder
centralizado, expresion concentrada de la ideo-
logfa hispanica predominante por cerca de tres
y medio siglos en Bogota, que lidiar con los con-
flictos mds llevaderos de una pequefia parroquia
como el Medellin de fin de siglo, relativamente
nueva y por lo tanto abierta al progreso, carente

«Yo creo, como aquel gran poeta, que vale mds el
evangelio, que cuantos libros antes y después de él se
han escrito; y que el decdlogo, que solo consta de diez
renglones, ha hecho mds bien a la humanidad que todos
los ferrocarriles y telégrafos, y velas y vapores y
mdquinas cuyas resurrecciones, si no invenciones,
aprecio como es justo 'y disfruto agradecido»®.

de tradiciones fuertes, las cuales
nacerdn de la combinacidén de
hombres, tecnologia y naturaleza, y
que por tanto serdn tradiciones
ligadas al desarrollo de laregion y al
trabajo como fuente principal de
riqueza, configurdndose asf los ras-

47 Este el caso de Alejandro Lépez, Pedro Nel Ospina, Mariano Ospina Pérez, Roberto Botero Londofio, German Uribe

Hoyos, Neftali Sierra, y muchos otros.

“ JARAMILLO, Velez Ruben (1990): «La Postergacién de la Experiencia de la Modernidad en Colombia». En Estructura
Cientifica, Desarrollo Tecnoldgico y Entorno Social. Tomo |l, 2, Misién de Ciencia y Tecnologia. MEN, DNP, FONADE.

Bogotd, pag, 551.

* «Solicitud de Jaime Cérdoba, Miguel Antonio Caro, Julio Arboleda, Ramén Guerra Azuola, José Joaquin Ortiz y otros, al
presidente Rafael Nuiez para que no se acepten las modificaciones solicitadas por Francisco Javier Cisneros al
contrato firmado con el Gobierno para la construccién del Ferrocarril de Girardot». DIARIO OFICIAL No. 7422, Junio 18 de

1888.

% CORTES, Enrique (1896): Escritos Varios. Imprenta Sudamericana, Paris.
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gos particulares y las ventajas comparativas de
la sociedad antioquefia.

Los demds clementos de esa combinatoria son
la geografia, la presencia o ausencia de vias de
comunicacién, de veneros de riqueza, de capita-
les acumulados, de modo que de su especifica
combinacién, depende la suerte material de una
sociedad y de sus miembros.

SalTord, cncontré c¢n Don Salvador Camacho

Roldan al analista que descifra la clave del pro-
blema, cuando se refiere a nuestra ignorancia de
las artes mecdnicas y a la actitud de la sociedad
hacia éstas, deduciéndose de allf, como corolario
que la actitud social hacia la técnica, es un de-
terminante del grado de progreso material de una
sociedad. Es ésta una forma de explicar porqué
sociedades como la antioquefia o la norteameri-
cana sin pesadas tradiciones seifiiriales, se con-
viertan en emporios de progreso.

LENTORNO SOCIALY CULTURAL DE LA TECNOLOGIA.

Parece necesario elaborar una pedagogia, de
modo similar a la que intentaba formular Don
Enrique Cortés™, que presuponga en primer lu-
gar, la existencia de premisas democrdticas, que
tanto en la sociedad general como cn grupos so-
ciales, permitan cl libre desarrollo de la iniciativa
individual y Ia innovacion.

Dicha pedagogia debe partir por desmontar y
comprender ¢l mecanismo de procesos sociales
y culturales complejos que crean valores

culturales que obran a favor y en contra de la
técnica, base del aumento de la productividad y
por tanto de la riqueza material de una nacién.

La negativa a relacionarse con la técnica, con-
ducird a un débil control del hombre sobre las
circunstancias naturales y sociales en que le tocé
ser actor y le impedird reconocer las ventajas y
las amenazas que clla comporta.
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