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Resumen: este es un novedoso trabajo que presenta una visiéon totalmente
nueva sobre una de las figuras mas icénicas dela cultura antioquena; el cubano
Francisco Javier Cisneros. Se trata de una investigacion que devela detalles
y facetas de la vida de este hombre que son hasta ahora desconocidas y que
plantean la necesidad de repensar su papel en el proceso de construccion
del Ferrocarril de Antioquia.
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Abstract: this is a newfangled work that presents a totally new vision about
one of the mosticonic figures of the Antioquia culture; the Cuban Francisco
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man that are hitherto unknown and that raise the need to rethink his role in
the construction process of the Antioquia Railroad.
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Francisco Javier Cisneros

omo estudioso del transporte me he detenido largamente en el

desarrollo delos ferrocarriles colombianos, especialmente en mi

obra Historia del transporte y la infraestructura en Colombia 1492-

2007, que escribi para el Ministerio del Transporte. El desenvolvi-
miento de nuestros ferrocarriles, infortunadamente, no escap6 al lamentable
modelo que imperd de México a la Patagonia a partir de mediados del siglo
XIX, cuando lineas mal disefiadas y peor construidas, pero subvencionadas
con sumas superiores a su costo real por kilémetro, hicieron la fortuna de sus
constructores, de financiadores inescrupulosos —especialmente de la City
de Londres— y de los politicos que hacian posible esos contratos leoninos,
o su revision, adicion o ventajosa rescision.

El ingeniero Henry Maiggs (1811-1877), don Enrique para los peruanos,
llamado por Stuart Watt, su bidgrafo, “el pizarro yanqui’, fue el mas apro-
vechado entre esos explotadores de la ilusion de progreso, que respondia a
lo que se llamé acertadamente “la supersticion ferroviaria” Pero como no
es este el momento de alejarnos de Antioquia, bastara de él decir que fue
el modelo para Francisco Javier Cisneros. El gringo, constructor de varios
ferrocarriles en Peru y Chile, sostenia que el costo de una ferrovia se com-
ponia de tres partes: una, para la adquisicion de materiales y el pago de los
trabajadores; otra, para el contratista o concesionario y, la tercera, para las
autoridades que lo contrataban.

Nada mas frecuente en el imaginario popular que la consagracion de figuras
miticas, personajes impermeables a la critica, la evaluacion y el balance.
Muchos hay de esos entre nosotros, pero hoy solamente quiero referirme a
Cisneros (1836-1898), cuyo falso titulo como “constructor del Ferrocarril
de Antioquia” pregonan incluso personas ilustradas. Hace poco, uno de los
mejores ejecutivos antioquefos afirmo eso y grande fue su sorpresa cuando
le repliqué que si el contrato para la construccion de ese ferrocarril se habia
firmado en 1874, se habia rescindido en 1885y el primer tren apenas habia
llegado a Medellin en 1914, coémo era que se seguia atribuyendo esa obra a
un sefior que veintinueve afos antes habia abandonado su construcciéon y
habia fallecido dieciseis afios antes de lallegada del primer tren ala estacion
que injustamente lleva su nombre.
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La fama de Cisneros es inmerecida, no solo desde el anterior punto de vista,
como hemos de ver.

Aparece Francisco Javier Cisneros

Enlos primeros dias del mes de febrero de 1874 hard su aparicién en Medellin
el senor Francisco Javier Cisneros, que ocupara un lugar sobresaliente en la
historia ferroviaria de Colombia.

Preguntando a cualquier antioquefio desprevenido y de normal cultura so-
bre el personaje, la respuesta invariable sera que se trata del “constructor
del Ferrocarril de Antioquia”. Y aunque su nombre es menos familiar en las
otras regiones del pais donde dejé huella (el departamento del Cauca, el rio
Magdalena, La Dorada y Honda, el sur de Cundinamarca y, sobre todo, Ba-
rranquilla), Cisneros es considerado generalmente como un gran personaje.
Para poder evaluarlo debidamente habra que despojarlo del bronce y apearlo
del pedestal, desmitificandolo, pero sin perder la objetividad.

Afortunadamente Cisneros dejé multitud de notas, articulos, folletos, y, como
habil contratista, fue el primero que en Colombia entendié hasta donde era
necesario disponer de prensa y de influencia politica para promover, defender
eincrementar sus negocios. Con esa motivacion fund6 en 1883 el periddico
La Industria, que fuera dirigido por su alter ego, el cubano Rafael Maria Mer-
chan, ylos colombianos Luis Maria Lleras y Damaso Zapata. Analizando la
funcién de ese periddico, Alberto Mayor Mora ha dicho:

La Industria vino a constituirse en algo asi como la primera publicacién que pro-

mociono en nuestro medio la “imagen corporativa” y las relaciones publicas de un
emporio econémico.?

Por ultimo, emulando a los periodistas gringos, que seguian dia a dia la saga de los
ferrocarriles [...] y que, pagados por estos, se daban estrategias publicitarias para
presentar negocios privados como esfuerzos nacionales, La Industria [se hizo] el vehi-
culo apropiado pararegistrar en el presente y consignar parala posteridad la epopeya
cisnerista de fundacién de pueblos, su unién mediante rieles, el arribo vibrante de las
locomotoras, la exaltacion de los sentimientos populares y los rasgos de gloria y honor
vinculados al “genio® que hacia esto posible.’

2 Mayor Mora, Alberto, op. cit., p. 45.
3 Ibid., p. 54
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Acierta plenamente Mayor Mora, un sociélogo e historiador muy sdélido,
porque nos hemos criado dentro de una épica cisnerista, que nutrira una
serie de libros.

Con laudable intencidn, Colciencias, en los ultimos afios del pasado siglo,
comisiond una serie de biografias de personajes que se hubieran distinguido
en aspectos técnicos, cientificos y creativos, escritas con levedad y dirigidas
alas nuevas generaciones con el fin de presentarles paradigmas.*

Francisco Javier Cisneros, el que comunico con carriles las comarcas, corres-
pondié a Pilar Lozano.’ El titulo da idea de un libro que, ditirambo sobre
ditirambo, narra la leyenda dorada de un hombre que nunca comunicé
ninguna comarca con otra. De los cuatro ferrocarriles contratados con el
cubano, este solamente dejé terminados unos cuantos kilémetros, antes de
negociar en cada caso la rescision mas ventajosa para sus intereses. No es
mejor El ferrocarril de Antioquia: el despertar de un pueblo. Estudio historico,
socioecondémico y cultural que presentaba el Estado Soberano de Antioquia en
1874, candoroso opusculo firmado por Aquiles Echeverri M.

Francisco Javier Cisneros, de José Maria Bravo Betancur, es un volumen
interesante y bien escrito, que hemos consultado con provecho, aunque no
oculta su parcialidad con el biografiado. Igualmente se encuentra valiosa
informacidn en el libro indispensable, ya citado, de Alfredo Ortega, en di-
ferentes estudios de Gabriel Poveda Ramos y de Gustavo Arias de Greiff. Sin
embargo, la obra fundamental para analizar la trayectoria del empresario es
la de Hernan Horna, Francisco Javier Cisneros, a Pioneer in Transportation
and Economic Development in Colombia.”

Totalmente incondicional con Cisneros, el historiador peruano presenta en
304 paginas un retrato hasta ahora insuperado del contratista y financista que

4 Los escogidos fueron: José Jerénimo Triana, José Celestino Mutis, Alexaner von
Humboldt, Alejandro Lépez, Agustin Codazzi, José Maria Villa, Manuel Uribe Angel,
Francisco José de Caldas y Aimé Bonpland.

5  Lozano, Pilar. Francisco Javier Cisneros, el que comunicé con carriles las comarcas.
Bogota: Colciencias-Panamericana; 1997.

6 Academia de Historia, Medellin; 1974.
Horna, Hernan. Francisco Javier Cisneros, a Pioneer in Transportation and Economic

Development in Colombia (tesis doctoral). Faculty of the Graduate School of Vanderbilt
University, Nashville, Tennessee; 1974.
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levantd el primer conglomerado empresarial en este pais. Reconociendo ese
hecho, Alberto Mayor Mora titula su ensayo Francisco Javier Cisneros y el inicio
de las comunicaciones modernas en Colombia, revelando las maquinaciones,
y por qué no, las malversaciones del que alli aparece como un aventurero.

La complejidad del personaje nos exige leer todo este material de manera critica.

Nacié en 1836 en Santiago de Cuba, “en el seno de una familia distinguiday
aristocratica’, que con los mas risuefios colores nos ha descrito su empleado
Rafael Maria Merchan, que nos habla de “su culto padre”, don Hilario; de su
madre, dofia Carmen Correa, de la misma “aristocracia’; de sus hermanos
Hilario, Eduardo y Eleuterio, que no seguiran lalinea politica del progenitor,
liberal, partidario de reformas y autonomia para la isla dentro de la monar-
quia espafola, porque ingresaran a los movimientos revolucionarios que
buscan la independencia.

Al parecer, Francisco Javier fue un estudiante brillante, tanto en el Semina-
rio de San Basilio como en el Colegio del Salvador. Horna nos informa que
alos 20 afos ya se habia graduado como ingeniero con especializaciéon en
ferrocarriles: “era el inico campo promisorio para un nativo de Cuba, porque
los otros campos de la profesion estaban ampliamente monopolizados por
espanoles [...]”*

Ese mismo afio (1856), dizque se matricul6 en el afamado Rensselaer Po-
lytechnic Institute, de Troy, Nueva York, donde habria obtenido un second
degree, pero de este titulo, del que Cisneros haria gala siempre, no se ha
encontrado huella en los archivos de tan prestigiosa institucién, como nos
informa el mismo Horna, que solicit6 la confirmacion de ese grado y obtuvo
respuesta negativa del registrar John Dunlap, el 6 de noviembre de 1968.°

Alberto Mayor Mora'® nos informa que la historiadora Nydia Sarabia Her-
nandez tampoco pudo encontrar en la Universidad de La Habana docu-
mentos que atestigiien los estudios de Cisneros en la Escuela de Ingenieria

8 Ibid, p.S8.

9 Ibid., p.9.
10 Mayor Mora, Alberto, op. cit., p. 24.
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de esa institucion.! No serd esa la Unica inconsistencia entre las frecuentes
aseveraciones no demostrables de Cisneros.

Se nos ha repetido muchas veces la descripcion del joven Cisneros a su re-
greso delos Estados Unidos en 1857. Habia sido un excelente estudiante en
la Universidad de La Habana; habia adquirido algun entrenamiento en los
Estados Unidos, hablaba el inglés con fluidez; leia en varios idiomas; tenfa un
apellido importante; era muy bien parecido: alto y corpulento, sus cabellos
de color arenisco, frente amplia y ojos azules penetrantes.

Tan pronto regresa a su patria es empleado por una compafiia inglesa, The
Eastern Cuba Railway Company, para trazar el ferrocarril entre La Mulata y
Pinar del Rio. Prontolo trasladan ala provincia de Santa Clara como uno de
los ingenieros principales delalinea en construccién de Sagua La Grande-Vi-
lla Clara. Luego lo encargaran de la construccion entre Casilda y Trinidad.

Cinco afios después, en 1862, es nombrado ingeniero jefe dela Caibarien Rail-
road Co. Simultdneamente actiia como administrador del Ferrocarril del Oeste.

Para 1868, cuando cumple 32 afios, Cisneros ha alcanzado el pinaculo por-
que, siguiendo a Horna, ya es un famoso constructor de ferrocarriles, exi-
toso hombre de negocios como representante de varias casas americanas,
y por sus articulos en El Siglo y El Pais, goza de fama como escritor capaz.
Ha amasado considerable fortuna y con su esposa, Magdalena Morrillo, de
distinguido linaje, frecuentalos circulos mds exclusivos de La Habana. Desde
esa época, con los mismos argumentos que ya le conocemos, preconiza los
ferrocarriles de trocha angosta.

Este retrato reflejalo que en numerosos lugares el propio Cisneros ha escrito
sobre si mismo.

La Cuba del siglo x1x estara dividida politicamente en tres tendencias: La
mayor parte dela poblacidn, segtin parece, acepta el statu quo delaisla dentro
de la monarquia espafiola. Como tantas otras provincias, Cuba aboga por
mayor autonomia frente a Madrid. En esa corriente ha militado el padre de
Francisco Javier y los demds miembros de su clase social. Hay también dos

11 Sarabia Herndndez, Nydia. Francisco Javier Cisneros y los caminos de hierro en
Colombia. En: Cuba Colombia, una historia comiin. Bogota: Universidad Nacional —
IEPRI; 1995, p. 103.
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grupos partidarios de la separacion, los que quieren la autonomia de la isla
y los que preconizan su anexioén a los Estados Unidos.

Y, repentinamente, dizque el exitoso Francisco Javier Cisneros, administrador
entonces de las dos empresas ferroviarias mas importantes del pais, en 1868
se entrega en cuerpo y almaalaactividad revolucionaria, lo que equivaldria
a que el presidente de Avianca o el del Banco de Colombia dejasen sus en-
cumbradas posiciones para ingresar a la red urbana de las FARc.

En su optsculo “La verdad sobre los sucesos de Cuba”, Cisneros se presenta
como el lider encargado de organizar el levantamiento que se preparaba para
febrero de 1869, empresa para la cual aportara su propia fortuna. Pronto
sera descubierto por la policia y se le dicta orden de captura. Ahora viene
lo mejor, narrado por su gran amigo, el insuperable caballero de industria
Santiago Pérez Trianay repetido —al pie delaletra— por sus biografos:'>'>

Una maifana de noviembre de 1868 la policia determind arrestar a Cisneros [...]
Escap6 de sus perseguidores sobre los tejados de los edificios vecinos y se refugié
en la casa de uno de sus compaileros revolucionarios, que no era sospechado por las
autoridades reales y que era una persona tan influyente que la policia no se atreveria a
registrar su casa. El temor de Cisneros de ser descubierto e implicar asia su huésped lo
determiné a abandonar La Habana tan pronto como fuera posible. Al principio pensé
dejar a Cuba en un pequefio bote como tantos cubanos lo han hecho desde entonces.
Pero, por ese tiempo, la mayor parte de los botes eran propiedad de espafioles. Y con
la policia buscandolo, temia ser entregado a las autoridades. El huésped y amigo de
Cisneros le solicitaba permanecer en su casa hasta que el peligro hubiese pasado. Pero
Cisneros estaba tan impaciente para esperar que prefirid arriesgarse a ser capturado
y sali6 para el puerto de La Habana descalzo y disfrazado de guajiro, con una carta en
la mano como si fuera portador de un mensaje para el capitan de un barco americano
que estuviese listo a partir para los Estados Unidos. Remedando el acento de un igno-
rante guajiro, a Cisneros le fue permitido entregar el supuesto mensaje al capitan por
la policia espaiola que no sospechd nada. Se dirigio al capitan en inglés, revelandole
su verdadera identidad y su desesperada situacion. Después de la sorpresa inicial, el
capitan condujo a Cisneros a un compartimiento pequeflo y oscuro, en la sentina del
buque, donde permaneci6 hasta que el barco abandono las aguas cubanas. Después

12 Lozano, Pilar, op. cit., pp. 19y ss.

13 Echeverri, Aquiles. El ferrocarril de Antioquia o el despertar de un pueblo. Medellin:
Salesiana; 1974, pp. 17 y ss.

14 Horna, Hernan, op. cit., pp. 24 y ss.
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de una charla larga y amistosa, Cisneros subi¢ al puente del barco, donde se mezcl6
con la gente y disfrut6 a su manera, usando la capa del capitan.

En Nueva York encuentra a su esposa, que habia salido precautelativamente
de Cuba meses antes, ingresa a la junta revolucionaria, obtiene dentro de ella
el grado de general y, de acuerdo con sus numerosos escritos, se convierte en
el principal proveedor de armas y de voluntarios para los distintos intentos
de invasion de la isla por parte de las “patriotas”

Uno de sus bidgrafos, Rafael Maria Merchan, que lo acompané como su
empleado de confianza, afirma que sobre Cisneros pesaban tres condenas
de muerte, lo que no le impidi6 entrar disfrazado a Cuba en varias de las
expediciones que decia haber comandado:"® “Muchas veces sus compaiieros
revolucionarios lo creyeron capturado y ejecutado, pero Cisneros siempre

»

aparecia en el Gltimo minuto para apaciguar los temores de sus amigos [...]"

Es posible que Cisneros efectivamente haya desempefiado algiin papel im-
portante en lalucha delos rebeldes cubanos contra las autoridades espafiolas,
pero hay un hecho muy diciente que podria indicar que todas estas fantasticas
historias no sean mds que “cuentos cubanos”

Hernan Horna nos dice que a Cisneros le fueron confiscadas sus propiedades
inmobiliarias, situadas principalmente en La Habana y que cuando en 1869
el gobernador espafol le propuso a un grupo de insurgentes la devolucion
de sus bienes si cesaban en la lucha, Cisneros rechazo la oferta. Pero a este
acucioso investigador tampoco sele enfrié su fe en Cisneros cuando descubri6
en los Datos oficiales referentes alos bienes mandados a embargar enlaisla
de Cuba, publicados en 1870 en La Habana por la Imprenta del Gobiernoy
Capitania General, que alli no aparece el nombre de Francisco Javier." Sin
embargo, este se presentara en nuestro pais como exiliado, préfugo de tres
condenas a muerte, revolucionario contumaz, expropiado por un régimen
inicuo, pero alentado por un ardiente patriotismo.

Estaaura mitica, romantica, heroica, apasionaday generosa, facilitd su carrera
en el medio aldeano dela Colombia que conquist6 en pocos ailos con los mas
atrevidos negocios. Sin embargo, ;hasta dondellega el patriotismo de Cisneros?

15 Ibid., p. 28.
16 Ibid., p. 32.
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En 1872 solicit6 la ciudadania americana, que le fue concedida dos afos mas
tarde, lo que proyect6 una sombra de duda sobre la veracidad de los relatos
anteriores, porque es dificil compaginar la ardorosa lucha revolucionaria, la
entrega de los bienes a la causa, el amargo exilio, la confiscacion de las pro-
piedades, las tres sentencias de muerte, etc., para salir de la patria adoradaa
solicitar la ciudadania de una potencia que ya buscabala manera de despojar
a Espafia de sus provincias del Caribe para incluirlas en su naciente imperio,
como pudo lograrlo con la guerra hispanoamericana, anexando a Puerto
Rico y estableciendo sobre Cuba, primero, un protectorado pleno, antes de
convertirlo en uno apenas de facto, igualmente sometido.

En Nueva York el inflamado patriota resuelve ejercer la ingenieria para ganarse
la vida, porque ademas acaba de morir su hermano Eduardo, que lo dejo a
cargo de su viuda y sus dos hijas, que a partir de entonces lo acompafiaran
siempre porque nuestro personaje no tuvo descendencia.

Al parecer, en 1870 Cisneros, segun nos informa José Maria Bravo, fue al
Cauca a “buscar soldados para reforzar las desmadradas tropas cubanas”.
En esta empresa de tan dudosa moralidad conocié a un tal José Antonio
Céspedes, con quien nos volveremos a topar."”

En 1871 hace su primer viaje al Pert, donde tiene la audacia de enfrentarse
a Meiggs en una licitacion para la construccidon de un ferrocarril de 378 ki-
lémetros, pero su propuesta no es siquiera considerada por su incapacidad
para presentar pruebas de un suficiente respaldo financiero.'® "

En 1872 se asocia con otro exiliado cubano, Aniceto Garcia Menocal, pero a
pesar de que ofrecen sus servicios en todos los ramos de la ingenieria ferro-
viaria, no les cae trabajo. Con el mas decidido espiritu aventurero, regresa
entonces al Pert1, en 1873, dejando la familia en la metrépoli. Su gran amigo,
Santiago Pérez Triana, nos dice que en los mds altos circulos de la altiva so-
ciedad limefia fue muy bien recibido y que se present6 a don Enrique Meiggs,
esperando ser llamado a participar como socio en alguno de los proyectos
del famoso ingeniero americano, pero el Pizarro gringo obviamente ignoro

17 Bravo Betancur, José Maria. Francisco Javier Cisneros. Medellin: Camara de Comercio;
2000, p. 40.

18 Horna, Hernan. op. cit., p. 33.
19 Mayor Mora, Alberto, op. cit., p. 25.
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al recién llegado, quien estaba en la indigencia, aguantando hambre porque
pasaba hasta dos y tres dias sin alimento.
La pension china tenfa la ventaja de que uno no corria el riesgo de encontrarse con nin-
guna persona conocida [...] y los alimentos servidos podrian calificarse con la palabra

genérica de “misterio”. Podria ser ratén, gato o conejo, o, con alguna imaginacién y buena
voluntad, también pollo, cerdo o cordero [...] Ignorarlas posibilidades era una bendicién.”

Reducido a esos extremos de miseria se ve obligado a acudir humildemente
a Meiggs, que lo emplea en labores menores en sus empresas, pagandole
200 pesos oro. Hubiera seguido en Lima si no le llega carta de José Antonio
Céspedes, en la que le informa que en un remoto paraje de Colombia unos
campesinos estan pensando enla construccién de un ferrocarril. Encuentra
a Céspedes en Panamad y viajan juntos a Antioquia.

Este es el personaje que, con una mano delante y otra detras, aparece en Me-
dellin el 4 de febrero de 1874, para salir de alli once dias mas tardellevando en
subolsillo el contrato mas grande hasta entonces en la historia de Colombia.

Once dias para un contrato

Por aquellos afios, el Estado Soberano de Antioquia comprende 59 000 ki-
lémetros. Tiene el antiguo Caldas, pero le falta el Uraba. Sus habitantes son
365 974. Su capital merece la siguiente descripcion:

Medellin (29 765 habitantes), sobre el rio de su nombre, bajo un clima templado y
sano, es la capital del Estado. Fue fundada en 1674 en el valle de Medellin, uno de los
mds pintorescos de la Unién y que esta ala altura de 1,541 m. Esta es la capital del rico
Estado de Antioquia, tiene varios colegios, un laboratorio quimico, dos imprentas,
un teatro, una casa de reclusos y un hospital. En la plaza principal tiene una hermosa
fuente que provee de agua a toda la poblacidn; y en los alrededores varias quintas
construidas al estilo europeo.?!

Santa Fe de Antioquia, 10 205 habitantes; Rionegro, 9155; Sonsdn, 11 841;

Amaga, 6048; Santa Rosa de Osos, 8130; Amalfi, 6817; y Manizales, 10 562.
Nare, 427 habitantes, es “un punto de escala para los vapores que surcan

20 Pérez Triana, Santiago. Recuerdos de Francisco Javier Cisneros. Bogota: El Repertorio
Colombiano; 1899.

21 Royo José Manuel. O. cit., p. 149.
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el Magdalena”. Sera pronto sustituido por el futuro Puerto Berrio, donde
comenzara la construccion del ferrocarril.

En la evocadora descripcion que hace J. M. Royo del Estado se recalca que
sus minas de oro son inagotables y producen mas de 4 millones anuales. La
agricultura era escasa, lo mismo que la ganaderia. Los bosques estan llenos
de dantas, tejones, lobos de todas las especies, aves graciosas y raras. En
algunos rios, como el Nechi, abundan los peces. El reino vegetal es prodigo.
Entrelos arboles que dan maderas de construccion se hacen notar el canelo
y el hediondo, porque el lefio de estas plantas es incorruptible en el agua.
Revisando los presupuestos del Estado observamos que los ingresos superan
escasamente los 800 000 pesos anuales.

Mis o menos el 60 % de los ingresos procede dela venta delicores; y un 25 %,
delimpuesto sobre la introduccién y consumo de mercancias. Sigue unalarga
lista de rentas de minimo rendimiento: tabaco, degiiello, censos, alquileres,
correos, telégrafos, registro, papel timbrado, imprenta, Casa de Moneda, etc.

Pronto el primer renglon de gastos, unos 100 000 pesos anuales, sera para
girar al ferrocarril. Otros 60 000 o 70 000 para atender la deuda publica. El
resto se va en sueldos para el Poder Legislativo, el Ejecutivo, los jueces, los
prefectos, los jefes municipales, el presidio, los policias (un comandante, seis
capitanesy 250 gendarmes); el Colegio del Estado (36 000 pesos), las escuelas
(17 000 pesos), los hospitales, el manicomio y el hospicio se reparten 16 000
pesos. Siguiendo nuestra costumbre advertimos que los ingresos del Estado
Soberano de Antioquia en do6lares actuales se acercan alos 14 millones que,
sin embargo, solamente alcanzan para el funcionamiento muy precario de
un gobierno primitivo, como puede juzgarse por el hecho de que apenas
hay 186 escuelas con 11 000 estudiantes. El gran hombre es don Pedro Justo
Berrio, que gobernara desde 1864 hasta 1873.

No es este el espacio para tratar de la obra de ese gobernante que supo, a pesar
de ser conservador, convivir pacificamente con el gobierno central, radical y
masonico, ahorrando a su Estado la rutinaria participacion en las guerras ci-
viles de esos afios. En 1871 fundala Universidad de Antioquia, que va a dirigir
después de retirarse de la presidencia del Estado, hasta su muerte en 1875.
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Berrio ordeno la construccién del camino carretero entre Medellin y el
Magdalena en 1871, siguiendo el trazado del ingeniero americano Griffin,
por Copacabana, Girardota, Barbosa, Santo Domingo y Yolombé. Lo dejé
terminado hasta Barbosa. Aunque pensé entonces en el ferrocarril, “no lo

acometid por estimar su valor demasiado alto para el Tesoro”.*

Los sucesores de Berrio que estan considerando un ferrocarril entre Medellin
y el rio Magdalena eran unos patriarcas que, en su mayoria, ni siquiera habian
idoa Bogota. El presidente del Estado, Recaredo de Villa, era un comerciante,
vendedor de calamacos, sarasas, coletas, cintas, balacas y encajes:
Llega, pues, Cisneros en compaiia del sefior Céspedes, quien era por entonces agente
de negocios en el pueblo de Coldn y estaba relacionado con los hombres del gobier-
no. El sefior de Villa, que era hombre de negocios y de sociedad, alcanz¢ a distinguir
pronto en el sefior Cisneros al hombre capaz, al varén fuerte, digno de confianzay a

la altura de la empresa que se queria acometer, el Ferrocarril de Antioquia, de modo
que prontamente se firmé el contrato, el dia 14 de febrero de 1874.%

iY qué contrato! Como el romano, nuestro aventurero debid pensar: Vini, vidi,
vinci, porque con la ayuda de su patrocinador, Céspedes, solo necesité once
dias para seducir, avasallar, dominar, encantar y hacer firmar un convenio,
obviamente redactado por él mismo, que solamente produjo desastres para
las finanzas del Estado y luego del departamento.

Y no podia ser de otra manera, si tenemos en cuenta la ignorancia de los
inocentes rusticos que negociaron con un forastero, hombre de mundo de
avasalladora personalidad y limpidos ojos azules, sin que se les pasase por
la mente que teniamos, por ejemplo, un cénsul en Nueva York que podia
ubicar varios proponentes, o que debia mandarse un propio a La Habana para
conocer la verdadera historia de quien se presentaba como revolucionario
perseguido y condenado a muerte.

El pendltimo articulo del contrato debe ser considerado antes que los demas
porque dala clave de “la negociacion™

Articulo XLV. Aunque Cisneros ha ofrecido al Gobierno del Estado una garantia perso-
nal para asegurar el resultado o buen éxito del contrato relacionado por los precedentes

22 Duque Betancur, Francisco. Historia de Antioquia. Medellin: Gobernacion de Antioquia;
1974, p. 799.

23 Ibid., p. 805.
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articulos, esto no obstante, el Gobierno, confiando, como confia, con sobra de razén,
enlaelevacion de caracter de aquel sefior y en la honorabilidad de sus precedentes, se
conforma con la seguridad que resulta de las estipulaciones que constan en el presente
acto, y rehuisa la garantia que ofrece el concesionario.

Estampadas las firmas y protocolizado con escritura publica, Cisneros res-
s 7 <« ’ 1
pondid con estas elevadas y socarronas palabras: “Produzcame o no utilidad,
eso en nada influird en mi dnimo: hecho el contrato, mi honor esta empefiado
en su cumplimiento; y doblemente empefiado, porque ustedes, demasiado

entendidos en negocios, han sabido no exigirme fianza para afianzarme mas”**

A continuacién, Cisneros nombra como su representante en Medellin al
“prestante” caballero don Juan de S. Martinez. Al dia siguiente parte para
Nueva York y Londres en busca de fondos parala empresa, con 12 000 pesos
de dofia Mercedes Cérdoba de Jaramillo, que le acababa de conseguir pre-
cisamente el seflor Martinez, administrador de los bienes de dicha sefiora:
No conozco personalmente al sefior Cisneros —dijo dofia Mercedes a Martinez—,
pero me basta que usted me lo recomiende y que ese dinero vaya a servir a la obra del
Ferrocarril de Antioquia, para facilitarlo con el mayor gusto. Por consiguiente puede

usted entregar al seflor Cisneros, en calidad de préstamo, sin intereses, los 12 000
pesos® que tengo depositados en usted.*

Hoy veriamos en la sabrosa narracion anterior un completo desfile de delitos:
prevaricato, favorecimiento, autopréstamo y hasta estafa, pero todos felices
por “servir la obra del ferrocarril”.

El contrato del Ferrocarril de Antioquia

En mi coleccién personal reposa uno de los pocos ejemplares auténticos
que quedan del contrato de febrero 14 de 1874, suscrito por Marco Aurelio
Arango en representacion del Estado y Francisco Javier Cisneros.”” Afor-
tunadamente ese documento es ahora de muy facil consulta, por haberse

24 Bravo Betancur, José Maria, op. cit., p. 41, transcribe las declaraciones de Cisneros
para El Heraldo, de Medellin, n.° 217.

25 Esos 12 000 pesos equivalen a 217 000 ddlares de 2007.
26 Bravo Betancur, José Maria, op. cit., p. 47.

27 Contrato aprobado ese mismo dia por el presidente del Estado, Recaredo de Villa; el Secretario
Delegatario, Abraham Garcia, y el Secretario de Hacienda, Luis M. Mejia Alvarez.
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transcrito en su integridad en el libro de José Maria Bravo Betancur, donde
también se encuentra el contrato adicional y reformatorio de enero 27 de
1875, aprobado por el mismo de Villay sus secretarios, que mejora las con-
diciones ya demasiado liberales del primero.

No vamos a hacer un analisis exhaustivo delos 46 articulos del primer contra-
to, ni delos 22 del adicional, pero nos proponemos, sin embargo, familiarizar
al lector con esa contratacidn, si aspira a entender la historia ferroviaria de
Colombia, antes de la Ley 104 de 1892 y de la creacién del Ministerio de
Obras Publicas, en 1905.

Pues bien, por el primer articulo se le concede el privilegio para construir
un ferrocarril de trocha angosta, de Puerto Berrio a Aguas Claras, en Bar-
bosa. El concesionario hard el trazado por donde fuere mas conveniente. El
articulo 111 indica, correctamente, que la inclinacién de los gradientes no
debera pasar del 4 %, pero que en casos excepcionales podra llegar hasta el
6 %, y que el menor radio de las curvas sera de 70 m. El articulo 1v se refiere
alas especiﬁcaciones, pero estas son muy vagas:
El camino deberd ser debidamente solido [sic] (...) El camino seré balastado en los
puntos donde sea necesario, y en donde no, los espacios entre los durmientes deberan
ser rellenados hasta cubrirlos [...] Los rieles seran de primera calidad y su peso no
sera menor de 14,5 k por m [...] Los durmientes seran de maderas finas y durables
[...] colocados a distancia de 0,75 m [...] El material rodante serd el requerido [...]
Cuando se abra al servicio tendrd por lo menos dos locomotoras y treinta carros [...]
Los carros de pasajeros seran solidos, decentes, comodos, seguros [ ...] Laslocomotoras
deben arrastrar en esas pendientes, por lo menos, 80 toneladas (incluyendo su peso)

y con una velocidad de 30 km/hora (en el convenio adicional se reduce la velocidad a
15 km/hora, sin modificarle la subvencién acordada inicialmente).

Elarticulo V establece que los trabajos se inician dentro de los nueve meses
de firmado el contrato. En los dos primeros afios se haran 15 kildmetros
anuales; y en los siguientes, como minimo 24 kilémetros por afo, porque
el ferrocarril debera estar terminado en ocho anos (quiere decir que el fe-
rrocarril tendra 174 kilémetros entre Berrio y Barbosa). El articulo VII
compromete al Estado a obtener del gobierno nacional la cesiéon de 100 000
hectdreas de baldios, la exencién de impuestos y del servicio militar a los
empleados. Ademads, autoriza al concesionario a instalar y explotar muelles
en Puerto Berrio [...].
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Los articulos viir, 1x y X disponen que el concesionario pueda tomar gra-
tuitamente los terrenos de propiedad del Estado que necesite y todos los
materiales que requiera, y se le exime de toda contribucién al Estado y los
municipios durante cincuentay cinco afios, que es la duracion del privilegio.

El articulo xvi1 impide durante treinta afios que cualquier otra persona
pueda hacer otro ferrocarril o cable al rio Magdalena.

El articulo x1x pone a disposicion del concesionario todos los edificios del
Estado que se encuentren en el trayecto, pero debera devolverlos en perfectas
condiciones (en el contrato adicional se le quita esa obligaciéon y no tiene que
devolverlos si se han destruido por el uso natural). El articulo xx1r1 deter-
mina que por cada kilémetro de carrilera que sea terminado a satisfaccion,
el concesionario recibira la cantidad de 11 000 pesos en monedas de oro o
plata legitimos, legales y corrientes.

Elarticulo xx111 indica que la contribucion del Estado no pasara de dos millo-
nes de pesos (lo que quiere decir que cuando estén listos los 174 kilometros, el
Estado habra desembolsado 1914 000 por subvenciones). El xx1v dice que, a
cambio de esa subvencidn, el Estado se hara ala tercera parte de la empresa.

El xxv dice que el Estado tendra derecho a la tercera parte de los productos
liquidos, pero a continuacion el xxv1 establece una férmula para que durante
los cincuenta y cinco afos de duracion del contrato el Estado ceda al sefior
Cisneros o a sus cesionarios las dos terceras partes de lo que le toca.”®

Después de fijar las tarifas, el contrato prevé, en su articulo xxx111, que al
cabo delos cincuenta y cinco afios todo el material rodante debera revertir
al Estado en buenas condiciones. El Estado tiene derecho a la inspeccion
de libros y contabilidades, y por el articulo xxxv1 se reserva el derecho a
comprar las dos terceras partes del concesionario por cuatro millones a los
veinte afios, o por 2 300 000 a los treinta afios, o por 1 500 000 a los cuarenta.

Los ultimos articulos prevén que no pueda transportarse fuerza armada sin
permiso del Gobierno. La incorporacion del trayecto Aguas Claras-Medellin
podré hacerse mas tarde en las mismas condiciones del contrato inicial. Las
controversias seran decididas por el Tribunal Superior del Estado, sin que

28 Como quien dice, borrar con el codo lo que se escribié con la mano.
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procedan arbitramentos internacionales y se le concede al concesionario
el plazo de un afio (que luego le prorrogaron a dos) para que establezca el
domicilio de la compaiia en Medellin, Nueva York o Londres.

En el articulo 1x del contrato adicional se llega a decir que los 11 000 pesos
de la subvencidon kilométrica no pueden ser controvertidos, sea cual sea el
costo real dela obra. El x1x le autoriza a hipotecar inclusive aun en perjuicio
de las obligaciones a favor del Estado. Y en el xx se declara que, en caso de
fallecer Cisneros, la concesion pasa al sefior José Antonio Céspedes.

Delalectura de ambos contratos queda la impresion de que los sefiores del
gobierno creyeron que con dos millones de pesos, desembolsados alolargo
de ochoanos, aseguraban el enlace con el Magdalena, quedando conla tercera
parte de las acciones de una compania con despejado futuro.

Si Cisneros hubiera construido el ferrocarril en esas condiciones y en ese
lapso, este hubiera sido una obra capaz de impulsar el rapido desarrollo de
la regidn; y su costo, a pesar de la penuria del Estado, hubiera sido razona-
ble. Los exorbitantes estimulos en materia de baldios, impuestos, edificios
y rebaja de especificaciones se hubieran justificado.

No obstante, y a pesar de su inexperiencia, Cisneros no podia ignorar que
eraimposible construirlo dentro de ese plazo, y menos siguiendo el trazado
escogido con la mayor premura.

Ademas, las clausulas econémicas, increiblemente ventajosas para el con-
cesionario, van a sentar un precedente funesto porque seran replicadas (o
mejoradas) en las siguientes ferrovias, que el mismo personaje va pronto a
contratar con otros funcionarios igualmente impreparados en el asunto; y
en los caminos de hierro que otros aventureros, americanos e ingleses, van
a contratar en otras regiones del pais en los siguientes afos.

El Ferrocarril de Nunca Jamas

Sedespide, pues, Cisneros de Medellin, rumbo a Nueva York y Londres, ciudades
donde se proponelevantarlos fondos requeridos para el Ferrocarril de Antioquia.

En los veinticuatro afos que separan la firma de su primer contrato en Me-
dellin y su muerte, el empresario permanecera en Colombia, aunque con
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alguna frecuencia viajara a la capital britanica donde hara contactos con
especuladores dispuestos a confiarle algunos capitales para sus empresas, o
que se asociaran a ellas, especialmente los sefiores Benson ylos de Stephen-
son Clarke. Sin embargo, no esta muy claro que en esta primera ocasién
hubiera tenido que ir maslejos de Nueva York, donde vivia su familia porque
alli, segun Horna, captaria 300 000 d¢lares de exiliados cubanos y de otros
capitalistas norteamericanos.”

Lo que no puede desconocerse, en honor de Cisneros, es que nunca defraudé
alas personas naturales ni a los socios que le confiaron dineros.

Esos 300 000 dolares de 1874 equivalen a 5400 000 dolares actuales, suma
que no se asocia con las capacidades de las gentes exiliadas. Y desde luego,
mas que suficiente para avanzar en la construccion del ferrocarril, que su
concesionario presentaba como la obra que desencadenaria el desarrollo
econdémico inmediato de una region que poseia inmensas regiones naturales
y un pueblo trabajador, informando alos interesados en colocar dinero que
en cuatro afnos podria concluir la obra.*

Desde luego, esas manifestaciones no pasan de ser aspavientos de quien esta
captando ahorro, porque el Ferrocarril de Antioquia sera el de Nunca Jamas.
Lo mas probable es que esos 300 000 dolares, en caso de haber sido realmente
captados, no se hubieran empleado en el ferrocarril, porque durante los once
afios que Cisneros estuvo al frente de la obra nunca le falté dinero procedente
del Tesoro, que, como veremos mas adelante, no fue escaso en relacion al
lentisimo avance de la ferrovia.

Por su parte, el Estado de Antioquia acudié al Congreso dela Unién para ob-
tener los baldios ylas exenciones tributarias prometidas a Cisneros y obtuvola
expedicion delaLey 18 de 1874 que, ademas, concedia un auxilio nacional de
1000000, pagadero en contados anuales de 100 000 pesos para ser entregados
al Estado de Antioquia,’ el cual pasé esa suma religiosamente a Cisneros por
cuenta de la subvencion de 11 000 pesos por kilometro terminado.

29 Horna, Hernan, op. cit., p. 93.

30 Declaraciones de Cisneros a El Heraldo, de Bogot4; junio 1.° de 1874, en Horna, Hernan,
op. cit., p. 93.

31 Esos 100 000 pesos anuales equivalen a 1 809 000 délares actuales.
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Se suponia que esa suma no alcanzaba para cubrir los gastos de la construc-
cién, porque apenas era una “subvencion’, pero hay motivos para pensar
que lo poco que Cisneros construyd costé menos de lo que recibié como
subsidio, ya que entregé 47 kilémetros, que le daban derecho a 517 000 pe-
sos; recibié en cambio 678 000 durante esos afios. Pero antes de llegar a este
punto, debemos hablar del trazado de lalinea y de su consiguiente perfil.

Antioquia, casi en la totalidad de sus tierras planas, estaba cubierta por selva
humeda tropical, virgen, pristina, ardiente, pantanosa. Su orografia era poco
conocida, pero se acababa de recibir un estudio del ingeniero Griffin sobre
el posible camino al Magdalena.

Desde luego, no es lo mismo hacer un camino de herradura que un ferro-
carril, asi sea “un juguete de ferrocarril”, como ya empezaban a llamar al de
Cisneros personajes como don Pascual Uribe, que no se dejaron seducir por
la altisonancia del cubano y el juego de los espejitos.

Buena parte del éxito de Cisneros se debio alo que Alberto Mayor Mora ha
denominado “la fabricacién delaimagen del héroe”. En el capitulo final de su
ensayo, observamos los mecanismos de los que se valia el audaz empresario
para crearse una imagen mitica, con sus escritos “autobiograficos’, sus pe-
riodistas a sueldo, sus panegiristas de ndmina, sus politicos, sus folletos. . .**

No vamos a abusar del espacio, recogiendo las anécdotas sobre su valentia,
desprecio del peligro, delicada galanteria. Circulaba la historia de que, para
aleccionar a sus peones, temerosos de pasar un cano frecuentado por tibu-
rones, lo habia atravesado a nado para traer él mismo un bote. También se
contaba que habia vencido la disenteria yéndose a trabajar porque “no podia
morir sin terminar el Ferrocarril de Antioquia”?*

Pero la primera leyenda fue la referente al trazado del ferrocarril. Aquiles
Echeverri la narra a lo largo de trece terribles jornadas de Cisneros avan-
zando con ocho peones en la selva virgen, emulando la hazafia de Jiménez
de Quesada, picados por bichos, escasos primero y luego sin comida, hasta
que precisamente el altimo dia Arteaga, que venia con fiebre y ya cadavérico,

32 Mayor Mora, Alberto, op. cit., pp. 69y ss.

33 Leyenda que tiene una variante: Permitame la ropa —dice a su criado— porque estoy
invitado a comer esta noche en casa del general Mosquera.
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les dice: “Pueden irse, yo me siento morir, ya saben dénde quedo”. Cisneros
contest6: “No podemos dejarlo; yo le llevo el morral ylos demaslo llevan de
»34

la mano porque o salimos todos o morimos todos”.

Desde luego, y como en todas las narraciones infantiles, al poco rato oyen
ruidos. {Es la barca! jEstan a salvo! Pues bien, la narracidn es edificante,
pero no corresponde a las circunstancias que acompanan el trazado de una
ferrovia, aun en esos tiempos.

Cisneros estaba, de acuerdo al contrato, facultado para determinar el tra-
zado sin consultar con nadie. Debia escoger entre el camino tradicional de
Medellin al Magdalena, por Nare, bien conocido y en general sobre terrenos
calcareos, o el de Medellin a Remolino Grande, desde entonces Puerto Berrio,
que acababa de explorar Griffin. Este tltimo atravesaba tupidas selvas y exigia
superar la cima de La Quiebra, cosa que a nuestro empirico constructor se
le hacia posible ascendiendo por pendientes del 6 %.

Desde luego, por desconocimiento del territorio, nadie consider6 entonces
la posibilidad de avanzar siguiendo el Porce hasta algo mas al norte de Anori
y torcer dealli en linea recta hasta Yondo, lo que hubiera ahorrado inmensos
esfuerzos (aunque lalinea hubiera sido unos 80 kilémetros mas larga), per-
mitiendo mayor velocidad y ahorrando el tinel, como observé hacia 1921
E.S. Bell, del Departamento de Comercio de los Estados Unidos.*

Laotra circunstancia que haria imposible la realizacion del ferrocarril dentro
delosochoafios previstos eralaimpreparacion y escasez de mano de obra. No
me refiero al personal técnico, inexistente en Colombia por aquellos afios, y que
fue suplido con ingenieros americanos y cubanos principalmente, calificados
con excesiva generosidad de “stafftécnico ejecutivo delujo” por Mayor Mora.*

34 Echeverri, Aquiles, op. cit., p. 92.

35 Nicholls, Ivan. El transporte en Colombia entre 1922 y 1946 (copia en mimeografo).
Bogota: Banco de la Republica; 1999. Probablemente, el senior Bell fue influido por la
opinién de Alejandro Lopez 1. C. en el sentido de que era mejor alternativa construir el
ferrocarril siguiendo los valles del Porce y el Nus que perforar el ttinel de La Quiebra
que €l mismo habia propuesto. Sobre este asunto, véase Arias de Greiff, Gustavo. La
seqgunda mula de hierro, op. cit., p. 71.

36 Mayor Mora, Alberto, op. cit., pp. 47y ss.
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Los principales lugartenientes del cubano fueron Rafael Maria Merchan,
Ernesto Luaces, Vicente Marquetti, Juan F. Pérez y Manuel F. Diaz (de quienes
dijo que “eran, como él, egresados de Troy y compaiieros revolucionarios”),
y Denning J. Thayer, C. P. Yeatman, John B. Dougherty y M. C. Conwell,
quienes trabajarian en sus diferentes empresas.

Estos sefiores ciertamente no serian los mas cotizados en los Estados Unidos,
cuyo boom ferroviario daba empleo a todos los técnicos, capataces e inge-
nieros, ni los mas capaces; de tal manera que podemos considerarlo apenas
como gente idonea parala construccion de pequefios ferrocarriles de trocha
angosta, que habrian de avanzar al ritmo del cuentagotas financiero que podia
ofrecer Colombia y del que se esperaba, con astucia, el mayor provecho. En
aquellas obras, que se realizaban sin maquinaria y apenas con pdlvora® para
fragmentar rocas, la limitante mayor residia en la mano de obra.

La Antioquia campesina no conocia el desempleo. En una comarca tenue-
mente poblada era dificil convencer alos jovenes para que se fuesen a trabajar
alos masinsalubres climas por un exiguo salario. Por lo pronto se eché mano
de los presidiarios, pero no eran muchos y su falta de motivacion pronto
convenci6 a Cisneros de la conveniencia de traer coolies chinos, como en
el Oeste americano, idea que no prosperd. Finalmente se trajeron algunos
italianos de Nueva York, 176 al parecer.*® Lo cierto es que nunca se dispuso
de mas de 600 peones en la linea.

Afios mas tarde, en 1895, el ingeniero Manuel H. Peiia, explica en carta al
doctor Fernando Vélez los requerimientos de mano de obra para terminar
el ferrocarril en cuatro afios:

No creo que un peén nuestro cave y transporte mds de una yarda cubica de tierra por dia
[...]nopueden estimarse mas de 250 dias habiles porano [...] de modo que hubiera sido
menester poner 5000 peones desde el primer dia para atender el movimiento de tierras
y no menos de 2000 para las demas exigencias del trabajo [...] y suponiendo solo un
25 % de bajas por enfermedad, que no es mucho en ese clima, serian necesarios 10 000.%

37 Por las frecuentes guerras civiles, los fabricantes de dinamita no despachaban este
producto a Colombia.

38 Horna, Herndn, op. cit., pp. 95-106.

39 Vélez Fernando. Alegato ante el Tribunal de Arbitramento sobre el Ferrocarril de
Antioquia. Bogota: Imprenta Nacional; 1895, p. 136.
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Lo que expresd el ingeniero Pefia dentro del litigio con los sucesores de Cisne-
ros, Punchard, McTaggart, Lowther & Co, era cierto desde el principio, porque
nunca la construccion avanzaba al ritmo previsto en el contrato, sino que lo
haciaal ritmo delos fondos ptblicos puestos a disposicion del concesionario.

iQue pase el aserrador!

Por esa razdn, Cisneros empez0 a solicitar prorrogas y modificaciones al
contrato, que siempre le eran otorgadas, alejando cada vez mas la termi-
nacion de la ferrovia.

Rescision del contrato con Cisneros

Otra de las ideas recibidas que debemos descartar es la de la presencia de
Cisneros al frente de los trabajos del Ferrocarril de Antioquia, porque desde
1877 organizd la compaiiia de navegacion que llevé su nombre empleando
algun capital de los sefiores Stephenson & Clarke, de Londres.

El hombre que tres afios antes vivia en una infecta pension china en Lima,
estaba ahora en capacidad de establecer una compaiiia naviera. “Cisneros
informa que el primero de sus dos vapores [...] le costd 50 000 pesosy que le
dejaba utilidades de 10 809 pesosal afio [...] es evidente que con una moneda
sin inflacion era un buen negocio [...] por eso tenia en camino su segundo
vapor, el general Trujillo, y pensaba traer otros mas”.*’

Muy merecido el homenaje al general Julian Trujillo por parte de Cisneros,
porque este militar en 1876 obtuvo la victoria de Los Chancos, cuyo resultado
adverso alos conservadores significd la ocupacion militar de Antioquia. Alli
el general asumio la Jefatura Civil y Militar y, deslumbrado con la carrilera,
permitié que Cisneros se uniese al carro de su triunfo.

Al comenzar el afio 1878, antes de ser elegido presidente de los Estados Uni-
dos de Colombia el siguiente 1.° de abril, Trujillo regresoé al Cauca, donde
encontré que acababa de adjudicarse la construccion del ferrocarril entre
Buenaventura y Cali al gringo David R. Smith. Trujillo, al fin y al cabo here-
dero politico de Mosquera, simplemente ordené despojar al americano del

40 Poveda Ramos, Gabriel, Op. cit., p. 130.
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1«

contrato y otorgarselo al cubano, quien comenté: “Yo no busco los negocios,

7

los negocios me buscan a mi”.

Laafirmacién anterior se confirmo con el otorgamiento por parte de Trujillo,
ya como presidente, del monopolio del correo en el Magdalena ala flota de
Cisneros el mismo afio de 1878. En 1881 los negocios siguieron buscandolo,
porque don Rafael Maria Merchan, su principal colaborador, habialogrado
convertirse en intimo amigo de Rafael Nuiiez, haciéndole cambiar de opinién

sobre su patrono.*' Entonces el Gobierno nacional practicamente “lo obligé
a encargarse de los ferrocarriles de La Dorada y Girardot.

Si consideramos las pésimas comunicaciones de la época y los frecuentes
viajes al exterior, el magnate tenia que delegar en su ya numeroso staff el
desarrollo de los trabajos, mientras él se ocupaba de las finanzas.

Como la carrilera no avanzaba, cuatro afios después de firmado el contrato
inicial, la Ley 30 de 1878 del Estado de Antioquia autorizé la reforma o la
rescision de los contratos con Cisneros.

Con esas autorizaciones se celebraron nuevos convenios, en agosto de 1879,
y luego, en mayo de 1882, se recopilaron todos los acuerdos para ampliar
hasta diciembre de 1894 el término para la finalizacién del ferrocarril.

Asi que en 1885, once anos después de firmar el primer contrato, el Ferro-
carril de Antioquia llevaba 47 kildmetros desde Puerto Berrio hasta Pavas,
y era evidente que nunca se terminaria dentro del nuevo plazo estipulado.

Porlo tanto, Cisneros, después de algtin forcejeo, obtuvo la rescision en 1885.
Enlaliquidacidn se establecié que su empresa habia recibido en once afios
678 769,90 pesos. Las obras y el equipo se avaluaron en 1 222 449.

En consecuencia, se reconocio a favor del concesionario la suma de 543 667,94.
Enlas diferentes obras consultadas, se consigna esa suma sin el menor asom-
bro. Pero ;como es posible que se aceptase el avaltio de mas de un millon
doscientos mil y pico de pesos por lo que entregd el cubano?

41 Dosanos antes, en carta a Luis Carlos Rico, el futuro regenerador escribié: Abran mucho
el ojo con Cisneros. “Estoy seguro de que introduce rifles para los Radicales con pretexto
de suministros nauticos. Aqui en Cartagena me quiso embaucar en 40 000 pesos (en
asuntos del Canal del Dique) contra unos billetes espurios de banco de Nueva York”.
Véase: Horna, Hernén, op. cit., p. 180.
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Un gran conocedor actual de nuestra historia ferroviaria, el ingeniero Gustavo
Arias de Greiff, nos cuenta lo que se encontrd después de esa sorprendente
liquidacion, citando las fuentes. En su informe de 1888 el secretario de Ha-
cienda de Antioquia, Guillermo Restrepo Uribe dice:

Para colmo de la desesperacion, en los momentos mas supremos, cuando el pais ago-
nizaba entre los horrores de una guerra civil, cuando no se disponia ni de tiempo ni
de calma para discutir y encarrilar convenientemente tan grandes intereses, ni [para]
consultar los muchos antecedentes de la empresa, el concesionario tocé a nuestras
puertas con exageradas pretensiones, una de ellas la rescisién de un contrato que, en
la opinién general, él no habia cumplido.*

Elingeniero Carlos Cock fue uno delos que trabajaron en el ferrocarril al irse
Cisneros. Alos mas tarde, en 1904, siendo ya superintendente del Ferrocarril
de Antioquia, informa al Secretario de Hacienda:

La parte entre Puerto Berrio y Pavas, construida por el sefior E J. Cisneros [...] quedé
con malas especificaciones de calidad porque a él econémicamente le convenia dar
cardcter de provisional al trabajo que ejecutaba. Las administraciones que le sucedieron
reemplazaron los puentes de madera por otros de hierro y cambiaron los rieles de 30
libras por yarda por rieles de acero de mayor peso [...] las fortisimas pendientes que
por trechos selocalizaron en el ascenso al Nus, no solo limitan el nimero de vehiculos
arrastrables por unalocomotora a menos de la mitad de lo que es capaz dellevar en el
resto de lalinea, sino que condenaron el trafico a desastres periddicos por deterioros
inevitables [...] enlaviano se usd balasto [...] la falta de este elemento ha determinado
un realce continuo de las lineas para evitar que se hundan en las ciénagas [...] trabajo
en el que se han consumido valores suficientes, si se hubieran invertido con cordura,
parahacer que el ferrocarril tuviera no solo condiciones aceptables, sino una extension
doble de la que se explota [...].*

El avaluio aceptado para la rescision implica un costo promedio de 26 000
pesos por kilémetro, pero la conclusion inescapable es que Cisneros cons-
truyo el desastre que dejo, sin aportar un solo peso.

Unicamente utilizé los 679 000 recibidos del fisco. Construir sin balastar, sa-
cando madera delosbaldios, cobrando obras provisionales como definitivas,*

42 Arias de Greiff, Gustavo, op. cit., p. 56.
43 Ihid., p. 55.

44 Hablando de las diferencias entre los sefiores Mason (concesionarios del ferrocarril del
Cauca después de la rescision del contrato de Cisneros) y lanacién, Julidan Uribe Uribe,
ingeniero al servicio de ese ferrocarril, afirma: “Una deuda de gratitud si tenemos con
los Mason, y es la de haber impulsado en el ferrocarril las obras de arte de cardcter
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poniendo en servicio locomotoras de 7 toneladas en vez de 22 y rieles de hierro
envez de acero, no debe ser muy costoso. Y sobra plata para poner a funcionar
una naviera! Sali6 pues muy bien librado el “ingeniero”, apenas con 500 000
pesos, porque devolvié los baldios que no habian atraido a los inmigrantes
que iban a comprar las tierras de su famosa sociedad de colonizacion.

El gobierno dela Unién le debia al de Antioquia 420 000 pesos, que durantela
guerraanterior le habian obligado a entregar al primero para gastos militares.
Estos estaban representados en una libranza que, como la tesoreria nacional
era muy mala paga, Cisneros acept6 por 350 000 pesos. Para completar su
medio milldn, recibi6 35 000 en efectivo y bonos del Estado de Antioquia
por 115 000 pesos.

Como en 1884 la tasa de cambio era de 0,806, esos 500 000 pesos representan
403 000 ddlares, cuyo valor presente es de 11 223 120 dodlares. Y, ;qué hizo
con lalibranza?

Como la opinién publica en ese momento le era muy adversa, su amigo,
Carlos Uribe, “compro” el ferrocarril de Sabanilla por 600 000 pesos. Parte
del pago lo hizo con esa libranza que le habia sido endosada por Cisneros, y
que fue aceptada por el Gobierno por su valor facial.** Para el resto obtuvo
generoso plazo.

Tres meses mas tarde, Uribe, carlanchin de Cisneros, le traspasé un ferro-
carril, que le habia costado 835 299 pesos a la nacién, por el mismo valor
negociado con el gobierno de Bogota. ;Y ese ferrocarril si daba plata!, como
vimos al narrar su historia, anunciando el gran golpe de que iba a ser objeto.

El comentario de Alberto Mayor Mora es lapidario: “Cisneros ensefié como
hacerse entregar concesiones y privilegios, por una parte, y cémo hacerse
indemnizar por incumplimientos, por otra”*

permanente, rompiendo para siempre con el pernicioso de las provisionales, implantado
por el senor Cisneros y practicado después por los que tuvieron ingerencia en el ferrocarril
[...] es posible que sin el ejemplo de los Mason [...]| todavia estuviésemos haciendo
puentes y alcantarillas inverosimiles con maderas de mala calidad”. V. Uribe Uribe,
Julidan. Memorias. Bogota: Banco de la Republica; 1994, p. 507.

45 Ortega, Alfredo, op. cit., p. 260.
46 Mayor Mora, Alberto, op. cit., p. 33.
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Los otros tres del cubano

Hemos dedicado largo espacio a las aventuras de Francisco Javier Cisneros
porque en Colombia, contra todas las evidencias que lo incriminan, ha pros-
perado suleyenda. Su figura domino el desarrollo del transporte a finales del
siglo X1X, y parte muy considerable de nuestras frustraciones en este ramo
tiene su origen en sus desaciertos y malversaciones.

Relatando la historia de sus ferrocarriles podremos ahorrar al lector la prolija
narracion de las irregularidades que se presentaron en tantos otros, de los
cuales haremos apenas una relacion sucinta.

Aunque Cisneros fallecié en 1898, en Washington, cuando ya estaba bien
reconocida su posicion a favor de la anexion de Cuba a los Estados Unidos,
solamente en 1907 se dictd la Ley 34 de ese aflo, que ordend hubiese una “es-
tacion Cisneros” en cada uno delos ferrocarriles que abandoné y arruiné: los
de Antioquia, Caucay Girardot. Y como si este homenaje fuera pequefio, los
contribuyentes debieron también sufragar el magnifico bronce de Marco Tobén
Mejia enla plaza que lleva su nombre, la mas importante de Medellin, junto a
labella estacion del Ferrocarril de Antioquia, del arquitecto Ricardo Olano.

Las historias de sus otras empresas replican la del Ferrocarril de Antioquia.
El del Cauca se origind en la compania para la construcciéon del camino
carretero de Cali a Buenaventura, pero esta fracasé en varios intentos para
financiar la construccién del camino de hierro.

El 2 de febrero de 1879, después de la anémala revocacion del contrato
de Smith, Cisneros, ya empresario ferroviario y naviero, se compromete
a concluir un ferrocarril de trocha angosta entre el Pacifico y Cali, de 138
kilémetros. El costo seria de seis millones de pesos. La mitad del capital
seria suscrita por el Gobierno nacional. El resto por el Estado del Cauca, a
razén de 200 000 pesos anuales. Ademas de recibir las acciones del Estado
en el camino carretero y el privilegio para la navegacion en el rio Cauca,
el concesionario obtiene 200 000 hectareas de baldios y el privilegio para
la construccion del futuro ferrocarril entre Cali y Medellin. El empresario
disfrutaria del ferrocarril durante sesenta anos, pero debia terminarlo en
seis, contados a partir de la firma del contrato.
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Lo primero que observamos es que el costo promedio por kilémetro se fija
en 43 478 pesos, cuando Cisneros venia construyendo en Antioquia a menos
de 11 000 pesos por kilometro. Es verdad que la selva entre Buenaventuray
la poblacién de Cérdoba era tan tupida y hiimeda como la chocoana y que
el rio ylos desfiladeros del Dagua constituian formidables obstaculos; al fin
de cuentas no eran mas dificiles que las selvas antioquenas y el paso de La
Quiebra, pero el libreto se iba perfeccionando con la experiencia anterior.

En el proyecto participaba la firma inglesa Benson & Co. Para tranquilidad
delosinversionistas, algunos de los cuales eran colombianos,*” el Gobierno
pignoro el 50 % de los ingresos de las aduanas de Tumaco y Buenaventura
para garantizar el pago de los aportes.

Enjunio de 1882 habia terminado apenaslos primeros 20 kilémetros, menos
de siete por afo, lo que ocasioné que en Cali se formase un grupo de criti-
cos del ingeniero que lo acusaban abiertamente de mafioso, sobornador y
estafador, opinando que a ese paso el ferrocarril nunca se concluiria y que
era demasiado costoso para la economia regional.*®

Paraagravar la situacion, los muelles que acondicioné en Buenaventura fueron
rechazados por los armadores extranjeros, tema del cual nos ocuparemos
cuando tratemos de los puertos. El afo siguiente tendié otros 7 kilémetros
de rieles antes de obtener su ansiada rescision.

Laliquidacién que obtuvo alli es todavia mas sorprendente que la de Antioquia,
porque en menos de seis afios el contratista habia recibido del Tesoro 1244 995
pesos, lo que significa que el kilémetro ya le costaba al gobierno 46 110 pesos.

Lo hecho hasta entonces fue avaluado en 1 780 882 pesos, es decir, a 65 925
pesos/km, lo que nos transporta a una region estratosférica, que superaba
ampliamente todos los costos internacionales, como veremos muy pronto.*»>

47 Camacho Roldan & Cia., Tamayo & Cia., J. & E. Cortés, Eugenio Gonzédlez. En Horna
Hernan, op, cit.

48 Ibid., p. 47.

49 Especialmente Rufino Gutiérrez, Julio Mallarino, Estanislao Navia y el periddico El
Conservador.

50 Ortega, Alfredo, op. cit., pp. 465-466.
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Con cuantarazoén Alfredo Ortega sentencio, al comienzo de su libro funda-
mental, que no se trataba de hacer ferrocarriles, sino de suscribir contratos.
A Cisneros le pagaron la diferencia de 535 887 pesos en 1884, pero devol-
vid titulos sobre 190 000 hectareas de baldios apenas en 1896. Sobre los
10 000 faltantes hubo investigaciones judiciales que, como de costumbre,
no concluyeron.

Diez afios después de haber llegado de Lima, Francisco Javier Cisneros es
indudablemente el hombre mas rico de Colombia. Su patrimonio ronda
los 20 millones de ddlares actuales. Dentro de una economia tan pequena,
incipiente y precaria como erala del pais en aquellos afios, comparados con
él, los demas hombres de negocios de Colombia eran como los liliputienses
frente a Gulliver.

El ferrocarril de La Dorada a Honda respondia a la necesidad de obviar el
salto de Honda, los rapidos de esa parte del Magdalena y los largos meses de
sequia, con el fin de asegurar el flujo continuo de mercancias de importacion
destinadas a Bogota y de los cargamentos de café que empezaban a tomar la
ruta de la exportacion.

Era, pues, un ferrocarril viable, pero entre 1872 y 1881 fracasaron los di-
ferentes intentos por financiar los trabajos, hasta que en 1881 Cisneros los
comienza. El ferrocarril arrancaria de Honda y subiria 46 kilometros hasta
LaDorada. Lasubvencidn seria de 7 000 pesos por kilometro. El contratista
deberia construir un puente sobre el Magdalena, en Honda. Privilegio de
80 afios hasta la reversion sin compensacién. Camino de hierro y puente
debian estar listos en 1886.

Sin embargo, en septiembre de 1884 ya se hablaba de que el costo por milla
era de 64 000 pesos, cifra exagerada varias veces, porque los 23 kilémetros
que hizo Cisneros recorrian terrenos planos por tierras ya abiertas y colo-
nizadas. Por eso el consul de los Estados Unidos, L. M. Whelplay, citado por
Horna,*! considerd quelos 23 kilémetros que faltan podian hacersea 16 000
pesos por milla.

En esas condiciones, y con una opinién publica que cada vez le era mas
adversa, en vez de buscar la rescision, Cisneros suspende los trabajos hasta
51 Horna, Hernan, op. cit., p. 162.

166 Repertorio Hist. Acad. Antioquena de Hist./Afio 112. Ntimero 193-2018
pp. 139-180 Medellin-Colombia / ISSN 0122-3232



Francisco Javier Cisneros

traspasar el ferrocarril, en 1889, a una compaiiia inglesa de fachada, The
Dorada Railway Co Limited, cuyo verdadero duefio era el colombiano Tomas
German de Ribon.>

Ignoramos cudnto pagdé De Ribdn por esos 23 kildmetros, sobre los cuales

Alfredo Ortega nos informa que en marzo de 1890:
En vista de las quejas del comercio de Honda sobre las irregularidades del servicio, el
Ministerio de Fomento comisiond al ingeniero Modesto Garcés para que visitara el
ferrocarril [...] [Este] comunicé que las condiciones de la via no eran satisfactorias,
pues los viaductos y puentes eran de madera y no prestaban seguridad alguna; que se
hacia preciso cambiarlos por obras de hierro y mamposteria; que el trazado delalinea
era defectuoso pues tenia curvas y contracurvas innecesarias y pendientes hasta del
4 %;> que la via estaba deformada por no haberse tenido en cuenta la separacién que
deben tener entre si los rieles para la dilatacion; que los edificios de la empresa tenian
caracter provisional y no ofrecian seguridad para el comercio.*

Déjavu. Pero el sennor De Ribdn sabia lo que habia comprado porque pronto
lo veremos logrando subvenciones mads elevadas y garantias del 5 % sobre
el capital en una serie interminable de convenios con el Gobierno que final-
mente se saldaran en 1906 con la suma de 877 338 pesos en bonos de oro de
la Republica de Colombia, por concepto de subvenciones. El ferrocarril de
La Dorada siguié operando durante largos aiios y prestando servicios razo-
nables, salvo por los fletes, que siempre se consideraron muy elevados y en
algunas ocasiones se les acuso6 de cobrar por encima de las tarifas autorizadas
por el Ministerio de Obras.

La ultima empresa ferroviaria de Cisneros fue el Ferrocarril de Girardot,
linea que revestia especial importancia para romper el aislamiento de Bogota.

Desde 1872 se intentaba establecer una compaiiia que se encargase del Fe-
rrocarril del Carare, pero todos los esfuerzos habian tropezado por su in-
viabilidad financiera, a pesar de las evidentes ventajas que dicha via ofrece

52 Algunos de los pocos capitalistas colombianos de la época incorporaban sus companias
en Londres para arroparse con la bandera britdnica y disfrutar de la protecciéon de Su
Majestad frente al Estado colombiano.

53 Supongo que hechas ex profeso, porque la subvencion se pagaba por kilometraje,
trapisonda denunciada muchas veces en la historia de los ferrocarriles mexicanos,
imitada seguramente en todo el continente.

54 Ortega, Alfredo, op. cit., p. 373.
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parasalvar los escollos dela navegacion del Magdalena Medio. La verdad es
que desde Bogota hasta la desembocadura del Carare en el Magdalena, por
Chiquinquira y Saboya, hay cerca de 400 kilémetros, y que para descender
de 2600 a 60 m s. n. m. habia que bajar montafasy perforar selvas especial-
mente humedas y tupidas.

No solo era una empresa practicamente imposible por sus dificultades, sino
que su presupuesto inicial de 12,5 millones de d6lares la hacia impensable. En
cambio, entre Girardot y Bogota, por Apulo, hay apenas 90 kilémetros. No
habia selva, pero era necesario trepar hasta el altiplano por fuertes pendien-
tes. Y la navegacion hasta Girardot sigue requiriendo trasbordo en Honda.

Dentro de las condiciones fiscales de la época es explicable el aplazamiento
de la via del Carare. Entonces se prefirio a Girardot, aunque hubiera sido
mejor ir antes de la capital a Puerto Salgar, ferrovia que vino a construirse
apenas entre 1928 y 1938 (aunque desde los afios setenta existian trazados
de Antoine Poncet e Indalecio Liévano).

LaLey58 de 1881 destin6 500 000 por parte delanaciény 100 000 por parte
de Cundinamarca cada afio parala construccion de un ferrocarril de trocha
angosta (0,914 m) de 33 kilémetros entre Girardot y Tocaima.

La construccion avanz6 satisfactoriamente, y el 24 de octubre de 1884 se
celebr6 un segundo convenio con Cisneros para seguir hasta las Juntas de
Apulo, pero la obra no pudo concluirse por el estallido de la guerra de 1885.
El contrato se cancelo y el Gobierno asumio la continuacién de la obra.

En septiembre de 1877 se celebr6 un convenio entre Carlos Uribe y el Go-
bierno para construir el tramo que, a partir de Apulo, fuera necesario para
empalmar con el Ferrocarril dela Sabana, paralo cual se fijé en 35 000 pesos
el costo por kilémetro. Como ya sabemos, Uribe era testaferro de Cisneros,
de tal manera que antes de dos meses ya el contrato se habia cedido al cubano,
con aprobacién del Gobierno.”

Por segunda vez habia tenido, pues, Cisneros que disfrazar su operacion
detras de la figura de Uribe, porque la opinion publica no le rebajaba ya el

55 Ibid., p. 391.
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apelativo que le habia dado el periddico El Taller, en afortunado resumen,
el 7 de agosto de 1884:

El cisnerismo tiene como objeto explotar el Tesoro [...] los congresos deliberan y
legislan por ély para él; tiene sus entronques en palacio, sus raices en las Camaras, sus
ramificaciones enlos Estados [...] tiene, como todos los partidos politicos, sus poetas,
sus publicistas, sus colaboradores, sus jefes y sus colaboradores; y uno y otros estan
colocados por el jefe, de manera que cada cual ocupa ventajosamente su respectivo lugar.
Ellema de ese partido es mas significativo: “Impulso al progreso, mejoras materiales”,
es el lema que sirve de disfraz a esa odiosa mascarada, que ha monopolizado todas las
empresas y consumido infructuosamente buena parte de las rentas nacionales. Nuestra
tierra es tierra de aventuras, y solo se encuentra en ella bien los aventureros. Mds de 6
millones de pesos le cuesta a Colombia el honor de que viva en ella el sefior Francisco
]. Cisneros, hacedor de ferrocarriles-ilusion.*®

El hacedor de ferrocarriles-ilusion, fiel a su férmula, empezé a incumplir
plazos, pero esta vez no tuvo suerte porque el Gobierno, el 9 de diciembre
de 1888, declard la caducidad definitiva del contrato.

Enlos diez afios de vida que le quedan, Cisneros no volvera alos caminos de
hierro, se dedicd a sus proficuas empresas navieras y portuarias.

Un tribunal de arbitramento en 1895

Ahora nos tocara ocuparnos de otro de los lamentables episodios de la ac-
cidentada historia del Ferrocarril de Antioquia, sobre el cual se ha tendido
injustificadamente el manto del olvido, a pesar delos grandes males que trajo
a ese departamento y al pais.

Después de abandonar Cisneros la obra en las circunstancias que ya hemos
visto, el gobierno de Antioquialo recibi6 el 13 de noviembre de 1885, encar-
gando de su administracion a Baltasar Botero, quien careciendo de fondos
suficientes no pudo atender debidamente la conservacién de lo poco que
dejo el famoso empresario.

Luego se celebr6 un contrato con Charles S. Brown, que prometia terminarlo
con una subvencién de 5000 pesos oro por kilémetro. Finalmente, a nada se
lleg6 con el gringo. En los ocho afios que siguieron ala desercion del cubano
lalinea avanzé otros cuatro kilometros hasta Monos (km 52).

56 Mayor Mora, Alberto, op. cit., p. 44.

Repertorio Hist. Acad. Antioquena de Hist. /Afio 112. Ntimero 193-2018 169
pp. 139-180 Medellin-Colombia / ISSN 0122-3232



José Alvear Sanin

Una serie de ingenieros como John Dougherty, que habia trabajado con
Cisneros, Mr. Whittekin y Francisco Escobar se sucedieron hasta que se hizo
cargo dela direccién Camilo C. Restrepo.

Los antioquefos lograron la expediciéon de la Ley 67 de 1890, que dispuso
que el Tesoro Nacional atendiese el pago de la mitad de la subvencion ki-
lométrica que se estipulase en caso de que el departamento contratase la
terminacion del ferrocarril.

Habiendo obtenido ese valioso auxilio, el gobierno departamental decidi6
enviara Londres a un comisionado para que seleccionase una firma de primera
categoria que hiciera el préstamo necesario para terminar el ferrocarril en
cuatro aios, y que ademas se encargase de su construccion. Elnombramiento
recay en un comerciante muy respetado, don Alejandro Barrientos, que en-
contré muy fria la capital britanica. No sabia hablar inglés y nada conocia de
negocios internacionales ni de ferrocarriles, pero alla conocié, y se dejo guiar,
por uno delos colombianos més agradables, ingeniosos, graciosos, inteligen-
tes y picaros que han existido, el incomparable Santiago Pérez Triana, que ya
habia sido el enlace e intimo amigo de Cisneros en la City por largos afos.

Santiago era hijo del ilustre don Santiago Pérez, presidente entre el 1.° de abril
de 1874 yel 31 de marzo de 1876, quien le habia impartido educacién en su
colegio de Bogotad, antes de enviarlo a la universidad alemana de Leipzig.
Todo en Santiago era delicioso, empezando por sus libros. En Reminiscencias
tudescas, su prologuista, nadie menos que Luis Eduardo Nieto Caballero, nos
describe las facetas como poeta, orador, financista, incomparable conver-
sador y artista de la personalidad seductora de Pérez Triana, que podremos
calibrar en la siguiente anécdota referente a su noviazgo:
Enalguna reunion en Nueva York conocié ala dama queluego fue suesposa [...] llegé
el dia en que buscando enseriar esas relaciones, pidié ala dama que solicitaraa su padre
una entrevista. Este se negé al principio. Un colombiano debia ser para él un salvaje
acabado de desembozalar, hombre rudo e inculto que llevaba en la piel la marca del
tatuaje y enlas nariceslas huellas dela argolla. La hijainsisti6 [...] si después de hablar
con ¢l no cambias de opinion, estoy dispuesta a aceptar la tuya. Cosa tan sencilla no
podia ser negada [...]. Los quince minutos se convirtieron en dos horas. Cuando una
vez salido el aspirante fue la interesada a preguntar qué opinion le habia causado, el
padre le contest6: —Hija, si t no te casas, yo me caso con éL.”

57 Nieto Caballero, Luis Eduardo. Prélogo a Reminiscencias tudescas, de Pérez Triana
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Este caballero de industria vivia en Londres, donde atendia negocios de
colombianosy, segun Arias de Greiff, era “uno de los mas astutos, sagaces y
amorales hombres de negocios de la época”.”®

El gobernador de Antioquia habia ordenado al sefior Barrientos que se
informara:
de los empréstitos extranjeros contratados en Londres en los tltimos diez afos, el
tenor de los mismos, las condiciones de los paises [...] y hecho esto entresacara de
la lista de casas o entidades capitalistas los nombres de aquellas que se han ocupado
de negocios que tengan mayor analogia (con el del ferrocarril) [...]. En vista de los

informes que asi obtenga escogera, segin su criterio, las que le parezca reunir mayor
nimero de condiciones ventajosas.”

Aburrido en Londres, a pesar de sus buenos viaticos de 2500 libras, don Ale-
jandro, sin facultades para hacerlo, dejo encargado a Santiago Pérez Trianay se
fue a conocer a Paris primero, antes de visitar Espafia. Desdela capital francesa
le envid, el 19 de noviembre de 1891, una autorizacion a Santiago: “Ampliay
plenamente para hacer sus veces y representarlo en todo lo relacionado con
la comisién que le habia conferido el departamento de Antioquia [...] Las
gestiones y transacciones que dicho sefior Pérez Triana efectiie en miausencia
seran consideradas como celebradas por mi mismo”.®’ Ni corto ni perezoso,
Pérez Triana, que ya le habia sonsacado 1000 libras para gastos, se puso de
acuerdo con los sefiores Punchard, McTaggart, Lowther & Co., con quienes
suscribié un contrato para el suministro de un empréstito por 1 550 000 libras,
con el cual esos ingleses terminarian en cuatro afos el ferrocarril.

Habria un descuento inicial de 250 000 libras. El departamento ordenaria
pagar su parte con 6rdenes giradas contra los rematadores de la Renta de
Licores, que entregarian esos dineros alos depositarios. La nacién se compro-
metia a pagar alos contratistas del Ferrocarril de Antioquia, durante veinte
afios, la cantidad de 37 500 libras, o sea, el 3 % cada afilo como mitad de los
intereses al 6 % sobre la suma prestada y que el departamento de Antioquia
habria de pagar alos mismos contratistas como precio de la construcciéon del

Santiago. Bogota: Minerva; 1935, p. 9.
58 Arias de Greiff, op. cit., p. 57.
59 Vélez, Fernando, op. cit., p. 36.
60 Ibid., p. 163.
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ferrocarril desde Puerto Berrio hasta Medellin. Santiago avis6 a Alejandro
a Espafa que estaba realizado el convenio. Viajaron entonces a Medellin
ambos, acompafados por William Ridley, de la famosa firma, y fueron reci-
bidos como héroes. E1 2 de julio de 1892 se les agasajé con un banquete que
costd ala Gobernacion la suma de 948 pesos con 40 centavos, al cual asistio
lo mas granado de la sociedad.®!

El sefior Barrientos explic6 que se habia escogido a esos sefiores porque
tenian experiencia en muchos paises y habian ejecutado obras ferroviarias
por valor de mas de 40 millones de libras. En Medellin se convinieron los
demas detalles del contrato. Se nombro a unos depositarios (que hoyllama-
riamos fiduciarios), encargados de recibir el dinero necesario para atender
los compromisos del departamento.

Se escogieron unos ingenieros residentes y oficiales. Se nombré ingeniero
consultor nada menos que a Cisneros, el gran amigo de Santiago. Luego Ridley
y Santiago fueron a Bogota para obtener el consentimiento de la nacién con
relacion al 50 % que habria de sufragar el Tesoro Nacional.

Ahorabien, los sefiores Punchard & Co. no tenian el dinero ni fueron capaces
delevantarlo niles interesaba hacerlo. A lo que se dedicaron fue a reclamar
dinero de los depositarios. Estos amables sefiores de Medellin, que debian
guardarlo para atender el pago de intereses una vez desembolsado el em-
préstito, mas bien lo entregaron de manera inexplicable a los contratistas.
Pasaron los meses y ya los inefables depositarios habian entregado a Ridley
259 013,25 pesos, que no habian servido para “prolongar una sola pulgada
el ferrocarril ni importar un solo riel”.**

Lo tinico que hicieron fue elaborar algunos planosy proponer que en La Quiebra
se hiciera un ferrocarril de cremallera, una especie de funicular que hubiera
significado lentos e incomodos trasbordos a ambos lados de la montada.

Vendieron utiles del taller. No dieron conservacion a la parte de la linea
existente. Las locomotoras estaban en lamentable estado.

61 Ibid., p. 220.
62 Ibid., p. 151.
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El gobernador de Antioquia, en septiembre de 1893, exigid el cumplimiento
del contrato, alo que los sefiores de Punchard & Co. respondieron “suspen-
diendo los trabajos” (;cudles?).

Comenz6 entonces una controversia que iba a ser atendida, en defensa de
Colombia, por Fernando Vélez, abogado de provincia, autor de aplastantes
comentarios sobre el Cédigo Civil en cinco pesadisimos tomos.

A favor de los ingleses actuaron dos “cumbres” del foro nacional, Nicolas
Esguerray Antonio José Restrepo (Nito, el famoso cantor de la antioquefii-
dad y popular recopilador de las trovas regionales), porque desde tiempo
inmemoriallos “grandes juristas” solamente se fijan en los honorarios y para
ellos los conceptos de verdad, justicia y derecho no existen.

A pesar dela opinidn, fundada en laley, del Gobierno, el asunto fue sustraido
delosjueces nacionalesy confiado a un tribunal internacional de arbitramen-
to, segin compromiso suscrito el 13 de mayo de 1895. Sus miembros fueron
Pedro Bravo, exministro de Hacienda por Colombia; un belga aventurero que
habia sido gerente del tranvia de mulas de Medellin, Louis Pierre Valke,* y
el seflor Johannes Luersen, ministro del Imperio aleman en Bogota.

Fernando Vélez present6 un so6lido alegato de 250 paginas, acompanado de
un completo acervo probatorio en 22 legajos y 9 bultos con 3992 folios.*
Ademas de su impecable estructura juridica, en ese escrito se encuentra
también una completa investigacion sobre la firma Punchard & Co.

Fernando Vélez descubrid, por ejemplo, que no habian realizado ninguna
obra anterior, que escasamente tenian un capital de 25 000 libras y que para
pagarle las primeras 5000 de comision a Santiago Pérez Triana se habian
tenido que sobregirar.

Para representar a Punchard & Co., vino a Bogota Charles Tallent Spencer,
a quien la policia decomisé la correspondencia. En ella se descubrié la lista
de comisiones que tenia autorizacion para ofrecer, tanto para el contrato

63 Nadie rechazo6 a este senor, aunque habia redactado las especificaciones para la
construccion del Ferrocarril de Antioquia, incorporadas al contrato de Punchard.

64 Vélez, Fernando, op. cit., p. 222.
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del Ferrocarril de Antioquia como para otro, que estaban gestionando en
Santander donde suscribieron el contrato pero no lograron sacar nada.®

Como el gobernador habia frustrado las maquinaciones de Santiago y los
ingleses, el primero parece que sac6 apenas de todas esas operaciones so-
lamente las 5000 libras iniciales de su comision. Luego pasd varios afios
enredado e investigado, hasta que el resultado del tribunal de arbitramento
le permitio escapar de la carcel.

Elbien pagado ingeniero consultor del departamento de Antioquia, Cisneros,
que conocia bien la City por sus frecuentes viajes a gestionar negocios en
compaiia de Santiago, nunca alertd al Gobierno sobre la firma Punchard.
Mas bien recomendo que sele diese un auxilio, no previsto en el contrato, por
10 000 libras, y tampoco se pronuncié sobre el despropdsito del ferrocarril
de cremallera en La Quiebra.

iAlos depositarios (Gonzalo Botero y socios) nadie les exigio responsabilidad
por haber malversado el dinero para el pago de intereses, nia don Alejandro
Barrientos se le mengud el crédito por haberse dejado engaar!

El doctor Fernando Vélez concluy6 su admirable alegato con ingenuas pa-
labras de abogado de provincia, desconocedor de los mecanismos que han
hecho de los tribunales de arbitramento la herramienta mas eficaz para
desplumar el tesoro publico de los paises en desarrollo:

Nunca causa mas justa se ha presentado a tribunal alguno, y yo tengo fe ciega de que
para cualquier animo imparcial el convencimiento del derecho que asiste al gobierno
llegard hasta la mas completa evidencia [...] honroso es para un abogado patrocinar
causas que, como esta, se defienden solas; porque los hechos hablan con evidencia
abrumadora y hacen indtiles los raciocinios juridicos [...] resaltara siempre para toda
persona honrada la justicia con que la Republica solicita la condenacién de los que no
cumplieron sus promesas, de los que pretendieron, sin pararse en los medios, enganarlay
quisieron, sobre sus propios errores o faltas, explotarla [ ...]. (Esta) causa justisima, sino
sagrada, por ser la de un pueblo, queda definitivamente sometida a vuestro fallo [...].%

Eltribunal se desintegré por el regreso del sefior Luersen a su pais. Entonces
se constituyo6 un segundo tribunal en Suiza, que condend a Colombia a pagar
40 000 libras a Punchard & Co.

65 Ortega, Alfredo, op. cit., p., 538.
66 Vélez, Fernando, op. cit., p. 250.
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Por haberse apoderado indebidamente de 259 000 pesos,*” por no haber
invertido ni un penique, por haber incumplido el contrato en todas sus
clausulas, por haber descuidado la carrilera y las locomotoras y por haber
desvalijado los talleres, el tribunal los premiaba con 200 000 délares de 1897,
equivalentes hoy a4 212 000 d¢lares.

Desde 1897 hasta la apertura del tiinel de La Quiebra

Entonces, entre 1897 y 1914, cuando llega el primer tren a Medellin, el Ferro-
carril de Antioquia fue construido por ingenieros antioquefios, egresados de
la Escuela de Minas, que inici6 operaciones en 1884. Nadie les ha reconocido
esa inmensa labor.

Desde la rescision de 1885y el inicio del gobierno del general Rafael Reyes,
en 1904, el Ferrocarril de Antioquia no pasaba de ser una serie de tramos
inconexos, por los cuales de vez en cuando circulaban locomotoras desuetas.
En 1904, apenas representa 66 km. En 1909, cuando termina el quinquenio,
alcanza 102 km.

En 1914, cuarenta afios después de haber firmado el contrato con Cisneros,
hay conexion ferroviaria entre Puerto Berrio y Medellin, aunque con trans-
bordo entre Cisneros, en el Valle del Nus, y Botero, en el del Porce, graciasa
un camino carretero de 28 km, siempre en mal estado, servido por una flota
de camiones de orugas metalicas, a los que se dara el equivocado nombre
de tren Renard, porque esa apelacion corresponde a un fracasado proyecto
francés que nunca se construyo, como nos ha informado Alfredo Ortega.

En 1922, la memoria del Ministerio de Obras Publicas, suscrita por Esteban
Jaramillo, nos da cuenta de que el Ferrocarril de Antioquia produjo 1491 400
pesos. Como sus gastos fueron apenas de 606 365, su utilidad alcanzé a 885074,
apreciable resultado que desde luego se invirtié en la mejora de la empresa.
Ese afio movilizé 1 582 764 pasajeros, 69 751 animales y 81 498 toneladas de
carga, cifras que realmente significan 4336 pasajeros/dia y 223 ton/dia de carga.

Esa boyante situacion del Ferrocarril de Antioquia, que contrasta con la
lamentable de los demas ferrocarriles de esa época, explica que de los 23,3

67 Como la tasa de cambio era 0,436, esa suma equivale a 112 000 ddlares.
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millones de pesos invertidos en ferrocarriles por laadministracion de Pedro
Nel Ospina entre 1922y 1926, el nuestro solo recibié 99 000 pesos.

El exitoso tinel de La Quiebra

Labarrera montanosa de La Quiebra separ¢ al ferrocarril en dos “divisiones”,
ladel Nusylade Porce, y obligd a un trasbordo de casi 30 km, servido primero
por mulas y luego por un “tren” de camiones de oruga,®® que transitaban
por una carretera pésima en los afios veinte.

;Como unir las dos divisiones? Fue la pregunta que se hicieron los sucesivos

contratistas, desde la propia iniciacién del ferrocarril, cuando Cisneros
adoptd una gradiente de 6 % sobrepasando tal vez el limite acostumbrado en los ferro-
carriles de adhesidn, con el proposito de reducir al minimo los gastos de instalacién
[...] esclaro que de ese modo conseguia confinar todas las dificultades de estos iltimos
nueve kilometros situados inevitablemente en terreno de lo mas montanoso |[...] se
proponia emplear una maquina auxiliar, que protegiera el ascenso de los trenes en
aquella fuerte gradiente [...].%

Subir, a fines del siglo x1X, un tren que rueda a 30 m s. n. m. a los 694 m
s. n. m. de la cima de La Quiebra, en 9 kilémetros, no era aventura poco
arriesgada, con o sin maquina auxiliar; pero bajarlo luego, como pensaba
el cubano, 8700 metros por una pendiente maxima de 5,94 %, se nos hace
todavia menos seguro.

Todos sabemos que Cisneros fue dejando el problema de La Quiebra para el
final. De todas maneras, ya él estaria muy lejos una vez lograda la rescision
a la que verdaderamente se dirigia su esfuerzo. Después de la retirada de
Cisneros hubo que buscar una recomendacién con mayor sustento técnico.

En 1892 el ingeniero americano A. Jones trazo la linea entre la quebrada
Palmichala y La Quiebra, de 15,5 km, para ascender con una gradiente del
3 % hasta una altura de 600 metros, donde se perforaria un tunel de 914
metros de longitud, hasta el otro lado de la cordillera. Luego se presento

68 Al final del § 37 hemos advertido que la expresion “tren Renard” no es apropiada para
designar este “tren” de camiones.

69 Loépez, Alejandro. El paso de La Quiebra en el Ferrocarril de Antioquia. Medellin, 1899,
reimpreso por la Camara de Comercio de Medellin; 1999.
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una segunda propuesta cuando se hicieron cargo del ferrocarril los sefiores
Punchard, McTaggarty Lowther, que afirmaron que para poder terminar el
ferrocarril dentro delos presupuestos convenidos ambos trayectos se debian
unir por un tren de cremallera.

Aunque el contrato con Punchard & Co. tuvo el ignominioso desarrollo que ya
conocemos, laidea del tren de cremallera siguié siendo considerada, porque se
miraba como una solucién menos costosa que la del tiinel propuesto por Jones.

En 1899 obtuvo su grado de ingeniero civil un joven que el resto de su vida fir-
maria como Alejandro Lopez I. C.”° Su presidente de tesis fue el profesor Pedro
Nel Ospina, quien recomendd la publicacion de esta obra donde Lopez narra
lahistoria delos distintos proyectos relativos a La Quiebra, analiza los posibles
costos de las diferentes alternativas, revisa los aspectos técnicos de los ferro-
carriles de adhesion y de cremallera, repasa los progresos en la perforacion de
tuneles que habian hecho posibleslos grandes trabajos en Los Alpes, y presenta
cuadros comparativos delos diferentes ferrocarriles de cremallera construidos
hasta el momento, tanto por el sistema ABT como por el de Reggenbach.

Eljoven ingeniero concluye que se debe hacer un tinel, pero no el pequefio
de Jones, sino uno de 3200 metros de longitud, a 400 metros de altitud, cota
ala cual acceden las carrileras:

La linea de Palmichala, donde principia el ascenso a La Quiebra, a Buenavista en el
Porce, quedaria asi: 10 kilometros de Palmichala a Santa Barbara, de una pendiente
casi constante de 3 %, en seguida 4,5 kilémetros de desarrollos en condiciones relati-
vamente ventajosas; un tinel de 3200 metros de longitud y, finalmente, 9 kilémetros
del lado del Porce [...] de un lado se sube 390 metros, con una pendiente constante
de 3 %; y del otro, 7 u 8, con la misma pendiente [...] la distancia entre aquellos dos
puntos seria de poco mas de 26 kilémetros.”

Para sustentar la conveniencia del tinel, reconoce: “Se aumentarian los gastos
deinstalacion, consiguiendo en cambio lalinea mas segura, mas sélida y de
mejor explotacién que pueda obtenerse en La Quiebra”’

70 Alejandro Lopez (1876-1940) vivié largos anos en Inglaterra como cénsul y representante
de los ferrocarriles nacionales. Fue un autor respetado e influyente. En Europa escribi6
sus libros Problemas colombianos (1927), El trabajo (1928), Idearium liberal (1928),
Eldesarrollo de la usura (1933). Fugaz ministro de Educacién (68 dias en 1937).

71 Lépez, Alejandro, op. cit., p. 37.
72 Ibid., p. 34.
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Eltrazado Jones, deacuerdo conla tesis de grado, costaria unos dos millones de
pesos, mientras que la solucién propuesta por suautor llegariaa 3 647 500 pesos.

Afortunadamente para Colombia, la primera salida publica de Alejandro
Lépez I. C. significé un triunfo total para su tesis. No se volvid a pensar en
soluciones inferiores y fantasiosas, pero como no habia dinero para acometer
el tanel, la decision de construirlo tardé un cuarto de siglo.

El2 de agosto de 1926 el Ferrocarril de Antioquia celebré con la casa cana-
diense Fraser Brace Ltd. el contrato de construccion del tiunel de La Quiebra,
para ser entregado tres afios mas tarde.

Treinta y cinco meses después, el 12 de julio de 1929, las dos galerias se
encontraron con una diferencia de 4 centimetros en su direccion y de 3
centimetros en cuanto a la pendiente.

El trazado de la linea y el tunel de La Quiebra deben mucho a las ideas de
Alejandro Lépez 1. C.

Valela pena observar como, treinta anos después de la publicacion de la tesis
de grado que defini6 la cuestion del tunel, el costo de la obra fue sensible-
mente igual al previsto en 1899 por un magnifico estudiante de la Escuela de
Minas. Esto nos daidea delalenta erosion del valor adquisitivo dela moneda
durante larguisimos afios de relativa estabilidad, como los de principios
del siglo xx. Ojald en esta obra hubiésemos, hasta ahora, podido registrar
muchos ejemplos comparables al de esa laudable firma canadiense.

Lalongitud de la galeria fue de 3742 metros, y su costo de 3 395 697 ddlares,
251 803 menos que lo previsto por Alejandro Lopez I. C. treinta afos atras.

El ferrocarril de Antioquia en 1929

El departamento vivia exhausto, porque el ferrocarril exigia endeudamiento
permanente, cuyo servicio consumia buena parte delos ingresos y relegaba
siempre la educacion.

Desde 1914, cuando llegé la primera locomotora a Medellin, se hizo mas
urgente la construccion del tinel de La Quiebra, que no se definié hasta
cuando se conjugaron, en 1926, la euforia imperante que se sinti6 con la
indemnizacién americana y el hecho de que el Ferrocarril de Antioquia
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empezaba a producir rendimientos apreciables, aunque insuficientes para
el servicio de su cuantiosa deuda.

Entre 1923y 1926 el ntimero de pasajeros pasé de 309 607 a 590 924. La carga
subi6 de 108 075 toneladas a 161 489. Las utilidades, de 614 365 a 833 439.

En 1923, el Ferrocarril de Antioquia adquirid el Ferrocarril de Amaga,
empresa privada que habia construido la linea con eficiencia, austeridad y
correccion sorprendentes bajo la gerencia de Camilo C. Restrepo. A conti-
nuacion se suscribié un contrato con la firma americana Winston Bros. para
la prolongacion del ferrocarril hasta Bolombolo.”

En Bolombolo, sobre el Cauca, se esperaba empalmar con el Ferrocarril del
Pacifico, que ascendia bordeando el Cauca. Al mismo tiempo habia empezado
la construccion del ferrocarril de Bolivar, que debia bajar desde Cartagena
hasta Bolombolo, para realizar el viejo suefio del ferrocarril entre Ipiales yla
costa Caribe. Sin embargo, este ferrocarril de Bolivar se qued¢ para siempre
en las goteras de Cartagena cuando se suspendieron todas las obras publicas
durante el gobierno de Olaya Herrera.

Comenzado ingenuamente por gobernantes ignorantes. Esquilmado por
contratistas desalmados. Contratado para ser construido en ocho afios, se
concluia con una gran obra de ingenieria cincuenta y siete afios después de
iniciadoslos trabajos. Habia nacido sin expectativa seria de carga o pasajeros,
pero muchos afios mas tarde habia aparecido milagrosamente el café para
llenar sus esmirriados carros.

Al perforarse exitosamente el tinel, el Ferrocarril de Antioquia se ha vuelto
indispensable para servirla modesta industria establecida en el Valle de Aburra,
manufacturas que habian surgido independientemente del famoso ferrocarril.

Para apreciar la desmesura que acompaia la historia del Ferrocarril de An-
tioquia, cedemos la palabra a Camilo C. Restrepo, ingeniero titulado en
Columbia University, gerente y constructor del Ferrocarril de Amaga, go-
bernador de Antioquia en 1929 y designado ala presidencia dela Republica
por esos mismos dias:

73 Estas operaciones explican las subvenciones otorgadas al departamento de Antioquia
dentro del programa ferroviario de la administraciéon Ospina.

Repertorio Hist. Acad. Antioquena de Hist. /Afio 112. Ntimero 193-2018 179
pp. 139-180 Medellin-Colombia / ISSN 0122-3232



José Alvear Sanin

Pero volviendo al departamento y al ferrocarril, nadie podra negar que Antioquia
abuso de su crédito, agotando su capacidad prestataria y adquiriendo compromisos
que seguramente cumplira pero a costa de grandes sacrificios [...] De alli proviene la
situacién angustiosa en la que hoy se encuentra [...]. Para pagar los millones que hoy
debe, tendra que vivir como el pais més pobre, por muchisimos afios, suspendiendo
las obras publicas [...] economizando en todos los ramos de la administracién [...] el
Ferrocarril de Antioquia ha costado grandes sacrificios [...] parallevarlo a término sus
habitantes han tenido que pagar, durante mas de sesenta afios, enormes contribuciones
indirectas en forma de tarifas tan altas como quiza no se encuentran en otro ferrocarril
de Colombia o de otro pais cualquiera.”™

A continuacion, el gobernador propone vender ala nacién el Ferrocarril de
Antioquia. Tenia todalarazén, pero cayeron sobre su cabeza rayos y centellas.

La deuda del Ferrocarril de Antioquia ascendia en ese momento a
24 785 319,72,” mientras el total de la deuda externa de la nacidén colom-
biana erade 58 638 000 ddlares. Esainmensa desproporcion se aprecia mejor
si consideramos que, para llegar a 2500 kilémetros de ferrovias, la naciéon
debia poco mas del doble de lo que habia costado hacer un ferrocarril de
193 kilémetros en ese departamento. La cifra anterior nos habla de un costo
promedio de 128 000 por kilémetro, cuando por esos dias los ferrocarriles
nacionales se estaban construyendo a 40 000 délares por kilémetro, inclu-
yendo material rodante.

Ninguna reflexién mas triste puede hacerse que la de observar como el mito
del orgullo paisa se edifica sobre pequenos ferrocarriles de costo faradnico.
Este primero, y después vendra el Metro de Medellin.

74 Restrepo, Camilo C. Mensaje del gobernador de Antioquia a la Asamblea Departamental.
Medellin; 1928, p. 132.

75 Equivalentes a 297 175 970 délares de 2007.
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