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PROLOGO A LA VERSION AL CASTELLANO DE

TRANSPORT MODERNIZATION
AND ENTREPRENEURSHIP
IN NINETEENTH CENTURY COLOMBIA:
CISNEROS & FRIENDS

EDITORES

Dario Benavides Pava
Maria Mercedes Hernéndez Henriquez

Néstor Juan Sanabria Landazdbal

En desarrollo de actividades de investigacion, se conocid
el libro Transport Modernization and Entrepreneurship in Nine-
teenth Century Colombia: Cisneros & Friends, publicado por
la editorial de la Universidad sueca de Uppsala en 1992. Su
autor, Herndn Homa, reconocido historiador peruano y profe-
sor emérito de esta misma institucién, cedié los derechos de su
adaptacién a la lengua castellana. El libro, referenciado en nu-
merosos arficulos vy libros de investigacién, versa sobre la his-
toria del empresariado colombiano. La discusién, traduccion y
adaptacién fomé mas dos afios, fueron miltiples los debates
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que se originaron en el equipo de trabajo, no obstante, fue un
ejercicio académico enriquecedor.

En Transport Modernization and Entrepreneurship in Nineteen-
th Century Colombia; Cisneros & Friends, el profesor Horna
realiza una rigurosa investigacion histérica, impecablemente
documentada v referenciada, en toro a los emprendimientos
que el ingeniero ferroviario, de origen cubano y nacionaliza-
do en Estados Unidos, Francisco Javier Cisneros, adelantd en
Colombia. En la investigacion, el autor destaca las dificultades
y los aciertos que vivio el ingeniero, en un ambiente politico
hostil de finales del siglo XIX y en medio de élites empresariales
poco proclives al cambio.

El lector puede observar, por un lado, a un experimentado
ingeniero progresista y revolucionario cubano, que preftendiéd
integrar las aisladas regiones del pafs a través de sus pro-
yectos ferroviarios, empleando en ellos los recursos naturales
existentes (rfos, minas, maderas, océanos), en un claro inten-
fo por imitar lo que se habia logrado en Cuba, Argenting,
Perd y en el ceste americano. En varios de estos proyectos
adquirié su experiencia técnica y profesional. Por otro, Cisne-
ros nunca olvidéd su compromiso emancipador de la corona
espanola, comprometiendo parte de sus recursos financieros
por la causa cubana.

Pérrafo o parrafo, el documento describe la sagacidad del
empresario para sortear las dificultades financieras, la escasez
de mano de obro, la insalubridad de las regiones, la agreste
topografia nacional y las infrigas de sus efernos opositores.
Cisneros fue indirectamente, puede argumentarse, responsable
del paso del ferrocarril a las autopistas en Colombia, pues al
monopolizar a través de sus compaiias Cisneros & Friends, la
confratacion para la construccién y operacion nacional de los
ferrocarriles en Colombia, logré que ambiciosos contrafistas
nacionales miraran la construccién de carreferas y autopistas
como competencia al transporte férreo, ademds de convertir-
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se en objetivo burocrdtico contractual. Fue asi como los go-
bernantes del Estado colombiano y sus aliados dieron inicio
a la confratacién de obras civiles, dando paso, también, al
mercado mundial de los combustibles fésiles, especialmente
el petroleo.

Aunque la adaptacion del presente libro al espaiiol no es un
fratado de historia colombiana, sf resulta Gtil como marco de
referencia para los inferesados en el tema y qué mejor manera
de hacerlo que a través de la visién critica del profesor Homna,
quien, més alla de ser de origen peruano, es un latinoamerico-
no comprometido con los problemas que enfrentan los paises
de esta region del mundo. Llas dos miradas extranjeras, la de
Cisneros y la de Horna, respecto de los antecedentes, las cau-
sas y consecuencias de la construccion de la red ferroviaria
del pais son definitivamente coincidentes, sus invesfigaciones
rompen con mitos locales relacionados con la ausencia de
emprendimientos de importancia, desde mediados de siglo XIX
hasta la década de 1930. Asi, la construccion de las vias sig-
nificé la aparicién de variados e ingeniosos emprendimientos
locales, como lo podré comprobar el lector,

Hoy podemos asegurar que se ha adelantado la farea con el
mismo entusiasmo como el que esfamos seguros le imprimio
el profesor Horna a su investigacién, quien también reviso,
comentd y aprobé esta adaptacién al espariol. Esperamos que
con esfe ejercicio se prolongue el frabajo iniciado por el lati-
noamericanista y aporfe al inferés por el estudio de la historia
econdémica y empresarial de nuestras regiones, en el sentido
en que se ha venido construyendo por estudiosos como Enri-
que Ogliastri, Carlos Davila Lladron de Guevara, Maria Inés
Barbero y Radl Jacob, entre ofros.
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Con la expresiéon revolucién de medio los historiadores co-
lombianos intentaron sintetizar los acontecimientos politicos,
sociales y econdémicos presentados a mediados del siglo XIX
en Colombia, profagonizada por la dirigencia de los partidos
liberal y conservador que se disputaban el poder politico de
la nacién. los liberales vencedores propusieron importantes
cambios con grandes consecuencias para la nacién, por ejem-
plo, en lo politico, se aprobd la desamortizacion de bienes de
manos muertas, en un intento por abolir la propiedad comunal
y privilegiar la propiedad privada, con lo cual se exponian
al mejor postor las fierras y los bienes en poder de la Iglesia
catélica y los cabildos indigenas. Igualmente se decretd una
mayor autonomia de las provincias para establecer sus rentas
y la eliminacion del estanco del tabaco. Con respecto a los
cambios sociales més destacados se pueden enumerar: liber-
tad de expresion (oral y escrita), abolicion del diezmo, libertad
religiosa, sufragio universal, libertad de ensefianza, supresién
de la pena de muerte y abolicion de la esclavitud, entre ofros.
Sin embargo, es preciso aclarar que muchas de estas medidas
jamas fueron aplicadas.

Pero quiza fue en el campo econémico la principal preocupa-
cién de los lideres liberales de este periodo, en relacién con la
mejor manera de preparar al pafs para acceder a los merca-
dos infernacionales, teniendo en cuenta la precaria infraestruc-
tura de fransportes existente en Colombia. Esta incertidumbre
precipitd al Estado colombiano a suscribir ventajosos contra-
fos con ingenieros exfranjeros que vieron en los proyectos de
fransporte una excelente oportunidad de obtener ganancias,
dada la inexperiencia de los dirigentes e ingenieros locales
para adelantar proyectos de envergadura v, también, la poca
disponibilidad de recursos financieros.
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Hoy, alrededor de 170 afios después, frente a los requerimien-
fos actuales de los mercados infernacionales y el poco dino-
mismo de los mercados locales, la preocupacion es similar.
Hace la diferencia que hoy, la dirigencia politica y econémica
colombiana estd de acuerdo en que, para mejorar la posicion
competitiva, la nacion debe desarrollar grandes proyectos de
infraestructura de fransporte que atienda las especificidades
topogrdficas y geograficas de las diferentes regiones del pafs
y que le permita aprovechar sus ventajas comparativas. Esto
se registra en el documento Conpes 3840, aprobado el 3 de
agosto de 2015 (DNP, 2015). En él se detallan las obras que
deberd realizar la nacion en los afios siguientes. Se presupues-
taron 3,91 billones de pesos que serdn invertidos entre 2015
y 2019. Se espera que con el mejoramiento de la infraes-
fructura de fransporte los productos colombianos tengan mejor
oportunidad de vincularse competitivamente a los exigentes
mercados infernacionales e integrar las regiones de la nacién
para fortalecer el mercado interno.

El Conpes 3840 buscod responder con alianzas publico-priva-
dos a los requerimientos de infraestructura a partir de estudios
como el de la Ocde (2015 y la Cepal (2012). Estas dos
instituciones multilaterales coinciden en que la infraestructura
de transporte es uno de los principales pilares de la competiti-
vidad. Sin embargo, Colombia no registra buenos indicadores
en este fema y asi lo hace saber el Foro Econémico Mundial
(FEM, 2015). Con respecio a la infraestructura general, el
FEM calculaba que Colombia en 2015 ocupaba el lugar 110
enfre 140 paises vy el puesto 13 de 19 paises de América
Latina. Si se examinan los indicadores por tipo de transporte
se enfenderdn las razones que explican el bajo nivel compe-
fitivo del pafs en materia de infraestructura. Por ejemplo: con
respecto a la red vial, Colombia ocupaba en 2015 el puesto
126 de 140 vy, en América, el lugar 16 en relacién con 19
paises latinoamericanos. Este indicador no estd muy lejano de
las cifras de la red férrea, pues ocupamos el puesto 123 entre
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140 paises y el 14 entre 19 de América Latina. Sin embargo,
donde mejoramos el promedio es en la infraestructura portua-
ria y aérea pues Colombia ocupaba en el periodo analizado
el puesto 84 y 74 entre 140 paises, respectivamente vy, en los
mismos dos temas, con respecto a América latina el pais se
localiza en 11y 9, de 19 paises con los cuales se hace la

comparacion (CPC, 2015).

Desde cuando Horna estudié los casos de los emprendimientos
de siglo XIX y la generacién de la infraestructura del pafs, mu-
cha agua ha corrido por debajo de los puentes vy el pais pasd
de ser uno esencialmente agricola a uno en el que este sector
solo representaba en 2016 el 7,1 %y la industria el 12,6 %
del PIB, mientras que los servicios de intermediacién financiera
el 21,4 %, el comercio 13,7 % y la administracion publica
18,2 %. llama la atencion por ejemplo que la construccion
contribuye con 10,2 %, en el PIB tofal. Las cifras anteriores
muesiran un pafs con una vocacién hacia una economia muy
diversa. Estos cambios validan la visién de Cisneros en la ne-
cesidad y potencialidad del desarrollo logistico, ajustada hoy
con un cambio significativo en la velocidad de negociacion
sobre la base de plataformas y medios electrénicos v la reduc-
cién de los costos de transacciéon, como los definiera Coase
(1937) y que tuviera también expresion en ofros autores del
neoinstitucionalismo como: Olson (1992), Rutherford (2002),
North (2002), Acemoglu y ofros (2003), Acemoglu y Jackson
(2017), Hodson (1993), Nelson y Winter (1982), entre ofros
muchos investigadores de esta escuela de la economia. Sin
embargo, aunque mucho se ha avanzado, si comparamos con
otras realidades, nos faltaria bastante.

Se pueden plantear como problemas hoy: insuficiencia de zo-
nas logisticas; altos precios de las bodegas; limbo juridico en
la vigencia de la regulacion aduanera; los tramites de impor-
taciones y exportaciones en Colombia, son los mas alfos de
la region; las condiciones de seguridad vial (especialmente en
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los cascos urbanos), ya sea por la ocupacion de la via publi-
ca por vehiculos estacionados o por la falta de bahias para
el cargue o descargue de mercancias; baja capacidad de
arrastre y mayor costo, el modo carretero moviliza 73 % de la
carga; el bajo desemperio logistico obedece a los siguientes
aspectos: la falta de localizacion y seguimiento de las mer
cancias, los tiempos tardios de entrega de la mercancia, la
mala calidad de los servicios logisticos y la poca eficiencia de
las aduanas; por ofra parte, no existe una integracion real y
eficiente de los sistemas de transporte y los servicios logisticos
asociados; falta de corredores logisticos vy de infraestructura
especializada, que permita reducir los cosfos logisficos y au-
mentar la eficiencia en la prestacion de servicio.

A buena parfe de estos problemas se ha respondido con un es-
quema de planeacion que contempla, entre ofros, los siguien-
tes grandes proyectos, desarrollados insfitucionalmente por
entidades como Instituto Nacional de Vias - Invias, Agencia
Nacional de Infraestructura - ANI, Ministerio de Transporte:
Concesion Férrea del Pacifico, Concesién Férrea del Atlantico,
Concesion Aeropuerto Rafael Nifiez - Cartagena, Aeropuer-
to Ernesto Cortissoz - Barranquilla, Concesion Aeroportuaria
Centro - Norte, Concesion Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragon -
Cali, Concesion Aeropuertos Nororiente, Concesion Aeropuer-
to El Dorado - Bogotd, D. C., Plan de Accién Fluvial para la
Cuenca Geogrdfica del Amazonas. Igualmente, los siguientes
sistemas infegrados de transportes masivos: Transmetro (Barran-
quilla), Transcaribe (Cartagena), Metrolinea (Bucaramangal,
Metroplis (Medellin), Megabus (Pereira), Transmilenio (Bogotd
y Soacha) y Mio (Cali).

Adicionalmente y mediante la participacion de la Corporo-
cién Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena:
construccion, rehabilitacién, adecuacién y moderizacion de
instalaciones y muelles para el transporte de pasajeros, man-
fenimiento del canal navegable del rio Magdalena, disefio y
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construcciéon de las obras del sistema de acondicionamiento
ambiental y de navegacion del canal del Dique fase 1.

Como es posible apreciar, los problemas son similares si se
hacen las comparaciones en términos relativos con el tamafo
de los mercados nacional e internacional de la época des-
crita por Homa y las necesidades de hoy en el mundo de la
globalizacién y las tecnologias de informacion y comunicacio-
nes en la cual la velocidad de procesamiento de datos es el
principal factor de competitividad. En aquellos finales del XIX
y comienzos del XX el gran problema era la velocidad de des-
plazamiento de los individuos y productos. Queda como un
sustrato de ambas épocas la bisqueda de dar solucién a los
problemas v, hoy, como ayer, el gran obstaculo es la institucio-
nalidad, como puede apreciarse desde los escritos de Horna.

El libro fue consfruido en un esquema que se puede asimilar
a los estudios de caso de gran profundidad y deja implicitas
hipotesis tedricas que permiten entender a futuro qué se ha re-
suelto y qué posiblemente se debe resolver. A juicio de los edi-
tores, el marco tedrico orbita en la nueva escuela institucional.
Estas aproximaciones hipotéticas se pueden formular como:

H1. la logistica del fransporfe es un condicionante para el
progreso de la exportacién de bienes.

H2. El proceso de culturizacion de las tierras de labor es un
proceso lento mediado por la construccion de una cultura de
la productividad. Su gran sujefo hace relacién al apoyo vy es-
fructura de la migracion.

H3. la logistica en el mediano y largo plazo debe resolver la
infegracion del fransporte multimodal.
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H4. las insfituciones, como factor de cambio, pueden entorpe-
cer o dinamizar el desarrollo de las regiones.

H5. El popel de las élites, segin Horna, corresponde a lo

planteado por Rostow (1971, p. 62), en el sentido de que

Las necesidades del progreso econdmico. .. estardn a cargo
de un pequeno grupo de hombres modernos de la sociedad
para que se inicie el despegue... En términos de grupos
sociales y su visién, el progreso econémico necesita de ele-
mentos efectivos en la élite que acepten el crecimiento como
una meta antes de llegar a asumir el verdadero crecimiento.

Fl libro se divide en dos grandes apartados: el primero, este
prologo; el segundo, corresponde a la adaptacién al espa-
fiol de los ocho capitulos de El transporte en Colombia y sus
efectos en el desarrollo empresarial en el siglo XIX: De Cuba
a Antioquia 1836-1874; la escena colombiana; El ferrocarril
de Antioquia; la via férrea del Cauca; la navegacién por el
rio Magdalena; El ferrocarril de la Dorada; El ferrocarril de
Girardot y El ferrocarril de Bolivar; ademas de un capitulo in-
froductorio y ofro de conclusiones, en cada uno de los cuales
se hace referencia al proyecto ferroviario, a la negociacion,
a la contratacion, a las dificultades y, por su puesto, a las es-
frategias disefiadas por el empresario para llevar a cabo sus
proyectos; claramente, el libro muestra como Cisneros se fue
convirtiendo en el contratista particular mas importante de Co-
lombia, para ese entonces los Estados Unidos de Colombia.
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INTRODUCCION

los historiadores latinoamericanos no se han ocupado de
manera suficiente de los empresarios, hombres précticos de
ciencia e indusfria que han ayudado a constfruir, modelar y
forjar la actual estructura econdmica de esta parte del mun-
do. Més bien han dedicado sus esfuerzos al estudio de la
actividad politica, las revoluciones y las constituciones, a las
biografias de connotados dirigentes, generales, libertadores y
hombres de Estado.

los empresarios, con su particular vision sobre la moder-
nizacion de latinoamérica, pudieron conocer y enfender la
dimension politica, aunque en la mayoria de los casos, sus
prioridades fueron de orden econémico. Entre esfos empresa-
rios provenientes de las clases altas y medias, se destacan los
ingenieros industriales, quienes a fravés de la ciencia aplica-
da pudieron resolver problemas socioeconémicos, como es el
caso del ferroviario cubano Francisco Javier Cisneros, quien
adelanté proyectos en Cuba, Pert y Colombia, a quien hoy
se reconoce por su gran confribucion a la modernizacion del
fransporte en Colombia. Generalmente la construccion de los
ferrocarriles en Latinoamérica, durante el siglo XIX, se les atri-
buia a empresarios europeos y estadounidenses, tanfo es asi
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que nunca ha sido puesta en tela de juicio dicha afirmacion.
Sin embargo, las actividades de Cisneros en estos paises son
un buen ejemplo que contradice esta creencia. De hecho, Cis-
neros fue el mds exitoso constructor de ferrocarriles en el siglo
XIX en Colombia; miembro de la élite desarrollista, defendié la
idea de que, para alcanzar el progreso material, era necesa-
rio poseer un conocimiento racional de la sociedad.

El autor del original en lengua inglesa? se centrard en docu-
mentar la carrera empresarial de Cisneros dentro del contexto
de una lucha élitista por la modernizacion del transporte en
Colombia. Aunque vale la pena aclarar, que el empresario cu-
bano no fue el Unico experfo en las fecnologias ferroviarias de
la época, si fue quien comprendié el movimiento de las fuerzas
socioeconémicas que imperaban en ese momento. Se puede
considerar que su exitosa hisforia se debié a su habilidad para
aprovechar las oportunidades que le ofrecieron los aconteci-
mientos v la coyuntura de mediados del siglo XIX en Colombia.

Los miembros de la familia Cisneros fueron privilegiados, reci-
bieron educacién en las mejores escuelas de Cuba, de Europa
y de los Estados Unidos. Sus origenes se remontan a la noble-
za espariola, a la familia del cardenal Jiménez de Cisneros
[siglo XVI) y a la aristocracia local en Cuba, conocida como
sacarocracia,’ que prosperd con el auge de la industria del
aztcar de los Gltimos afos del siglo XVIIl y los primeros del
siglo XIX.4

Se debe sefalar que en Latinoamérica el carisma y la perso-
nalidad de los individuos tiene un rol mds significativo que en
muchas sociedades industrializadas, pues son considerados

2 Hace referencia a Hernén Horna, autor del escrito original en lengua inglesa.
Nota para la version en espafiol.

w

Perteneciente a la aristocracia cubana que administraba la industria del azicar.
4 Franklin W. Knight. la sociedad en Cuba durante el siglo XIX [Madison:
periddico de la Universidad de Wisconsin, 1990); ver también: Manuel
Moreno Fraginals, El ingenio: complejo econémico social cubano del azicar,
3 tomos (la Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1978).
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como esfereofipos de una comunidad, cuya influencia resulta
ser decisiva en el funcionamiento y la direccién de la socie-
dad. Es por ello que, el dindmico Cisneros desempeid varios
papeles altamente significativos, no solo por el legado que
dej6 su agitada vida, sino por la evocacion de sus experien-
cias y logros, que dejan ver como las élites latinoamericanas
emplearon a sus héroes empresariales como simbolo de la
orientacion socioeconémica en busca de una hegemonia po-
litica. Prueba de ello, es la afirmacién de Anibal Galindo,
gran politicoeconomista del siglo XIX, quien dijo después de la
muerte de Cisneros: “él nos enseiid el alfabefo del progreso”.®
Igualmente, se evidencia en el presidente Rafael Reyes, quien
después de que tomara posesion (1904-1909), decreté que
los escritos de Cisneros sobre la construccion y administracion
de ferrocarriles fueran adoptados como material de consulta @
lo largo de toda la Republica® y, propuso, que en el pais se
construyeran monumentos del ingeniero cubano como simbolo
de agradecimiento por todo el aporte al desarrollo del pafs.
Durante la presidencia de Mariano Ospina Pérez, Antioquia
se convirtio en el primer departamento en acatar dicha orden
y se conmemoré el décimo quinto aniversario de su muertfe. En
1948, Ospina Pérez propuso que su biografia se convirfiera
en libro de consulta obligada en todas las universidades y
escuelas de la nacién.” Sin embargo, no todas las actividades
desarrolladas por Cisneros en Colombia fueron ajenas a pro-
blemas, maltratos politicos, juridicos e incluso fisicos.

Lla construccién de los ferrocarriles en Colombia estuvo en la
mente de los lideres de la época desde el mismo inicio de su

5 Carta de Anibal Galindo para Rafael M. Merchan, Bogotd, julio @ de 1898,
en memoria de Francisco Javier Cisneros, 1836 a 1898, editado por Rafael
Maria Merchan (Bogotd: Imprenta de La Luz, 1900, p. 24.

6 Compaiiia del Ferrocarril de Amagd [Medellin, Tipografia del Externado,
1912, pp. 1-2.

7 Mariano Ospina Pérez, “Homenaje del Gobierno nacional en el cincuentenario
de su fallecimiento”. En Francisco Javier Cisneros, “Homenaje del Gobierno

nacional en el cincuentenario de su fallecimiento”, editado por Luis I. Andrea
de (Bogotd: Ministerio de Obras Publicas, 1948, p. 10).
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invencién; como ejemplo de ello, se puede decir que aunque
Inglaterra adn no habia construido su primera linea férrea y
que la independencia de Colombia no se habia consolidado,
banqueros y comerciantes ingleses enviaron al hijo del inven-
tor de los ferrocarriles, Robert Stephenson, con el animo de
persuadir al libertador Simén Bolivar para que iniciara el de-
sarrollo ferroviario en la regién.® Sin embargo, a pesar de que
la élite local estaba seducida con la propuesta, el libertador
descarté el asunfo, pues no estaba seguro de que el proyecto
pudiera tener éxito y sus compromisos financieros con los ingle-
ses, adquiridos en 1820, se encontraban en mora. Se debe
reconocer en este escenario que el liberalismo economico vy el
positivismo del siglo XIX que reinaba en Europa fueron adopta-
dos por los ilustrados de la época, por las élites latinoamerico-
nas que lograron consolidar una oligarquia uniendo el poder
politico con el poder econdmico.

El éxito de la construccion del ferrocarril tuvo un impacto impor-
fante entre los colombianos, quienes creyeron errdneamente
que los ferrocarriles podrian encauzar el desarrollo del pais.
Idea que fue alimentada con una campaia publicitaria, con
panfletos de opinién, libros, revistas y periédicos que exalta-
ban las bondades de vivir en la edad del caballo de hierro,
generando un clima favorable v el apoyo del pueblo. Perio-
distas, poefas, historiadores, hombres de Estado, duefios de
plantaciones, mineros y empresarios respaldaron la idea del
nuevo fransporte.

A diferencia de Cuba y Pert, que tenian ingresos masivos por
concepto de exportaciones, Colombia carecia de capacidad
financiera y crédito para pagar la construccién del ferrocarril,
motivo por el cual fue una de las naciones latinoamericanas
en construir menos kilometraje de rieles. Pero la baja capaci-
dad crediticia de la nacién resulté ser una bendicién, pues la

8 leland Hamilion Jenks. The Migration of British Capital to 1875 (Llondon:
Thomas Nelson and sons Lid., 1963), p. 56.
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inversion en la construccion ferroviaria y la especulacion eran
ilimitadas. Colombia vy sus élites, gracias a la navegacion flu-
vial y la eventual aparicion del carro a motor, comprendieron
que el ferrocarril no era la Unica opcién que permitia la moder-
nizacién del fransporte. De esta manera Colombia pudo evitar
la enorme deuda extranjera, a diferencia de ofras naciones
latinoamericanas que ejecutaron proyectos férreos.

Durante el siglo XIX, el Gobierno colombiano, junto con empre-
sarios locales, invirtid escasos recursos nacionales con el pro-
pésito de atraer colaboracion extranjera para la construccién
de sus ferrocarriles, pues vista la experiencia de ofras regiones
como los Estados Unidos y Europa Occidental, sabian que se
requeria la inversion de grandes cantidades de capital para el
desarrollo ferroviario; lo anterior llevé a promover la creacion
de sistemas corporativos que reunieran los capitales necesarios
para la ejecuciéon de los proyectos. Este nuevo sisfema” dio
lugar a la acumulacion de grandes fortunas y al fortalecimiento
de industrias subsidiarias. '°

Sin embargo, los ferrocarriles no tuvieron el impacto que se es-
peraba en la agricultura y la mineria colombiana, como si ocu-
rriera en los pafses industrializados. Los verdaderos propositos
del proyecto ferroviario nacional se enfocaron en el desarrollo
de la economia de exportacion, dejando de lado los reque-
rimientos del mercado interno nacional y de sus industrias. Es
comprensible que, en sus inicios, los requerimientos tecnolégi-
cos e insumos para el desarrollo ferroviario se importaran, asf
como el personal técnico necesario para la construcciéon de
esfos; v, a pesar de ello, a finales del siglo XIX se realizaron
grandes esfuerzos por sustituir las importaciones de productos

9 Este sistema hace referencia a las Sociedades Anénimas. Nota para la version
en espariol.

10 Hay dos escuelas de pensamiento relacionadas con la importancia del
ferrocarril en la industrializacién del siglo XIX. Walter W. Rostow considera el
ferrocarril como el factor més importante, mienfras que Robert Fogel Fishlow
lo estima importante pero solo como una parte de tendencia en el desarrollo
econdmico.
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y de trabajadores, sustituidos estos Gltimos por civiles lugarefios
y militares.

Al igual que los politicos y economistas colombianos de la
época, Cisneros valord altamente el significado del capifal
extranjero en el desarrollo de la economia latinoamericana, sin
embargo, desconfiaba de los efectos imperialistas que pudie-
ran esfos "apoyos financieros” ejercer en la soberania de las
naciones, sentimiento que compartia con varios infelectuales,
razén por la cual no fue incondicional su apoyo al capital
extranjero. Cisneros, como uno de los estudiantes mas apasio-
nados y observadores de Latinoamérica del siglo XIX, exigio
control sobre la inversién extranjera. En un reportfe escrito a la
Asociacién Americana de Ingenieros Civiles, dirigido a capi-
falistas americanos, sefiald: “lo que una vez fue fomado a la
fuerza, debe ahora ser obfenido por el uso de la razén y el
mutuo enfendimiento, en términos fanto de reciprocidad como
de concesiones entre los Estados Unidos y Latinoamérica”."
En ofra ocasién, frente a la amenaza de la Revoluciéon de
1895, Cisneros persuadié a las autoridades britanicas de usar
restricciones v fortalecer las instalaciones de la Compaiia Rie-
les de Barranquilla para prevenir dafios a los navios ingleses
de la situacion que se estaba presentando.'?

Igualmente, es relevante la similitud que presenta la carrera de
Cisneros con el rol actual de los exiliados de Cuba: la historia
de los disidentes politicos cubanos de los siglos XIX y XX ha
creado un continuo éxodo de cerebros, lo que ha ofectado
la estabilidad econémica y politica de la isla. Miembros de
las clases mediana y alta, desde siglos atrés, han tenido que
salir a ofras naciones de Latinoamérica en busca de mejores
escenarios empresariales y laborales.

11 Francisco J. Cisneros, "Canal de Panamd”, la Industria (Bogotd), junio 28,

1883, p. 154.
12 Carla de F. G. Stopford para la Oficina de Extranjeria, Sabanilla, abril 6,
1895, inF.O.55/368, pp. 106-111, 125-127 (Oficina de Registro Publico,

Inglaterra).
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El impacto econémico de los exiliados cubanos ha sido visi-
ble a lo largo de todo el continente. Alrededor de 20.000
cubanos se refugiaron en Espaiia y posteriormente en el con-
tinente americano, durante la emancipacion de las colonias
hispdnicas.

la siguiente migracién cubana se dio por la Guerra de los
Diez Arios (1868-1878), en la que miles de cubanos tuvieron
que escapar de la isla caribefia hacia los Estados Unidos,
Latinoamérica, incluso a Europa. Algunos de ellos, persona-
jes revolucionarios, salieron con sus forfunas y conocimientos
tecnolégicos, avanzados para la época, como lo era el sis-
tema de plantacion de azicar, el mds moderno del mundo.
Fn 1868, el consul general britanico para Cuba observé la
capacidad emprendedora local: “Los hijos y los descendientes
hispanicos, los cubanos [...) son mucho mds avanzados en
civilizacién e intelecto que sus ascendientes de la peninsula”."
Segin la historiografia cubana, Cisneros forma parte de esa
generacion, la “generacion del 68", de hombres emprendedo-
res, ingenieros, militares y pafriofas.

En este estudio también se explora la participacion del capital
local en el desarrollo de emprendimientos en busca de la inser
cién latinoamericana en el mundo econdmico. Lo expresado
anteriormente difiere con la creencia americana que atribuye
el subdesarrollo latinoamericano a la ausencia de emprendi-
mientos locales.'* Desde el inicio de la colonizacién, la Améri-
ca espafola se caracterizé por la presencia de una pequefia y
muy influyente élite, cuya posicién politica, econdmica y social
se basé en la explotacion de las clases menos favorecidas y
en la opresién de los indios, permitiendo la acumulacion de
recursos financieros en las manos de unos pocos, quienes a su

13 Carfa de John Crawford para la Oficina Poblica de la Habana, octubre 30,
1868, en FO. 72/1189.
14 Para una criica de esfe problema general en la ciencia social americana, ver

Politics and Social Structure in Latin America (James Petras, New York Monthly
Review Press, 1970), p. 363.
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vez invirtieron en la explotacion de la mineria extensiva vy la
agricultura. la extension de la mineria generé grandes exce-
dentes de capital, pero que no se pudo frasladar facilmente @
ofras actividades econdmicas. Ciertamente, las élites locales
asumieron riesgos con el objetivo de expandir la produccion
minera y obtener un mayor volumen de ganancics. Se pue-
de decir que existian condiciones para el desarrollo de una
base empresarial; sin duda alguna, también limitaciones por
los acontecimientos sociales de la época, lo que dio lugar al
surgimiento de los denominados “emprendedores de la econe-
mia tradicional”.

Con el crecimiento del mercantilismo vy la revolucion industrial,
los americanos esparioles, conocidos como criollos, pudieron
invertir una gran parfe de sus recursos financieros en el co-
mercio internacional: la rentabilidad de la economia de ex-
portacion dio a los criollos mayores excedentes que fueron
invertidos con el proposito de aumentar su poder econdémico y
politico en el sistema colonial. la vigilante Corona espariola,
consciente del poder creciente de la élite empresarial local,
decret6 restricciones, obligando a los criollos a invertir sus go-
nancias a fravés de socios espaioles. El capital criollo era tan
importante que, en 1735, la corona prohibié a peruanos y
mexicanos enviar oro y plata a Espafia, esperando que esfos
fueran invertidos en exportaciones coloniales. Dicha regulo-
cién seria derogada 45 afios mas farde. '

No es de sorprender la existencia de estos importantes capita-
les, pues la clase alta educada y familiarizada con su enforno
natural, habia detectado las oportunidades econémicas. Los
acaudalados latinoamericanos, acostumbrados a evadir las i-
mitaciones de la Corona, no dudaron en minimizar las nefastas
consecuencias de la inestabilidad politica de esta, invirtiendo

15 Clerence H. Haring, The Spanish Empire of America (New York: Oxford
University Press, 1947), pp. 252-260, 322; también ver: Doris M. ladd, la
nobleza mexicana en la independencia 1780-1820 (Austin, prensa de la
Universidad de Texas, 1976), pp. 50-2, 93-104, 113-53.
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sus capitales a través de corporaciones exiranjeras. Durante el
periplo de Cisneros en Colombia (1874-1898), inversionistas
locales vy latinoamericanos, invirtieron por medio de corpora-
ciones ferroviarias exfranjeras y nacionales, en busca de la
proteccién de sus capitales. Es evidente que la nacién esta-
ba en un periodo de fransicién, pasando del proteccionismo
econdémico al liberalismo (laissezfaire laissez-passer). Cisneros
adopté la nueva ideclogia al servicio del capitalismo.

Desde la época colonial, un numeroso grupo de empresa-
rios pertenecientes a las élites locales lucharon por expandir
la produccion agricola, sin embargo, ofros estaban concen-
frados en el negocio de las exportaciones, por saqueo, del
oro colombiano. los empresarios locales buscaron cosechar
productos con fines de exportacion que generaran suficientes
ingresos y garantizaran el crecimiento econdémico interno. La
producciéon de algodén, tabaco, afiil y quinina cumplieron,
de manera infermitente, estos propdsitos. No fue sino hasta
el ultimo tercio del siglo XIX, que el café se fue convirtiendo
en la principal fuente de ingresos de la economia nacional,
aunque se afirma que Colombia llegd relativamente farde a
este lucrativo mercado. Finalmente, el mercado infernacional
propicié un vertiginoso cambio interno en la estructura produc-
fiva de la nacion, lo que afectd positivamente los ingresos de
los lideres empresariales, quienes amasaron grandes fortunas.
Desafortunadamente, este crecimiento econémico no llegéd a
todas las estructuras sociales. la modemizacién, llamada por
unos como “el progreso”, tan solo beneficié a unas cuantas
personas distinguidas de las tradicionales élites locales.

El proceso que permiti6 la internacionalizacion de América
Latina tuvo su propia dosis de infrigas nacionalistas y chauvi-
nistas. El proceso de inversion en el ferrocarril en el siglo XIX
fue el resulfado de una fusion de infereses locales y extranje-
ros. Colombia es claro ejemplo de ello, aqui se realizé una
alianza entre extranjeros y algunos grupos locales. Nunca se

25
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ha prestado interés a la nacionalidad de los inversionistas ex-
franjeros, pues lo relevante era que, tanfo inversionistas locales
como foréneos, compartieran los mismos infereses economi-
cos e ideoldgicos v las mismas técnicas de administracion de
negocios.'® la participacion histérica de los emprendedores
locales que colaboraron con el capital infernacional es signifi-
cativa y permite explicar cémo la desventaja de pertenecer a
la periferia contribuyé a la acumulacién del capital frasnacio-
nal de los paises del centro.

16 D. C. M. Platt (Ed.), Negocios imperialistas, 1840-1930: una investigacién
basada en la experiencia britdnica en América latina (londres: prensa de la
Universidad de Oxford, 1977), p. 6.



CAPITULO |
De Cuba a Antioquia 1836-1874

Al este de la isla caribefia de Cuba se encuentra una de
sus ciudades mas antiguas, Santiogo de Cuba, fundada en
1514. Ciudad que hacia el aiio 1830 se convirtio en el ho-
gar de una aristocracia criolla que habia obtenido su poder
y riqueza gracias al cultivo del café y el desarrollo de la ga-
naderia mientras que el oeste y centro de Cuba répidamente
crecieron en términos econémicos por el cultivo de cafia de
azicar."” Durante la tercera década del siglo XIX, Santiago,
al igual que el resto de Cuba, se encontraba inmersa en una
época de agitacion sin igual, no solo por la lucha a favor de
la independencia econémica y politica de la isla sino, tam-
bién, por el impacto infelectual de los escritores romdnticos
que influenciados por algunos de los rasgos democrdticos del
liberalismo europeo se convirtieron en ardientes fandticos de la
autodeferminacion cubana, '® como son: el padre Félix Varela,

17 David Thurnbull. Travels in West Cuba (londres: Longman, Orme, Brown y
longmans, 1840, pp. 2-3, 24-25), 47-66; ver también: Carlos de Sedano y
Cruzat, Cuba desde 1850 a 1873 (Madrid: Imprenta Nacional, 1873), pp.
152-153; José Alvarez Conde, Historia de la geografia de Cuba, (La Habana:
Massip y Valdés, 1961), pp. 72-98, 247-322; y James J. O'Kelly, The Mabo
land, or, Adventures of a Herald Corespondent in Cuba (la Habana: J. B.
Lippincotty Co., 1874), pp. 81-102, 103-110.

18 Juan N. Remos y Rubio, Historia de la literatura cubana (La Habana: Cardenas
y Compaiiia, 1945), pp. 48-50, 203-230, 231-272; ver también: Ramos y
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José Antonio Saco, José Maria Heredia y el poeta mulato “Plé-
cido”, entre ofros escrifores. Quizd fue la ciudad de Santiago
la que presencio el nacimiento de Francisco Javier Cisneros y
sus primeros aios de formacion.

Francisco Javier Cisneros, hijo de Carmen Correa de Cisneros
e Hilario Cisneros y Saco, nacio el 28 de diciembre de 1836
en Santiago de Cuba. Fue cubano de tercera generacién.
la Cisneros era una familia distinguida y aristocratica de la
region que llegd a formar parte de la aristocracia criolla a
mediados del siglo XIX.!” Su padre, Hilario Cisneros y Saco,
gozaba de buena reputacion como abogado en toda la islo;
fue un hombre de amplios infereses lectores, atestiguado por
la gran biblioteca que poseia, una de las mejores bibliotecas
privadas de su tiempo. El viejo Cisneros, como se le conocia,
era miembro, junto con terratenientes y académicos destaca-
dos de Cuba, de la Sociedad Econdmica de Amigos del Pais
con sede en la Habana, cuyo propésito era el de promover
las reformas en temas de agricultura, industria y comercio para
alcanzar el “progreso”. la institucién se convirtid en “bastion
de pensamiento” al servicio de la aristocracia del azicar. Fue
juez distinguido en la Audiencia de La Habana? y durante la
mayor parte de su vida, simpatizé con el Partido Liberal, el
cual concentraba esfuerzos en asegurar reformas y autonomia

Rubio, Proceso histérico de la lefras cubanas (Madrid: Ediciones Guadarrama,
1958), pp. 145151, 99-115.

19 Op. cit, p. 228. Francisco Javier fue el segundo de cuatro hijos nacidos de los
Cisneros, Hilario, Eduardo y Eleuterio fueron participantes activos en la guerra
de los Diez Afios. Hilario fue vicepresidente de la Junta de Revolucionarios
Cubanos en Nueva York. Eduardo, cirujano y doctor en las expediciones
militares lideradas por Francisco Javier; murié de fiebre amarilla en Panoma
en mayo de 1871, Eleuterio, negociante y acompaié a Francisco Javier en su
estadia en Colombia. Ver: “Cuban Affairs: Trial of the Cuban Government”, The
New York Times, junio 4, 1870, 1; "The Steamer Anna”, The New York Times,
enero 10, 1870, 5; y "The Cisneros Claim”, The New York Times, diciembre
8,1873,p. 1.

20 Fermin Peraza Sarausa, Diccionario Biogréfico Cubano, 13 val., IX (Gainsville,
Florida: Bibliofeca del Bibliotecario, 1965), p. 126; ver fambién: Emilio
Bacardi y Moreau, Crénicas de Santiago de Cuba (Barcelona: Tipografia de
Carbonell y Esteva, 1909), p. 127.



El fransporte en colombia en el Siglo XIX y sus efectos en el desarrollo empresarial

Adaptacién al castellano

dentro del sistema colonial espafiol.?! Fue socio propiefario de
los periédicos Habana Liberal, El Siglo y El Pais.?? Don Hilario
era hijo de Pascual Jiménez de Cisneros, un capitan del Ejérci-
to Real que llegd a Cuba en 1763.2°

Francisco Javier Cisneros fuvo la mejor educacion de la aris-
focracia cubana. Sus estudios primeros los realizé en el Se-
minario de San Basilio, reconocida institucién educativa en
Santiago, donde aprendié los rudimentos de la filosofia, la
teologia, el derecho canédnico y la gramdtica espariola.?
Continud con sus estudios preuniversitarios en la Habana v,
posteriormente, en Parfs, siempre con la fuforia y atenta mira-
da de José de la luz y Caballero {1800-1862),% intelectual
sobresaliente de la Cuba del siglo XIX y director del Colegio
del Salvador. Las élites aristocrdticas cubanas acudian a este
plantel educativo y sus estudiantes mas prometedores eran en-
viados a Parfs a completar y profundizar en sus estudios. Don
Pepe, como era conocido don José en el émbito académico,
tuvo el privilegio de educar a aristécratas revolucionarios, lo
que le vali6 el apelativo de “el padre de la revolucion cu-
bana”, justificadamente por parte de los espafioles. Hombre
carismdtico e influyente, de enfoque libertario y democrdatico,
confribuyé al movimiento de emancipacion cubana al politizar
a sus estudiantes, aunque nunca instruyd en sedicién directa.
los criticos de Luz y Caballero estuvieron de acuerdo en que
nunca incitd a sus estudiantes a rebelarse; sin embargo, ase-
guraron que “él preparaba a sus estudiantes para conspirar 2°.

21 Charles E. Chapman, A History of the Cuban Republic [Nueva York: MacMillan
Company, 1927), pp. 181-195, 208214, 314-316, 349-167; ver también:
Francisco J. Ponte Rodriguez, Historia de la guerra de los Diez Afos [la

Habana: Imprenta El Siglo XX, 1943), pp. 17-21, 31-95.

22 Cisneros, La verdad histérica sobre los sucesos de Cuba, [Nueva York: Imprenta

de M. M. Zarzamendi, 1871}, p. 7.

23 Rafael M. Merchan, “Francisco Javier Cisneros”, Repertorio Colombiano,
Bogotd, XVIIl, N.° 3 (julio, 1898), pp. 227-228.

24 Remos y Rubio, Historia de la literatura cubana, pp. 48-50.

25 Joaquin Ospina, Diccionario biogréfico y bibliogréfico de Colombia, 3 val., |
(Bogota: Editorial Cromos, 1927-1939), p. 554.

26 Willis Fletcher Johnson, The History of Cuba, 5 vol., ll (Nueva York: B. F.
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Afos mds tarde, Cisneros comentaria sobre las ensefianzas de
don Pepe: “Creo... en las lecciones de mi maestro que: ‘es
cierto que la libertad produce dlceras, pero son dlceras que se
curan con la libertad misma™.?”

Francisco Javier Cisneros estudié ingenieria ferroviaria en la
Universidad de la Habana y en el Instituto Politécnico Troy
en Nueva York. Después de obtener su grado, trabajé con
compaiiias briténicas y americanas, que se dedicaban a la
construccion de vias en planfaciones de azicar en el oeste cu-
bano. Cisneros ocupd varios cargos hasta llegar a la posicién
de ingenierofefe, enfrando a formar parte de un selecto grupo
llamado “los mejores y brillantes”, entrenados como ingenieros
en Cuba, Estados Unidos y Europa.

Cracias a la produccién de azicar para exportacion, la isla se
convirtié en la primera nacion en Latinoamérica en inaugurar
el transporte ferroviario (1837). El boom azucarero empleaba
ingenieros americanos, europeos y cubanos en el desarrollo
de vias férreas. El avance tecnoldgico sedujo a un numeroso
grupo de estudiantes islefios para que se matricularan en es-
cuelas de ingenieria estadounidenses.?® Cisneros trabajo en
asociacién con su tio Gaspar Betancourt Cisneros, uno de los
productores azucareros més grandes de la isla y promotor fe-
rroviario. Con el apoyo y la proteccién de Betancourt, Cisne-
ros tuvo la oportunidad de obtener experiencia hasta alcanzar
la direccién del Ferrocarril del Oeste??. En su administracién,

Buck and Company, Inc., 1920), pp. 322-323; ver también: José Ignacio
Rodriguez, Vida de don José de la Luz y Caballero (Nueva York: Imprenta El
Mundo Nuevo, 1874).

27 Francisco J. Cisneros, "El por qué de este peri¢dico,” La Industria (Bogotd,
febrero 15, 1883, p. 1.

28  Samuel Rezneck, Education for a Technological Society (Troy, New York:
Rensselaer Polytechnic Institute Press, 1968).

29 ). H. T Tudsberry [Ed.), Minutes of the Proceedings of the Institution of Civil
Engineers with other Selected and Abstracted Papers, vol. CXXXV, sesiones
1898-1899, Parte 1 (Londres: Insfitution of Civil Engineers, 1899), pp. 327-
328: ver también: Theodore A. liesen, “Francisco Javier Cisneros, M. Am.
Soc. C. E.", p. 128; Sedano y Cruzat, Cuba desde 1850 a 1873, pp. 27-
32, "Havana: Cuban Railroads”, The New York Times, agosto 18, 1867, p.
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la via se convirtié en la més grande red ferroviaria del oeste
cubano y consolidé la red ferroviaria en la isla (1860). Cuba
se convirtié en la primera nacién latinoamericana en experi-
mentfar con éxito las vias férreas estrechas,*® menos costosas.
los carriles més ligeros y portables fueron infroducidos en los
ramales ferroviarios de las plantaciones de azicar, abriendo
paso a Cisneros y sus colegas para ejecufar proyectos ferro-
viarios en Suramérica.

las vias estrechas se volvieron la especialidad de Cisneros,
se presenfaba como la opcién tecnolégica de desarrollo para
los paifses con recursos financieros limitados. Cisneros fue el
primer ingeniero latinoamericano en fraducir y comentar es-
crifos cientificos americanos y europeos sobre la materia; su
experiencia préctica lo hizo el principal defensor y feérico de
trenes de ferrovias estrechas en la isla,?! escribié articulos de
investigacion cientifica para las sociedades de ingenieros de
Cuba, Estados Unidos e Inglaterra. A lo largo de su carrerq,
las vias férreas estrechas se volvieron su pasion investigativa,
pues vio en ellas la solucién a las necesidades sociales, lo
que lo llevé a intentar la democratizaciéon de esta tecnologia
moderna.

las ferrovias esfrechas costaban menos, producian mas y
satisfacian las necesidades tanto locales como generales, “a

ellas les pertenece el futuro, porque pueden establecer la armo-

nia entre los intereses pdblicos y privados”.>?

A fravés de articulos publicados en los periddicos El Siglo y
El Pais, Cisneros abogaba por un desarrollo coordinado de
lineas férreas en la isla, en vez de construir lineas cortas des-

5; y Cisneros, "Relacién documentada de cinco expediciones”, [Nueva York:
Imprenta Hallet y Breen, 1870), pp. 4-5.

30 las vias estrechas son aquellas que tienen los rieles fijos de fres pies a fres pies,
cuatro pulgadas aparte.

31 Enciclopedia Universal llustrada, 70 vol. Xl (Barcelona: Hijos de Esparia,

1933), p. 485.

32 Cisneros, Ferrocarriles de via estrecha (Nueva York: Imprenta de Hallet y Breen,
1872), p. 60.
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conectadas entre si; estaba convencido de que si las lineas
férreas estrechas se consolidaban, servirian al crecimiento eco-
némico vy la industria azucarera de la isla.®®

Cisneros, tomando como base la experiencia cubana que co-
menzd con capital local de compaias andnimas, se prepard
para disefiar la plataforma financiera con que se iniciarian las
ferrovias colombianas. Antes de la Guerra de los Diez Arios
(1868-1878) de Cuba, habia construido mas de 1.200 kilé-
mefros de via férrea; el capifal britdnico participaba con més
o menos el 25 % del valor declarado en hipotecas de la fe-
rmovia® y se invertia cuando estaban en funcionamiento, lo
que garantizaba su rentabilidad. El conocimiento adquirido
por Cisneros sobre el modelo de financiamiento de la red fe-
rroviaria cubana se convirtié en clave para el desarrollo de
su carrera profesional en Suramérica. En 1894, describio su
experiencia cubana:

En la Habana, un grupo de patriotas construyé la primera
ferrovia de Cuba (de la Habana a Giiines) y luego fue frans-
ferida al sindicato respectivo. Este es el génesis de las vias
férreas cubanas; con excepcion de una, las demds fueron
construidas por compariias organizadas dentro de la isla. ..
Si no fuera por los obstdculos que me he enconfrado, hubie-
ra infroducido en Colombia los sistemas de Cuba y de Esta-
dos Unidos, que hasta ahora (1894) han probado ser mds
légicos que los sistemas ferroviarios de Centro y Suramérica;
estos han dejado los desastres financieros de los cuales to-
dos somos conscientes.*®

Para 1868, el éxito de Cisneros fue reconocido, no solo como
constructor ferroviario y negociante prominente, sino como in-

33 Cisneros, La verdad histérica sobre los sucesos de Cuba, pp. 67-68.
34 Oscar Zanetti Lecuona y Alejandro Garcia Avarez, Caminos para el azicar (la

Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1987), pp. 89, 1056, 131-34.

35 Cisneros. "El Ferrocarril de Antioquia (continuacién)”, Diario Oficial (Bogotd),
junio 22, 1894, p. 595.
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telectual vy habil escritor. Se le ha descrito como un hombre
encanfador y simpdtico, rubio, alto y apuesto, que amasd
una considerable fortuna y que formaba parte de los circulos
sociales mds exclusivos de Lla Habana junfo con su esposa,
dofia Magdalena Moarillo, dama del mas distinguido linaje
cubano.®

Al igual que muchos estudiantes de Luz y Caballero, Cisneros
decidié, en 1868, arriesgar su posicion y abiertamente adop-
far la causa revolucionaria de Cuba. La decisién que tomé lo
llevé a varios afios de reflexion profunda, pues desafiaba el
esfatus quo existente, arriesgando su posicién social. Utilizd
sus conexiones e influencias para servir a la lucha por la in-
dependencia cubana;®” mantuvo una imagen camufloda en
el proceso revolucionario, casi oculta, pues consideraba que
manteniendo encubiertas sus verdaderas infenciones en los cir-
culos sociales y politicos de la isla, podia contribuir mejor a
la causa. Estimaba que el tiempo para la revoluciéon no habia
llegado aun.

Infelectuales y lideres politicos apoyaban la causa revoluciona-
ria, convencidos de que el pais debia liberarse del yugo espa-
fiol, pero fueron pocos quienes buscaron medios prdcticos en
favor de la independencia.®®

Durante el primer cuarto del siglo XIX, las colonias espariolas
de América continental lucharon y adquirieron su independen-
cia; sin embargo, no sucedié lo mismo con la Capitania Ge-
neral de Cuba. la isla permanecia leal a Esparia, posicion
que llevd a expresar a Fernando VI, rey de Espaia: Cuba “mi
siempre fiel isla”. En 1817, la Corona espafiola concedié a la
isla la abolicién del monopolio del tabaco; en 1818, la libe-
racion del comercio exteriory, en 1819, el reconocimiento de

36 Merchan, “Francisco Javier Cisneros”, p. 229.
37 Cisneros, la verdad histérica sobre los sucesos de Cuba.

38 Op.citp. 4.
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un nimero de concesiones de tierra a los criollos.3? Pero con el
ascenso de la reina Isabel Il al trono espaiol (1833), se deso-
16 un periodo de represién en la isla que condujo a la persecu-
cién de los criollos de una manera despiadada.*® Muchos de
ellos, motivados por los deseos expansionistas americanos,*!
buscaron ayuda en los Estados Unidos. A principios de 1860,
se dio una aparente reconciliacion entre criollos y autoridades
espanolas, lo que condujo a la liberacién de un nimero de
prisioneros politicos y el retorno de muchos exiliados.*?

Los cubanos liberales creyeron que las reformas necesarias v la
autonomia de la isla se podian obtener en el marco del siste-
ma colonial espafiol: José Morales lemus, José Antonio Saco,
Francisco de Frias y Jacott Conde de Pozos Dulces, lideraron
el Partido Liberal Cubano, que defendia la moderacion y la re-
conciliacion con la Corona y descartaban la liberalizacion.#

El Conde de Pozos Dulces fue el criollo més influyente, desde
que fue editor de El Siglo, destacado peri¢dico liberal de Cu-
ba,** con sus escritos periodisticos luchd por la posibilidad de
obtener la autonomia cubana. Cuando el ministro extranjero
Antonio Cénovas del Castillo cred la Junta cubana-portorrique-

39 John Edwin Fagg, Cuba, Haiti & The Dominican Republic (Englewood, Cliffs,
New Jersey: PrenficeHall, Inc., 1965], p. 30.

40  Duvon Clough Corbitt, “The Colonial Government of Cuba” (disertacién de
doctorado no publicada, Universidad de Carolina del Norte, 1938), pp. 39-
41, 44-45; ver también: Juan Pérez de la Riva, Correspondencia reservada
del capitén general don Miguel Tacén 1834-1836 (la Habana: Bibliofeca
Nacional José Marti, Departamento de Coleccion Cubana, 1963), pp. 20-96.

41 Robert G. Caldwell, The Lépez Expeditions to Cuba 1848-1851 (Princeton:
Princeton University Press, 1915); ver también: Emilio Roig de Leuchsenring,
Cuba vy los Estados Unidos, 1805-1898 (la Habana: Oficina del Historiador
de la Ciudad, 1949), pp. 123-200.

42 Basil Rauch, American Interest in Cuba: 1848-1855 (New York: Columbia
University Press, 1948), p. 8.

43 Francisco J. Ponte Dominguez, La historia de la guerra de los Diez Afos, pp.
21, 147-148, 151-170:; ver también: Gerardo Castellanos, “Raices del 10
de octubre de 1868", Academia de la Historia de Cuba (la Habana), XVII
(octubre, 1937), pp. 57-59.

44 Op. cit., pp. 21, 59, 76; ver también: Rafael Nieto y Cortadellas, Dignidades
nobiliarias en Cuba (Madrid: Ediciones Cultura Hispanica, 1954), pp. 395-
399.
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fia (1866) los liberales vieron la oportunidad de lograr mayor
autonomia de Espafia. la Junta estaba conformada por 22
miembros, la mitad de ellos eran oficiales reales con expe-
riencia en el Caribe v, la ofra mitad, miembros elegidos por
los municipios de las dos islas; se reunieron en Madrid entre
octubre de 1866 y marzo de 1867. Pozos Dulces junto con
José Antonio Saco, lideres de la delegacion cubana, presenta-
ron un programa para obtener mayor autonomia de la Coro-
na y mayor liberalizacion del comercio, pero no se consiguio
nada de Isabel Il, excepto vagas promesas. Adicionalmente,
la Corona no permitié a Pozos Dulces continuar propagando
sus visiones polificas junto con los simpatizantes liberales en el

peri¢dico El Siglo.

El Gobierno espariol tuvo la intencién de acabar con el Partido
Liberal, la extincion parecia inminente, por lo que los miembros
del partido decidieron despedir a Pozos Dulces y cambiar el
nombre de El Siglo por El Pais y eligieron a Francisco Javier
Cisneros para reemplazarlo como editor del periddico.*® Cis-
neros contribuyd con articulos para El Siglo, que para ese
enfonces (1860)* era afin al Partido Liberal. Las autoridades
espariolas encontraron en el ejecutivo ferroviario un mayor al-
cance politico, gracias a su prestigio y medios econdmicos.

Por medio de £l Pais, Cisneros apoyd las expectativas de los
reformistas, atrajo un buen nimero de jovenes intelectuales,
antiguos estudiantes de Luz y Caballero, incluido su mas cer-
cano amigo y ayudante de campo, Rafael Maria Merchan.*

45 Cisneros, Redaccién documentada de cinco expediciones, p. 4.

46 Cisneros, la verdad histérica sobre los sucesos de Cuba, p. 6.

47  Rafael Maria Merchan (1844-1905), también antiguo estudiante de Luz
y Caballero, habia contribuido a algunos articulos a £l Siglo, pero es con
Cisneros que gand el mayor prestigio. Se volvié una celebridad al publicar
el articulo "laboremus” en El Pais. Este articulo es responsable por iniciar el
nombre de un grupo revolucionario conocido como Laborante. Este grupo luchéd
hasta que se logré la independencia. Merchan siguié a Cisneros a los Estrados
Unidos y o Colombia. Junfos en el dltimo pais continuaron trabajando para
la independencia cubana. Ver: Merchan, “laboremus”, El Pais (la Habana,
noviembre 15, 1868, p. 1; ver también: Merchén, la honra de Esparia por
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Como editor del diario, perfecciond su escritura periodistica
que posteriormente le serviria en sus actividades empresariales
en Colombia. Con la experiencia acumulada fundé el perio-
dico la Industria, encargado de promover la “modemizacién”
de la Republica y servir como medio de defensa de los afo-
ques de los enemigos a sus empresas. En El Pais, Cisneros y
sus colaboradores defendian la causa de la autodeterminacion
cubana y la reconciliacién con Esparia.*® Sin embargo consi-
deraban que la meta de estas negociaciones deberia ser la in-
dependencia. Como editor era consciente de que el periédico
solo era un medio para lograr ver a Cuba emancipada de la
Corona: No estaba a favor de las reformas porque no creia en
el Gobierno espariol, *” como muchos de sus comparieros, era
parfidario de la idea de anexar Cuba a los Estados Unidos,
decision que deberian tomar los cubanos mediante un proceso
de eleccién popular,

Solo los miembros de la Repdblica tienen el derecho a dispo-
ner de su destino, si quieren ser independientes, lo serd; o si
quieren someterse de nuevo a la humillacién espanola, estan
en su derecho de hacerlo,; si Cuba quiere anexarse a ofra
nacién; los Estados Unidos y esta dliima la acepta, quizd
serd anexada; la voluntad del pueblo es la ley suprema.®

El papel que tuvieron los liberales, lo mismo que su periddico,
no habia sido exitoso, habia fracasado en la meta de reconci-
liacién con la Corona espaiiola. Por el contrario, la distancia
enfre las auforidodes espariolas vy los disidentes cubanos se
habia incrementado. Parecia que los liberales eran los Gnicos

un cubano [Nueva York: [sin editor], 1871); Merchan, Cuba: justificacion de
su guerra de Independencia (Bogotd: Imprenta de la Lluz, 1896); y George
B. Rea, Facts and Fakes about Cuba (New York: G. Munroa's Sons, 1897),
op. 138-140.

48  "Cuba: The Havana Press”, The New York Times, noviembre 22, 1868, p. 5;
ver también: “Affairs in Cuba: Suppression of Newspapers”, The New York
Times, enero, 1869, p. 5.

49 Cisneros, la verdad histérica sobre los sucesos de Cuba, p. 6.

50  Op. cit
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que abogaban por independizarse de Espaiia y finalizar el
colonialismo espariol en la isla. La intencién de la Gran Admi-
nistracion Cubana (1868-1876), como se conocié al perio-
do, para profeger a los revolucionarios cubanos exiliados en
los Estados Unidos, hizo que el movimiento de emancipacion
fuera mas admirado. Contingentes militares integrados  por
revolucionarios cubanos y mercenarios americanos armados,
provenientes de los Estados Unidos, se preparaban para apo-
yar la gesta libertadora.>! Parecia que el esfuerzo no iba a fro-
casar. Al respecto Cisneros comentd: “los cubanos estimaban
la victoria como definitiva... la duda fenia que desaparecer de
las mentes de todos. .. ">? En estas circunstancias Cisneros entro
a la clandestinidad revolucionaria en agosto de 1868; en su
rol de lider le correspondié la tarea de ayudar a planear y
coordinar la revolucion, que supuestamente iniciaria en febrero
de 1869. Cisneros era el enlace y el encargado de transmitir
informacién de la Junta Revolucionaria de Lla Habana.>?

la posicién de Cisneros como director de la red ferroviaria
mas imporfante de Cuba era esfratégica. Asi lo veian los de-
mas lideres revolucionarios, por lo que lo encargaron de todas
las operaciones logisticas del proceso. También se encargd de
la administracion de los negocios de los revolucionarios en la
isla; adquirié equipamiento e hizo apropiaciones financieras
que consideraba necesarias para el proceso revolucionario.
Cisneros utilizé sus propios fondos, junto con los de ofros revo-
lucionarios, para apoyar la causa.>*

Todo estaba preparado para iniciar el proceso revolucionario
hasta que se supo en Cuba la noficia del derrocamiento de la
reina Isabel (septiembre de 1868), situacién que fue aprove-

51 Manuel Marquez Sterling, La diplomacia en nuestra historia (Valencia, Espafia:
F. Sempere y Compaiiia, 1909), pp. 60-66.

52 Cisneros, la verdad histérica sobre los sucesos de Cuba, p. 54.

53 Op. cit, pp. 49.

54 (Op. cit., pp. 4, 7;y Cisneros, Redaccién documentada de cinco expediciones,
p. 5.
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chada por los revolucionarios cubanos con la idea de iniciar
una revuelta contra la Corona. El 10 de octubre de 1868,
Carlos Manuel de Céspedes y un grupo de cerca de 100
habitantes del pueblo de Yara, provincia de Oriente, procla-
maron la rebelién y dieron el emblematico grito de indepen-
dencia, desatando la sangrienta Guerra de los Diez Afios.
Cisneros, preocupado con el tiempo que estaba durando la
revuelta, decidio en Vuelta Abajo, distrito de la provincia oc-
cidental de Pinar del Rio, declararse abiertamente en rebeldia
contra la Corona y lider6 el movimiento populista conocido
como laborante en la toma de La Habana.*> No obstante, fue
persuadido por ofros lideres con la idea de que seria més Ufil a
la revolucion si dejaba Cuba y actuaba como coordinador en-
fre los grupos revolucionarios de la isla y los exiliados cubanos
en los Estados Unidos. Durante los primeros arios de la guerra,
Cisneros fue destinado a ejercer como la conexién entre los
revolucionarios que se encontraban dentro de la isla y aquellos
que se localizaban fuera de Cubao,* por lo que Nueva York
fue la sede de asuntos revolucionarios y empresariales.

Cisneros llegd a Nueva York el 25 de noviembre de 1868 e
inmediatamente se presenté a la Junta Revolucionaria Cubana
de la ciudad. la junfa estaba constituida por un grupo de |i-
deres exiliados patriotas cubanos distinguidos en el extranjero,
dentro de los cuales se encontraba su hermano mayor, Hilario
Cisneros. Francisco Javier Cisneros, promovido al rango de bri-
gadier general y comisionado a suplir de hombres y material
de guerra a los revolucionarios de Cuba®’, realizé actividades
que contribuyeron a mantener la revolucion viva en la isla. Era
el principal proveedor de soldados y material de guerra para
los revolucionarios desde el extranjero.”®

55 Ponte Dominguez, Historia de la guerra de los Diez Ados, pp. 26, 140, 149.

56 Op.cit, p. 81; vertambién Carlas de Carlos M. de Céspedes a su esposa Ana
de Quesada (La Habana: Comisién Nacional de la Academia de Ciencias de
la Republica de Cuba, Instituto de Historia, 1964), pp. 214, 224.

57 Ponte Dominguez, Historia de la guerra de los Diez Afios, p. 183.

58  Cisneros, Relacion documentada de cinco expediciones; ver también: Johnson,
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Lla mayoria de las camparias revolucionarias que lideré Cisne-
ros se concibieron en los Estados Unidos y el Caribe. En junio
de 1870, por primera vez fue a Colombia en busca de volun-
farios para la causa cubana; la mayor parfe del reclutamiento
lo realizo en el Vaolle del Cauca, posteriormente comentaria
con su acostumbrada y bien madurada retérica populista: ellos
lucharon como leones. En diciembre de 1870, intentd un se-
gundo esfuerzo de reclutar voluntarios en Colombia, pero esta
vez fue obstaculizado por las auforidades colombianas en el
istmo de Panamd.*”

Entre enero de 1869 v finales de 1871, Cisneros lider¢ siefe
campariias navales a Cuba, cuya tarea principal era proveer
a los revolucionarios con hombres y material de guerra; cuatro
fueron exitosas. A menudo parficipaba activamente en la bato-
llay con tres sentencias de muerte colgando sobre su cabeza,
tenia la tenacidad de caminar disfrazado en dreas controla-
das por los espafioles. En mas de una ocasién sus comparieros
revolucionarios lo dieron como capturado y ejecutado, pero
de algin modo siempre aparecia, despejando el tfemor de
colegas y amigos.®®

De 1868 al1871, Cisneros actud como mediador entre los
revolucionarios que estaban luchando por la emancipacion
de Cuba vy los exiliados cubanos, y como intermediario entre
diversas facciones en la isla. En junio de 1870, Cisneros en
un llamamiento a la unidad dijo: “... no hay ni Camaguey ni

The History of Cuba, 5 vol., lll pp. 155-288; los siguientes articulos de The
New York Times: "The Steamer Anna”, “The later Particulars; the Crew and the
Pasengers; Further Action of the Authorities”, enero 10, 1870, p. 5; "Another
Cuban Expedition”, enero 6, 1870, p. 5; “Telegrams: Capture of the Upton
Expedition by the Spaniards”, abril 6, 1870, p. 1; “Cuba... landing of
Filibusters”, mayo 15, 1869, p. 1; "Cuban Affairs: The Central Department”,
julio 21, 1871, p. 2; y los articulos siguientes: Charleston (South Carolina)
Daily Courier: "A Suspicious Steamer”, enero 6, 1870, p. 1; “The Cuban
Privateer”, enero 7, 1870, p. 1; "The Cuban Steamer Anna”, enero 8, 1870,
p. 1; "The Steamer Anna”, enero 11, 1870, p. 1.

59 Gabriel Giraldo Jaramillo, Colombia y Cuba 1853-1953 (Bogota: Editorial
Minerva, 1953), pp. 77-83.

60 Merchdn, "Francisco Javier Cisneros,” pp. 229-230.
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Oriente, las provincias rebeldes en el oeste de Cuba, solo hay
una sola Cuba, luchando por la independencia...®’. Como
era de esperarse, el rol mulfifacético que tuvo Cisneros en el
proceso revolucionario lo hizo una figura confrovertida. En
ese mismo afio, un grupo de exiliados en Nueva Orleans,
liderados por José Armas y Céspedes acusaron a Cisneros
y ofros lideres de la revolucién, en el periédico La Patria,®?
sobre ciertas irregularidades que supuestamente se estaban
presentando. Cisneros, celoso de su reputacién, respondio
a las acusaciones con la publicacion de las obras: Relacion
documentada de cinco expediciones (1870) y de Verdad his-
férica sobre los sucesos de Cuba [1871). Los escritos reflejan
el esfuerzo por documentar su rol y el de ofros lideres en la
Cuerra de los Diez Afios. También comentaria: “El historiador
enconfrard maiiana solo los escritos del Sr. Armas y beberd de
esa fuente impura, la historia de la Revolucién cubana seria la
historia de las miserias y la falsedad..."®?

Posteriormente Cisneros declararia:

Es necesario entender que hay alguien quien contard la his-
foria del calumniador y el calumniado, la primera por el
respeto de la conciencia de los pueblos; la segunda para
castigar a aquellos que especulan con los sentimientos pa-
fridticos del pueblo. Es imposible dejar sin castigos... a los
hombres que no respetan la historia.*

El historiografo cubano José M. Pérez Cabrera evalué los fra-
bajos de Cisneros en estas palabras: “Cisneros enriquecié la
bibliografia cubana con dos frabajos de cardcter polémico,

61 Carta de FranciscoJ. Cisneros a Carlos Manuel de Céspedes, [sin lugar], junio
6, 1870. Esfe documento estd adjunto al siguiente reporte consular: viceconsul
de Estados Unidos Henry C. Hall al asistente de Secretaria de Estado J. C. B.
Davis, julio 28, 1870, Reporte N.° 211, Despacho Consular - la Habana,
133 vol., LX.

62 Carlos Manuel de Céspedes y Quesada, Manuel de Quesada y loynaz.
Tercera ediciéon (la Habana: Imprenta El Siglo XX, 1925), p. 3.

63 Cisneros, la verdad sobre los sucesos de Cuba, p. 3.

64 Op. cit, p. 78.
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pero de contenido histérico incuestionable. .. el trabajo de Cis-
neros es original e indispensable para comprender la histo-

ria de las campanas cubanas durante la Guerra de los Diez
Afos”.6?

Para finales de 1871, Cisneros decididé abandonar su rol
como lider en las campaiias navales contra los invasores es-
pafoles que ocupaban la isla de Cuba. No hay evidencia de
las razones puntuales de su salida de la revolucién, pero, sin
duda, sus desacuerdos con los demds lideres, resultado de su
actitud critica pragmdtica y realista de la revolucion, motivaron
su decision. Para 1871, en el periodo de la Gran Adminis-
fracion, con la influencia del Secretario de Estado Hamilton
Fish (1869-1877), decidid no participar mds en el proceso
revolucionario, provocando la fragmentacion de los revolucio-
narios en pequenios grupos que iniciaron peleas entre ellos.

Cisneros infentd continuar su lucha por la independencia con
su hermano mayor, que para ese enfonces era el vicepresidente
de la Junta Revolucionaria Cubana en Nueva York, lanzando
una campariia para recaudar fondos enfre los inmigrantes ricos
y obtener ayuda econdmica y militar de algunas naciones sura-
mericanas. En un esfuerzo fallido por obtener ayuda del Pert,
y al no haber tenido mejor suerte con los mismos exiliados,
suspendié en mayo de 1873 su contribucién a la revolucion.

la participacion de Cisneros en la Guerra de los Diez Arios
le acarred pobreza ya que el capital que no invirtié en la
causa cubana fue confiscado por las autoridades espaniolas.®”

65 José M. Pérez Cabrera, Historiografia de Cuba (México, D. F.: Comisién de
Historia del Instituto Panamericano de Geografia e Historia, 1962), p. 258.

66 Eladio Aguilera Rojas, Francisco V. Aguilera y la Revolucion de Cuba de 1868,
2 vol. I {la Habana: Libreria e Imprenta la Moderna Poesia, 1909) pp. 123,
143-149, 443; ver también: Gustavo Sotolongo y Sainz, la participacién
del Peri en la guerra de Cuba de los Diez Afios (Lima: La Opinién Nacional,
1926), pp. 14-44.

67 El autor ha sido incapaz de determinar el grado de la propiedad de Cisneros
confiscada por las autoridades espafolas. Sin embargo, la mayoria de su
propiedad esfaba en finca raiz y principalmente en la Habana. En abril de
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Cisneros, ademds de sostener a su familia en Nueva York, vio
aumentadas sus obligaciones en mayo de 1871 con la muerte
de su hermano Eduardo, pues debié acoger bajo su cuidado
a su cufiada, dofia Carmen Elézegui y a sus dos pequerias so-
brinas Emma y Maria.®® Aunque continué apoyando la lucha
independentista hasta el final, adquirié la ciudadania america-
na, después de tres afios de haber realizado su solicitud.

Muchos ingenieros fueron asesinados o exiliados en la Gue-
rma de los Diez Afos. Quiza Cisneros y Aniceto Garcia Me-
nocal eran los més brillantes ingenieros cubanos viviendo en
el exilio; formados en Cuba y en el Instituto Politécnico Troy,
reunieron a técnicos exiliados y organizaron una empresa de
ingenieros en Nueva York con el proposito de proveer servi-
cios en Estados Unidos y Latinoamérica; igualmente infentaron
obtener respaldo financiero de la sacarocracia cubana para
la construccion de las vias de Los Andes y el Canal Interoced-
nico Centroamericano, proyectos destacados de la ingenieria
de la época, dada su envergadura y cuantiosa inversion en
Latinoamérica. Como asistente del destacado Henry Meiggs,
Cisneros consfruyd ferrocarriles estrechos en el Perd; por su
parte, Garcia Menocal perdié la oportunidad de construir el
Canal de Nicaragua cuando Estados Unidos escogié la ruta
de Panamd.©?

1869 a Cisneros y algunos ofros lideres revolucionarios les prometieron el
reforno de sus propiedades por el gobernador general Domingo Dulce si
abandonaban la revolucién. Cisneros rechazé la oferta. Ver “Cuban Affairs”,
The New York Times, abril 24, 1969), p. 1; “Cuban Affairs: Confiscation”, The
New York Times, abril 26, 1869, p. 5;y Datos oficiales referentes a los bienes
mandados embargar en la isla de Cuba (La Habana: Imprenta del Gobierno y
Capifania General, 1870), pp. 109, 175, 179.

68  "The Cisneros Claim,” The New York Times, diciembre 8, 1873, p. 1. Por
la participacion de Eduardo en la guerra de los Diez Afios, el Gobierno
espafol le confiscd su propiedad en Cuba, la cual ascendia a 19.000 délares
americanos.

69 David McCullough, The Path Between the Seas: The Creation of the Panama
Canal, 1870-1914 (New York: Simon a Schuster, 1977), pp. 65-82, 104-
110, 262, 306, 325.
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Pasaron seis afos desde que dejé la administracion de los tre-
nes cubanos y firmé el primer contrato con Colombia (1868).
Cisneros llegé al pais junfo con un grupo de oficiales militares
e ingenieros estadounidenses vy latinoamericanos. Sus escritos
sobre sus viajes y exploraciones del oesfe suramericano contie-
nen aspectos relacionados con las problemdticas de la region,
los sistemas de transporte y su efecto en la economia; por lo
que la construccién de vias férreas estrechas, en una geografia
montaiiosa, era la solucién a la necesidad de fener mayor ca-
pacidad de carga y mayor velocidad en el transporte.

la factibilidad de construir en el Pert las vias féreas mas cos-
tosas del mundo, durante la década de 1870, motivaron a
muchos ingenieros americanos a participar en proyectos que
generarian grandes fortunas.” Sin embargo fue la severa rece-
sién americana lo que catapulté a Cisneros en el pais andino,
pues la construccion de la red ferroviaria en Esfados Unidos
se vio afectada”’, obligando a Cisneros y ofros extranjeros a
buscar fortuna en el Perd.

Mientras Cisneros actuaba como representante diplomdtico de
la Junta Revolucionaria Cubana en Per(, a finales de 1871,72
el Gobiermno peruano abrié ofertas para construir la via Cuz-
cojuliaca, una via de 338 kildbmetros que circularia por los
Andes vy el sur del Per. En una puja por la concesion de la vig,
Cisneros presento la oferta mas baja, un 10 % menos costosa
que la de su competidor mds cercano, el famoso Henry Mei-
ggs. A pesar de que el ingeniero cubano contaba con el apo-
yo de su primo peruano, el mayor promotor de ferrovias, Luis
Benjamin Cisneros, el Gobierno peruano canceld el proyecto
de Cisneros por no contar con el mismo apoyo infernacional

70 Jorge Basadre, Historia de la Republica del Perd, 10 vol., IV (lima: Ediciones
Historia, 1961) pp. 1713-1729.

71 Alfred D. Chandler, Jr. (Ed.) The Railroads: The Nation's First Big Business
(Chicago: Harcourt, Brace & World, Inc., 1965), p. 10.

72 Aguilera Rojas, Francisco V. Aguilera y la Revolucion de Cuba, 1., pp. 123,
143, 149.

43



44

Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

que fenia Meiggs vy sus acreedores americanos.”® Esto lleva a
pensar que, si Cisneros hubiera contado con un respaldo finan-
ciero suficiente, no le habrian oforgado a Meiggs el contrato.
El profesor Watt Stewart, biégrafo de Meiggs, comentaria que
el Gobiemno peruano tenia predisposicion parar favorecer a
Meiggs sobre sus competidores y en relacion con la via Cuz-
cojuliaca expresaria: “Vale sefialar que Meiggs disfrutaba una
ventaja decidida sobre sus competidores al tener la reputacion
de yankee emprendedor.””*

Fl conocimiento que adquirié Cisneros en su exploracion por
los Andes ecuatorianos, le permitic convertirse en critico frente
al apoyo gubernamental de la época, y sefalaba que este (el
Gobierno) preferia la construccién de grandes autopistas al
prdctico sisfema ferroviario, poniendo como excusa el argu-
mento de que la nacién no tenia la capacidad de costearlo;
lo cual consideré como “el error més lamentable”; sabia que
las vias férreas estrechas se podian construir en Ecuador a un
costo mds bajo que el de una autopista. A partir de esta situo-
cién Cisneros intenfaria evitar que las demds naciones latinas
cayeran en el error ecuaforiano.”?

Después de inspeccionar personalmente la consfruccion de
las vias férreas peruanas, Cisneros publicd un articulo en in-
glés sobre los proyectos ferroviarios en el pals andino vy la
necesidad de continuar con los ambiciosos programas de su
construccion, iniciados en la década anterior. Consideraba al
Perd como una nacién rica en recursos naturales y con la ca-
pacidad de convertirse en el fendbmeno econémico latinoameri-
cano. Creia que las lineas férreas debian ser construidas para
conectar a Perd con Bolivia, lo que derivaria en el desarrollo
econdémico de esta Ultima nacién y podria ofrecerle al mundo

73 los ferrocarriles del Perd: coleccion de leyes, decretos, contratos, 3 vol., Hl
(Lima: Imprenta del Estado, 1871), pp. 80-81, 230231, 258-259.

74 Waitt Stewart, Henry Meiggs: Yankee Pizarro (Durtham: Duke University Press,
1946), p. 95.

75 Cisneros, Ferrocarriles de via estrecha, p. 6.
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la gran variedad de minerales de que disponia el pais veci-
no. Igualmente respaldaba la idea de conectar las lineas del
interior del Perd con la costa Atléntica, confiaba en que esta
tarea era relativamente simple, tan solo se debia prolongar el
Ferrocarril Lima y Oroya a los rios Pachitea y Ucayali, situados
en la parte sureste de la cuenca del Amazonas, lo que facilita-
ria la navegacion desde estos rios al Amazonas.”® Esta visién,
algo optimista de Cisneros, probé ser factible en el siglo XX
con la construccién de la Autopista Marginal a través de las
pendientes orientales de los Andes.””

Cisneros no se sentia plenamente contento en el Perd, a pesar
de tener la oportunidad de trabajar en la construccion de vias
férreas en topografia montafiosa con algunos de los mas famo-
sos ingenieros del mundo. Anfes de llegar, habia sido ferviente
admirador del programa ferroviario de las naciones andinas,
pero mantuvo sus reservas al considerar que no era del todo
ético el manejo que se les daba a los dineros publicos y que
prosperaba la corrupcion. También estaba seguro de que los
constructores del ferrocarril estaban cobrando al Gobierno de
mas por sus servicios: "En el Perd el Gobierno necesita pa-
gar cuatro veces por lo que vale un ferrocarril”.”¢ Inconforme,
comprendia los motivos por los cuales no se le habia dado la
oportunidad de iniciar un proyecfo por su cuenta. Es en este
momento cuando Cisneros es llamado, en octubre de 1873,
por el empresario colombiano vy residente parisino José Ger-
man Ribon, para construir el Ferrocarril de Antioquia. Con gran
compromiso, al poder dirigir el proyecto, Cisneros sefiald:

Solia pensar que, si construyera un ferrocarril con recursos
limitados, en un terreno tan extremadamente escabroso y

76 Cisneros, "Railroads in Perd”, Van Nostrand's Magazine, V! (febrero, 1872),
pp. 589-590.

77 Hemdan Horna, “South America’s Marginal Highway”, The Journal of Developing
Areas, X, 4 (julio, 19706], pp. 409-423.

78  "Carta del Ingeniero Francisco Javier Cisneros”. Documentos facsimilares
de la vida colombiana (Bogotd: Seguros Colombia S. A. y el Banco de la
Construccion y Desarrollo, 1966), p. 29.
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donde todo parece imposible, ganaria mucho prestigio y
sucesivamente podria recibir ayuda, alli en donde mucha
gente habia fracasado en sus esfuerzos, v los gobiernos es-
fatales y nacionales aceptaron el fracaso con enormes pér-

didas de dinero.”®

Cisneros, consciente de la importante oportunidad, se compro-
meti6 con la Repiblica de Colombia y acepté el reto. Diferente
al Pert, Colombia no fenfa una industria fuerfe que le permitie-
ra la inversién de grandes sumas de dinero en la construccién
del ferrocarril. Las permanentes crisis financieras de Colombia
forzaron a Cisneros a ser no solo un empresario audaz, sino
fambién un pionero en el desarrollo del sistema corporativo de
la Republica. A pesar de las diferentes condiciones econémi-
cas en las dos naciones, la experiencia adquirida en Cuba
y en Peri con Meiggs, fue deferminante en su carrera como
negociante, administrador y constructor de vias férreas en Co-
lombia. Las infervenciones sociales, politicas y econdmicas,
los contactos personales con prominentes politicos y negocian-
fes, su afinidad con los trabajadores, y el manejo de asuntos
financieros y administrativos, presentan una similitud conside-
rable entre los dos empresarios, Meiggs en el Pert, y Cisneros
en Colombia.

Posteriormente, los contactos que establecid con constructores
ferroviarios, proveedores, ingenieros y financiadores en los Es-
tados Unidos vy Europa, durante su estadia en el Pert, partici-
parian o asesorarian sus proyectos en Colombia.

79  Cisneros, "El por qué de este periédico”, la Industria (Bogotd), febrero 15,
1883, p. 1.



CAPITULO I
la escena colombiana

Antes de la separacion de Panamd en 1903, Colombig,
en ese enfonces Estados Unidos de Colombia (1863-1886),
confaba con una superficie de 455.673,49 millas cuadro-
das®y costas extensas en los océanos Pacifico y Atlantico. Era
evidente que Colombia estaba estratégicamente posicionada
para el frénsito y la colonizacién. El pafs, poco poblado, era
considerado por sus élites desarrollistas como un “jardin tropi-
cal” dispuesto a florecer al son del silbato del tren.

El pais estd separado infernamente por los Andes que nacen
en la parte sur de la Republica y se dividen en tres cordilleras:
Central, Occidental y Oriental, siguiendo una direccion norte;
la cordillera Occidental se divide en dos direcciones en el

80  Climaco Calderén y Edward E. Brition, Colombia 1893 (Wahington, D. C.:
Departamento de Estado, 1893), p. 5; ver también: Cisneros, Ferrocarril del
Cauca: reporte del proyecto de construir un ferrocarril desde la bahia de
Buenaventura sobre el océano Pacifico y el rio Cauca (Nueva York: D. Van
Nosfrand, 1878), p. 11.
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departamento del Quindio®' vy, de estas dos ramas, una se
transforma en la cordillera Central: las ofras dos cordilleras, al
cruzar el Valle del Cauca, Tolima y Antioquia, culminan en el
departamento de Bolivar. Por su parte, la cordillera Oriental se
parfe en dos en el departamento de Sanfander: una corre ha-
cia Venezuela y la ofra hacia el Magdalena. Colombia para
ese entonces contaba con 6 regiones geogrdficas: la region
montafiosa en el centro del pas, la costa Atlantica, la costa Pa-
cifica, el valle del Atrato, las tierras bajas fropicales orientales
y el istmo de Panamd.

La regién montaiiosa ocupa casi un cuarto del pafs, es en esta
parte de Colombia donde predominaban los descendientes
de espafioles y los mestizos. No es una regién geogrdfica-
mente homogénea, por lo que incluye picos sobre los 18.000
pies v valles tan bajos de tan solo 1.000 pies sobre el nivel
del mar. Denfro de sus bordes, se pueden encontrar casi fodas
las variedades de femperatura —con una temperatura media
de 80 °F en las zonas tropicales (por debajo de 3.500 pies)
y una femperatura baja de 20 °F en parfes inhabitadas de
las cordilleras—. Bogotd tiene una altitud de 8.600 pies v las
temperaturas oscilan entre los 50 y 70 °F. Aunque la region
monfafiosa se distingue por sus dos temporadas anuales; una
de lluvia y la ofra de verano, se pueden encontrar diferencias
en la cantidad de precipitacion de acuerdo con la exposicion
solar y elevacion; en algunos valles casi no hay lluvia, mientras
que en ofros puede llegar hasta las 140 pulgadas anuales.®

Colombia estd regado por numerosos rios con grandes cau-
dales que se pueden agrupar en cuatro sistemas: Occidente
o Pacifico, incluyendo las aguas del Afrato y las cuencas de
la cordillera Occidental que corren al océano Pacifico; el sis-

81  Rofael M. Granados, Geografia de Colombia (Bogotd: Bibliografia
Colombiana, lida., 1965), p. 78.

82  R. H. Whitbeck & Frank E. Williams, Economic Geography of South America
(New York: McGraw-Hill Book Company, Inc., 1940), pp. 35, 43.

83  Op. cit, p. 44.
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tfema oriental, conformado por las corrientes de la Cordillera
Oriental en direccion a la regién amazonica; el sistema central
del rio Magdalena, compuesto por las aguas que descienden
desde las cordilleras Oriental y Central; y el sistema central

del rio Cauca, con sus cuencas descendientes de la cordillera
Central .84

la riqueza minera de Colombia, a finales del siglo XIX, se
caracterizaba por su inmensa variedad y abundancia en oro,
plata, hierro, azufre, cobre y esmeraldas.® la agricultura, aun-
que poco desarrollada, tenia una amplia variedad de produc-
tos afines a los climas de la nacion®®.

En 1819, luego de la victoria de Simén Bolivar sobre los espa-
foles en Boyacd, Estados Unidos de Colombia emergié como
nacion independiente. Liderada por el Libertador, nacido en
Venezuela, se cred la Repiblica de la Gran Colombia, la cual
incluia los actuales paises de Colombia, Venezuela, Ecuador
y Panama. Bolivar fue elegido presidente y Francisco de Paula
Sanfander vicepresidente; Santander tuvo a cargo el Gobiermno
central en Bogotd hasta 1826, mientras Bolivar y Anfonio José
de Sucre completaban la camparia libertadora en Ecuador,
Pert y Bolivia.

Desafortunadamente para la Gran Colombia, se presentaron
grandes confradicciones entre sus fres principales jurisdiccio-
nes (Colombia, Venezuela y Ecuador] y, con el declive de la

84  Calderén y Britton, Colombia 1893, pp. 9-10.

85 René Roger, la Colombié Economique (Paris: Imprimerie de lagay, 1914), pp.
126-176.

86 Op. cit, pp. 190-249; ver también: Tomas Cipriano de Mosquera, Compendio
de geografia general politica y especial de los Estados Unidos de Colombia
(Londres: Imprenta Inglesa y Extranjera de H. C. Panzer, 1866), pp. 216-231.
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salud de Bolivar y su posterior muerte en 1830, esta se disol-
vio. En la década posterior a la muerte de Bolivar, Santander
surgié como politico dominante neogranadino, llevandolo @
ser presidente de la Repiblica (1832-1837).8

A mediados del siglo XIX, las diferentes facciones politicas se
polarizaron entre conservadores y liberales. A pesar de la con-
fusion sobre los origenes de los dos partidos y la multiplicidad
de los factores que involucran su evolucién, se puede estable-
cer axiomdticamente que, (excepto los antioqueos) después
de la tercera década del siglo XIX, el movimiento liberal se
inferesaba por la descentralizacién del poder politico v el es-
tablecimiento de una republica federal; mientras que los con-
servadores abogaban por la centfralizacién vy las relaciones
cercanas con el clero. Aunque habia puntos en conflicto entre
conservadores y liberales en torno a la centralizacion politica,
la naturaleza de las relaciones Iglesio-Estado vy las politicas
financieras, los dos partidos no eran indiferentes a los pro-
blemas de la injusticia y de las condiciones inhumanas de los
indigenas y los pobres miserables.®

la violencia y la inestabilidad politica vivida en los Estados
Unidos de Colombia, durante la segunda mitad del siglo XIX
en gran medida se deben a asuntos locales y al fracaso del
Gobiemno central para crear una base de lealtad en las provin-
cias periféricas. Lla Constitucion de 1853 dio a cada provincia
el derecho de controlar sus asuntos locales y de elegir a sus
propios gobernadores.®? El conservador Mariano Ospina Rodri-
guez, elegido en 1857 como presidente para un periodo de
cuatro afios, adoptd durante su administracién ofra constitucién,

87  Eduardo Acevedo latorre, Colaboradores de Santander en la organizacion
de la republica, Biblioteca de Historia Nacional, vol. XX (Bogotd: Editorial
Cromos, 1944), pp. 1-274; ver también: David Bushnell, The Santander
Regime in Gran Colombia (Newark: University of Delaware Press, 1954).

88  Helen Vitoria Delpar, “The Liberal Party in Colombia, 1863-1903" (Disertacion
de Ph. D. no publicada, Universidad de Columbia, 1967), pp. 164-166.

89  William M. Gibson, The Constitutions of Colombia (Durham, Carolina del
Norte: Duke University Press, 1948), pp. 194-200.
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la Constitucién de 1858, en la que otorgd a la nacién mayor
descentralizacién a pesar de su ideologia conservadora.”

la descentralizacion sancionada por la Constitucion de 1858
fue el resultado del esfuerzo del poder ejecutivo para evitar las
reacciones regionalistas explosivas de las provincias. Después
de que Panamd y Antioquia se volvieron estados soberanos
en 1855y 18506, respectivamente, ofras veinte provincias as-
piraban a lograr dicho esfatus. Esta situacién, potencialmente
dificil podria haber sido finalizada al abolir la categoria de
estado por complefo o dar este rango solo a las provincias
mds imporfantes: Santander, Cauca, Cundinamarca, Boyacd,
Bolivar y Magdalena. los conservadores, temerosos de una
guerra civil, optaron por la segunda opcién. A pesar de las
concesiones hechas por los conservadores, Ospina nombré un
gabinete netamente conservador y su presidencia se caracteri-
76 por confradecir las politicas y la legislacion liberal previa;
restaurar a la Iglesia su poder y permitir el regreso de los jesui-
tas.”! En 1859, los conservadores, sinfiéndose seguros por su
mayoria en el Congreso, aprobaron ciertas leyes que fendian
a cercenar el poder politico liberal, reduciendo drésticamente
el ejército e incrementando el control nacional sobre la milicia
estatal, lo que generd descontento entre los liberales, pues
en los anteriores periodos de gobierno, los militares fueron
quienes sirvieron a los infereses del partido, especialmente los
moderados. Pero la pieza que mds animadversion suscité en
los liberales fue la intervencion federal en las elecciones presi-
denciales y del Congreso.??

la guerra civil (1860-1861) se agudizé en los dos dltimos
afos de la administracién Ospina. En 1858, los nuevos es-
tados habian creado sus propias constituciones y muchas de
ellas eran antagonicas a la administracién conservadora; va-

90  Op. cit, pp. 224-225.

91 . Uoyd Mecham, Church and State in Latin America [Chapel Hill: University of
North Carolina Press, 1966), p. 123.

92  Gibson, The Constitutions of Colombia, pp. 247-248.
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rios de los esfados se enfrentaron en luchas politicas que, a
menudo, amenazaban la paz de los estados vecinos e incluso
la del Gobierno central. Los esfuerzos de Ospina por conducir
estos estados dentro de la drbita de las leyes y de las politicas
nacionales, pusieron en peligro la paz de la Republica y, final-
mente, la guerra civil puso fin al gobiemo conservador. En la
década de 1860, se dio el conflicto entre Ospina Rodriguez y
la figura poderosa del general Tomas Cipriano de Mosquera,
enfonces gobermnador del Cauca, critico del poder ejecutivo,
quien se oponia a la centralizacion del Gobierno, convirtién-
dolo en lider de los liberales y de los enemigos de Ospina.

Las disputas politicas entre Ospina y Mosquera se agudizaron
cada vez mds, hasta fal punto de que, en mayo de 1860, el
estado del Cauca rompié relaciones con la administracion de
Ospina; le siguieron los estados de Bolivar, Magdalena y San-
tander. Mosquera se proclamé director supremo vy presidente
provisional de los Estados Unidos de Colombia, dando inicio
a la guerra civil, que finalizé con el triunfo de los liberales a

finales de 1861.9°

Con la eliminacién de cualquier resistencia, Mosquera y los
liberales permanecieron como los lideres de la nacién. Sin
embargo, no se ajustaron al régimen dictatorial del caudillo
caucano y sugirieron una convencién nacional que reestruc-
turara el Gobierno nacional. La Convencién Constitucional,
exclusivamente liberal, que se celebré en Rionegro, Antioquia
(febrero-mayo de 1863), aprobé la constitucién latinoamerica-
na contempordnea que mds derechos soberanos e individua-
les concedié a sus provincias y ciudadanos. Su esencia fue el
liberalismo en su méxima expresién. Sus principales caracte-
risticas fueron:

93 ). ledn Helguera y Robert H. Davis (Eds.), Archivo epistolar del general
Mosquera: correspondencia con el general Ramén Espina, 1836-1866,
Biblioteca de Historia Nacional, vol. CVIII (Bogota: Editorial Kelly, 1866), pp.
3941, 6973; y Jests M. Henao y Gerardo Armubla, Historia de Colombia
(Bogotd: Editorial Cromos, 1937), pp. 674-684.
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a. Lo soberania de los estados era la caracteristica bdsica de
la Federacién de los Estados Unidos de Colombia. Cada
uno de los nueve estados tenia el poder de disefiar sus
propias leyes y constituciones, manejar sus asuntos fisca-
les, v establecer su propio sistema de ingresos. Los estados
también fenian la prerrogativa de organizar su milicia. El
Gobierno nacional debia permanecer neutral, en caso de
guerras civiles infernas entre los estados.

b. El presidente de la Repiblica debia elegirse por un pe-
riodo de dos afios, sin la posibilidad de una reeleccion
inmediata, elegido por cada uno de los estados.

c. la separacion de la Iglesia y el Estado v la libertad reli-
giosa.

d. Lla Constitucién se podia enmendar por solicitud de la mo-
yoria de las legislaturas de los estados, la aprobacion de
la Cémara de Representantes y el Senado, vy la ratificacién
unanime de este Gltimo.94

la Constitucién y el miedo a la dominacion politica por parte
de una personalidad fuerte como la de Mosquera, obligéd a
los liberales a crear una reforma, casi absurda, en la Carta
Magna que reducia el periodo presidencial a dos afios.

Aunque la Constitucién dio a los liberales el periodo mas
largo de supremacia en la historia de la nacién (1861-1884),
tfambién frajo inestabilidad, matanzas y anarquia. El profesor J.
ledn Helguera al respecto serialod: ... los liberales retuvieron el
poder, pero la élite liberal, al excluir a sus enemigos conserva-
dores derrofados de un rol politico efectivo, sembré las semillas
de su propia disolucién”.? Posteriormente, el profesor William
M. Gibson comentaria:

94 Gibson, The Constitutions of Colombia, pp. 273-296.

95 ). ledn Helguera, “The Problem with Liberalism Versus Conservatism in Colombia:
1849-1885", en Latin American History: Select Problems, Identity, Integration,
and Nationhood, editado por Frederick B. Pike (New York: Harcourt, Brace
and World, Inc., 1969), p. 230.
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Todas las fuentes de poder conservador fueron debilitadas
hasta el punto que nunca podrian de nuevo recobrar cual-
quier influencia en la politica colombiana, esto probd ser
un falso suerio, pues con la adopcién de la Constitucion de
1863, se marcé el comienzo de una gran confusién politica
y la guerra civil, facilitando el regreso de los conservadores
al poder. 7

Durante el periodo de la Constitucién de Rionegro (1863-
18806) se dieron dos guerras civiles de dimensiones naciona-
les (18761877 y 1885) y mas de cuarenta luchas militares
dentro de los estados.”

la falta de voluntad de los lideres liberales para comprometer-
se con los miembros de su mismo partido terminé dividiéndo-
los en dos facciones: los radicales, conducidos por Manuel
Murillo Toro vy los independientes por Rafael Nofez. El primer
grupo, de carécter anficlerical, buscaba la descentralizacion
absoluto; el segundo, comprometido con la Iglesia, abogaba
por eliminar la descentralizacién.”®

los liberales, en t#rminos generales, estaban a favor de las
bajos tarifas y la liberacién de la economia; con la subida de
los liberales independientes vy el retorno gradual de los con-
servadores al poder, desde 1880, la nacién se inclind por el
proteccionismo econémico. Estos cambios se debieron mds a
la necesidad de ingresos que a pensamientos ideoldgicos.”

Mientras los liberales se mantuvieron en el poder, contaron con
el apoyo de las clases profesionales y empresariales, tenderos,
obreros y pequefios fabricantes que favorecian la proteccion
farifaria'®. Aunque no estd completamente claro, parece que

Q6 Gibson, The Constitutions of Colombia, p. 272.
97 Henao y Arubia, Historia de Colombia, pp. 691-716.
98  Mecham, Church and State in Latin America, pp. 124-125.

99 Luis Ospina Vasquez, Industria y profeccién en Colombia: 1810-1930 (Bogota:
Editorial Santa Fe, 1955), pp. 285-291.
100 David Bushnell, “Two Stages in Colombian Tariff Policy: The Radical Era and the
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los liberales habrian tenido un gran apoyo de las clases bajas
y minorias raciales, especialmente en el estado del Cauca,
en donde muchos liberales eran tachados despectivamente
por los conservadores como negros'®'. Algunos también fueron
acusados de propagar doctrinas comunistas. '

En 1880, Nufiez fue elegido presidente con el apoyo de los
liberales independientes y de muchos conservadores. % Mien-
fras se creaba un clima que diera fin a la anarquia, la recon-
ciliacién con la Iglesia y la busqueda de unién espiritual entre
todos los colombianos, Nufez y sus aliados articulaban y ex-
pandian sus programas bdsicos, con casi fervor evangélico,
en una nacién inmersa en una contienda civil, dando origen al
movimiento politico de la Regeneracién.'%4

Como Rafael Nifiez no podia aspirar a la reeleccién de mane-
ra inmediata, los liberales radicales subieron al poder (1882
a 1884 con el jurista Francisco Javier Zaldua; a su muerte,
en diciembre de 1882, lo sucedid José Eusebio Otdlora. En
1884, Nunez fue reelegido con el apoyo conservador. El lider
nacido en Carfagena continué con ideas de avanzada a favor
de una unidad nacional y una nueva Constitucién; su segundo
periodo presidencial ha sido descrito por el profesor William
M. Gibson:

la segunda administracién de Nufez es conocida en la
historia como la Regeneracién. El federalismo y los exce-

Return to Protection (1861-1885)." InterAmerican Economic Affairs, IX (Spring,
1956), pp. 10-11, 23; ver también: Delpar, “The Liberal Party of Colombia,
1863-1903", p. 185.

101 Gibson, The Constitutions of Colombia, p. 311; ver fambién: Carta de Juan de
Dios a Tomés C. de Mosquera, Cali, febrero @, 1877, en Archivo Central del
Cauca, Popayan, Cauca.

102 "Comunismo”, El Zipa (Bogotd), octubre @, 1879, p. 178; ver también:
"Cauca’, El Zipa, octubre 16, 1879, pp. 193-194; y "la caridad”, El Zipa,
octubre 23, 1879, pp. 214-215.

103 Francisco de Paula Pérez, Derecho Constitucional Colombiano (Bogotd: Libreria
Colombiana, 1942), pp. 100-102.

104 Delpar, “The Liberal Party of Colombia, 1863-1903", pp. 294-322.
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sos radicales que caracterizaron la escena de la politica
colombiana pasaron y hasta el dia de hoy, no ha habido
sefiales de renacimiento. Nufez hizo esfuerzos valientes de
unir los elementos antagdnicos que habian llevado a mucha
confusién en Colombia desde 1863. Traté de efectuar una

politica de tolerancia, moderacién y unidad.%®

En septiembre de 1884, el lider de La Regeneracion expresé
la inestabilidad y posible explosividad del espectro politico en

estos términos:

Sefiores, la nacién estéd minada desde su base. las revolu-
ciones se han vuelto una forma de vida y una profesion ren-
table, cuando las guerras civiles aparecen, traen la sombra
de la miseria, y aunque se pueden prevenir, las presentes
instituciones no permiten el cambio. Por lo tanto, el Gobierno
tiene que vivir en guardia, esperando las batallas que diez-
man la poblacién, que destruyen los recursos nacionales,
que desacreditan la nacién y reemplazan la fraternidad por

el odio... 1%

NuAez gradualmente hizo a un lado a los radicales con la coo-
peracién conservadora. Con el ascenso de los conservadores
al poder, después de 1885, un gran nimero de liberales se
dedicaron al cultivo de café, una de las pocas areas donde
podian sobresalir y ganar prestigio.!”” No llegaron de nuevo
a la presidencia sino hasta 1930.%¢ Nofiez y sus aliados en
1886 le dieron a la nacién una nueva Constitucién, en la

105  Gibson, The Constitutions of Colombia, p. 305.

106 Henao y Arubia, Historia de Colombia, p. 716; ver también: Anales de
la guerra (Barranquilla), enero 14, 1888, p. 1: “El partido nacional”,
la Rehabiliacién (Barranquilla), enero 16, 1888, p. 2; "Capitulacién de
Barranquilla”, Anales de la Guerra (Barranquilla), enero 15, 1885, p. 2; vy

"The Situation”, The Shipping List, pp. 1-2.
107 Ospina Vasquez, Indusiria y profeccién en Colombia: 1810-1930, p. 285.

108 L. Vincent Padgett y Enrique L. Murtra, “Colombia”, en Political Forces in Latin
America: Dimensions of the Quest for Stability, editado por Ben. G. Bumett y
Kenneth F. Johnson (Belmont, California: Wadsworth Publishing Company, Inc.,

1068), p. 233.
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que el periodo presidencial era de seis afos y en la cual los
estados soberanos pasaron a ser departamentos subordino-
dos al Gobiemo central. Aunque esta Constitucion permitia
cierta libertad de religién, pues establecia que todos los cultos
no confrarios a la moralidad o principios cristianos se podian
practicar, se restaurd la Iglesia catélica romana a una posicion
privilegiada, al punfo de que se le oforgd control sobre la
educacién piblica.

El Gobierno estaba constitucionalmente obligado a proteger la
Iglesia catdlica y en general al clero en todas sus actuaciones;
como garantia de esta concesion, la Iglesia, su doctrina y su
fe, se dispuso que la educacion publica debia organizarse y
dirigirse de acuerdo con la religién catélica (arficulo 41 CP),
y aunque los sacerdofes no podian tener ofro empleo pibli-
co, si podian emplearse como profesores de escuelas publicas
(articulo 54, CP). Finalmente, la Iglesia adquiri¢ el poder de
administrar libremente sus asuntos internos y ejercer actos de
autoridad espiritual y de jurisdiccion eclesidstica sin inferferir
con las autoridades civiles.'®?

En 1888, la administracion Nufez firmé un Concordato con el
Vaticano, en el cual Colombia aceptéd pagar a la Iglesia por la
propiedad previamente confiscada y proveerle con subsidios

del Gobierno.

la ensefanza de la doctrina catdlica era obligatoria desde la
primaria hasta la universidad. Consciente del nuevo arreglo
politicoreligioso, Colombia legalizé todas las érdenes catéli-
cas y permitié a los jesuitas regresar de nuevo al pais.!'® Se
puede decir que la Regeneracion logré detener la inestabili-
dad pendenciera de las relaciones Iglesia-Estado que sobrevi-
nieron en el periodo postindependencia. Finalmente, la Iglesia
bendijo al Estado nacional y regresé a su modus vivendi de los
dias coloniales.

109 Gibson, The Constitutions of Colombia, p. 311.
110 Mecham, Church and State in Lafin America, p. 123-133.
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Después de la toma de control por parte del movimiento re-
generador, en asocio con los conservadores, la hegemonia
conservadora se impuso sobre la nacion a pesar de la subleva-
cién liberal, conocida en la historia como la Guerra de los Mil
Dias {1899-1903), en la cual 100.000 personas perecieron
y miles quedaron mutiladas. Como ya se ha mencionado, el
éxito de La Regeneracién se debié a la alianza de los indepen-
dientes con los conservadores. la coalicion politica nedfita,
mienfras estuvo en el poder, traté de cercenar los infereses
regionales y de promover el desarrollo de la nacién Estado. '

Este periodo posliberal, mientras los conservadores se encon-
fraban en el poder, se caracterizé por los crecientes esfuerzos
del Estado por el cobro de impuestos y la regulacién de la
economia de exportacién que, para entonces, se encontraba
en auge, llevando a la prosperidad a muchos liberales empre-
sarios. Al despertar el siglo XX, los conservadores vy liberales
aprendieron a fransigir los unos con los ofros, proceso que fa-
cilité la consolidacién de las oligarquias regionales v el control
sobre los aparatos del Estado. la idea de un Estado contro-
lado por la oligarquia nacional, que dominara tanto el poder
politico como el econémico, se fue abriendo paso en todo el
ferriforio nacional.

la Republica, durante la primera década después de la guerra
civil, fuvo un deferioro continuo en sus ingresos internos. La
guerra vy la reconstrucciéon habian dejado a la nacién sumergi-
da en una gran deuda poblica con el extranjero. En 1861, el
Gobierno colombiano renegocié la deuda externa adquirida

111 William Park, Rafael Nudez and the Politics of Colombian Regionalism, 1863-
1886 (Baton Rouge: Louisiana State University Press, 1985).
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para financiar las guerras de independencia, consolidando
sus deudas y asi obtener nuevos créditos con Inglaterra y en
casa; no obstante, las tasas de interés resultaban onerosas,
fanto asi que si el servicio se mantenia completo, quedarian
tan solo 1.200.000 de los 3.000.000 en ingresos fiscales
para la operacion gubernamental.''? En el periodo compren-
dido entre 1873 a 1875, Colombia mejoré su situacién fiscal,
pero continué con el declive de las exportaciones de tabaco y
con el estancamiento de ofras exportaciones tropicales. Entre
1876y 1877, al igual que durante la guerra civil, los ingre-
sos cayeron, causando un efecto negativo en los planes de
crecimiento econémico. En 1879, el Gobierno nacional dejé
de pagar los intereses de la deuda externa, pagos que se reo-
nudaron en 1896 por cuatro afios; sin embargo, no fue hasta
1905 que esfos se normalizaron. '

Después de 1880, se presentd un continuo incremento del dé-
ficit corriente y fiscal.''* El historiador econémico Luis Ospina
Vasquez sefiald que las fuentes de ingreso disminuyeron como
consecuencia de “una ausencia casi fotal de seriedad en el
manejo del erario”.!'® A diferencia del Perd, que habia en-
confrado una fuente abundante de ingresos en la explotacion
del guano, Colombia no fenia una fuente similar de riqueza.
El ministro de Finanzas, Salvador Camacho Roldén, en 1871
caleulé la entrada fiscal de la nacién colombiana en la doceo-
va parte de lo que el Estado peruano estaba recibiendo. '
Las fuentes primarias de ingresos piblicos durante el periodo
1861-1880 provenian de la recoleccion de derechos aduane-

112 Ospina Vasquez, Industria y proteccion en Colombia: 1810-1930, pp. 285-
291.

113 José Antonio Ocampo (ed.), Historia econémica de Colombia (Bogotd: Siglo
XXI, 1987), pp. 159-60.

114 Ramén G., leland Hamilton Jenks, The Migration of British Capital to 1875
(Londres: Thomas Guerra Azuola, “Nuestra deuda exterior”, El Reperforio
Colombiano, IV, N.° 21 (marzo, 1880), pp. 212-221.

115  Ospina Vasquez, Indusiria y profeccién en Colombia: 1810-1930, p. 235.

116 Malcolm Deas, “The First Problems of Nineteenth Century Colombia”, Journal of
Latin American Studies, XIV, N.° 2 (noviembre, 1982), p. 310.
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ros, los cuales ascendian al 60 % del total, casi la totalidad del
resto se suplia con el monopolio de la explotacién de sal. 17

Desde la fundacion de los Estados Unidos de Colombia
(1863), los esfuerzos constantes de la nacién se orientaron en
encontrar nuevas fuentes de ingreso, lo que llevd a tomar la
decision de confiscar propiedad eclesiéstica, pero solo llegd a
ser un paliativo dadas las crecientes demandas de los aparatos
del Estado.!"® La anticuada estructura de impuestos basada en
privilegios heredados, hizo que cualquier cambio en el sistema
de impuestos fuera imposible. A pesar de la falta de ingresos
publicos, el Gobierno nacional traté de subsidiar los trabajos
publicos, directamente o por medio de los estados. El aumento
de tarifas se adoptaba gradualmente para sufragar las nuevas
obligaciones del Estado, ' pero como esta alternativa no esfa-
ba resultando efectiva para resolver la situacién econémica, el
Gobierno nacional emitié papel moneda y adquirié préstamos
infernos y externos.

Paul McGreevey, economista estadounidense, ha sefialado
que, durante el siglo XIX, el valor del peso era casi el mis-
mo que el valor del dolar.'?® Una evaluacion més cercana
del sistema monetario nacional ha sido presentada por Frank
Safford, quien asegurd que fue casi imposible especificar el
valor del medio de cambio de la nacién durante las primeras
décadas del siglo XIX. Safford calculé que el valor del peso
colombiano de 1830 a 1846 era de 80 centavos de un dolar
plata.’?! En 1853, el nuevo peso fuerte plata salié a circula-

117 Ospina Vasquez, Industria y proteccion en Colombia: 1810-1930, p. 235.

118 Robert J. Knowlton, “Exploration of Church Property in Ninefeenth Century,
Mexico and Colombia: A Comparison”, The Americas, XXV, N.° 4 (abril,
1969), p. 400.

119 Elijah P. Pellet (Ed.), Tarifa de aduana corregida hasta el @ de junio de 1893
(Barranguilla: Imprenta Americana, 1893), pp. 1-34.

120 William Paul McGreevy, The Economic Development of Colombia (disertacién
no publicada de Ph. D., MIT, 1965]. Apéndice, Tabla IIFA.

121 Frank Robinson Safford, Commerce and Enterprise in Central Colombia, 1821-
1870, (disertacion de Ph. D. no publicada, Universidad de Columbia, 1965,

pp. iiiii.
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cién; en 1857, adquirié un valor aproximado de 97 centavos
de un délar plata. No obstante, hay que sefialar que, durante
el siglo XIX, el peso oro era el esténdar en el infercambio
internacional. Las ofras monedas, al igual que los billetes, se
descontinuaron; ademds, hubo un agotamiento de la mone-
da colombiana por los problemas estructurales vy la falta de
controles del Estado. En 1884, el periédico The Shipping List
describié los problemas financieros de Colombia:

Se puede decir que Colombia estd hoy sin moneda de valor
infrinseco. Hace tiempo la moneda de oro se desvanecié de
nuestra vista... El medio de circulaciéon general era el délar
plata de acuriacién exiranjera, pero esto, también, bajé; la
cantidad pesada de intercambio se ha desvanecido y ahora
reposa en los cafeferos extranjeros.'?

Como consecuencia de la guerra civil al final del siglo, la
cantidad de intercambio por oro y papel moneda habia alcan-
zado el 1.000 por ciento.'?® Para 1899, las finanzas de Co-
lombia estaban en tan miseras condiciones que el lider liberal
prominente, doctor Pedro C. Manrique, recalco: No tomaria-
mos el Gobierno de Colombia en su condicién financiera pre-
sente, incluso si nos lo sirvieran en bandeja de plata.'?*

Una mirada refrospectiva del problema de las finanzas pobli-
cas y el estado de la economia colombiana como un todo, da
la impresion de que la inestabilidad y la crisis parecen desapa-
recer en favor del senfido de una economia en expansién. La
produccién y las figuras de comercio para 1865 habian recu-
perado el nivel de produccion nacional que habia en 1859,
y que habia caido durante la devastadora guerra de 1860-
1861. De 1865 a 1888, el comercio exterior casi se friplico.

122 "The Situation”, The Shipping List (Barranquilla), diciembre 30, 1884, p. 1.

123  Ospina Vasquez, Industria y proteccién en Colombia: 1810-1930, p. 278,
ver también: Miguel Antonio Caro, Escrifos sobre cuestiones econémicas, 2da
edicion (Bogotd: Publicaciones del Banco de la Repiblica, 1956), pp. 1-160.

124 "The Uprising in Colombia: Bridges on an American Railroad Destroyed”, New
York Tribune, octubre 27, 1899, p. 1.
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Desde el hundimiento de los liberales en 1885 al estallido de
la Primera Guerra Mundial, la economia de exportacién paséd
del estancamiento al crecimiento constante.!?

la agricultura seguia creciendo debido al cultivo de café en las
regiones orienfal y occidental del pais. En 1875 la agricultura
se incrementé dramaticamente por la necesidad de promover
el comercio infernacional. A principios de la década de 1890,
el café se convirtio en el primer producto de exportacion y Esta-
dos Unidos en su principal consumidor extranjero; entre 1880
y 1898, la exportacion de café se incrementd de 100.000 a
casi 500.000 sacos anuales.'? Por su parte, la industria go-
nadera también tuvo una tendencia al alza después de 1875,
especialmente en Antioquia, el Valle del Cauca y la costa nor-
te; el auge de la ganaderia se debid, en gran medida, a la
infroduccion del alambre de espino a finales de la década de
1870 vy a la apertura de nuevas tierras.'?

El répido crecimiento del sisfema bancario hacia 1870, forta-
lecié la economia colombiana. El Banco de Bogotd, fundado
en 1871 por familias cundinamarquesas lideradas por el libe-
ral y el principal economista politico del siglo XIX en Colombia,
Salvador Camacho Roldan,'?® fue acogido con éxito por los
financieros e inversionistas.'?? Enfre 1870 y 1880 se inaugu-
raron 10 grandes bancos en la capital y 35 en el resto del

125 Luis E. Nieto Arteta, Economia y cultura en la historia de Colombia (Bogotd:
Ediciones Tercer Mundo, 1962), pp. 331-332; ver también: Emilio M.
Amores, “Trade and Industry of South America”, Engineering Magazine, X,
(febrero 18906), p. 813; René Roger, Lla Colombié Economique, pp. 276
286; McGreevy, An Economic History of Colombia [Londres: Cambridge
University Press, 1970), p. 98; v Ralph W. Harbison, “Colombia”, en Tropical
Development: 1880-1913 (Evanston: Northwestern University Press, 1970).
pp. 64-99.

126 Robert C. Beyer, “Transport and the Coffee Indusiry in Colombia”, Infer-American
Economic Affairs, Il (Winter, 1948), p. 22.

127 McGreevy, An Economic History of Colombia, p. 119. Ver también: Roger, la
Colombié Economique, pp. 257-272.

128 Julio Silva Colmenares, Los verdaderos duefios del pais (Bogota: Fondo Editorial
Suramericana, 1977) pp. 144, 157-158.

129 “Banco de Bogotd”, El conservador (Bogotd), marzo 30, 1882, p. 354.
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pais.'3® Con el propésito de proveer préstamos al Gobierno
y promover el financiamiento publico, se cred, en 1881, el
Banco Nacional con fondos del Gobiermno y con el respaldo
de los futuros ingresos del ferrocarril de Panamd; "' Camacho
Roldan fue quien lo dirigié en sus primeras etapas.

Un andlisis de la estructura de la sociedad colombiana del
dltimo cuarto del siglo XIX muestra por un lado una clase de
ferrafenientes y comerciantes y, por ofro, masas de pobres.
El grupo de tferratenientes se desarrolld especialmente en las
nuevas fierras occidentales, abiertas durante la colonizacién
antioquefia. la fierra era propiedad de los ganaderos de las
cosfas, el Valle del Cauca y de los cafeferos de las provincias
de Risaralda, Quindio y de los estados del Tolima y Santander,
especialmente del norte.'?

En 1871 se estimaba que Colombia tenia una poblacion de
2.951.000 habitantes, y se alcanzo la cifra de 4.143.000
en 1915,73% yn gran nimero de ellos vivia en Bogotd que en
1883 contaba con mas de 100.000 habitantes'** v era una
de las ciudades mas desarrolladas del pafs, con casas afrac-
fivas, calles amplias y bulevares. la apariencia de la ciudad
mejord enormemente después de 1885, cuando se inaugurd
la primera calle vehicular, que unié la poblacion de Chapinero
con Bogotd y hubo més lotes disponibles a mdés bajo costo.
Algunas de las casas vy villas mas hermosas de la ciudad se
erigieron al lado de casuchas y chicherias. %

Aungue la economia como un todo tendia a la expansion en
las dltimas décadas del siglo XIX, la condicién de las clases

130 Salvador Camacho Roldan, Escritos varios, 3 vol., 1 (Bogota: libreria

Colombiana, 1892), p. 174.

131 Ospina Vasquez, Industria y Profeccién en Colombia: 1810-1930, p. 278.

132 Beyer, Transport and the Coffee Industry in Colombia, p. 21.

133 J. Fred Rippy, The Capitalists and Colombia (New York: Vanguard Press, 1931),
p. 22.

134 Juan de la C. Posada, “Railroad Development of Colombia”, Engineering
Magazine, V, (agosto, 1893), pp. 605-626.

135 Camacho Roldén, Escritos varios, 1, p. 175.
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bajos continud deteriordndose. El profesor J. ledn Helguera
ha comentado que con ciertas excepciones regionales (princi-
palmente los estados de Antioquia y Santander), después de
1863 la situacién de las masas fue de mal en peor. Derechos
legales y constitucionales se promulgaron, pero no llegaron a
implementarse.'*® En 1869, se reportaba que la lepra, el bo-
cio y el alcoholismo entre las clases bajas bogotanas estaban
alcanzando proporciones epidémicas. Incluso el estado mas
prospero, Anfioquia, confaba con pueblos de leprosos nota-
bles.’™” El desempleo crénico y la mano de obra barata, de-
jaba a los trabajadores a merced del empleador. El idedlogo
liberal y estadista Miguel Samper, se refirio a las condiciones
de las masas como “laboriosas pero miserables”.'%® Por su
parte, Salvador Camacho Roldédn diria: Los hogares de los
obreros e indigenas se notaban por la ausencia completa de
ventanas, fener puertas mds bajas que la altura de un hombre,
y generalmente de estar reducidas a un solo cuarfo.*

Las condiciones socioecondmicas de la poblacion colombiana
se vefan reflejodas en el cardcter vy la magnitud del sistema
educativo. Aunque Bogotd, considerada la Atenas de Suramé-
rica, al igual que el resfo del pafs, solo ofrecia educacién
a los nifios de las clases dirigentes. Para 1876, cerca del
2,4 % de la poblacién fotal se habia inscrito en escuelas de
primaria; 22 afios después, este porcentaje habia alcanzado
apenas el 3,4 %; en 1914, un escaso 34 % de la poblacion
masculina sabia leer.'° la educacién superior se limitaba a
las carreras tradicionales en Latinoamérica —leyes, medicina y
literatura— . El prominente gedgrafo colombiano, Felipe Pérez,

136 Helguera, The Problem of Liberalism versus Conservatism in Colombia: 1849-

85, p. 230.
137 "la miseria en Bogotd", El Heraldo (Medellin), octubre 7, 1869, p. 188.
138 Miguel Samper, Escritos polificoeconémicos, 4 vol., Il (Bogotd: Editorial

Cromos, 1925, 1927), p. 104. Miguel Samper [1825-1899) fue un politico,
estadista, infelectual, escrifor y empresario.

139  Camacho Roldén, Escritos varios, 1, p. 171. Salvador Camacho Roldén
(1823-1900) fue un estadista, intelectual, escritor y economista.

140 Harbison, Colombia, pp. 776-78.
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en 1868 evalud puntualmente la naturaleza de la educacion
nacional:

Y, mientras Chile y Perd construian casas personalizadas,
muelles y ferrocarriles, pagaban sus deudas, y hacian de
Callao y Valparaiso dos centros poderosos de riqueza, los
colombianos estudiaban filosofia y politica, anunciaban un
nuevo libro o se enfregaban al encanto de la poesia.'*!

la educacion tecnolégica era para artesanos y empresarios,
la excepcién la constitufa la Academia Militar, fundada en la
primera administracion de Mosquera (1845-1849). Esta tenia
una clara ausencia del enfrenamiento técnico y de la ensefian-
za de técnicas de construccion ferroviaria. Durante buena par-
te del siglo XIX, la Academia Militar, al igual que la Facultad
de Ingenieria Civil de la Universidad Nacional pasaron por
periodos de discontinuidad debido a la crisis politica y a los
cambios presidenciales. Un nimero de reformas se realizaron
en 1870 para expandir y mejorar la calidad v el tipo de edu-
cacién; se contrataron profesores y docentes europeos; se re-
organizé y se expandié; fambién se crearon escuelas normales
y técnicas, y se realizaron nuevos esfuerzos para promocionar
la educacién técnica y agricola.'#?

v

Durante el periodo colonial, en Bogotd existian dos rutas: una
conectaba la capital con el Pacifico y Lima a través del Valle

141 Como fue citado en Robert Carlyle Beyer, The Colombian Coffee Industry:
Origin and Major Trends 1740-1940 (disertacién de doctorado no publicada,
Universidad de Minnesota, 1947), p. 16.

142 Safford, Commerce and Enterprise in Central Colombia, 1821-1870, p.
12; ver también: Ramén Zapata, Ddmaso Zapata o la Reforma Educativa en
Colombia (Bogotd: El Gréfico Editores lida., 1961), pp. 223-257; y Delpar,
The Liberal Party in Colombia, 1863-1903, pp. 6, 230.
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del Cauca; la ofra conectaba la capital con el Atléntico a
fravés del rio Magdalena. Antes de la infroduccién del barco
a vapor por el Magdalena, la capital del virreinato era la més
aislada del mundo, y se requeria de 2 a 5 meses para llegar
a ella por medio de piraguas y lomos de hombres y bestias.
Ningin ofro virreinato era tan dependiente del transporte flu-
vial como lo era la Nueva Granada.'* Incluso, para finales
del siglo XIX, viajar seguia siendo dificil:

Muchos de los caminos utilizados del pais sobresalian de las
sierras, tomando cuestas que solo las mulas podian franquear.
Tormentas fropicales se repiten varias veces en el aio, pero hay
épocas que cubren mitad del afo, lavando cualquier sendero
que atravesase regiones montaiosas. En muchos lugares, las
mulas se hundian hasta las cinchas en los barrizales; en otros,
la arcilla hacia el camino resbaladizo como jabdn, particular-
mente después de las lluvias. Sobre los caminos de montaiia,
los costos de carga en el siglo XIX variaban de 30 a 50 cen-
tavos por tonelada-milla en temporada seca, 70 centavos o
mdés, luego de las lluvias.'*

Esta valoracion de las condiciones de transporte en Colombia
durante el siglo XIX describe el periodo anterior y posterior @
la introduccién del tren y del barco a vapor. Ese estado mise-
rable del transporte lleva a concluir que Colombia se movié
directamente de la era de la mula o la era del camion y del
aeroplano.

El desarrollo del ferrocarril en Colombia fue lento. La primera
linea que se construyd en la nacién fue a fravés del Isimo,
con una exfension de unos 81 kilémetros e inaugurada en

143 Robert C. West, Colonial Placer Mining in Colombia (Baton Rouge: Louisiana
State University Press, 1952), p. 124; ver también: Wesf, "Comercio y
fransporte en el Nuevo Reino de Granada durante el siglo XVIII", UN (Bogotd),
N.° 8 (febrero, 1971), pp. 146-150.

144 Frank Safford, “Foreign and National Enterprise in Nineteenth Century
Colombia”, Business History Review, XXXIX (Winter, 1965), p. 506.
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1855 por la Panamd Railway Company de Nueva York.'#°
la segunda linea fue la ferrovia de 15 kilémetros de Barran-
quilla, ubicada en el lado izquierdo del rio Magdalena vy el
océano Afldntico, la linea se empezd a construir en 1869,
con fondos proporcionados por la colonia colombo-alemana,
la cual daba al Gobierno nacional un 7 % de ganancias. 4
Esta linea, muy prolifica, técnicamente era facil de construir
al tratarse de un ferreno plano, por lo que se completé en tan
solo 2 afos. Cuando Cisneros llegé a Colombia en 1874,
solo existian las lineas de Bolivar y Panamd, en las cuales solo
el segundo ferrocarril —el de Panamd— fue construido para el
beneficio directo de Colombia.

Con el tiempo, el éxito econémico inmediato de los dos fe-
rrocarriles promovid una actitud propicia en toda Colombia
para construir mds vias férreas durante el Gltimo tercio del siglo
XIX. Lo dirigencia politica de la época fenia la creencia ge-
neralizada que las ferrovias traerian prosperidad inmediata,
industrializacién y colonizacion de los valles v las sabanas. El
entusiasmo por los ferrocarriles condujo a muchos colombianos
a afirmar, inocentemente, que el ferrocarril, de forma automdti-
ca, resolveria los problemas socioeconémicos y politicos de la
nacion, pues habian visto como el ceste americano se estaba
desarrollando répidamente y cémo sus productos llegaban a
los mercados del este por el ferrocarril. Colombia presencié
el progreso de la Pampa Argentina con la consfruccion de
ferrocarriles y los esfuerzos de Pert y Chile por imitar a Estados
Unidos vy Argentina. El secretario de Finanzas y Mejoras Pibli-
cas de Colombia recalcod en 1890 que:

Colombia con su eferna y lujosa vegetacién, con sus plantas,
inmensas montanas, sus valles que eran jardines de verdad,
sus rios que rodean y conectan a los mares y que la dejan

145 "El ferrocarril y el canal”, El Conservador (Bogotd), septiembre 14, 1882,
p. 614 ver también: "El Ferrocarril de Panamd”, El Conservador (Bogotd),
octubre 5, 1882, p. 650; e "Historia del Ferrocarril de Panamd”, La Industria
(Bogotd), julio 26, 1884, pp. 557-559.

146  "Documentos”, Diario Oficial (Bogotd), julio 18, 1893, pp. 837-838.
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abierta al mundo... con sus rebafios de ganado que tienen
espacio para ser la Repdblica de la Argentina... Adn fiene
mucho por envidiar a varias de sus hermanas [naciones) de
América, ofros dias habian poseido igual o menos (que Co-
lombia) elementos prospectivos de progreso material, y que
hoy tiene ciudades populosas diversificadas y agriculturas
ricas. .. y miles de millas de ferrocarril, mientras que Colom-
bia se rezaga por carecer (de ferrocarriles).'*

El empresario e idedlogo liberal José Maria Samper, quien
esfaba también preocupado con el problema del transporte,
expreso: El mejoramiento del transporte permitira el desarrollo
del comercio, de la navegacién, de los sistemas de comuni-
cacién, de la agricultura, efcétera, fraerd civilizacion, de con-
quista a conquista, a fravés de la selva y del valle...1#®

En ofra ocasién, dirfa:

El ferrocarril debe ser uno de los instrumentos para salvar
fanto a indigenas como a pobres de la voracidad de nuestra
oligarquia... los ferrocarriles planeados y construidos serdn
el agente mds poderoso del progreso, asi como también
contribuirén a la estabilizacién del orden piblico.'*

Uno de los mas notables economistas liberales de la época,

Anibal Galindo, escribid en 1874:

La dnica cosa seria, el dnico objeto de dignidad que el Parti-
do Liberal debe hacer por ahora es construir ferrocarriles que
conecten las regiones cenfrales populosas de la nacién con

147 luis Carlos Rico, Ferrocarril del Norte y Ferrocarril del Cauca (Bogotd: la
Comercial, 1890), pp. 37-39.

148 Harold Earl Hinds, Jr., José Maria Samper: An Introduction fo his Character
and Aspects of his Writing during Period 1828-1865" (Tesis de maesiriq,
Universidad de Valderbilt, 1967), p. 75.

149 Samper, Escritos poliicoeconémicos, |l, pp. 247-254.
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el rio Magdalena, y el hermoso, rico y fértil Valle del Cauca
con el océano Pacifico.!*°

Fn 1846, un grupo de ciudadanos intentd construir con fon-
dos privados y gubernamentales un ferrocarril que conectara
a Santa Marta con el rio Magdalena.'®! La falta de dinero y
tecnologia fueron las causas del fracaso, y nunca fue mas allé
de la etapa de planeacion. Considerando la dificil fopografia,
el estado de la tecnologia y las finanzas, no debe sorprender
que Colombia no haya avanzado més alld de la era de la
mula y de la carrefa anfes de la llegada de Cisneros. Durante
el Gltimo fercio del siglo XIX, se realizaron nuevos esfuerzos
para construir ferrocarriles en el pafs, con apoyo de fabricantes
de equipo ferroviario de origen norteamericano y britanico, '*?
gracias a las reducciones en el precio de los rieles de acero
en Estados Unidos en la década de 1870.'%% la comunidad
empresarial, los lideres politicos y la prensa abogaban por el
advenimiento del ferrocarril. Ingenieros, t#cnicos, empresarios
y aventureros exfranjeros llegaron a Colombia vendiendo su
tecnologia y sus habilidades para construir ferrocarriles como
ya habia sucedido en ofras partes de Latinoamérica. Sin em-
bargo, con la excepcion del Ferrocarril de Barranquilla, (en
Colombia) no se habia puesto ni un solo riel hasta la llegada
de Cisneros. '

150 Rico, Ferrocarril del Norte y Ferrocarril del Cauca (Bogotd: Lo Comercial,
1890), pp. 39-40. Anibal Galindo {1834-1902) fue, por varias veces en su
carrera, revolucionario, estadista, diplomético, escritor, periodista y economista.

151 Helguera, The First Mosquera Administration in New Granada, 1845-1849
(disertacién doctoral no publicada, Universidad de Carolina del Norte, 1958),
op. 488-489.

152 Carfa del cénsul de Estados Unidos Victor Vifquain al secrefario asistente de
Estado James D. Porter, diciembre 15, 1886, Reporfe N.° 27, Despacho
Consular - Barranquilla, 6 vol., ll; ver también: Carta de G. Jenner a la Oficina
de Extranjerfa, Bogotd, julio 21, 1893, en Oficina de Extranjeria, 55/357
(Public Record Office, Llondres, Inglaterra), p. 51; Cisneros, Ferrocarriles de via
estrecha (Nueva York: Press Hallet y Breen, 1872), pp. 140-149.

153 Ramiro Guerra y Sénchez, Sugar and Society in the Caribbean: An Economic
History of Cuban Agriculiure (New Haven: Yale University Press, 1964), p. 66.

154 Carfa de Henry Meiggs a Tomds C. de Mosquera, Llima, enero 1, 1876; Carta
de Henry Meiggs a Tomas C. de Mosquera, Lima, mayo 17, 1876, en Archivo
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Aunque existia una conviccion expandida entre las élites co-
lombianas sobre la construccién de ferrocarriles, los empresa-
rios locales estaban reacios a crear grandes corporaciones
que las financiaran. Salvador Camacho Roldén observd con
exageracion:

Entre nuestros capitalistas parecia haber la creencia que las
empresas (de construccion ferroviaria) se debian emprender
por extranjeros, quizd porque estos proyectos requerian ha-
bilidades técnicas sofisticadas que nuesiros nacionales no
poseian o porque el capital era insuficiente. Antes de 1870,
no se imaginaban que se podian organizar companias ané-

nimas. %2

la economia de exporfaciéon presiond fanto para el mejora-
miento del fransporte de barco a vapor, como la construccion
de ferrocarriles. Los documentos académicos y la opinién pu-
blica, durante el siglo XIX defendian la construccién de ferro-
carriles que conectaran el rio Magdalena con el resto de la
nacion; la mayoria de los Estados mostraban inferés por la
construccion de lineas férreas a los puertos del Magdalena
que entrelazaran el tren con el barco.

Como los negociantes privados no estaban preparados y no
eran capaces de constfruir ferrocarriles, los gobiemos nacio-
nales y estafales se quedaron con esta farea. Sin embargo,
gracias a la Constitucién de 1863, el Gobierno federal quedod

General de Juliagn Trujillo (Archivo Nacional, Bogotd, Colombia); ver también:
James H. Neal, The Pacific Age Comes to Colombia: The Construction of the
Cali-Buenaventura Route, 1854-1882 (disertacion doctoral no publicada,
Universidad de Valderbilt, 1971), pp. 196-232; "Ferrocarriles”, El Heraldo
(Medellin), mayo 27, 1869, p. 121; ver también: “Inauguracion del Ferrocarril
del Pacifico”, "El Ferrocarril del Magdalena (Santa Marta)”, agosto 9, 1873,
pp. 59-60; "El ferrocarril”, El Heraldo (Medellin), marzo 20, 1874, pp. 1-2;
"El Ferrocarril”, El Heraldo (Medellin), marzo 27, 1874, p. 10; "El Ferrocarril
del Magdalena: asuntos de cardcter nacional”, “El Ferrocarril del Magdalena
(Santa Marta)”, agosto @, 1873, pp. 59-60; José Maria Samper, "Objeto de
esta publicacion”, Boletin del Ferrocarril de Girardot (Bogotd), septiembre 1,

1881, p. 1.
155  Camacho Roldén, Escritos varios, 1, p. 176.
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libre de responsabilidad en el desarrollo de los ferrocarriles y
de ofros medios de transporte que no fueran de frascenden-
cia nacional; los fondos federales se emplearian directamente
para la construccion de la infraestructura interocednica vy el
mejoramiento de la navegacién de los rios que cruzaban mas
de un estado o que conectaran a Colombia con ofro pais. >
Afortunadamente, las consideraciones politicas interpretarian
las limitaciones de diferente manera; asi los caucanos argu-
mentaban que la construccion de los ferrocarriles del Cauca
eran necesarios para conectar el Pacifico con el Atlantico, con
la tesis de que si un viajero queria ir del Pacifico al Afléntico,
fenia dos opciones: la primera, viajar 100 millas fomando el
Ferrocarril del Cauca, cruzando el Valle, continuando en mula
por Los Andes y luego en bote por el Magdalena o, como
segunda opcién, viajar 81 km de océano a océano, en el
comodo Ferrocarril de Panama.'s”

Hasta 1872, el Gobierno federal se rehusaba a subsidiar la
construccién de las vias férreas. En ese mismo afio se dio el
punto de inflexion sobre la participacién nacional en la cons-
fruccién del ferrocarril y del desarrollo del transporte; después
de esfa fecha el Gobierno central, respondiendo a la opinion
publica, ignord las limitaciones impuestas por la Constitucion
de 1863 y promulgd numerosas leyes, en las que se ofrecian
subsidios federales para el desarrollo de ferrocarriles y ofros
medios de fransporte.'*® El Gobiermno central, en 1873 incre-

156 Gibson, The Constitutions of Colombia, pp. 247-248.

157 Samper, Escritos poliicoeconémicos, Il, p. 232.

158  Ospina Vasquez, Industria y proteccién en Colombia: 1810-1930, p. 238;
ver fambién: Cédigo de las Resoluciones dictadas por el Senado y la Corte
Suprema Federal: comprende los aios de 1870 a 1874 (Bogotd: Imprenta
de Medardo Rivas, 1874), pp. 307, 308-309, 310, 316; Estadistica del
comercio exterior y de cabotaje de los demds ramos relacionados con la
Hacienda nacional correspondiente al afio de 1871 a 1872 [Bogotd: Imprenta
de Gaitan, 1873), pp. XIII, IXXIX; Memoria del secrefario de Hacienda
del estado soberano del Cauca, Convencién 1872 (Popaydn: Imprenta del
Estado, 1872), pp. 9-10; y Estado soberano del Cauca: informe del secrefario
de Hacienda a la legislatura de 1875 [Popayén: Imprenta del Estado, 1875),
pp. 56-58.
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mentd las tarifas para asumir los costos de sus nuevas obliga-
ciones vy, al siguiente afio, gravd un 25 % de sobrecargo en
los derechos aduaneros existentes'*?. No obsfante, a pesar de
esfas medidas, los ingresos resultaban insuficientes, por lo que
Colombia, al igual que ya lo habia hecho Estados Unidos,
optd por un sistema de concesiones y subsidios a los negocios
privados. Sin embargo, existia una diferencia enfre los dos
paises; en el caso americano, el Gobierno no garantizaba a
los confratistas bonos vy ofros fitulos, mientras que Colombia se
sentia forzada a hacerlo.

No debe sorprender ([dada su ambicién y antecedentes) que
Cisneros llegara a Colombia en el momento preciso en que
la nacion realizaba el compromiso mas grande de su historia:
el desarrollo ferroviario, y cuando el crédito financiero de la
Republica se encontraba en su maximo histérico. Cisneros, en
busca de hacer empresa, dejé la Revolucion cubana, a lo
que el periédico de Cisneros, La Industria, diria: En 1874, el
crédito de la repiblica colombiana habia alcanzado el nivel
mas alto de su historia.'®® Irénicamente, el mayor entusiasmo
del Gobierno liberal era el de construir el Ferrocarril del Nor-
fe (Bogotd-Santanderrio Magdalena), pero fue la Antioquia
conservadora con su oligarquia minera, la que contratara al
liberal Cisneros.

159 Bushnell, Two Stages in Colombian Tariff Policy: The Radical Era and the Return
to Protection (1861-1885), pp. 7/-8.

160 Ddémaso Zapata, “Ferrocarriles”, la Industria (Bogotd), junio 19, 1884, p.
516.



CAPITULO 1l
El Ferrocarril de Antioquia

En 1893 el actual departamento de Antioquia limitaba por
el noroccidente con el Cauca, por el sur con el Cauca y To-
lima, por el norte con el departamento de Bolivar y por el
occidente con Santander, Cundinamarca y Boyaca. El drea
fofal de Antioquia, que incluia el actual departamento de Cal-
das en 1905, era aproximadamente de 59.000 kilémetros
cuadrados. ¢!

El territorio de Antioquia, conocido como la montaria, debe
su nombre a las numerosas montaiias que lo afraviesan, las
cordilleras Central y Occidental cruzan el departamento, dan-
do origen a fres diferentes cuencas hidrogrdficas: la cuenca
del Magdalena, al oriente; la del Cauca, en el centro; vy la
del Atrato, al occidente. Por mucho tiempo, el suelo de Antio-
quia se consideraba estéril, pero los desarrollos agricolas del

161 Calderon y Britton, Colombia 1893 (Washington, D. C.: Departomento de
Estado, 1893), p. 44.
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Gltimo cuarto del siglo XIX hicieron que el ferriforio fuera mas
productivo. la supuesta esterilidad del ferritorio fue compen-
sada por los inmensos recursos minerales de oro y plata; las
montafias de Antioquia y los lechos de sus rios son ricos en
vefas de oro y granos con el mismo metal. 162

Para 1871, la poblacion de Antioquia se estimaba en
365.964 habitantes, la mayor parte estaba concentrada en
las regiones del centro y del sur del departamento.'®® Mede-
llin, capital del departamento, a 1.541 metros sobre el nivel
del mar, para el afio de1869 era la ciudad mas grande del
departamento con cerca de 30.000 habitantes. Bésicamente,
Medellin se erigia como centro comercial no solo para Antio-
quia sino también para todo el norte de Colombia. ¢4

Al ser una tierra rica en minerales, no quisieron los conquisto-
dores esparioles pasar de largo por Antioquia sin obtener go-
nancia; como es légico, los primeros colonos que vinieron en
el siglo XVI deseaban el oro dada su desproporcionada ambi-
cién. El primer grupo conocido de esparioles vino en 1540,
con el liderazgo del andaluz Jorge Robledo, se situaron en los
alrededores de la ciudad de Santa Fe de Antioquia, ubicada
al noroccidente del actual departamento. Santa Fe de Antio-
quia permanecié como capifal y centro de mayor poblacion
en Anfioquia hasta 1675, cuando disminuyd la produccion
de oro, muchos de sus habitantes se frasladaron gradualmen-
te hacia Medellin, en busca de un clima laboral mucho mas
benigno.

El asentamiento de Antioquia estuvo bajo la jurisdiccion de
Popaydn hasta 1569, con la Audiencia de Quito hasta 1579,

162 lucio A. Restrepo, “Antioquia y Cauca”, El Montariés (Medellin), I, N.° 5 (enero
de 1898), pp. 220- 221.

163 Francisco Duque Betancur, Historia del departamento de Antioquia [Medellin:
Imprenta Departamental, 1967), p. 801.

164 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto

Berrio y Barbosa (Nueva York: Imprenta y Libreria de N. Ponce de leon,
1880, pp. 26-27.
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cuando pasé a la Audiencia de Santa Fe de Bogotd.'®> Gran
parfe de los inmigrantes de la monfaia venian del norfe de
Espaia, especialmente de Asturias y las provincias vascas. Los
descendientes antioquefios una mezcla de cepas europea,
india y africana) son el grupo émnico dominante en el occidente
de Colombia y en general de toda la nacion. Su legendaria
racionalidad emprendedora es afribuida a la llamada adapta-
cién cultural y a su ascendencia judia. Histéricamente, no exis-
fe un susfenfo documental que avale esta teoria; lo que si se ha
documentado es el control que han ejercido sobre la mineria
del oro, fortaleciéndolos de manera financiera. ¢

Lla mineria caracterizd la economia antioqueiia en el periodo
colonial y en la mayor parte del siglo XIX. Durante el siglo XV,
la monfaia fue uno de los cenfros mineros més importantes
del Imperio colonial espariol.'®” la agricultura, muy subdeso-
rollada, se debia en parte a la concentracion local para la
explofacién de los mefales preciosos, lo que no permitia la
innovacion en los anticuados métodos de cultivo. No fue sino
hasta el siglo XVII que se comenzé a desarrollar una agricultura
diversa y la cria de ganado, debido a que la fuerza de frabajo
se encontraba desempleada a causa de la decadencia de la
mineria. '8

Antioquia fue aislada y experimentéd una declinacion relativa
en su crecimiento econdémico durante la dltima parte del perio-
do colonial. Evereft E. Hagen y James J. Parsons describieron

165 James J. Parsons, la colonizacién antioquefia en el occidente de Colombia
(Berkeley: Prensa de la Universidad del estado de California, 1949), pp. 42-
43.

166 Para las interprefaciones conflictivas que fienen que ver con los origenes y las
causas de la industrializacién antioquefia ver: la feoria del cambio social:
cbmo comienza el crecimiento econémico (Homewood, lllinois: Press Dorsey,
1962), pp. 353-384, y Frank R. Safford, “Significacién de los anfioquefios en
el desarrollo econémico colombiano: un examen critico de la tesis de Everett
Hagen”, Anuario Colombiano de la Historia Social y la Cultura, Bogota, N.°
3 (1967), pp. 4969.

167 Parsons, Colonizacién antioqueria en la Colombia occidental, pp. 43-44.

168  Ibid., p. 62.
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la Antioquia de finales del siglo XVIIl como una provincia en
refroceso; sin embargo, una invesfigacion mds reciente afir-
maba que Anfioquia era pobre en relacion con sus propios
recursos naturales; no obstante era comparado con las rique-
zas de ofras regiones del pafs, la regién més rica de la Nueva
Granada.'®” Una de las situaciones mas criticas de la declina-
cién econémica antioqueiia fue causada en los alfos cosfos de
los productos alimenticios debido en gran medida la escasez.
Para finales del siglo XVIII, se realizaron una serie de reformas
que la llevaron a su recuperacién y consecuente crecimiento
econdmico.

Juan Anfonio Mon y Velarde, gobernador de la Provincia
(1785-1788) a quien se le habia otorgado un crédito para
el nuevo reavivamiento econdmico de la colonia, frajo nuevos
métodos agricolas de cultivo. En su administracién también re-
torné la colonizacién, se dio un movimiento hacia las ciudades
y sobrevino un nuevo desplazamiento hacia las tierras del sur y
del occidente del pais.'”® Este fue el comienzo de la coloniza-
cién antioquenia al occidente de Colombia. Sonsén y Abejorral
al sur y Fredonia al occidente se convirtieron en los cuarteles
generales de los pioneros que avanzaban hacia los actuales
departamentos de Caldas y Tolima y hacia el occidente de
Antioquia por el rio Cauca. Por casi siglo y medio, esta fron-
tera agricola fue presionando los limites continuamente hacia
el sur a lo largo de los pliegues medios de la cordillera. Hasta
el dia de hoy se sigue presentando este proceso colonizador
de los antioquefos, llegando hasta Popaydn, Florencia en el
Caquetd y parte del norte del Ecuador, afravesando las fierras
volcanicas de Moscopan en el Huila y las pendientes de la
cordillera Oriental.'”! Sin embargo, la colonizacién masiva de

169 Safford, “Significacién de los antioquefios en el desarrollo econémico
colombiano: un examen crifico de la tesis de Everett Hagen”, pp. 49-55.

170 Emilio Robledo, Bosquejo biogrdfico del sefior oidor Juan Antonio Mon y
Velarde: visitador de Antioquia, 1785- 1788. Bogotd: Imprenta del Banco de
la Republica, 1954), pp. 5-408.

171 Parsons, Colonizacién antioqueria en el occidente de Colombia, p. 6.
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los antioquenios por el occidente de Colombia no ocurrié sino

hasta después de 1850.172

Aunque a principios del siglo XIX, Antioquia se caracterizaba
por poseer una economia muy solida gracias a sus riquezas
mineras y a una vigorosa élite empresarial, propietarios de
haciendas y minas, también incursiond en el comercio. Los
comerciantes mds prominentes tenian conexiones infernacio-
nales y llevaban a cabo lucrativos negocios, aun antes de la
Independencia,!”® muchos de ellos, comerciantes influyentes,
politicos y escrifores de este periodo, sentian que Antioquia
tenia que difundir su agricultura con el fin de responder a las
demandas crecientes de la economia del Atléntico norte. El
cultivo del café parecia ser el campo promisorio.!”# Después
de 1856, cuando Antioquia se convirtié en departamento, las
élites antioquerias migraron a ofras regiones, mientras que los
de los clases més bajas permanecieron, con el eslogan del
“progreso econémico una forma de conceder gloria a la patria
chica” (su patria provincial).

El abogado mas sonado del progreso econémico fue el co-
merciante y presidente de estado Pedro J. Berrio (1864-1872),
lider del Gnico y poderoso estado conservador, en un periodo
de régimen liberal nacional. Antioquia, que era conservadora,
se senfia feliz con la autonomia otorgada por la Constitucion
liberal de Rionegro; econémicamente era muy fuerte, tanfo es
asi que el Gobierno nacional aprendié a coexistir con ella.
Para ese momento, Antioquia preferia mantenerse aparte de
la mayoria de los revueltas conservadoras que se daban en el
pais, pues Berrio y sus lugartenientes estaban mds interesados

172 Manvel Uribe Angel, Geografia general y compendio histérico del estado de
Antioquia (Parfs, Imprenta de Victor Goupy y Jourdan, 1885), pp. 101-140.

173 Ann Twinam, Mineros, comerciantes y granjeros de la Colombia colonial
(Austin: Prensa de la Universidad de Texas, 1982), p. 149.

174  Diego Monsalve, Colombia cafetera (Barcelona: Artes Gréficas, 1927), pp.
237-238.

/7



/8

Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

en los asuntos comerciales locales que en la propagacién de
las ideas politicas.!”?

En el mandato de Berrio se desarrollé un movimiento profunda-
mente comprometido con el progreso material. El movimiento
no solamente involucraba a ciudadanos que vivian en el de-
parfamento, sino que también incluia a los antioqueios que
vivian en el resto del pais y en el exterior. Como en toda Co-
lombia, se pensaba que la modemizacién del fransporte daria
una redencion econdmica ipso facto.'”¢ A mediados del siglo
XIX, en el estado antioquefio existian pocas carreferas que,
en realidad, eran caminos de herradura, ineficientes y permo-
nentemente cerrados debido a las lluvias y a la ausencia de
un mantenimiento adecuado. A diferencia de ofras partes de
Colombia, durante el periodo colonial y de comienzos de la
Independencia, Antioquia fue visitada por viajeros extranjeros
y expediciones cientificas, aunque muchos de ellos de algu-
na manera ignoraron u omitieron realizar una descripcién del
sisema de comunicaciones con el que contaba la region; el
cientifico francés Jean Baptiste Boussingault describié en 1828
las carreteras de Antioquia de la siguiente forma:

Antioquia es un ferritorio reconocido por la dificuliad de sus
comunicaciones. El acceso es dificil porque estd rodeada de
montafias abruptas, a fal grado que algunos de los viajeros
tienen que ser cargados sobre los hombros de ofros hom-
bres. Con tales carreteras es facil imaginar lo costoso que
resulta el transporte, y qué tan excesivamente alfo es el pre-
cio para algunos bienes cuyo valor principal correspondia al
servicio de cargue y distancia.'””

175 "Ferrocarril de Puerto Berrio”, El Conservador [Bogotd), diciembre 30 de 1881,
p. 218; ver también: Luis Latorre Mendoza, Historia e historias de Medellin:
siglos XVII, XVIll, XIX. (Medellin: Imprenta Departamental, 1934), pp. 196
201; y Fernando Morales Cano, “los mértires del ferrocarril”, £l Colombiano
(Medellin), julio 8 de 1948, pp. 6, 11.

176 Duque Betancur, Historia del departamento de Antioquia, pp. 798799, 806,
811, 920.

177 Mencionado por Cisneros, Ferrocarril de  Antioquia: memoria sobre la
construccién de Puerto Berrio a Barbosa, p. 67; ver fambién: agente comercial
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Cincuenta afios més tarde, Cisneros corrobord la descripcion
de Boussingault diciendo: parece como si se hubiera escrito
actualmente.”®

Durante la primera parte del periodo colonial, Puerto Espiritu
Santo, en el rio Cauca, a unas ciento cincuenta millas al norte
de Medellin, era el mayor puerto de comercio y transporte en-
fre el océano Atléantico y Santa Fe de Antioquia.'”? Pero a fina-
les del periodo colonial, la importancia del puerto disminuyd;
este declive se debié al aumento del uso del rio Magdalena
para el fransporte, por parte de los habitantes de Medellin.
la nueva ruta, via Nare, un puerto al banco izquierdo del rio
Magdalena corria hacia el occidente, cruzando el rio Nus,
afluente del Magdalena, y continuaba hacia Marinilla, Rione-
gro y Medellin. la ruta de 200 kilémetros transitada por los
indios antes de la venida de los esparioles era estrecha y solia
cerrarse durante las temporadas lluviosas; con buenas condi-
ciones climdticas, podia recorrerse entre diez y doce dias.
Desde ese entonces, la ruta se convirtié en el vinculo principal
entre Bogotd y la capital de Antioquia. '® Existia ofra carretera
que conectaba a Medellin con Popayan a través de Cartago y
Cali: se trataba de un camino de herradura, transitado desde
inicios del periodo colonial. Las condiciones de viaje por esta
carretera eran dificiles: en condiciones climaticas favorables se
podia realizar entre veinticinco vy treinta dias.

A pesar de las desafortunadas condiciones de las carreferas
de Antioquia, los comerciantes rehusaban a invertir en el de-
sarrollo del ferrocarril, no por la carencia de fondos, sino por

de Estados Unidos Néstor Castro al asistente del secretario de Estado William
Hunter, junio 23 de 1891, Reporte N.° 16, Despacho Consular - Medellin;
agente comercial de Estados Unidos Tomas Herrera al asistente del secretario
de Estado Williom Hunter, octubre 4 de 1879, Reporfe N.° 8, Despacho
Consular - Medellin; Carlos Nauts, “A lomo de mula: nofas de un viajero
belga”, El Montariés (Medellin) II, N.° 15 (febrero de 1899), pp. 116-127.

178  Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa.

179 Parsons, Colonizacién antioqueria en el occidente de Colombia, p. 162.

180 Ibid., p. 164.
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las consideraciones técnicas. Aunque los antioquefios sentian
que los ferrocarriles sacarfan a la montafia de su aislamiento,
pensaban que los extranjeros debian desarrollarlas, ya que
ellos no tenfan la experiencia técnica necesaria requerida
para cumplir esta refadora labor.

Durante este periodo, un gran nimero de aventureros extran-
jeros (generalmente americanos y europeos) vagaban por Lati-
noamérica proclamando ser constructores de ferrocarriles y la
oligarquia antioquefia quiso protegerse, contratando a un in-
geniero experto y de reputacion internacional comprobada. Es
asi como la administracién del presidente Berrio, a fravés del
ministro colombiano en lima, Juan Maria Uribe {un antioque-
fio), firmd un contrato con Henry Meiggs en octubre de 1868,
en el que se acordé que el empresario americano debia enviar
a sus ingenieros para estudiar la posibilidad de construir un
ferrocarril que fuera desde Medellin hasta el rio Magdalena; el
contrato también establecia que una vez realizado el estudio,
Meiggs tendria el privilegio de construir el ferrocarril. '8! Mei-
ggs designé al ingeniero americano D. E. C. Dubois para eje-
cutar el estudio, pero, en el Glimo momento, al parecer Dubois
aceptd una posicion mejor remunerada como administrador
de la Compaiiia del Ferrocarril de Panamé. Meiggs prometid
a Antioquia buscar ofro de sus ingenieros que sacara adelante
el proyecto.'® Sin embargo, no envibé a un ingeniero promi-
sorio para que cumpliera con las estipulaciones del contrato,
quizd dadas las inciertas posibilidades de llevar a cabo con
éxito el proyecto; al respecto Cisneros diria: Como ustedes
bien lo saben, el sefior Meiggs se retiré del proyecto cuando
fomé consciencia de la naturaleza peligrosa del terreno. ..'®

181 “Nota del consul general de lima”, Bolefin Oficial (Medellin), enero 2 de
1869, pp. 1-2.

182 “Nota del sefior Enrique Meiggs’, Boletin Oficial (Medellin), enero 23 de
1869, pp. 26-28; ver también: “Nota del sefior Enrique Meiggs”, Boletin
Oficial (Medellin), junio 12 de 1869, pp. 194-195; Informe del secretario de
Hacienda a la legislatura de 1869 (Popaydn, Cauca: Imprenta del Colegio
Mayor, 1869), pp. 45-47.

183 Carta de Francisco J. Cisneros a Juan de S. Martinez, Puerto Berrio, abril 24
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lo mds probable es que Meiggs no asumiera la responsabili-
dad para la construccion del ferrocarril porque como empresa-
rio ferrocarrilero se encontraba muy ocupado amasando una

gran fortuna en el Perd (1869-1873).

Anfe esta situacion, Antioquia intentd construir una autopista
en direccién al rio Magdalena hacia 1871, para lo que con-
fraté los servicios del ingeniero americano G. B. Greffing. la
construccion de la carrefera inicié de manera inmediata con
la labor de convictos; a mediados de 1873 se construyd un
camino de herradura de 51 kilémetros que se abria desde Me-
dellin hasta Barbosa, a un costo fofal de 800.000 pesos. '8
Aunque la carretera se consideraba como un punto destacado
para el desarrollo del fransporte del departamento, se analizéd
que una autopista no era adecuada para promover el desa-
rrollo econdémico de Antioquia; una vez més la montaria, al
igual que el resto del pafs, se encontraba hipnotizada por las
virtudes del ferrocarril.

Finalmente Berrio, respaldado por la aristocracia que habia
enconfrado en la exportacién del café la entrada de divisas ex-
franjeras a la economia local, firmé un acuerdo para la cons-
fruccion de un ferrocarril hacia el rio Magdalena.'®® Gracias
a los esfuerzos del colombo-cubano José Anfonio Céspedes y
del colombiano José German Ribén, Cisneros fue persuadido
para que asumiera la construccién del primer ferrocarril dentro
del territorio.'® Céspedes era un comerciante con empresas
en Panamd y amplias conexiones entre capitalistas antioque-

de 1884, en: Ferrocarril de Antioquia: 1879 a 1889, 2 vol., MMCMXXX
[Archivo Histérico de la Biblioteca Publica Piloto, Medellin).

184 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia (Bogota: Imprenta Torres de Amaya, marzo 8
de 1880), 1-2 (volantes).

185 Parsons, Colonizacién antioquefia en el occidente de Colombia, edicion
revisada (Rerkeley: prensa de la Universidad del Estado de California
1968, pp. 137-138; ver también: Robert Carlyle Veyer, la industria del café
colombiano: origenes y tendencias mayores, 1740-1940 (disertacion Ph. D.
sin publicar, Universidad de Minnesota, 1947), pp. 63-67.

186  Cisneros, "El porqué de éste periddico”, La Industria (Bogotd), febrero 15 de
1883, p. 1.
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fios y cubanos; por su parfe Ribdn, comerciante y banquero
destacado del departamento de Bolivar, estaba asociado con
financistas latinoamericanos, americanos y europeos.'® Tanto
Céspedes como Ribdn se convirtieron en el apoyo y en socios
incondicionales de las empresas de Cisneros en Colombia; la
familia del colombo-cubano José M. Bengochea, quien residia
en Parfs pero que fenia grandes infereses en Cuba, Colom-
bia y latinoamérica, se convirtié en una de las familias mdés
fervientes seguidoras de Cisneros. '

Aunque Berrio en 1872 habia dejado el cargo de presidente
de Antioquia, continué actuando como infercesor en la cons-
fruccién del ferrocarril de Antioquia y gracias a su obstinacion
el proyecto se activé. '8 El ingeniero cubano recibié su prime-
ra invitacién en 1873 para que construyera el ferrocarril inme-
diatamente, Cisneros salié del Perd rumbo a Estados Unidos vy
Furopa, en busca de apoyo econdémico para la construccion
del ferrocarril. Después de confactar con inversionistas ameri-
canos, europeos, cubanos y ofros latinoamericanos, regresd
primero a Colén en Panamad y, posteriormente, a Medellin, el

4 de febrero de 187419

Con alharaca y respeto, la moniaia acogié al autor de los
ferrocarriles de rieles angostos, como era conocido Cisneros
en Antioquia.'”! El gobiemno del departamento se encontraba
ansioso por realizar el proyecto, y en solo 10 dias de nego-
ciaciones y entrefenimiento, se firmo el contrato entre Cisne-

187 “la prensa extranjera”, La Industria (Barranquilla), abril 16 de 1884, p. 449;
ver fambién: Jorge Basadre, Historia de la Repiblica del Perd, 16 tomos, V
(Lima: Editorial Universitaria, 1969), pp. 129, 320.

188  El Ferrocariil de Barranquilla y la Comparia Pier, serial N.° 26163, vol. F,
1889-1899 (Oficina de Registro de Empresas, Londres); ver también: Manuel
Moreno Fraginals, El ingenio: complejo econémico social cubano del azicar,
3 tomos. | (La Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1978), p. 269.

189 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memorias sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, p. 9.

190 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario a la del sefior Pascual
Uribe R. (Bogota: Editorial A. Alcazar, 1881), p. 15.

191 "Bienvenida”, El Heraldo (Medellin), febrero 6 de 1874, p. 809.
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ros v Marco Aurelio Arango, secrefario de Obras Publicas de
Antioquia, quien hizo eco del entusiasmo de Antioquia por el
contrato del ferrocarril en los siguientes términos: Este es el acto
mds glorioso de mi vida. Ustedes pueden imaginar qué tan
feliz estoy por la intervencién que ha acontecido al lograr este
negocio, que nos fraerd poder, riqueza, gloria, civilizacién y
un futuro espléndido.’??

Aungue lo que trajo a Cisneros a Antioquia fue el oro de la
region, gracias al contrato sus intereses se fijaron més alla de
los limites del departamento. Cisneros recibi¢ apoyo financie-
ro del Gobiermno nacional y de capitalistas no antioquefios, y
apoyo moral de ofras regiones del pais.!?® Lla construccion de
un ferrocarril en el inferior habia sido la aspiracién y frustra-
cion de la nacion entera. En ese entonces, el departamento
de Caldas apoyé fervientemente el contrato del Ferrocarril de
Antioquia. Arango comentaria: Ese pito de la locomotora a
fravés de nuestras montaias salvajes seria... como la imagen
de Cristo ante los ojos de los apdstoles incrédulos.!?*

El confrato contaba con importantes subsidios del Gobierno.
El ingeniero cubano fue cuidadoso en demandar, a las auto-
ridades antioquedas, que la mayoria de la financiacion de la
etapa inicial se hiciera con fondos locales. Cisneros sentia que
los primeros kilometros del ferrocarril deberfan ser construidos
principalmente con fondos del Gobierno, asi que la primera
seccion que se construyera podia ser hipotecada al exterior
con el fin de financiar desarrollos adicionales. Al respecto Cis-
neros comento:

Me sostengo en que bdsicamente la construccién del Ferro-
carril de Antioquia debe ser hecha con subsidios del Estado.

192 Carfa de Marco Aurelio Arango a Delfina de Arango, Medellin, febrero 16
de 1874, en Semblanza del sefior don Marco Aurelio Arango por Guillermo
Duque Botero (Medellin: Editorial Bedout, 1958, p. 54.

193 "Parte no oficial”, Boletin Oficial (Medellin), enero 23 de 1875, p. 76.

194 Duque Botero, Semblanza del sefior don Marco Aurelio Arango, p. 55.
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El capital europeo no proveerd los suficientes fondos para el
proyecto... a no ser que ellos tengan una garantia, que se
les podra dar sial menos se construye un segmento (de fe-
rrocarril), financiado con fondos nacionales o suministrando
valores colaterales en favor de la compaiiia. .. lo que le digo
a Antioquia se aplica para fodas las naciones cuyos créditos
no se hayan concedidos en algin lugar del mundo.'”

Cisneros asumio la responsabilidad de construir un ferrocarril
de rieles angostos de @1 c¢m de ancho y una longitud de 51
km, desde el banco izquierdo del rio Magdalena hasta el dis-
frito de Barbosa. Antioquia fenia que subsidiar un promedio de
11.000 pesos por cada kilbmetro de rieles terminado, hasta
llegar a la suma de 2.000.000 de pesos. Por su parte, el Es-
tado debia asumir la tercera parte, de lo cual también recibiria
la tercera parte de las ganancias. Las ofras dos ferceras partes
estarian en manos del contratista y sus socios por un periodo
de 45 afios, una vez terminada la obra; después pasaria a ser
propiedad del Estado. El ingeniero cubano, convertido en em-
presario, debia culminar el proyecto en ocho afios; a Cisneros
se le concedieron 100.000 hectareas de tierras del Gobierno
a todo lo largo de la carrilera del ferrocarril para su usufructo
personal.

El contrato también incluia los siguientes ftems:

a. Al confrafista se le otorga una tarifa con exencion de im-
puestos para la importacién de los materiales para la cons-
fruccion del ferrocarril y sus suministros.

195 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario al sefior Pascual
Uribe R., p. 4.
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b. Al contrafista se le otorga el privilegio de usar las tierras
del Gobierno para la construccion del ferrocarril, las esfa-
ciones del tren, los muelles, puertos y cualquier ofra cons-
fruccion que deba ser usada directa o indirectamente para
el proyecto.

c. FEl Estado tendré que canalizar para Cisneros 1.000.000

de pesos para subsidios federales a un promedio de
100.000 pesos anuales.

d. Lo compaiiia del ferrocarril tendré que transportar el correo
del Gobierno, las fropas y los empleados sin costo alguno.

e. los trabajadores del ferrocarril quedardn exentos de pres-
far el servicio militar excepto en el caso de una guerra en
toda la nacion. 17

Tan pronto Cisneros firmé el contrato, se contacté y alié con
progresistas, ricos y entusiastas del ferrocarril'”. Su mejor
aliado fue Juan de S. Martinez, un comerciante en diferentes
ramas: poderoso consfructor de carreferas, desarrollador de
minas y banquero privado. Hombre respetado y de influencia
local, en muchas ocasiones fungié como presidente del Estado
antiogueno.

Cisneros habria llegado virtualmente iliquido a Antioquia, ro-
z6n por la cual Martinez se convirtié en su soporfe crediti-
cio, Cisneros y Martinez organizaron una venta piblica de
acciones de la compaiia en la cual los ciudadanos del comin
compraban infereses en el proyecto.'”® Un dia después de la

196 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, pp. 167-196.

197 Ibid., p. 9. En esta pégina Cisneros nombra a sus amigos mas imporfantes e
influyentes. El también describe en qué capacidades le deben ayudar.

198  Alfonso Mejia Robledo, Vidas y empresas de Antioquia (Medellin: Imprenta
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firma del contrato, el cubano partié a los Estados Unidos y
Furopa en busca de apoyo financiero, de ingenieros, técnicos,
frabajadores y suministros. Estaba entusiasmado y atn muy
opfimista acerca de las posibilidades econémicas del ferroco-
rril. Informaba a los posibles inversionistas de Estados Unidos,
Inglaterra vy Francia que el ferrocarril traeria el desarrollo eco-
némico inmediato en Antioquia, ya que el Estado poseia una
inmensa cantidad de recursos naturales y una poblacion Gnica
e industriosa. Cisneros, acostumbrado al répido desarrollo y
crecimiento del ferrocarril en Cuba, Estados Unidos y Perg,
erradamente anuncié que el Ferrocarril de Antioquia se conclui-
ria en la mitad del tiempo estipulado en el contrato. '

Cisneros vendi6 acciones preferenciales de la compaiiia y sus
valores a inversionistas cubanos y latinoamericanos que opera-
ban en Nueva York, londres v Paris,?® y se atrevié a rechazar
la inversion de la firma briténica Scholes Brothers & Company,
que estaba inferesada en negociar con los comerciantes de
Antioquia y, en general, de Colombia. la mayor parte de las
inversiones provino de las suscripciones y los créditos de accio-
nes de cubanos radicados en el exterior. 2!

En el primer libro de cuentas encontrado en el archivo del Fe-
rrocarril de Antioquia, hay una lista de los mayores accionistas
cubanos: entre ellos figura el antiguo socio de Cisneros, Ana-
cleto Garcia Menocal; el ingeniero cubano también graduado
del Instituto Politécnico de Troya, Juan F. Pérez; el hermano
del empresario, Eleuterio Cisneros y los exiliados Ernesto Luo-
ces, Vicente Marquetti, Silvestre R. Moliner, Emilio y Fermin
del Monte, Julio Dugdn y Rafael Maria Merchan. Entre los

Departamental, 1951), p. 106; ver fambién: Juan de S. Martinez, Cisneros y
el Ferrocarril [Medellin: Editorial Bedout, 1881}, pp. 3-11.

199 Alfonso Javier Gémez, Cisneros, Repertorio histérico (Medellin), 1I, N.° 5-8
(junio de 1914}, p. 37.

200 Restrepo, "El Ferrocarril de Antioquia”, Boletin Oficial [Medellin), noviembre 2
de 1874, p. 890.

201 Parte no oficial: Ferrocarril de Antioquia, (Medellin], noviembre 2 de 1874, p.
890.
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mayores accionistas también figuran los colombianos Manuel
F. Diaz, anfiguo ingeniero de la construccién del Ferrocarril de
Panamd; José Antonio Céspedes, hombre de negocios; Vicen-
te Lafurié, Climaco y Francisco Villa y Federico Anzodtegui;
este Ultimo nacido en Colombia y naturalizado como estadou-
nidense, habia servido como cénsul de Honduras en Nueva
York, se vincul6d al negocio como accionista y socio de los
hermanos Cisneros, en una corporacién creada para importar
desde el exterior los materiales necesarios para la construccion
del ferrocarril.22

Cisneros, desde sus inicios empresariales en Colombia, optd
por la politica de enlistar apoyo financiero de capitales cu-
bano y colombiano, contando con el apoyo financiero de la
Empresa de Luis del Monte y Cia. de Nueva York, la cual se
convertiria en la mayor inversionista cubana en las compaiiias
de Cisneros. Mientras Cisneros estuvo en Colombia, contd con
el respaldo financiero de su amigo personal, Miguel de Alda-
ma, rico exiliado cubano del siglo XIX.?%% Sin embargo, el ca-
pital latinoamericano para el empresario representaba tan solo
uno de los aspectos de sus operaciones financieras. La filosofia
econémica de Cisneros, en el proceso de modemizacion, fue
integrar capitales locales y extranjeros; consideraba que los
inversionistas nafivos necesitoban de una sociedad de capital
exiranjero para poder obtener éxito.?

202  Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes: 1874-1876, CCCVI
(Archivo del Ferrocarril de Antioquia, Medellin), pp. 2-30; ver también:
coénsul de Estados Unidos Thomas Davis, al asistente del Secretario de Estado
John Davis, julio 29 de 1894, reporte N.° 103, Despachos Consulares -
Barranquilla, 6 vol., I; Documento N.° 216 en el Ferrocarril de Bolivar, 5 vol.,
V (Archivo Nacional), Biblioteca Nacional, Bogotd, Colombia).

203 Cisneros, A propdsito de una sentencia (Bogotd: fipografia de la Luz, 1898,
pp. 7-25; ver también: “Ferrocarril de Antioquia”, Diario Oficial (Bogotd),
marzo 10 de 1884, pp. 13101-13104, "Vapores” pp. [1-3]; v carfas de
Francisco J. Cisneros a Salvador Camacho Roldén, Nueva York, noviembre 29
de 1878, en Archivo de Salvador Camacho Roldén.

204 Cisneros, Ferrocarril de Anfioquia: memorias de la construccién de Puerto Berrio
a Barbosa, p. 2.
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Como se puede observar, la estrategia de los ahorros nativos
a fravés de las agencias del Gobierno fue una de sus mejores
labores para la financiacion de los ferrocarriles colombianos.
Cisneros colabord con el disefio de la maquinaria burocrdtica
que deberia encargarse de fijar los fondos necesarios para los
proyectos y que muy pronfo también deberia responsabilizarse
del manejo de dichas estructuras. En el proyecto del Ferrocarril
de Antioquia, los gobiemnos departamental y nacional emitie-
ron unos bonos a Cisneros, los cuales ¢l podria cobrar a su
vencimiento en el Banco de Bogotd, en el Tesoro Antioquefio
y en el Banco de Antioquia. Esta dltima institucion debia ga-
rantizar el pago de ese gran nimero de bonos. A Cisneros se
le autorizod la venta de esos valores en casa y en el exterior,
una vez hubieran vencido. También podia vender las dos ter-
ceras partes del ferrocarril que poseia, a empresas extranjeras
y nacionales o a cualquier individuo, pero en ninguna circuns-
tancia podia vender sus valores y reclamaciones a gobiernos
exfranjeros.?%

v

En noviembre 27 de 1874 Cisneros llegd a Aguas Claras, fu-
turo Puerto Berrio, acompariado de su hermano Eleuterio y de
Rafael M. Merchan, quien fue su secretario personal. Junfo con
ellos, llegaron los ingenieros cubanos Juan Francisco y Angel
Pérez, Vicente Marquetti, Eresto Luaces, y un gran nimero de
sus antiguos lugarfenientes, que habian participado con él en
la revolucién cubana y que fambién construfan ferrocarriles en
la isla. Entre los ingenieros norteamericanos, que llegaron con

205 Apéndice a los documentos publicados sobre los contratos para la construccién
del Ferrocarril de Antioguia (Medellin: Imprenta del Departamento, 1893), pp.
31-33.
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Cisneros, se encontraban Denning Thayer, S. V. y John Plume,
John y Jeremiah Dorgan, y Robert Mann, entre ofros.?%

Lla mayoria llegé sin sus esposas. La primera sefiora de Cisne-
ros, Magdalena Morillo, nunca hizo aparicién en el pais, per
manecié en Nueva York como la representante no oficial del
empresario cubano. Aunque el representante oficial en Nueva
York era su paisano Silvestre R. Moliner,?”” la mayor parte del
frabajo hecho en favor del Ferrocarril de Antioquia en esa ciu-
dad hasta 1880, era desarrollado por su esposa. Su mayor
responsabilidad fue la de ser infermediaria entre los ingenieros
de Cisneros y sus esposas y parientes, estuvo a cargo del su-
ministro de fondos y del cuidado personal de sus emergencias.
Cracias a esto, Cisneros pudo emplear y traer a Colombia
un gran nimero de técnicos norteamericanos, cubanos y de
ofros pafses. Sus numerosas carfas y archivos dan fe de los
multiples trabajos que ella realizaba.?%® El papel que tuvo la
sefiora Cisneros explica por qué la mayoria del personal ex-
franjero era neoyorquino o extranjeros que residian en Nueva
York. Algunos de los extranjeros trajeron a sus esposas a Puerto
Berrio, pero después de permanecer algunos dias rehicieron
las maletas y volvieron a los Estados Unidos. los ferrocarrile-
ros nortfeamericanos, europeos y cubanos que llegaron a los
salvajes fropicos hicieron sacrificios personales y emocionales.
Cisneros comentd: Cuando asumi (el contrato del Ferrocarril
de Anfioquia), era consciente de las numerosas obligaciones

206 Documento N.° 381 en Contabilidad, balances cuentas y comprobantes,
1876, CCCVII; ver también: consul de Estados Unidos Demming Thayer dl
asistente del secretario de Estado William Hunter, septiembre 17 de 1881,
Despacho Consular - Buenaveniura: Cisneros (ed.), Documentos relativos a
las empresas del sefior Francisco J. Cisneros (Bogotd: Imprenta de Zalameq,
1880), pp. 28-29.

207 Documentos relativos al Ferrocarril de Antioquia: 1882-1890 (Medellin:
Imprenta Oficial, 1890), p. 14; ver también: Compilacién de los principales
documentos sobre la sociedad agricola y de inmigracién [Medellin: Imprenta
Oficial, 1921), pp. 52-53.

208  Documentos N.° 365-38 1 en Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes,
1876, CCCVII; ver también Documentos N.° 123, 145-148, 201-205 en
Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes, 1880, CCCXII, Parte I.
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que me serian impuestas, muchas de ellas dificiles de cumplir,
especialmente la de estar separado de mi familia por un tiem-
po indefinido.?*

los ingenieros y técnicos extranjeros que llegaron a Antioquia
no venian a disfrutar de una vida de abundancia; debian cam-
biar de una vida de comodidad en la gran ciudad industrial
norteamericana a una vida en la selva infestada de enferme-
dades fropicales como la fiebre amarilla, la disenteria y ofras
plagas infestinales. Cambiaron una vida en la metropoli por
una vida en aislamiento y soledad; Puerto Berrio, por ejemplo,
era un lugar fan inhéspito que los mismos lugarefios deseaban
salirse de alli.

Desde la época de la Colonia, en Colombia el trabajo pe-
ligroso vy dificil era ejecutado por convictos; es asi como en
Antioquia las labores del Ferrocarril de Antioquia fueron de-
sarrolladas por este grupo de personas. Cisneros pagaba de
35 a 45 centavos por dia, mas alimentacion y alojamiento a
criminales y vagabundos, que vivian en las colonias penales
ubicadas dentro de la trayectoria del proyecto;?'® como es de
esperar, no se frataba de la mejor mano de obra, dadas las
condiciones marginales, infrahumanas, de desnutricién vy las
multiples enfermedades que sufrian los convictos.?!!

Cisneros en 1877 se enconfraba fan desilusionado por esta
situacion que intentd traer inmigrantes italianos a través de la
Sociedad Agricola y de Inmigracién, para que trabajaran en
la construccién del Ferrocarril de Antioquia. No se pudo de-
terminar el nimero exacfo de ifalianos que fueron fraidos por

209  Cisneros, El Ferrocarril de Antioguia y el informe del honorable diputado sefior
Pascual Uribe R. [Bogota: Editorial A. Alcézar, 1881), p. 14.

210 Informe del secrefario del Gobierno del estado soberano de Antioquia en
el afio de 1877 (Medellin: Imprenta del Estado, 1877), p. 3; ver también
Documentos relativos al Ferrocarril de Antioquia: 1882-1890 (Medellin:
Imprenta Oficial, 1890), p. 4.

211 Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes, CCCVICCCVII. Estos
volimenes contienen varias cartas sin clasificar de los asistentes de Cisneros
describiendo los infenfos de escape v las peleas entre los convictos.
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Cisneros a Colombia; no obstante, en los registros consta que
por lo menos 176 habrian llegado desde Nueva York a Puerto
Berrio como trabajadores ferroviarios.?'? Pero esta mano de
obra no se adaptaba al trabajo en los pantanos, por lo que
se convirtieron en hombres conflictivos e indisciplinados, vy al
cabo de algunos meses dejaban el campo o se iban a lugares
mas saludables como Bogotd, Medellin, Rionegro o Maniza-
les.?’ Era tan alio el nimero de italianos que deambulaban
en Antioquia en 1880, que el ministro italiano en Colombia,
solicitd al Gobierno antioqueiio un censo para determinar el
nimero de ellos que residian en el departamento, peticién que
nunca fue afendida.?'

Con la disminucién de la mano de obra, Cisneros se encontra-
ba muy desanimado, por lo que en 1879 solicité al gobierno
antioqueiio un permiso para traer 200 chinos residentes en
California; se traté de una medida drdstica pues su experien-
cia con estos frabajadores en la consfruccién de los ferroca-
rriles de Cuba y Perd, la consideraba negativa. Pensaba que
los orientales eran degenerados y que sufrian de una gran
cantidad de enfermedades incurables, aunque también tenia
la idea de que si los chinos habian sobrevivido el viaje de
China a California debian ser mas fuertes y mas saludables;?'
ademas conocia que los chinos se habian desemperiado en
la construccion de ferrocarriles y en la agricultura. Esta nueva
vision la expresd al secrefario de Estado de Antioguia:

212 "Cuenta corriente del sefior Francisco J. Cisneros con el sefior Francisco Villa
C.", en Contabilidad, balances, cuentas y comprobantes, 1878, CCIX; ver
también: Documentos N.° 10, [575], [81]. En Contabilidad balances, cuentas
y comprobantes, 1897, CCCXI, Parte I.

213 Cisneros, "Memoria al secretario de Estado” en Ferrocarril de Antioquia: 1879-

1890, 2 vol.: MMCMXXXI (Archivo Histérico de la Biblioteca Publica Piloto,
Medellin), pp. 14-15.

214 Circular N.° 45, Registro Oficial (Medellin), septiembre 17 de 1880, pp.
1164-1165.

215 Cisneros, Apuntes y borradores, 1875; Parte | (Jardin Zoolégico - Museo de
Santa Fe, Medellin, Colombial.
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los orientales compiten mds ventajosamente que los de la
enérgica raza norteamericana, porque son mds inteligentes,
laboriosos y soberbios y tienen menos necesidades. .. pienso
que se adaptan mejor a las necesidades de la nacién. .. los
chinos cumplen sus promesas religiosamente y sus coniratos
serdn solo por dos arios; después de los cuales se podrdn
quedar como agentes de progreso y desarrollo de los recur

sos naturales de la nacién.?'¢

Aunque Cisneros empled a algunos chinos en la construccion
del Ferrocarril de Anfioquia,?'” su solicitud no se aceptd de-
bido a que tanto en Antioquia como en resto de la repiblica
existia una fuerte controversia sobre los pros y los contras de
fraer frabajadores chinos a Colombia.?'® Cisneros se vio forza-
do a declinar en su esfuerzo de obtener frabajadores orienta-
les v optd por los trabajadores locales quienes, aparte de ser
una mano de obra barata, eran considerados como hombres
templados, laboriosos y confiables:

El trabajador antioqueno fiene muy buenas cualidades, es
fuerte, obediente, inteligente, honesto y es capaz de sufrir
innumerables privaciones. El dia que yo pueda estar seguro
de fener un nimero suficiente de ellos, no volveria a pensar
en fraer ningun (obrero) extranjero.?'?

la insalubridad de Puerto Berrio y de la region fue el factor que
mds rechazo generd entre los antioquefios; Cisneros en Puerto
Berrio, en tierra de nadie, tuvo que lidiar con terrenos hime-
dos y peligrosos y con su mala reputacion. En un momento de
frustracién comentd:

216 Cisneros, Memoria al secrefario de Estado, pp. 16-18.

217 Documento N.° 23, en Contabilidod: balances, cuentas y comprobantes:
CCXI, Parte .

218 Inmigracién asidtica, caseta agricola (Cartagena), marzo 26 de 1881; ver
también: “la inmigracién china”, Repertorio Oficial (Medellin), febrero 14 de

1891, p. 4225.
219 Cisneros, Memoria al secrefario de Estado, p. 15.
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Desde el comienzo no fui capaz de acabar con la nocién
sobre la exagerada insalubridad de este lugar en toda la
nacién; debido a este hecho, es necesario hacer grandes
esfuerzos para obtener peones para la continuacién de los
frabajos mds urgentes.??°

Aunque Cisneros conté con frabajadores de Rionegro y de los
valles vecinos, la mayoria preferia ubicarse en el sur de Antio-
quia, en el Tolima o en el Valle del Cauca; ante la escasez de
mano de obra, el empresario cubano intentd conseguir que tro-
pas del Gobiemno ayudaran en la construccién del ferrocarril,
pero solo consiguid promesas,??! esta circunstancia lo llevo a
importfar trabajadores de América Central, Panamé y Barran-
quilla; no obstante, el suministro de mano de obra continuaba
siendo un problema critico en la consfruccion del ferrocarril. 222

En un principio Cisneros no queria participar fisicamente en la
construccion del ferrocarril, como si lo hiciera Henry Meiggs
en el Pert; preferia concentrarse en dirigir el proyecto y en
dejar que sus ingenieros lo construyeran por su cuenta, pero
la falta de recursos financieros, de personal y la magnitud del
proyecto demandaron su presencia en la construccion. Cisne-
ros trabajé al lado de sus ingenieros, técnicos y peones, en
pantanos infestados con toda clase de enfermedades tropica-
les. Era tan grande su entusiasmo que por tres ocasiones que-
do inconsciente en las ciénagas.??* Contrajo la fiebre amarilla
y un gran nimero de enfermedades intestinales, de las cuales
nunca se recuperé por completo. C. P. Yeatman, un norteameri-
cano fraido por Cisneros para trabajar en el proyecto del ferro-
carril, en un ingenioso cuento describié el liderato de Cisneros:

220 Ibid., p. 13.

221 Ibid, p. 11.

222 Documento N.° 10 en Confabilidad: balances, cuentas y comprobantes,
1897, CCCXI: ver también: Documentos N.° 461, en Contabilidad: balances,
cuentas y comprobantes, 1880, CCCXII, Parte .

223 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario a la del sefior Pascual
Uribe R., p. 57.
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En 1877 fui a Puerto Berrio como uno de sus empleados y
recuerdo que cuando me estaba familiarizando con esos
sucios pantanos y las interminables estribaciones y matorra-
les que hay més alla, me llegué a preguntar qué clase de
hombre era este que se propuso construir un ferrocarril a
fravés de un salvajismo sin caminos, apartado de la comi-
da, lo material, y todas las demds necesidades para dicho
frabajo...nadie podia mirarle esos ojos claros y sin miedo
y ver que ellos habian visto fodas esas dificultades y que
encontraria un medio para conquistarlos; mientras mds uno
miraba esas grandes fosas nasales, él se sentia mds seguro
de que mientras tuviera vida no seria una falta suya si no
vencia todo obstdculo que se pusiera en su camino. Es muy
dificil decir cuél de sus cualidades admirdbamos mds. Su
mente resoluta, su valor indomable, su fe interminable en el
futuro, su generosidad sin limites para con el necesitado o su
cortesia innata para con todos.?*

Cisneros ha sido descrito por trabajodores del Ferrocarril de
Antioquia como una figura legendaria y carismdtica, quien
siempre se encontraba trabajando, comiendo, durmiendo, in-
cluso arriesgando su vida por el més humilde de sus empleo-
dos.??* las jornadas (dias de frabajo) de Fontibén es un relato
épico, dramdtico y simpdtico de la iniciacion de Cisneros en
el proyecto del ferrocarril, narrada por uno de sus antiguos em-
pleados. Ha sido publicada por lo menos cinco veces desde
1914, El Tiempo, de Bogotd, sugeria que los sacrificios v las
contribuciones de Cisneros para la nacién y Antioquia ameri-
taban que por lo menos se hiciera un cuidado més adecuado
de su estatua, que se encuentra en la capital antioquena.??

224 C. P. Yeatman, "Tributo admirable”, The Shipping List (Barranquilla), julio 30 de
1898, p. 4.

225 Alberto Upegui Benitez, Guayaquil una civdad denfro de ofra (Medellin:
Ediciones Progreso, 1957), pp. 113-125; ver también: “Brillante resulid el
homenaije a Cisneros”, £l Colombiano (Medellin), julio 8 de 1948, pp. 6, 11.

226 "la esfatua de Cisneros”, El Tiempo (Bogotd), julio 15 de 1970, p. 5.
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Llas muchas cartas y los muchos documentos encontrados en
los archivos del Ferrocarril de Antioquia muestran a Cisneros
como un individuo humano con profundo y sincero interés por
sus frabajodores v sus familias; prueba de ello, es que fre-
cuentemente visitaba sus hogares, les llevaba dinero, correo,
noficias y ofros mensajes personales. Ocasionalmente, el em-
presario cubano proporcionaba medicinas, cuidados médicos
y ofras emergencias para ayudar a los parientes necesitados
de sus trabajadores.??” Sin duda sabia la importancia del
cuidado de sus trabajadores y sus familias para el éxito del
proyecto. En una ocasién dijo: Sin el afecto que yo inspiro en
mis subordinados habria perecido en los pantanos (de Puerto
Berrio).??® Era consciente de que aun los trabajadores comu-
nes podian aportar una contribucién valiosa y genuina a la
terminacion del ferrocarril, como se registra en este juicio: Muy
frecuentemente yo personalmente he tenido la oportunidad de
aprender de mis empleados y ain de mis peones.???

Cisneros siempre estaba atenfo por promover tanto la admi-
racion por él mismo y por el proyecto, asi como por sus tra-
bajodores y asistentes. Postura que queda ejemplificada en el
siguiente texto:

Estos son los hombres que han superado la parte mas difi-
cil y dolorosa del trabajo, el sudor de sus frentes ha hume-
decido las rocas solitarias de las montaias y las inmensas
profundidades de los bosques; cuando Antioquia recoja esa
cosecha de bienestar que este ferrocarril distribuiré a todo lo
largo y ancho del Estado, yo solicitaré que los nombres de

227 Junta Directiva: 1895 a 1900, vol. | (Archivo del Ferrocarril de Antioquia,
Medellin) que es particularmente rico en cartas de anfiguos trabajadores de
Cisneros a los oficiales del ferrocarril. Estas usualmente recomendaban un
familiar para contratarlo, v luego hablaban de las relaciones con la compaiiia
y sus conexiones con Cisneros.

228 Cisneros, "El Ferrocarril de Antioquia”, la Indusiria (Bogofd), mayo 16 de
1889, p. 761.

229 Cisneros, [ed.), Documentos relativos a las empresas del sefior Francisco J.
Cisneros, p. 12.
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estos bravios colaboradores, que abrieron el primer surco de
este progreso sin tfemor a lo dificil, al hambre y a la escasez
de todo tipo, y que sufrieron las mds perniciosas fiebres en
los desiertos, posiblemente nunca antes penetrados por los
pies de los humanos, no se olviden nunca en el transcurso
de los siglos.?*°

La erradicacién de la fiebre amarilla y la malaria se convirtieron
en una de las mayores campanias para Cisneros; la morfalidad
en la Antioquia oriental por causa de estas enfermedades tropi-
cales era similar a los problemas enfrentados por Ferdinand D.
lesseps en la construccion del canal de Panama. Desde el prin-
cipio, Cisneros dirigié sus esfuerzos para construir el hospital
mejor equipado y dotado de personal competente,?*! obtuvo
los servicios de reconocidos médicos, entre los que se encon-
fraba el doctor Julio Restrepo Arango, el mejor entre los pocos
de Antfioquia. Restrepo Arango con estudios de posgrado en
la Universidad de Parfs,?*? tuvo un papel heroico luchando
contra las hostilidades ambientales; en su busqueda por curar
la fiebre amarilla, recurria al uso la quinina, con tfanto éxito,
que el tratamiento que aplicd, muy pronto se estuvo aplicando,
ademas de, al personal del ferrocarril, a ciudadanos privados
de Puerto Berrio y sus alrededores. En 1879 se vio forzado a
abrir un anexo en el hospital para cuidar de un gran nimero
de pacientes.?* El éxito alcanzado por Restrepo Arango en la
cura de las enfermedades profesionales le otorgd una catedra
en la recién inaugurada Escuela de Medicina de Antioquia
(1882). Después de la partida del doctor Restrepo Arango,
Cisneros llamé ol doctor J. B. Adams de Nueva York,?** cuyo

230  Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memorias sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, p. 9.

231 Hospital: Ferrocarril de Antioquia, 1880-1881 (Archivo del Ferrocarril de
Antioquia, Medellin), pp. 6-120, 300-700.

232 Mejia Robledo: Vidas y empresas de Antioquia, pp. 148-150.

233  Cisneros, Memoria al secrefario de Estado, p. 10.

234  Cénsul de Estados Unidos Thomas Dawson al asistente del secretario de
Estado John Davis, julio 29 de 1884, Reporfe N.° 103, Despacho Consular -
Barranquilla, 6 vol., II.
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salario era el tercero mas alfo en el proyecto del ferrocarril .23

Fl éxito de Adams fue ain mayor que el de su predecesor,
redujo el promedio de casos de malaria y fiebre amarilla, y
los tiempos de recuperacion disminuyeron: pasaron de quince
a fres dias.?%

la construccion del ferrocarril demandé la creacién de una
base de operaciones, y Puerto Berrio estaba destinado a suplir
esa necesidad; sin embargo, Cisneros crefa que esta ciudad
estaba destinada a convertirse en un gran puerto comercial,
por lo que desde un principio la fue planificando para tal fin.
Su disefio confemplaba una gran plaza publica, un gran né-
mero de construcciones alrededor de la plaza que albergarian
las oficinas del Gobiermno, una iglesia, una escuela, un hotel y
la tienda de la empresa.?”

Cisneros establecié en Puerto Berrio un centro de enfrenamiento
para los trabajadores recién llegados y los empleados, donde
él y sus asistentes los instruian sobre las técnicas de construc-
cién de ferrocarriles y la fabricacién de herramientas.?*® No
solo se frataba de un centro netamente de capacitacion ferro-
viaria, pues Cisneros fue mucho mas alld del entrenamiento
verbal de los trabajadores, escribié numerosos manuales que
tenfan que ver con ferrocarriles y su administracién. En el auge
del Ferrocarril de Antioquia hubo mas de mil trabajadores de
turnos completos; las nuevas rutinas, la precisién vy la disciplina
se hicieron necesarias, lo que conllevé una division social
y técnica del trabajo. Ademds de los ingenieros vy técnicos,

235 El doctor Adams tenia un salario mensual de 175 pesos. Ver: "Empleados
superiores: sus sueldos y estados de sus cuentas”, en Confabilidad: balances,
cuenias y comprobantes, 1885, CCCXIl, Parte Il [Archivo del Ferrocarril de
Antioquia, Medellin).

236 "Hospital”’, en Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes, 1883,
CCCIX, Parte | (Archivo del Ferrocarril de Antioquia, Medellin).

237 Mapa de Cisneros para la construccion de Puerto Berrfo en la coleccion
de mapas del Archivo Histérico de la Biblioteca Publica Piloto, Medellin,
Colombia.

238 Documento N.° 326. En: Contabilidad: balances, cuentas y comprobantes,
CCCXIll, Parte II.

Qs



Q8

Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

habia maquinistas, ensambladores, herreros y peones. Los pri-
meros manuales escritos por Cisneros en Colombia eran es-
pecificamente para el proyecto de Antioquia, sin embargo,
con la extensién de sus ofros negocios, dichos manuales se
difundieron para que se pudieran aplicar en foda la nacién. El
hecho de que Colombia construyera la mayoria de sus ferro-
carriles usando carrileras angostas, en gran medida se debe
a las ensefianzas vy los aportes de Cisneros en esta materia.?*?

Aunque Puerto Berrio era el punto de operaciones, Cisneros
establecié agencias en Medellin, Barranquilla y Bogotd. Su
agente para Medellin era Juan de S. Martinez, cuya funcién
principal era la de velar que los aportes del Estado fueran
canalizados para el ferrocarril, para el suministro de trabajo-
dores y para las provisiones que llegaban del Valle de Aburré
y de ofros valles aledarios.?° El agente para Barranquilla era
el influyente comerciante Vicente Lafurié, quien estaba a cargo
de que los equipos extranjeros, los suminisiros y los técnicos
llegaran a Puerto Berrio. Por su parte, el agente para Bogoté
era Damaso Zapata, educador, intelectual liberal y una de
las maés prominentes figuras politicas de finales del siglo XIX,
quien esfaba a cargo de manejar la imagen de la compaiia
y de garantizar que las apropiaciones nacionales llegaran a
Cisneros.

El trabajo de proveer al proyecto del ferrocarril con suminis-
fros, equipo y personal estaba a cargo de diferentes firmas e
individuos, entre las que se encontraban: Cisneros-Anzodtegui,
Bengochea, y Mufioz y Espriella de Barranquilla; José Anto-
nio Céspedes y Compaiia de Panamd; Castro y Compaiia
de Bogotd; y Juan de S. Martinez y Compaiia de Medellin.
Numerosos accionistas del Ferrocarril de Antioquia también

239 Cisneros, Reglamentos para la organizacién de los frabajos de construccién
y del servicio de explofacién de los ferrocarriles (Bogota: Imprenta de Lla Luz,
1884), p. 87.

240 Carta de Francisco J. Cisneros a Martinez y Cia., Puerto Berrio, junio 22 de
1882, en Ferrocarril de Antioquia: 1879-1889, 2 vol., MMCMXXXI (Archivo
Histérico de la Biblioteca Publica Piloto, Medellin).
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fuvieron contratos de dotacién de materiales y de personal en
el proyecto.?!

la esfructura organizacional y financiera de Cisneros se ins-
cribia en el sistema corporativo, dentro del cual muchos de
sus accionistas fambién eran oficiales del ferrocarril. Cisneros
era accionista, administrador e ingeniero en jefe del proyecto.
Como ingeniero en jefe recibia un salario extra mensual de
300 pesos. En esa época, los salarios para los ingenieros nor-
feamericanos rondaban la suma de 50 a 150 pesos mensuo-
les, mientras que los peones percibian entre 30 y 40 cenfavos
al dia.?*? El oficial con el pago mas alto, después de Cisneros,
era el ingeniero cubano, enfrenado por norteamericanos, Juan
F. Pérez, que recibia la cuantia de 250 pesos al mes. Con
pequefas diferencias, Cisneros manfenia el esquema organi-
zacional de Antioquia en sus demés empresas en Colombia.

Vil

El confrato original con el estado de Antioquia (agosto de
1879) se reformd, como consecuencia de las nuevas condi-
ciones: la linea del ferrocarril se prolongd desde el distrito de
Barbosa hasta Medellin, incrementando su distancia a 201
km. Esta nueva situacion requeria pasar por las ciénagas del
banco izquierdo del rio Magdalena, con un declive de 6 gra-
dos y cruzar la cordillera Cenfral para finalmente descender
hasta el valle de Medellin o de Aburra.

241 Mayor, Ferrocarril de Antioquia, Estados Unidos de Colombia, MMMCCCLXXIX,
pp. 9-12, 27-30, 60-61 (Archivo del Ferrocarril de Anfioquia, Medellin).

242 Ipbid., pp. 32-40, 62-81; ver también: Documento N.° 72 mds el apéndice; y
"Empleados superiores: sus sueldos v estados de sus cuentas”, en Confabilidad:
balances, cuentas y comprobantes, 1885, CCXII, Parte Il (Archivo del Ferrocarril
de Antioquia, Medellin).
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El 28 de noviembre de 1874, Cisneros inicié el frazado de la
ruta del ferrocarril y en enero de 1880, se pusieron en servicio
los primeros 15 km; tres afios después el ferrocarril llegé a la
localidad de Pavas, ubicada a 47 km de Puerto Berrio. Paralela
a la linea férrea, Cisneros tendié una linea de telégrafo entre
Puerto Berrio y Medellin, y trazé un camino de herradura, de 42
millas de longitud, que iba de Pavas a Santo Domingo (65 km
al oriente de Medellin). A esas alturas, Cisneros habia comple-
tado 4 kilémetros de calibracién y tan solo le faltaba el tendido
de los rieles para culminar el proyecto. Parecia que se habia
superado el peor segmento de la construccion del Ferrocarril de
Antioquia, climas mds secos y saludables estaban por delante;
se auguraba que el ferrocarril avanzaria a mayor velocidad en
su efapa final. Sin embargo, este optimismo se vio empaiado
en 1885 por el esfallido de la Revolucion Liberal. En agosto
de ese mismo afio, Anfioquia tuvo la necesidad de terminar el
contrato con Cisneros, pues carecia de fondos, ademds de los
grandes gasfos que estaba dejando la guerra civil.

A Cisneros y a sus ingenieros se les acusé de haber iniciado
el ferrocarril por una rufa errada, sus criticos decian que, si el
ferrocarril se hubiera trazado por ofra ruta, en la misma direc-
cion que la carretera vieja de Nare a Medellin, este se habria
podido construir a una mayor velocidad, pues la ruta era relati-
vamente mas salubre, el terreno era calcareo y ademds la ruta
confaba con intereses socioeconémicos desarrollados desde
los tiempos de la Colonia.

El empresario cubano tomé la decisién de construir el ferrocarril
por ofra rufa diferente pues consideraba que la ruta Nare-Me-
dellin que, aunque si confaba con beneficios comerciales ya
esfablecidos, no fenia un puerto natural, lo cual impedia que
los barcos anclaran en la terminal del tren. Cisneros encontré
en la localidad de Murillo, @ 31 km al norte de Nare, el punto
ideal para iniciar el proyecto, aunque la distancia se incremen-
faria considerablemente. Por ofra parte, se habia formado un
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banco de arena frente a Murillo, a causa de una inundacién
del rio, limitando de esta manera las posibilidades de éxito
en su primera empresa colombiana. Sin embargo, Cisneros
anuncié que:

los capitanes de los barcos de vapor han manifestado su
determinacién de descargar (los suministros para el ferro-
carrill en puerto; y como los suministros ya estaban en la
ruta de Nare, se crearian unos gastos mucho mds grandes,
porque desde Nare los suministros tendrian que ser enviados
en canoa a Puerto Berrio. El resultado de mi exploracion fue
el descubrimiento de Remolino Grande, ahora Puerto Berrio.
Es verdad que hay ofros puertos al sur de Puerfo Berrio, pero
no pueden ser considerados porque conllevaria nuevas ex-
ploraciones, lo que a su vez puede posponer por un tiempo
més la construccién del ferrocarril; y eso podria causar una
falla en el proyecto debido a la prevalente impaciencia del
Cobierno.?**

A pesar de esfas vicisitudes, Cisneros tuvo éxito al hacer correr
la via férrea por algunas de las areas mineras mas ricas y mas
densamente pobladas del oriente antioquefio.?*4

Cisneros, era consciente de que en Antioquia habia capitalis-
fas, susceptibles de ser persuadidos para que invirtieran en el
ferrocarril, si vefan un rapido progreso del proyecto. Ain més,
sabia que el argumento mds convincente eran las ganancias
que este generaria, pues la consfruccion de los ferrocarriles,
en términos generales, implica altos cobros de flefes. Para que
esta circunstancia se diera en Antioquia, la agricultura y el co-
mercio fendrian que desarrollarse de forma paralela a la cons-
truccion del ferrocarril. Es asi como, a comienzos de 1878,

243  Gabriel Latorre, Francisco Javier Cisneros y el Ferrocarril de Antioquia: resefia
histérica (Medellin: Tipografia Helios, 1924), pp. 11-12; ver también: agente
comercial de Estodos Unidos Néstor Castro al asistente del secrefario de
Estado, junio 23 de 1881, Reporte N.° 16, Despacho Consular - Medellin.

244 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, p. 26.
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Cisneros les informé a los posibles inversionistas extranjeros
sobre la promefedora perspectiva del cultivo del café en la
region. Creia que Colombia finalmente habia encontrado en
el cultivo del café un campo de exportacién, lo que como mi-
nimo afraeria un infercambio con el extranjero; también creia
que las tierras en las que se construiria el ferrocarril eran las
adecuadas para el cultivo del producto.?#* No obstante, el em-
presario sabia que el halagador panorama cafetero se daria
gradualmente, por lo que el ferrocarril debia disefiarse para
que cumpliera con las necesidades de la economia local. Cis-
neros disefi¢ lineas férreas para frenes pequefios y livianos,
pues no deseaba construir lineas férreas para trenes pesados
y poderosos como los que operaban en Norfeamérica y Euro-
pa, ya que consideraba que los grandes trenes fendrian que
esperar un largo fiempo, hasta que Antioquia llegara a tener
un excedente agricola y un comercio diversificado.?4¢

Los anfioquefios que habian visto y oido al caballo de hierro,
comentaban sarcdsticamente que, lo que Cisneros habia traf-
do a Antioquia no era esa monstruosa locomotora que expulso-
ba vapor a fravés de Europa y Estados Unidos, sino que habia
fraido el juguete de un nifio.?*” Cisneros explicé a sus criticos
que los grandes ferrocarriles solo incrementan los costos del
fransporte, por eso Antioquia estaba construyendo un ferroca-
mil acorde con la demanda del lugar, adaptando cientifica-
mente la fecnologia de los ferrocarriles para las necesidades
y los recursos locales,?#® después de todo Cisneros habia sido
llomado del Pert para que construyera ferrocarriles de bajo
costo. A diferencia del Pert, donde las vigas de madera fenian
que ser importadas, en Colombia Cisneros, desde el nacimien-
to de su carrera, buscd substitutos locales.

245 Ibid., p. 41.
246 Resfrepo, El Ferrocarril de Antioquia, pp. 315-317.
247  Pascual Uribe R., los caudales (Medellin [sin publicar], 1880), pp. 1-4.

248 Carta de Francisco J. Cisneros a Alejandro Barrientos, Barranquilla, diciembre
13 de 1892, en El Repertorio Oficial (Medellin), enero 13 de 1893, pp.
7804-7805.
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Terminar el Ferrocarril de Antioquia se volvié casi una obsesién
para Cisneros; era su primer frabajo en Colombia y su prime-
ra oportunidad de construir los ferrocarriles de rieles angostos
que fanfo éxito habian tenido en Cuba, Estados Unidos y Perd.
Aunque Colombia no podia sostener los gastos del desarro-
llo de los ferrocarriles como lo habia hecho el Pert, si podia
desarrollar el proyecto con el bajo costo de su experimento
fecnolégico. Para llevar a cabo el proyecto, Cisneros debia
no solo obtener apoyo para la construccion de los ferrocarriles
sino fambién para que fueran con los rieles angostos. Se pue-
de observar que todo argumento cientifico sobre el desarrollo
de los ferrocarriles reportado por la prensa colombiana de
la época tuvo que ver con la controversia entre las carrileras
anchas vy las angostas.

En un intento para obtener apoyo financiero local y externo
para su ferrocarril experimental, Cisneros publicod en espaiol e
inglés el libro El Ferrocarril de Antioquia, a pesar de ello, Cis-
neros no solo no pudo conseguir el apoyo de los capitalistas
exfranjeros, sino que, después de la revolucion nacional de
1877, el Gobiermo tuvo dificuliades para subsidiar la cons-
fruccion de este. Desesperado anfe la dificil situacion, en su
defensa, el empresario dijo: sCémo puedo traer empleados
e ingenieros del exterior para acelerar la terminacion del pro-
yecto sin una sola garantia de que el efecto de la guerra civil
no pueda evitar los refardos en los pagos@?*? Ocasionalmente
los agentes de Cisneros le podian conseguir mds frabajado-
res de lo que realmente podia pagar, por lo que en 1882
Cisneros dijo: El nimero de peones ha alcanzado ya los mil
en Puerto Berrio cuando yo escasamente tengo fondos para
quinientos.?>°

249 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario al sefior Pascual
Uribe R., p. 6.

250  Carfa de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz, Rionegro, Anfioquia, diciembre
18 de 1882, en Coleccion Misceldnea de Cisneros de la seccién de archivos
y microfilms de la Academia Colombiana de Historia, Bogota, Colombia. En
lo sucesivo, carfas o materiales citados de esta fuente serdn citados como
Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.



Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

En busca de sobreponerse a la carencia de fondos, el empre-
sario persuadié a la legislatura del Estado para que le permitie-
ra hipotecar la tercera parte del ferrocarril que le pertenecia a
Antioquia. La peticion se concedio en diciembre de 1877, sin
embargo, este recurso no fue suficiente para acelerar el ritmo
de la construccion. Dos afios més tarde, el empefio por la fina-
lizacién del ferrocarril lo llevé a pedir un préstamo al gobier-
no de Anfioquia sobre el capital completo {100 pesos| de su
propia compaiia de inmigracion. Cisneros estaba seguro de
que la colonizacién y el desarrollo agricola del oriente de An-
fioquia no se podian dar sin la construccién del ferrocarril. >’

Todos los esfuerzos realizados por Cisneros no hicieron que
el ritmo de la construccion del ferrocarril avanzara tan répido
como esperaba. El factor técnico que mas afectaba el deso-
rrollo del proyecto era el método de la limpieza de las tierras.
Fl disefio del proyecto habia contemplado el uso de dinamita
para esta labor, no obstante, se empled pélvora, pues, aunque
en esos dias la dinamita se podia comprar en Nueva York,
las companias de embarque y los capitanes se negaban a
cargar este tipo de mercancios a Colombia, especialmente
al puerto interior de Puerto Berrio. Esperando sobreponerse
de este impase, Cisneros intentd persuadir a los comerciantes
antioquefios v a los oficiales del Gobierno que abrieran una
planta para fabricar dinamita, argumentando que la dinamita
no solo se emplearia en la construccién del ferrocarril, sino
que también serviria para ofros frabajos individuales,??pero la
idea no tuvo acogida y Cisneros se vio forzado a proceder a
paso lento en la construccion del ferrocarril.

Ofro de los factores que refrasaron la construccion del ferroca-
il fueron las guerras civiles. Durante los disturbios, a Cisneros

251 Compilacién de los principales documentos sobre la sociedad agricola y de
inmigracién, p. 233.

252 Cisneros, Memoria al secretario de Estado, pp. 7-8; ver también: Carta de
Emesto . Balbin a Carlos Séenz, Bogotd, marzo 25 de 1885, en Coleccion
Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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le recortaban los suministros vy los trabajadores que, por miedo
a ser sometidos, huian del lugar, factores que periddicamente
detenian la construccion. 2>

Con el letargico avance del ferrocarril, Cisneros comenzé a
perder la confianza entre sus amigos y apoyadores. En 1879,
un grupo de congresistas liberales, liderados por Pascual Uribe
R., iniciaron una serie de acusaciones, de finte anfiextranje-
ro, contra el empresario a través de la prensa, especialmente
en las paginas del diario La Tribuna de Medellin, en que se
mostraba a Cisneros y a sus asociados como un grupo de
esfafadores y aventureros inescrupulosos, que malgastaban los
fondos publicos vy traicionaban la confianza de la gente.?>4
Algunas de las quejas provenian de secfores del mismo Go-
biemo antioquerio, por lo que Cisneros se vio obligado a de-
fenderse en publico y de manera irénica:

Cuando una persona ataca (Pascual Uribe R.) lo que no en-
tiende y sin motivos claros, indudablemente obedece a los
impulsos de la estupidez irresistible, yo he probado muchi-
simas veces que mis empresas de negocios no son simples
aventuras financieras; mds de una vez he sacrificado mis
convicciones y mis intereses en favor de hechos que no son
los de un especulador. El patriotismo todavia no estd muy
corrupto en Colombia donde todavia existen muchas almas
patridticas como para que venga un exiranjero a darles al-
gunas lecciones de heroismo.?*°

El choque entre Cisneros y sus criticos se puso tan caliente
que él mismo pidié la abrogacion del confrato e informé a la
legislatura del Estado:

253 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario al sefior Pascual
Uribe R., pp. 34-35.

254 El Ferrocarril, La Tribuna, [Medellin), julio 17 de 1881, pp. 1-2.

255 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario al sefior Pascual
Uribe R., pp. 34-35.
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Deploro todo el asunto en el que no he tenido parte; habria
sido muy gratificante para mi haber terminado el proyecto
que ha causado mucha ansiedad y pérdida de energia por
mi parte. Pero por mi lado he hecho todo lo posible v la
nacién algin dia lo apreciara. Mi intencién primaria era
probar que los ferrocarriles se podian construir en el inferior

de Colombia a pesar de las guerras civiles y la carencia de
fondos.?>¢

la amenaza de Cisneros de retirarse del contrato del ferrocarril
afrajo la ayuda inmediata de sus amigos més influyentes de
Antioquia y del Gobierno nacional, incluso la defensa perso-
nal del mismo presidente Nufez.?” A comienzos de 1881, el
empresario cubano fue persuadido de continuar la construc-
cién y se le prometié que el Congreso nacional, seria el que
enviaria los subsidios para que llegaran a tiempo. Cisneros
volunfariamente abrié sus archivos de cuentas vy registros a los
oficiales del Gobierno con el dnimo de despejar dudas acerca
de su buen nombre, vy la auditoria revelé que, hasta febrero
de 1881, Cisneros habia recibido la suma de 678.769,90
pesos por parte del Estado y de los gobiernos nacionales,

cuando los frabajos del ferrocarril y sus equipos habian alcan-
zado la cifra de 1.222.449,37 pesos.?®

Restituido el honor del empresario, la construccion del ferro-
carril fue a un mejor ritmo, por lo que se podria pensar que
la guerra civil de 1885 nunca ocurriéd y que Cisneros podia

256 Ibid., p. 30; ver también: consul de Estados Unidos E. R. Smond al asistente
del secrefario de Estado James D. Porter, septiembre @ de 1885, Reporte N.°
7, Despacho Consular - Medellin.

257  Crénica interior: Anfioquia, £l Conservador (Bogotd), octubre 13 de 1881,
p. 131, ver también: "El Ferrocarril de Antioquia”, Diario de Cundinamarca
(Bogotd), julio 10 de 1880, pp. 1-2; Martinez, El Ferrocarril de Antioquia
(Medellin: [sin publicar], 1881), pp. 3-8; y Carla de Juan de S. Martinez
al secrefario de Estado, Medellin, marzo 27 de 1882, en Ferrocarril de
Anfioquia: 1879-1889, 2 vol., MMCMXXXI.

258 Rafael Uribe U. y Manuel Alvarez C., Ferrocarril de Antioquia informe de
una comisién (Medellin: Imprenta del Estado, 1883), pp. 2-33; ver fambién:
Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: réplica del empresario a la del sefior Pascual
Uribe R., pp. 10-15.
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haber finalizado el proyecto. La participacion de ingenieros y
oficiales de Cisneros en la Revuelta Liberal de 1885,2%° sumar-
da a la opinion general de que la guerra civil podria ser pro-
longada y destructiva, debié convencer al empresario que era
el momento de refirarse. A pesar de que Cisneros gozaba de
los servicios de mediacion de la Embajada de Estados Unidos
en la revocacion del contrato del Ferrocarril de Antioguia, ?°
su partida no fue total ni amarga, pues continué recibiendo y
dando apoyo técnico y moral hasta su finalizacion. Después
de su retiro, el gobierno del estado de Antioquia y el Gobierno
nacional, al igual que los hombres de negocios de Antioquia
y los politicos, continuamente le pidieron consejo y ayuda en
sus esfuerzos para finalizar el proyecto ferroviario. Cisneros
continué realizando negocios con la élite empresarial que lo
frajo a Antioquia, fanto asf que en muchos de sus viajes a Es-
tados Unidos y Europa siguié promocionando el proyecto del
Ferrocarril de Antioquia. Por ofra parte, Cisneros actué como
agente de los gobiernos nacional y de Anfioquia en las dispu-
fas financieras que mantenian con las cortes infernacionales y
con los inversionistas extranjeros. "

En un acuerdo final que obligd a Cisneros a vincularse legal-
mente con el Ferrocarril de Antioquia, el Estado aceptd pagar-
le la suma de 500.000 pesos de la siguiente forma: 35.000
pesos en efectivo; 115.000 pesos en bonos del Estado a
un promedio de 5.000 pesos mensuales y cuyo primer pago

259 "El empresario sefior Cisneros”, El Heraldo (Bogotd), diciembre 18 de 1894,
p. 810.

260  Cénsul de Estados Unidos E. R. Smond al asistente del secretario de Estado
James D. Porter. Septiembre @ de 1885, Reporte N.° 7, Despacho Consular -
Medellin.

261 Tribunal Arbitral Internacional del Camino del Ferrocarril de Antioquia: sentencia
arbitral (Berna: Imprenta Staempfli y Cia., 1900), pp. 5-13; ver también
Informe que el secretario de Relaciones Exteriores presenta al Congreso de

1898 [Bogotd: Imprenta de Luis M. Holguin, 1898), pp. LL; Santiago Pérez
Triana, Exposicidn relativa a los contratos para la construccion del Ferrocarril
de Antioquia y el de Santander en 1892 y 1893. (londres: Wertheimer, Lea
y Cia., 1895), pp. 7-161; “Sentencia en confra de Colombia”, la Tribuna,
Nueva York, octubre 28 de 1899, p. 9; Jorge Holguin, “Aclaracion”, El
Repertorio Colombiano (Bogotdl, XV, N.° 2, febrero de 1897), pp. 169-171.
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debia iniciar en diciembre de 1885: los restantes 350.000,
a peticion de Cisneros, serfan fransferidos para pagar una
deuda por valor de 420.000 pesos que tenia el Gobierno
nacional con el departamento de Antioquia. La deuda era por
concepto de un préstamo que realizé Antioquia al Ejecutivo
Central con el animo de acallar la revolucion liberal de ese
afo. Es ast como Cisneros acordé aceptar un repago en bo-
nos nacionales con un inferés del 5 % anual.

A su vez, Cisneros también acordé liberar el Ferrocarril de
Antioquia de cualquier deuda adquirida durante su fenencia.
Para ello, el empresario debia suministrar al Estado todos los
disefios y estudios necesarios para la terminacion del proyec-
to: transfirid a Anfioquia toda la construccion subsidiada en co-
nexion con la construccién del ferrocarril, incluido el telégrafo
de Medellin-Puerto Berrio y 42 millas de camino de herradura
desde Santo Domingo a Pavas, considerado como uno de los
mejores caminos de la nacion.?*? Igualmente, cedi¢ al Estado
todos sus derechos y acciones en la Sociedad Agricola y de
Inmigracion, asi como las reclamaciones de las tierras publicas
a cambio de las acciones y los intereses retenidos por Antio-
quia para el Ferrocarril del Cauca, que alcanzaban un monto

de 200.000 pesos.?¢*

Aunque en 1885, la ruta del ferrocarril sobrepasaba el vo-
lumen de trdfico que circulaba por la ruta de Nare, por esta
Gltima confinuaban viajando algunos pasajeros.?** En un co-
mienzo los trenes transportaban minerales, maderas y ganado;
sin embargo, el café gradualmente comenzé a ganar terreno
y en 1898 se convirtid en el principal articulo fletado,?* el
Ferrocarril de Antioquia no fue pensado para prestar el servicio

262 Documentos relativos al Ferrocarril de Anfioquia: 1882-1890, p. 24.

263 Compilacién de los principales documentos sobre la Sociedad Agricola y de
Inmigracién, pp. 72-76.

264 Parsons, Colonizacién antioqueiia del occidente de Colombia, pp. 167-169.

265 "Navegacion del Magdalena”, El Heraldo (Bogotd), enero 26 de 1898, p.
3; ver también: Alejandro lépez, Antioquia: monografia estadistica de este
departamento colombiano (Medellin: Imprenta Oficial, 1915), pp. 23-39.
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de pasajeros, rara vez se reporté tréfico de ellos en el Registro
Oficial de Antioquia y en la Industria.

El impacto del ferrocarril de 47 kilémetros debe considerar-
se en términos de desarrollo de vias alternas y seguridad de
fransporte a los pueblos que se encontraban en sus alrededo-
res. Los documentos encontrados en el archivo del Ferrocarril
de Antioguia prueban que los ingenieros de Cisneros estaban
comprometidos con la consfruccion y reparacion de las vias
que conecfaban a los pueblos y las aldeas adyacentes al fe-
rrocarril, con las carreteras de Pavas-Santo Domingo y Na-
re.? Dichos ramales o caminos de alimentacion podrian dar
explicacién a la competencia continua de la ruta de Nare con
respecto al ferrocarril.

El ferrocarril, en cuanto representaba la modemizacion del
fransporte, se convirtié en la primera manifestacion fisica de
las aspiraciones grandiosas de la élite antioqueia. Una vez
Cisneros dejé el proyecto, el ferrocarril se termind siguiendo
sus disefios, estudios e indicaciones,”® sus alumnos y asis-
fenfes confinuaron con las construcciones de ferrocarriles en
Antioquia y en el resto de Colombia.?®® la construccién del
Ferrocarril de Antioquia ademas de darle a Cisneros la oportu-
nidad de entrenar ingenieros y técnicos, también le dio el chan-
ce de escribir manuales sobre construccion y administracion de
ferrocarriles. En 1907, el Gobierno nacional reconociendo la
calidad de las ensefianzas e instrucciones de Cisneros, decre-
16 que todos los ferrocarriles de la nacion deberian ser cons-

266 Documento N.° 1460 mas apéndice. En Confabilidad: balances, cuentas y
comprobantes, 1879, Parte Il Archivo del Ferrocarril de Anfioquia, Medellin).

267 ladesviacién més consecuente sobre los disefios de Cisneros fue la construccion
de un tinel de cuatro kilémetros en La Quiebra, sesenta kilémetros al oriente de
Medellin. Los disefios originales requerian la construccién de una carrilera a
fravés de la cordillera Central a un dngulo maximo de seis grados. Ver: Lopez,
"El paso de la Quiebra”, El Montariés (Medellin), I, N.° 19y 20 (junio-julio de
1899), pp. 294- 306; y “la perforacién del tinel de Lla Quiebra”, El Correo
(Medellin), agosto 19 de 1961, p. 11.

268  Documentos relativos al Ferrocarril de Antioquia: 1882-1890, pp. 49-53.
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fruidos y manejados de acuerdo con los principios enunciados
en los manuales del empresario cubano.?¢?

Uno de sus més grandes legados fue en el campo educativo.
Desde el comienzo de la construccién del ferrocarril, lideres
politicos y educadores antioquefios tomaron conciencia sobre
la necesidad de promover un departamento de ingenieria con
especializacion en construccion de ferrocarriles en la Univer-
sidad de Anfioquia. Cuando se cred la Escuela de Ingenieria
de la Universidad de Antioquia (1887), por lo general los
mejores estudiantes fenian su primer empleo en el Proyecto del
Ferrocarril de Antioquia.?”°

Ofro desarrollo industrial significativo fue la creacion de una
acerfia en Girardota a 41 kilémetros al oriente de Medellin.
la aceria en 1890 se habia convertido en el proveedor mas
imporfante de Colombia en equipos de hierro y rieles para
el proyecto; mds ain, la produccion de esta aceria tfambién
atendia los demandas de hierro para otras comunidades an-
fioquefas.?’!

Aunque las zonas de influencia no florecieron como Cisneros
romdnticamente lo esperaba, el crecimiento agudo de las in-
dustrias agricola, ganadera y minera del oriente de Antioquia
estaban intimamente ligadas con la terminacion progresiva del
ferrocarril. Pero algo més significativo que el avance econémi-
co y tecnologico de Anfioquia, fue la creacion de un vehiculo
que enfregaba el café de exportacién a los barcos del rio
Magdalena, caracteristica que se vio desde el comienzo de la
construccién del ferrocarril.?72

269  Compania del Ferrocarril de Amagd: reglamentos dictados por el Consejo
Administrativo de la Compaiiia y aprobados por el Gobiemo nacional
(Medellin: Tipografia del Externado, 1912), pp. 1-46.

270 José Gaviria Toro, Monografia de Medellin: 1675-1925. (Medellin: Imprenta
Oficial, 1925), pp. 131-133.

271 Documentos relativos al Ferrocarril de Antioquia: 1882-1890, p. 43.

272 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, p. 39; ver también: "Navegacién del Magdalena”, El
Heraldo (Bogotd), enero 26 de 1898, p. 3.
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El empresario cubano fue traido a Antioquia por los antioque-
fios més poderosos y educados con el édnimo de terminar con
el aislamiento geogrdfico de la regién, vy posteriormente se
convirtieron en sus aliados politicos y de negocios mds im-
portantes. El libro El Ferrocarril de Antioquia de Cisneros, no
solamente constituye el estudio econdmico més completo del
periodo, sino fambién una de las teorias de desarrollo econd-
mico y de las aspiraciones de los lideres antioquefios contem-
pordneos mds versados y eruditos de la época.

Los anfioquefios, muy conscientes de las actividades pioneras
de Cisneros y su articulacion con los suefios de la region,
nombraron ciudades, parques, avenidas con su nombre y has-
ta han erigido un monumento en su honor. En ocasiones, se
celebran misas en su memoria vy se publican articulos en la
prensa local y nacional en agradecimiento a su memoria. El
historiador antioquefio Francisco Duque Betancur muy adecua-
damente ha llamado a Cisneros como “el titén del progreso
en Antiogquia”;?® después de todo, Cisneros representaba la

concepcioén de la élite gobernante antioquefia para el deso-
rrollo econdmico.

Fl Ferrocarril de Antioquia fue subsidiado por las clases go-
bernantes tradicionales las cuales esperaban incrementar sus
ganancias y su poder politico, pero dada su inexperiencia con
la importacién tecnolégica, muy costosa en la historia local de
la época y la carencia de resultados rdpidos generaron quejas
y desencanto; incluso el acceso exclusivo que tenia Cisneros
sobre los fondos y subsidios del Estado provocé los celos de
los arrieros, de las empresas de transporte y de los puestos de
frabajo emergentes de los ingenieros nativos.

la llegada del caballo de hierro a ofras regiones de Colombia
tuvo sus propios dramas, pero la experiencia antioqueria sen-
faria las bases del desarrollo ferroviario del pafs.

273 Duque Befancur, Historia del departamento de Antioquia, p. 799.



CAPIiTULO IV
la via férrea del Cauca

En 1878, el estado del Cauca contaba con un drea aproxi-
mada de 4.143.342 millas cuadradas, de las cuales 37.496
eran terrenos del Estado. Era uno de los estados més grandes
del pafs, lindaba con Panamd al noroeste, con el Caribe al
norte y con los estados de Bolivar, Antioquia, Tolima y Cundi-
namarca al este.?”# Al igual que Antioquia, las cordilleras Cen-
fral y Occidental atraviesan el Cauca, formando todo tipo de
accidentes geogrdficos: altas planicies, volcanes, rfos, cuen-
cas y valles. El Valle del Cauca era tan extenso que simplemen-
fe era conocido como “el Valle” y sus tierras eran consideradas
como unas de las més ricas de la nacion, especialmente entre
las regiones centrales.?”?

274 Cisneros, Ferrocarril del Cauca: informe sobre el proyecto para la construccién
de un Ferrocarril desde la bahia de Buenaventura sobre el océano Pacifico
y el io Cauca. (Nueva York: D. Van Nostrand, 1878), p. 11; ver también:
Climaco Calderén y Edward E. Brotton, Colombia 1893 (Washington, D. C.:
Departamento del Estado, 1893), p. 30.

275 Raymond E. Crist, £l Valle del Cauca: tenencia y uso de la tierra colombiana.
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las redes fluviales del anfiguo Cauca eran extensas: los rios
Baudé, San Juan, Dagua, Mica y Patia siguen desembocando
en el océano Pacifico. Por su parte, el rio Afrato, en la cordi-
llera Occidental, primero corre hacia el ceste y luego hacia el
norte hasta alcanzar el golfo de Urabd. Mientras que el oriente
caucano esté baiado por los afluentes del rio Amazonas v el
rfo Cauca, en la cordillera Occidental, fluye en direccion no-
reste y cruza la regién mas poblada del estado. En la década
de 1870, aproximadamente 450 millas de las 620 millas de

longitud del rio Cauca eran navegables.?”®

En la mayor parte del sur del estado, el clima era fresco v sa-
ludable. Més al norte, cerca de Popayén, se daban una gran
variedad de climas, que iban desde el frio de las montaias
hasta las temperaturas tropicales de la costa; el clima mas
agradable era en el valle del rio Cauca, aunque algo caliente,
pero bendecido por la brisa fresca del rio y de la region de
Buenaventura, cdlida, lluviosa y htmeda.?””

Las llanuras costeras bajas del Estado son de clima tropical
himedo. A diferencia de Antioquia, Cauca fenia suelos muy
ricos para la agricultura, esencialmente en el valle, situado
entre las cordilleras Occidental y Central. El Valle del Cauca
es considerado como uno de los puntos de jardines reales del
mundo.?’® los ricos suelos no solo eran buenos para la agri-
cultura, sino que fambién lo eran para las pasturas. Gozaba
de una gran y reconocida riqueza mineral, proveniente de las
arenas fluviales por el rodamiento del oro, asi como de las
numerosas vetas de plata, platino, cobre, hierro, carbén, sal,

(Gainesville: Imprenta de la Universidad de Florida, 1951), pp. 65-87.

276 Cisneros, Ferrocarril del Cauca: informe sobre el proyecto para la construccién
de un Ferrocarril desde la bahia de Buenaventura sobre el océano Pacifico y el
rio Cauca, p. 15.

277 Tomas Cipriano de Mosquera, Compendio de geografia general, politica,
fisica y especial de los Estados Unidos de Colombia. [Londres, Imprenta Inglesa
y Exiranjera de H. C. Panzer, 18606), pp. 264-268; ver también: Calderén y
Britton, Colombia 1893, pp. 31-33.

278  Phanor James Eder, Colombia (New York, Charles Scribner's Sons, 1913), p.
204.
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fiza, pizarra, amatistas y manantiales de agua mineral que se
han encontrado dispersas en todo el territorio.?””? El general y
presidente Tomés Cipriano de Mosquera, varias veces como
gedgrafo aficionado describio el Valle del Cauca en las si-
guientes palabras:

No hay fierra en la Repiblica mas fértil que la del Valle del
Cauca, donde la caia de azicar tiene una duracién de
ochenta arios en el mismo suelo, sin necesidad de cultivo y
donde el maiz se produce de 100 a 300 para una semilla.
Este territorio, al mismo tiempo que es excelente para la agri-
cultura tropical, produce grano en sus montarias y abundan
las minas de oro, plata, cobre, hierro y carbén; el ganado
y los caballos estan bien mantenidos, pastan en sus hermo-
sas llanuras. Como también las cabras y ovejas sobre los

montes. 280

la poblacion del Cauca en 1869 se estimd en 435.078
habitantes, la mayor parte concentrada en las regiones del
centro y sur del ferritorio. Entre las ciudades contempordneas
mas pobladas estaban Popaydn, capital del Estado, con
8.485 habitantes; Ipiales con 10.058; Buga con 10.090;
Pasto con 11.049; Palmira con 12.390 y Cali con 12.743

habitantes. 28!

El Valle del Cauca, tras la conquista de Pert, en 1536, fue visi-
tado por primera vez por los esparioles Francisco Pizarro y Se-
bastian de Belalcazar, quienes exploraron la regién y fundaron

279  Robert C. West, La mineria colonial en Colombia (Baton Rouge: Imprenta de
la Universidad Estatal de Louisiana, 1952), p. 113; ver fambién: Resfrepo,
"Antioquia y Cauca”, El Montariés, (Medellin), I, N.° 5 [enero, 1898), p.
222; Exposicién caucana para 1896 (Popayan: Imprenta del Departamento,
1895), pp. 5-7; y Cénsul de Estados Unidos James Eder al secrefario de Estado
William H. Seward, 24 de octubre, 1868, Informe N.° 3, Despacho Consular
- Buenaventura.

280 Cisneros, Ferrocarril del Cauca: informe sobre el proyecto para la construccién
de un ferrocarril desde la bahia de Buenaventura sobre el océano Pacifico y el
rio Cauca, p. 37.

281 ltinerario general de distancias y poblaciones de la Repiblica de Colombia
(Bogotd: Imprenta Oficial, 1882), pp. 11-12.
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la ciudad de Popayan. Lla mayoria de los colonos esparioles
del Cauca provenian de la provincia de Andalucia quienes, a
diferencia de los anfioquerios, tenian reputacion de ser menos
frugales y menos perseverantes en el frabajo. la sociedad po-
yanesa hallaba sus origenes o prefensiones aristocrdticas en el
Perd mas que con el resto de Colombia. Las regiones del norte
y medio del Cauca se caracterizaban por sus grandes hacien-
das, cuyos propietarios eran unas pocas familias aristocréticas
de vieja data.??

Durante la Colonia, la economia del Cauca se basé en el sis-
tema de haciendas vy la explofacion minera, principalmente en
la provincia de Chocd, pero también en la costa del Cauca y
en Caloto, al norte de Popaydn. La riqueza del Cauca fue mas
que suficiente para desafiar a las autoridades de Santa Fe de
Bogotd y para imponer su influencia en la mayor parte de lo
que hoy es Colombia. Sin embargo, a finales del siglo XVIII, se
enfrento el reto de un crecimiento y expansion de la region an-
fioqueda; la sociedad caucana mdés prestante, especialmente
los politicos, deseaban mantener la tutela y el liderazgo de lo
que ya estaban acostumbrados, por lo que buscaron un nuevo
medio para acelerar el desarrollo econémico del estado.

Al igual que el resto de los colombianos, los caucanos sin-
fieron que la construccion de las instalaciones de transporte
ferreo seria el factor mas influyente en el desarrollo del Valle
y en la explotacion de sus recursos naturales.?®® El Cauca, en
la Colonia, era un esfado afortunado, estaba afravesado por

282  Demetrio Garcia Vasquez, Los hacendados de la ofra banda y el cabildo de
Cali [Bogotd: Imprenta Gutiérrez, p. 1928), pp. 42-44; ver también: Antonio
Olano, Popaydn en la Colonia; bosquejo histérico de Popaydn en los siglos
XVIl'y XVIll. Popayan, Imprenta Oficial, 1910), pp. 67, 46, 51-54, 147-
148; y Jaime Arroyo, Historia de la Gobernacién de Popaydn seguida de
la cronologia de los gobernadores durante la dominacién espariola, primera
edicion [Popayan: Imprenta del Departamento, 1907), pp. 1-370.

283 luis Carlos Rico, Ferrocarril del Norte y Ferrocarril del Cauca (Bogota: La
Comercial, 1890), pp. 1-28; ver fambién: |. ledn Helguera, "Antecedentes
sociales de la revolucién de 1851 en el sur de Colombia (1848-1849)",
Anuario Colombiano de Historia Social y de la Cultura, (Bogotd), N.° 5
(1970), pp. 53-63.
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el Camino Real, un camino de herradura de mdés de 2.000
millas que iba de norfe a sur y que unia a Caracas, Bogotd
y Lima. El camino en su ruta por Colombia transcurria desde
Pasto a Popaydn, en donde se abrian dos rutas alternas para
llegar a Bogotd: la primera atravesaba el Valle del Cauca
hacia Cali y Buga y volvia al este hacia Carfago; seguia su
curso atfravesando la cordillera Central, hasta Honda, en el
rfo Magdalena, para descender finalmente a Santa Fe de Bo-
gofd. Lla segunda, en direccion este, desde Popaydn cruzaba
las montafias de los Andes y la parte alta del rio Magdalena
hasta Bogotd y después descendia en direccién noreste hacia
Caracas.?®

Fl terreno era muy accidentado, los caminos del Cauca eran
considerados unos de los peores del virreinato. En el siglo XV,
un funcionario real que viaja a través de la zona comento: Se
cree que no hay en fodo el mundo caminos peores que los que
hay en esta provincia.?®> Aparte de la ruta que conectaba Me-
dellin con Popaydn, estaba la ruta del silencio Cali-Buenaven-
tura, desde un punto de vista comercial, mucho més importante
que la primera.

Pocos tramos de los caminos reales se mantuvieron en las dos
principales vias del estado, esfos podrian ser descritos como
los verdaderos caminos de herradura que permitieron el fransi-
to por el Cauca. El camino Cali-Buenaventura fue parcialmente
terminado con el fin de conectar a Buenaventura desde el in-
terior del estado, pero el camino era necesario realizarlo por
fierra y barco, por el rio Dagua. En 1868, el consul estadouni-
dense, James Eder, describiria este sistema de transporte como

La comunicacién con el Valle del Cauca; setenta millas desde
aqui a Buenaventura, se lleva a cabo en parte por canoas

284 Robert C. West, La mineria colonial en Colombia, pp. 127-128; ver fambién:
Garcia Vasquez, Los hacendados de la ofra banda y el cabildo de Cali, pp.
10-39.

285 West, Lla mineria colonial en Colombia, p. 126.
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de tamarfio muy pequerio en el rio Dagua, un arroyo poco
profundo que desemboca en la bahia de Buenaventura, y
en parte en los lomos de mulas a través de la cordillera de
la costa de los Andes occidentales.?%°

los lideres del Valle del Cauca, tanto de Popaydn como de
Cali, sintieron que las carreferas de la regién eran insuficientes
para lograr el potencial crecimiento econémico que generaria
la exportacion, por lo que consideraron a los nuevos medios
de transporte como un requisito para la prosperidad comercial.

la busqueda para poner fin al estado de aislamiento se remon-
fa hasta los inicios coloniales.?®” En 1564, el entonces gober-
nador de Popayén, Francisco Mosquera de Figueroa, emitio
una resoluciéon para iniciar la creacion de un camino que unie-
ra a Cali con el océano Pacifico; pasaron dieciocho afos an-
fes de que se comenzara su construccion. El camino se termind
junfo con ofros caminos de herradura para el transito a pie del
comercio entre el ceste de Nueva Granada y la Gobernacion
de Popaydn, como se le conocia enfonces, vy el Pacifico.?%8 A
principios del siglo XIX, el sabio nacido en Popaydn, Francisco
José de Caldas,?®” diria que la ruta Cali-Buenaventura era la
peor de la Nueva Granada y de la Gobernacion de Popayan,
afirmé que con pocas excepciones, ni siquiera los caballos
podian cruzarlo y debia ser fransportado en las espaldas de
los hombres.??°

Desde la época colonial hasta los primeros dias de la inde-
pendencia, se hicieron numerosos esfuerzos, incluido los del

286  De James Eder consul de Estados Unidos para el secretario de Estado William
H. Seward.

287 Cirist, El Valle del Cauca, fenencia y uso de la tierra en Colombia, pp. 13-14.

288 Rufino Gutiérrez, Datos sobre la historia del Ferrocarril del Pacifico (Bogotd:
Arboleda y Valencia, 1919), p. 3.

289  Francisco José de Caldas (1768-1816) fue un astrénomo, gedgrafo, botdnico
y un pafriofa.

290  Alfredo Ortega Diaz, Historia de los ferrocarriles de Colombia, Biblioteca de
Historia Nacional, volumen XVII, | Parte, (Bogotd, Imprenta Nacional, 1932),
b. 452.
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libertador Simén Bolivar, para abrir una nueva via Cali-Bue-
naventura, pero por desgracia siguié siendo un proyecto mds.
No fue sino hasta la primera administracion de Mosquera que
algo tangible se llevd a cabo. En 1846, a peticion del presi-
dente Mosquera, el Congreso nacional aprobé la construccion
de un camino que atravesara el Cauca y conectara la capital
del pais con Buenaventura. las exploraciones y los estudios
fueron realizados por el ingeniero polaco Estanislao Zawads-
ky, a quien le tomé dos afios terminarlos; sin embargo, de
nuevo el proyecto se quedé solo en los planos.?”!

En abril 12 de 1854, Mosquera, como ciudadano particular,
obtuvo el privilegio de construir y operar el camino Cali-Buenco-
ventura. La construccién se inicié sobre la base de los estudios
realizados por Zawadsky que contemplaban un camino desde
Cali hasta el rio Dagua, a fin de fomar ventaja de su seccion
navegable. Sin embargo, la obra sufrié numerosos retrasos por
insuficiencia de fondos vy falta de mano de obra, debido en
parte al incumplimiento financiero del Estado vy por las luchas
politicas nacionales.?”? Fue hasta enero de 1873 que el ca-
mino conecté a Cali con Coérdoba, 15 kilémetros al este de
Buenaventura, aunque el camino era mejor que los caminos
de herradura por los cuales transitaba la poblacion. Habia

costado alrededor de 1.000.000 de pesos.??

El retraso vy la frustracion, sumados al entusiasmo nacional de
los ferrocarriles, obligaron a los lideres caucanos a defender

291 Helguera, La primera adminisiracién Mosquera en la Nueva Granada, 1845-
1849 (disertacién doctoral inédita, Universidad de Carolina del Norte, 1958),
op. 466-467.

292 Informe del secretario de Hacienda o la legislatura de 1869 (Popaydn:
Imprenta del Colegio Mayor, 1869), pp. 41-51; véase también: Informe del
secrefario de Hacienda a la legislatura del estado en sus sesiones ordinarias
de 1871 [Popayan: Imprenta del Estado, 1871), pp. 19-20, 26-31.

293 "Reflexiones sobre el Ferrocarril del Cauca”, La Industria, (Bogotd), 3 de mayo,
1833, p. 99; ver también: Camino de Buenaventura: informes (Cali: Imprenta
de E. Palacios, 1871), pp. 1-32; y Estado soberano del Cauca: informe del
secrefario de Estado a la legislatura de 1875 (Popayan: Imprenta del Estado,
1875), pp. 56-58.
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la construccion de un ferrocarril que fuera desde Cali hasta el
Pacifico. En 1863 trataron de persuadir al Gobierno nacional
para llevar a cabo su construccién. En la Convencion de Rio-
negro, la delegacion del Cauca, consciente de que la nueva
Constitucién imponia limitaciones sobre la participacion nacio-
nal en el desarrollo de los medios de fransporte locales, man-
tuvo la fesis de que era casi absurdo que el ferrocarril pudiera
unir al Pacifico con el Atlantico.?* El intelectual colombiano
Miguel Samper, partidario de esfa fesis, comento:

la ficcion ayudé al Cauca en sus esfuerzos por construir el
ferrocarril interocednico entre la bahia de Buenaventura y
Riohacha, a través de trescientas leguas de fres o cuatro
cadenas montafosas de valles profundos y altas cumbres.
Asi, el viajero que queria ir desde el océano Atldntico hasta
el océano Pacifico podria elegir entre tomar el fren en Rioha-
cha en el camino a Buenaventura o fomarlo en Colén, para
llegar a la Civdad de Panamé —en el Pacifico— en cuatro

horas.??

Desde 1863 hasta el momento en que Cisneros emprendié
el contrato para la construccion del Ferrocarril del Cauca, se
realizaron numerosos esfuerzos para su construccién, debido
en gran parte al entusiasmo del general Mosquera vy por su
lugarteniente y protegido, el general Julién Trjillo. Contratos,
préstamos, estudios y proyecfos fueron efectuados por empre-
sas e ingenieros briténicos y estadounidenses, pero no hubo
ni un solo rastro de su construccion hasta que el empresario
cubano se hizo cargo.??

El descontento por la eleccion del radical liberal Aquileo Parra
como presidente de la Repiblica, inici6 en el Tolima y Antio-

294 Mensaje del presidente del estado soberano del Cauca a la legislatura de
1873 [Popayén: Imprenta del Estado, 1873), p. 13.

295 Miguel Samper, Escritos politicoecondmicos, 4 vol., 1l (Bogotd: Editorial
Cromos, 1925-1927], p. 232.

296 Mensaje del presidente del estado soberano del cauca dirigido a la legislatura
de 1877 (Popayén: Imprenta del Estado, 1877), pp. 57-58.
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quia la revolucién del conservadurismo (1876-1877) contra
el Gobierno nacional. la amenaza de la revolucién conser-
vadora provocéd que todas las facciones del Partido Liberal
olvidaran momentadneamente sus diferencias y se unieran en un
esfuerzo comin para sofocar el levantamiento.??

la subyugacién de Antioquia por las fuerzas nacionales puso
al general Trjillo en el cargo de jefe civil y militar del Estado
(junio-diciembre de 1877). El general, que se inclinaba por
una politica generosa y conciliadora hacia los vencidos,??®
persuadio, junto con Cisneros, al gobierno de Antioquia para
que invittiera 200.000 pesos en el proyecto del Ferrocarril
del Cauca. Pareciera que esta accién fuera un acto de be-
nevolencia de Trujillo hacia los derrotados;*”” por ofra parte,
el general convencié ol empresario cubano de llevar a cabo
el proyecto ferroviario del Cauca, pues el cubano no estaba
inferesado en realizarlo y ademas el Cauca ya habia firmado
un contrato con el ingeniero estadounidense Benjamin Smith.

Cisneros habia demostrado de manera espectacular a las
élites gobernantes colombianas, que los ferrocarriles de via
estrecha se podrian construir, a pesar de la precaria situacion
del erario nacional. Habia demostrado cémo unos exiliados
cubanos, por medio de un sistema por acciones, habian obte-
nido éxito alli donde norteamericanos, europeos y empresarios
colombianos habian fracasado. Este éxito de connotaciones

297 Francisco Duque Betancur, Historia del departamento de Antioquia [Medellin:
Imprenta Departamental, 1967), pp. 823-833; ver también: "El general Julian
Trujillo”, Registro Oficial (Medellin), 17 de enero, 1878, p. 375.

298 Ibid., p. 833.

299 En el Archivo personal de Salvador Camacho Roldén hay una gran cantidad de
telegramas y cartas para varios funcionarios oficiales del gobierno antioquefio
segun las cuales Cisneros por su honorabilidad era favorable para lo paz
establecida por el Gobierno nacional v por el general Trujillo.  Ver: Carta
de Baliazar Botero Uribe para Marcelino Vélez, Medellin, 3 de marzo de
1877, ver también: telegrama de Silverio Arango P. para Francisco . Cisneros,
Medellin, 12 de marzo de 1877 telegrama de Marcelino Vélez para Francisco
J. Cisneros, Medellin, 14 de marzo de 1877; vy telegrama de Marcelino Vélez
para Francisco J. Cisneros, 15 de marzo de 1877, en Archivo de Salvador
Camacho Rolddn, Bogotd.
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histéricas resultd muy beneficioso para Cisneros, pues gozod
del apoyo de las empresas comerciales mds poderosas del
pais, que curiosamente eran de propiedad familiar de intelec-
tuales y estadistas liberales como Anibal Galindo,*® Salvador
Camacho Roldén, Luis Lleras y los hermanos Felipe y Démaso
Zapata, quienes posteriormente se convertirian en sus coparti-
darios intelectuales, socios y empleados.

Cisneros afirmé publicamente que el general Trujillo préctica-
mente lo habia obligado a aceptar el contrato del Cauca,
a cambio de la continuacion de los subsidios federales para
el proyecto del Ferrocarril de Antioquia;*°'pero, el ambicioso
cubano habia estado observando muy de cerca y con gran
interés las primeras luchas del Cauca para construir su primer
fren,®9? los esfuerzos previos habian obtenido resultados falli-
dos dadas las rivalidades politicas locales, la falta de fondos y
la carencia de elementos tecnolégicos necesarios. La alianza
Cisneros-Trujillo v el apoyo financiero antioqueiio sintetizan las
frustraciones del Cauca. El empresario demostré a la nacién
que el desarrollo econémico del Cauca y de Antioquia estaba
unido geogrdficamente entre si; por lo que, sin duda algu-
na, las élites dirigentes de Antioquia sabian que el transporte
ferroviario en el ceste de Colombia, con el tiempo, tendria
que esfar infegrado con el propésito de generar los maximos
beneficios.

300 El influyente Anibal Galindo fue empleado de Cisneros en 1875. Su legado
es uno de los mas destacados por Cisneros como empresario colombiano. Ver:
Diario de la Compania Western Railroad, p. 9. {Jardin Zoolégico - Museo de
Santa Fe, Medellin); ver también: “Secretario de Hacienda”, Diario Oficial
(Bogotd), 31 de agosto de 1883, pp. 12329-12331.

301 Cisneros, "Ferrocarril del Cauca”, La Indusiria (Bogotd), 16 de mayo de 1889,
pp. 89-92.

302  “Ferrocarriles: Antioquia, Cauca, Girardot y la Dorada”, la Industria (Bogotd),
19 de julio de 1884, p. 516; ver también: “Carta del ingeniero Francisco
Javier Cisneros”, Documentos Fascimilares de la Vida Colombiana (Bogota:
Seguros Colombia, S. A. y el Banco de la Construccion y Desarrollo, 1966),
p. 29.
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Desde el comienzo de su carrera en Colombia, Cisneros se
habia mezclado con los grupos politicos y econdmicos més im-
portantes de la nacion. La revuelta antioqueiia de 1876-1877
amenazé con el fracaso rotundo de los ambiciosos planes de
Cisneros; llevarlos a buen término exigia de la estabilidad po-
litica y econémica de la nacién. Por iniciativa propia, a fin
de lograr la reconciliacién entre Trujillo y Antioquia, Cisneros
ofrecié sus servicios mediadores e incluso los de la misién bri-
ténica.®®® Desde el comienzo, Cisneros se apresurd en recono-
cer la carrera politica prometedora del general Trjillo e hizo
grandes esfuerzos para ganar su atencién.®®* En marzo de
1877 predijo el futuro de Trjillo: Puedo estar equivocado,
pero creo en la buena voluntad del serior Trujillo, él es el repre-
senfante en jefe del Ejecutivo nacional de las Fuerzas Armadas
y, probablemente, el candidato para el préximo periodo pre-
sidencial 3%

Con esta declaracién, Cisneros se beneficio de la relacion. Re-
cibi6 contratos, subsidios gubernamentales, trabajadores del
ejército y apoyo politico. Cisneros permaneceria como uno de
los aliados mas influyentes y més cercanos hasta la muerte del
general en julio de 1883.3%

En enero de 1878, Cisneros y su secretario, Rafael Merchan,
acompariaron al general en su viaje de regreso al Cauca,
donde fue informado por el presidente del estado caucano,

303 Carta de Francisco J. Cisneros para Silverio Arango, Medellin, 6 de marzo
de 1877; ver también: Carfa de Francisco J. Cisneros para Marcelino Vélez,
Medellin, 15 de marzo de 1877, en Archivo de Salvador Camacho Roldén.

304 Carta de Francisco J. Cisneros para Julign Trjillo, Cartago, Cauca, 16 de
agosto de 1878; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros para Julian
Trjillo, Cali, 22 de agosto de 1878; vy Carta de Francisco J. Cisneros para
Julién Trijillo, Honda, 11 de octubre de 1878. Esfas carfas se encuentran en
Cartas del general Trujillo del Archivo Nacional, Bogotd, Colombia.

305  Carta de Francisco . Cisneros para Marcelino Vélez, Medellin, 15 de marzo
de 1877, en Archivo de Salvador Camacho Rolddn.

306 “Ferrocarril de Buenaventura”, El Conservador (Bogotd), & de enero de 1882,
p. 226; ver fambién: Carta de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, Nueva
York, 30 de octubre de 1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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Modesto Gareés (1877-1819),3 que el contrato para cons-
ruir el ferrocarril ya habia sido firmado con el empresario es-
tadounidense Benjamin Smith. Cisneros ofrecié piblicamente
refirarse del proyecto, pero la aristocracia del estado caucano,
empresarios y politicos fueron convencidos por el mismo Tru-
jillo de que el cubano era la mejor opcién. Fiestas, bailes y
banquetes se ofrecieron a los distinguidos visitantes, exaltando
el papel de Cisneros y Merchén en la lucha independentista
cubana.®® A pesar de todo esfe apoyo, Cisneros que estaba
molesto declard: La opinidén pablica se pronuncié en contra de
la negociacién del contrato firmado con Smith y pone en duda
su continuacion.®®?

Finalizadas las celebraciones, se firmé un contrato entre Cisne-
ros y Trujillo, como representante del Gobiemno nacional, el 2
de febrero de 1878 en Cali. Solo unos pocos dias después, el
empresario cubano fue a Bogotd para abogar personalmente
por la aprobacién por parte de los miembros del Congreso. '
la aprobacién se dio tres meses después; en ningin ofro pro-
yecto de modernizacion del fransporte se habian debatido con
tanta intensidad las alfernativas y los costos de las carreferas y
los ferrocarriles. Finalmente, las restricciones se levantaron y se
dio via libre a la circulacién del caballo de hierro.

En un esfuerzo por obtener el respaldo entre los circulos po-
liticos liberales caucanos, Cisneros designd a Modesto Gar-

307 Modesto Garcés (1846-19006) fue un ingeniero, un liberal, funcionario piblico,
escritor y diplomdtico. Ver: Gustavo Arboleda, Diccionario biogrdfico vy
genealdgico del antiguo departamento del Cauca, segunda edicién, segunda
impresion (Bogota: Libreria Horizontes, 1962), pp. 177-178.

308 “"Anuncios varios”, la Voz Juvenil, (Cali), 17 de enero de 1878, p. 8; ver
también: James H. Neal, la era pacifica llega a Colombia: la construccién
de la rta Cali-Buenaventura, 1854-1882 (disertaciéon doctoral inédita,
Universidad de Vanderbilt, 1971), p. 200.

309 Cisneros, "Ferrocarril del Cauca”, La Indusiria (Bogotd), 16 de mayo de 1889,
p. Q0.

310 Carfa de Antbal Galindo para Rafael M. Merchén, Bogotd, @ de julio de
1898, en A la memoria de Francisco Javier Cisneros 1836 a 1898, edicién
de Merchdn (Bogotd: Imprenta de la luz, 1900), pp. 22-24; ver también:
"Anuncios: el ferrocarril”, La Voz Juvenil (Cali), 14 de febrero de 1878, p. 24.
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cés®'!y a Belisario Zamorano,®'?dos de las principales figuras
politicas locales, como ejecutivos de sus empresas; por ofra
parte, con el apoyo de Trjillo, el empresario tuvo una ven-
faja decisiva para enfrentar a sus potenciales competidores.
Es evidente que la participacion de Cisneros en la politica
colombiana habia generado dividendos. A pesar de su prota-
gonismo en el entorno politico, se las arreglé para proyectar
una imagen imparcial de si mismo. El profesor James H. Neal
sobre la estrategia de Cisneros comentaria:

Trujillo destacé no solo las habilidades del cubano como un
ingeniero y gerente, sino también su facilidad extraordina-
ria para involucrarse; y sin embargo conserva la apariencia
de neutralidad en las luchas politicas existentes, un talento
indispensable para el éxito de los extranjeros en el oeste de
Colombia.®'®

De acuerdo con los términos del contrato, Cisneros debe asu-
mir la responsabilidad de construir aproximadamente 138 ki-
lbmetros de linea férrea estrecha desde Buenaventura hasta
la orilla occidental del rio Cauca. El contrato también permi-
fi6 al empresario estudiar la viabilidad de la construccién de
un ferrocarril que fuera desde el rio Cauca hasta Cali que,
a diferencia del proyecto de Antfioquia, preveia una mayor
parficipacion econémica por parte del Gobierno nacional. El
Ferrocarril del Cauca tenia un costo minimo de 6.000.000
de pesos y el Gobierno central debia contribuir con el 50

311 Carfa de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, Barranquilla, 22 de
diciembre de 1881, en Coleccién Miscelénea de Cisneros, ACCH, B.

312 James H. Neal, la era pacifica llega a Colombia: la construccién de la ruta
Cali-Buenaventura, p. 213.

313 Ibid., p. 196.
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% del total, aportando 2.000 pesos mensuales hasta que se
complefara el ferrocarril, ademds de dar a Cisneros 200.000
hectéreas de tierras al lado de la via férrea. Con la experien-
cia adquirida en Antioquia durante la guerra civil de 1876
-1877 ain fresca en su memoria, pidié y obtuvo la condicién
de que los trabajadores del ferrocarril quedaran exentos del
servicio militar.®

El' empresario también se ofrecié a desarrollar una serie de
proyectos, que involucraban la construccion de un ferrocarril
que circulara desde Medellin hasta Popaydn; el proyecto se
llevaria a cabo, una vez el Ferrocarril del Cauca alcanzara el
rfo Cauca y se construiria con fondos propios de la concesion;
a cambio, el Estado tendria que dar a Cisneros 2.000.000
de hectareas de tierras piblicas a lo largo del proyecto. Cisne-
ros fambién obtuvo el derecho para operar una compariia de
barcos de vapor a lo largo del rio Cauca, cuando el ferrocarril
alcanzara este punto.®'® Otras de las disposiciones del contra-
fo sugerian que:

a. El ferrocarril debia ser concluido dentro de los seis afios
después de su inicio.

b. Antioquia invertiria 200.000 pesos en el proyecto.

c. El concesionario se encargaria de operar el ferrocarril y
las instalaciones anexas durante sesenta afos; sin embar-
go, el Estado tendria el privilegio de comprar el ferrocarril
veinte afos después de su culminacién.

d. El Gobierno nacional transferiria los compartimientos en la
via Cali-Buenaventura.

e. los gobiermnos nacional y esfafal, junto con Antioquia y
Cisneros, recibirian los beneficios de la via férrea en pro-
porcion al nimero de acciones.®'®

314 Cisneros [ed.), leyes y contratos relativos a las empresas de obras puiblicas
(Bogotd: Imprenta de la Luz, 1882), p. 22.

315 Ibid., pp. 13, 23-25.
316 Cisneros, Conrato entre Colombia y Francisco Cisneros para la consiruccién
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En este proyecto Cisneros recibié financiacién extranjera, es-
pecialmente de Inglaterra; los mayores inversionistas fueron
Benson & Company, y Scholes & Brothers de londres. *7Al
igual que Anfioquia, el estado del Cauca realizd esfuerzos
para confar con un mayor financiamiento del capital cubano.
El empresario continué recibiendo el apoyo financiero de su
compatriota Luis del Monte y Compaiiia, quien sufrié uno de
los golpes més devastadores en el cultivo de azicar a gran es-
cala y la inversién del ferrocarril, cuando su exsocio politico, el
conde de Pozos Dulces muri¢ a finales de 1877 Los barones
del azicar cubanos, Pozos Dulces y Miguel Aldana, termina-
ron asociéndose con empresarios colombianos que trataban
de desarrollar plantaciones de azicar en tierras adyacentes a
la ruta ferroviaria . ®'®

Aunque Cisneros tuvo éxito en la obtencion del capital cubo-
no, se apoyd financieramente en las casas comerciales mas
acreditadas y prestigiosas de Colombia; varias empresas co-
lombianas fueron incorporadas en Nueva York, londres y Pa-
rfs, entre las cuales figuran Camacho Roldan y Tamayo; Miguel
Camacho Roldén; José M. y E. Cortés, Eugenio Gonzdlez Be-
nito; Diego de Castro; y Reyes y Hermanos.®!? Estas empresas
no solo colaboraron aceptando pagarés de Cisneros sino que
tfambién actuaron como proveedores de materiales y equipos

del ferrocarril entre Buenaventura y el rio Cauca [Nueva York: D. Van Nosfrand,
1878, pp. 2-31.

317 "Bl Ferrocarril del Cauca vy el sefior Miguel Guerrero”, la Industria, (Bogotd),
31 de mayo de 1884, p. 488; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros
para Salvador Comacho Roldén, Cali, 22 de agosto de 1878, en Archivo de
Salvador Camacho Roldan.

318 Carfa de Francisco J. Cisneros para Salvador Camacho Roldén, Buenaventura,
16 de septiembre de 1878, en Archivo de Salvador Camacho Roldén.

319 Ddmaso Zapata, “Ferrocarril del Cauca”, la Industria (Bogotd), 17 de
diciembre de 1883, p. 297; y Carta de Francisco J. Cisneros para Salvador
Camacho Roldén, Cali, 10 de septiembre de 1878, en Archivo de Salvador
Camacho Roldan.
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ferroviarios, lo que las llevé a ganar un nuevo impulso en sus
fransacciones comerciales.

Cisneros se vio obligado a depender més de las contribucio-
nes financieras de los gobiernos caucanos y antioqueios que
del capifal privado. EI Gobierno central, en un esfuerzo por
cumplir con sus compromisos, decidié que el 50 % de los
ingresos por recaudo en Tumaco, Buenaventura y cualquier
ofra aduana del Cauca, serfan asignados al proyecto ferro-
viario. Para ello decreté que los peajes recaudados desde el
camino de herradura Cali-Buenaventura serian utilizados para
cumplir con las obligaciones que tenia el Cauca con Cisneros.
A diferencia del proyecto de Antioquia, solo el Gobierno no-
cional podia emitir bonos estatales, que podian ser cambiados
a medida que maduraba el proyecto; también se le autorizd
al empresario a vender dichos valores libremente en todo el
pais y en el extranjero, siempre y cuando no se realizara con
gobiernos exfranjeros. 2

Pero los ingresos de los recaudos en las aduanas de Tumaco
y Buenaventura y el camino de herradura Cali-Buenaventura
resultaron insuficientes para proporcionar los subsidios prome-
fidos a Cisneros. Desde el principio la situacién se complicd
por los continuos refrasos en los subsidios estatales y por la
falta de voluntad de Antioquia en suministrar las contribuciones
prometidas, por las disputas politicas entre los dos estados
vecinos. Esta situacion llevo al empresario a hacer numerosas
apelaciones: 5Cémo pedir al Congreso nacional utilizar su in-
fluencia para persuadir al Cauca y Antioquia a cumplir con sus
compromisos? En 1880, el Gobiermno central llegd al rescate
de Cisneros con fondos nacionales para asumir los pagos de
ambos estados: a cambio, la administracién central deberia
ser la garante de los fitulos de sus acciones del Ferrocarril del
Cauca.?!

320 Cisneros, leyes y contratos relafivos a las empresas de obras piblicas, p. 20.

321 Ibid., p. 46.
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Cisneros en un llamado a las autoridades antioquenias sefiald
que el Ferrocarril del Cauca estaba conectado directamente
con el desarrollo de la agricultura de la montaia;*?? los antio-
quefios estuvieron de acuerdo y cumplieron con los compro-
misos adquiridos.®?® A pesar de ello, Cisneros confinud con
problemas financieros. Los capitalistas extranjeros, conscientes
de los dificultades econémicas del proyecto, se tornaron mas
reacios a arriesgar sus fondos en la empresa, era atn mds
desalentador para los inversionistas el hecho de que las élites
caucanas no estaban interesadas en apoyar decididamente el
ferrocarril. Debe recordarse que, desde un comienzo, el pro-
yecto habia sido objefo de controversia frente a la alfernativa
de la construccion de carreteras. 324

Aunque Cisneros obtuvo cierfo grado de apoyo de Anfioquia
e incluso del Gobierno nacional, no logré obtener recursos
por parte del estado caucano. En un esfuerzo por resolver el
problema financiero, el empresario consiguid del Estado, en
enero de 1882, el derecho a recaudar impuestos sobre la sal
que se consumia en el Cauca. El acuerdo tendria una duracion
de por lo menos cuatro afios, siempre y cuando el 30 % de las
utilidades netas se emplearan para pagar la deuda que fenia
el Cauca con Cisneros. El 60 % restante debia ser entregado
al Estado .2

Las respuestas del Gobierno nacional y los estados caucano
y anfioqueiio a las demandas de Cisneros fueron definitivas
para continuar con la construccién del ferrocarril. Con las nue-
vas garantias, el empresario le dio un nuevo impulso al proyec-

322 Carfa de Francisco J. Cisneros para el secrefario de Hacienda, Medellin, 29
de agosto de 1879, en Ferrocarril de Antioquia: 1879-1889, p. 2, volimenes
MMCMXXXI.

323 Cisneros, Ferrocarriles (Bogotd: sin editar, 1883), p. 18.

324 Informe del secrefario de Estado a la legislatura del Estado en sus sesiones
ordinarias de 1881 (Popaydn: Imprenta del Estado, 1881), pp. 28-29, ix, x.

325 Cisneros, leyes y contratos relativos a las empresas de obras publicas, p. 54;
ver también: “Ferrocarril del Cauca: importacién de sal”, La Industria (Bogotd),
11 de agosto de 1884, p. 582; e “Informe: Ferrocarril del Cauca”, Diario
Oficial (Bogotd), 4 de abril de 1882, p. 10317.
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fo y aumento el ritmo de su construccién. Para junio de 1882,
se pusieron al servicio los primeros 20 kilémetros de ferrocarril
Cérdoba-Buenaventura. Fue la primera vez en la historia del
Cauca que se conectaron por una ruta ferrestre, el océano
Pacifico y Cali.?%

v

Cisneros fue mas pionero que empresario, no solo dio inicio
a la construccion del Ferrocarril del Cauca sino que él mismo
parficipd en su disefio;*” la mayor parte de los trabajos de
construccion y de direccion fueron realizados por los nortea-
mericanos Denning Thayer, John B. Dougherty, el antioqueiio
Climaco Villa y ofros ingenieros que habrian participado en
el proyecto de Antioquia. Dentro de los asistentes de Cisne-
ros, habia un numeroso grupo de jovenes antioquerios que se
habian formado trabajando en el Ferrocarril de Antioquia;*?8
razén por la cual se puede considerar la primera empresa co-
lombiana de Cisneros como campo de entrenamiento de sus
posteriores emprendimientos. Con asistentes bien formados,
Cisneros tenia mayor oportunidad de participar en ofros pro-
yectos empresariales. Después de 1877, la mayor parte de su
fiempo la invertia visitando e inspeccionando sus proyectos y
viajando a Esfados Unidos y Europa en bisqueda de fondos
de financiacion.#2?

326 "las empresas del sefior Cisneros”, La Industria (Bogotd), 20 de septiembre de
1883, p. 227.

327 Diferencias en el paso a nivel de Antioquia, Cisneros se niega a ofrecer
sus servicios como ingeniero en este nuevo proyecto. Ver: “El Ferrocarril del
Cauca”, El Conservador (Bogofd), 21 de noviembre de 1882, p. 7206.

328 "Muelle de Buenaventura”, La Industria (Bogotd), 10 de mayo de 1883, p. 30;
ver fambién: Informe del secrefario de Hacienda a la legislatura del Estado en
sus sesiones ordinarias de 1881, p. xixil.

329 "Gacetilla: el sefior Cisneros”, la Industria (Bogotd), 1 de marzo de 1883, p.
30; ver también: "Telegramas importantes”, £l Zipa (Bogotd), 19 de febrero de
1880, pp. 451-456; y "Ferrocarril del Cauca”, El Ferrocarril (Cali), 2 de mayo
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Lla misma estructura creada para suplir los requerimientos del
Ferrocarril de Antioquia fue empleada y ampliada en proyecto
del Cauca, en donde muchos de los antiguos ingenieros de
Cisneros: confratfistas caucanos y antioquefios, y trabajadores
nacionales y exiranjeros, permitieron la consolidacion de la
compaiiia Cisneros-Anzodtegui como la mayor proveedora de
los suministros necesarios en el nuevo proyecto. la fuerte es-
fructura administrativa de la corporacion infernacional permitia
movilizar frabajadores, técnicos y materia prima a los diferen-
fes proyectos y empresas de Cisneros, al igual que cubrir un
amplio terriforio.

Cisneros fambién fundé La Raya, una tienda que seguia el so-
nido de silbato del tren y la parada del barco de vapor. Con
el tiempo, La Raya se convirtié en la filial interna ([de Colombial
de las empresas exportadoras fundadas en Nueva York, que
importaban insumos desde Londres y Parfs, v a su vez era ex-
portadora de minerales y productos tropicales.

Para 1870, Buenaventura era un pueblo de 3.991 habitantes;
a diferencia de Puerto Berrfo en donde todo fenia que ser crea-
do de la nada, esfe puerto fue descrito dos afos antes por el
coénsul estadounidense James Eder:

Buenaventura es la dnica salida para esta parte del pais:
Cauca por su aislamiento, Buenaventura en si no se merece
ofra cosa que ser mencionada como un lugar que no pro-
duce nada, es simplemente una coleccién de construcciones
miserables, sin embargo, su puerto es necesario. Estd locali-
zado a unas 300 millas al sur de Panamad, 3 ‘48’ de latitud
norte, llueve con mucha frecuencia, tiene una femperatura

media de 86 °F.330

de 1879, p. 229.

330 Del cénsul de los Estados Unidos James Eder para el secretario de Estado J.
C. B. Davis, 24 de octubre de 1868, Informe N.° 3, Despacho Consular -
Buenaventura.
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Cisneros tuvo suerfe de construir el campamento general a las
afueras del pueblo, pues este no fue alcanzado por el incendio
que acabé con el pueblo el 12 de abril de 1881; del incendio
fan solo se salvé el complejo ferroviario.®®! Aunque el clima en
Buenaventura no era tan insalubre como el de Puerto Berrio,
ademds de los altos niveles de humedad, contaba con mala
reputacién dada su condicién miserable. En 1884, la ciudad
fue descrita en estos términos: Fn esos campos hay que luchar
mas que con el clima, con las siete plagas de Egipto: mosqui-
tos, bate, grillos, viboras, muchas veces se encuentran en las
camas, pero ademds con las tempestades v las fiebres. .3

A pesar de haber construido un hospital y contratado al me-
jor personal disponible, Cisneros se vio obligado a enfrentar
grandes dificuliades en el proceso de confratacion de los tro-
bajadores, quienes por las pésimas condiciones ambientales
constantemente se veian obligados a suspender labores y ofros
desertaban: en consecuencia, el ritmo de la construccién era
lento pues era casi imposible mantener una fuerza de trabajo
permanente y confiable. Como ya lo hubiera hecho en Antio-
quia, Cisneros fratd de importar personal desde Califoria,
pero se encontrd con la oposicién de las autoridades loca-
les.3%% La situacion llegd a ser tan desesperante que tuvo que
acudir al Gobierno en busca de ayuda que le permitiera suplir
el personal requerido.

A partir de septiembre de 1881 hasta que el empresario rescin-
di¢ su contrato, obtuvo del Gobiemno ochenta y dos soldados v
un cuerpo de ingenieros del ejército. los frabajadores oficiales
recibian 30 % de bonificacion por encima de su salario regu-
lar, mientras que para los frabajadores rasos la bonificacién
era del 50 %. No obsfante, los miembros del ejército tenian
los mismos beneficios sociales que los trabajadores regulares,

331 "Pueblo colombiano destruido”, The New York Times, 26 de abril de 1881, p. 2.
332 “la prensa caucana”, la Industria (Bogotd), 10 de mayo de 1884, p. 460.

333 Neal, la era pacifica llega a Colombia: la construccién de la ruta Cali-
Buenaventura, 1884-1882, p. 226.
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incluida la atencion médica en el hospital de la compaiia. El
contrato en el que se concedié el uso de fropas en el proyecto
ferroviario sefalaba: la comparnia de ferrocarriles suministrard
a cada soldado una libra diaria de carne de vaca y un peque-
Ao vaso de ron con quinina, como medida higiénica.**

A finales de 1879 el éxito econémico de Cisneros seguramen-
te despertd celos en sus enemigos y competidores, quienes
habrian capitalizado los errores conocidos en la ejecucién de
los proyectos del empresario. Enfre los enemigos més acérri-
mos se destacan José Miguel Guerrero Sad y Francisco Rebo-
lledo, dos exagentes de Benjamin Smith en Cali. Desde que el
cubano habia obtenido el contrato del Ferrocarril del Cauca,
Guerrero Sad vy Rebolledo se dedicaron a escribir panfletos
en los que atacaban los desarrollos de Cisneros y difundian
comentarios perjudiciales en su confra. Los exagentes de Smith
enconfraron su mas poderoso aliado en Gaspare Mazza, un
ingeniero ifaliano, que fenia a su cargo la consfruccion de
varias carreteras para las minas del Cauca. Mazza, frustrado
por el monopolio a gran escala que ejercia Cisneros en el
desarrollo del transporte en el estado caucano, atacod la cons-
fruccién de las vias estrechas de ferrocarril, diciendo que eran
demasiado cosfosas y poco realistas frenfe a las necesidades
pofenciales de la economia de la regién. En su opinion con-
sideraba que se debia construir una carretera amplia que se
lograria en un menor tiempo. 3

334 Cisneros, leyes y contratos relativos a las empresas de obras piblicas, p. 247 .
335 "El Ferrocarril del Cauca y el sefior Gaspare Mazza”, la Industria (Bogotd), @
de noviembre de 1883, p. 286; ver también: “Variaciones sobre los escrifos
del sefior Mazza", La Industria (Bogotd), 31 de diciembre de 1883, pp. 313-
315; v "El Ferrocarril del Cauca vy el sefior Miguel Guerrero”, la Industria
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Mazza incluso llegd a proponer la construccion de una carrete-
ra paralela al ferrocarril, con el fin de evitar que Cisneros impu-
siera su visién. Junto con Guerrero Sad y Rebolledo escribieron
panfletos, pagaron y publicaron cartas abierfas en la prensa
contra el empresario ferroviario.®*¢ Al grupo de inconformes se
sumaron defractores y enemigos de los proyectos y logros de
Cisneros. Dentro de los opositores se pueden mencionar politi-
cos influyentes, editores de periddicos y escrifores.

Uno de sus mds recios opositores, Rufino Gutiérrez,**” se con-
virtio en 1883 en el editor del influyente periddico bogotano
El Conservador. Desde sus columnas, asi como desde las de
ofros medios impresos, se difundieron viles intrigas confra él,
sus amigos y colaboradores. Se criticd el monopolio de los
proyectos de transporte en toda la repdblica. En 1882, el
empresario cubano, ademds del confrato para construir los
ferrocarriles de Cauca y Antioquia, tenia en proceso los de
Girardot y la Dorada.

Por ese entonces, Cisneros era el propiefario de una de las
dos empresas mas importantes de transporte a vapor del pafs,
empresas que dominaban el manejo de carga, pasajeros vy
correo por el rio Magdalena. Cisneros al estar a cargo del
dragado y del restablecimiento de la navegacion a vapor en
la parte alta del rio Magdalena, organizd dos empresas de
inmigracion y colonizaciéon del oeste de Colombia. Cisneros
prosperd en momentos en que el Gobiemno colombiano sus-
pendié el pago de la deuda externa, pues sus deudas se pa-
garon con dinero en efectivo, contratos rentables, monopolios
y valiosos activos del Gobiemo.

(Bogotd), 31 de mayo de 1884, pp. 485-491.

336 Ver, por ejemplo, Gaspare Mazza, Reflexiones sobre el Ferrocarril del Cauca
(Cali: sin editar, 1883, pp. 3-12.

337 Rufino Gutiérrez (1854-1923) un hombre de Estado, conservador, lider
politico, publicista y una autoridad en geografia. En 1881, Gutiérrez cuestiond

la posibilidad de éxito en una de las empresas de Cisneros. Ver: “lLas crisis de
El Comercio” La Industria (Bogotd), 13 de junio de 1884, pp. 505-507.
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las relaciones del empresario eran fan influyentes que hasta
su secretario Rafael Merchan llegéd a tener una amistad infima
con Rafael Nufez,**® v confraer nupcias en 1883 con Lucila
Cortés, hija de José M. Cortés, uno de los grandes banqueros
colombianos con sedes en Bogotd y Londres.

Cracias a su posicion, Cisneros fenfa acceso a informacion
privilegiada entre las élites colombianas, pero esto también le
acarred crificas de empresarios e ingenieros que no gozaban
de su mismo éxito. El empresario y sus colaboradores o los
denominados amigos de la industria fueron acusados de so-
bomo y de confratar a ciudadanos influyentes v a politicos con
el propésito de recibir favores. **%Era tan poderosa la influencia

de Cisneros que en 1883 le llamaban “el cuarto poder” en el
Cobierno.**°

Ofro grupo de criticos, nacionales y extranjeros esperaba la
oportunidad de lograr la revocatoria del contrato de Cisneros,
especulando sobre la concesion de tierras por parte del Estado
al empresario como confrapartida de pago por la construccion
del ferrocarril 34!

338 Nemesio lavié Vera, la personalidad de Rafael Maria Merchén (la Habana:
Academia de Hisforia de Cuba, 1951], p. 29. la amistad desarrollada entre
Nofiez y Merchén con el liberal Cisneros, especialmente después de 1885
cuando los conservadores ganaron el poder. En 1885, Merchan escribié para
Nofiez la infroduccién de su reforma politica y publicd doce copias de las
poesias de Rafael Nufiez como un presente especial para "el regenerador” en
su sexagésimo cumpleafios.

339 \Ver, entre ofros, Julio Mallarino, “Ferrocarril del Cauca”, El Conservador
(Bogotd), 18 de agosto de 1881, p. 67; ver también: “Ferrocarril de
Buenaventura”, £l Conservador (Bogotd), 10 de noviembre de 1881, p. 162;
Estanislao Navia, “Ferrocarril del Cauca”, El Conservador (Bogotd), 24 de
noviembre de 1881, p. 179; "Ferrocarril de Buenaventura”, £l Conservador
(Bogotd), 6 de enero de 1882, p. 226: “Los Ferrocarriles y El Conservador”, E/
Conservador (Bogotd), 1 de junio de 1882, p. 450: "Ferrocarril del Cauca”,
El Conservador (Bogotd), 21 de septiembre de 1882, p. 625; "Cauca:
Ferrocarril”, El Conservador (Bogotd), 11 de noviembre de 1882, p. 711; vy
"Ferrocarril del Cauca”, El Conservador (Bogotd), 21 de noviembre de 1882,
0. 726,

340  Cisneros, Ferrocarriles, p. 25.

341 José Maria Cordovez Moure, Reminiscencias de Santa Fe de Bogotd, edicién
de Elisa Mujia [Madrid: Imprenta  Aguilar, 1962), pp. 1520-1521; ver
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Este nuevo grupo empresarial que desafioba a Cisneros y a
la oligarquia tradicional que habia dominado la expansion
agraria del Valle del Cauca, sefialaba que las rebajas del
ferrocarril y de las tarifas favorecian a los grandes ganaderos
y exportadores de ganado. Pero con la muerte del general
Trujillo, en julio de 1883, Cisneros perdi¢ a su mds poderoso
defensor caucano, situacion que lo hizo vulnerable a los ojos
de sus crificos. El empresario tuvo que enfrentar la embestida
de comentarios hostiles por parte de enemigos, politicos e in-
genieros desempleados. Con el animo de responder a sus
acusadores fundé la revista cientifica la Industria en Bogotd.
En cuyo primer nimero, escribié:

Ya han pasado tres afios desde que me he visto obligado
a defenderme constantemente de imputaciones maliciosas
publicadas en diferentes lugares y periédicos del pais. Si yo
no hubiera defendido mi reputacién, hubiera sido arruinado
y mis empresas tendrian que automdticamente sucumbir. .. En
muchos casos, estos ataques obedecieron a motivos poco
nobles; en otros, fueron el resultado de la falta de conoci-
miento acerca de la situacién y casi a la absoluta falta de la

experiencia nacional en proyectos de este fipo.**?

Fn el Cauca Cisneros también fue culpado, como en Antio-
quia, de haber elegido el camino equivocado para la cons-
fruccién del ferrocarril. La disputa en cuestion era el muelle del
ferrocarril en Buenaventura que se habia terminado en 1882,
pues una vez finalizado el muelle, los grandes buques (doce
pies o mds) se negaban a anclar en la bahia, consideraban
que no fenia la profundidad requerida. Frente a estas acusacio-
nes, Cisneros solicité una comision oficial que investigara sus
empresas y proyectos en el Cauca; los politicos que visitaron

también: "Esperanzas para el Cauca”, la Voz Nacional Bogotd), 14 de junio
de 1884, p. 127: e "Indemnizaciones”, La Industria (Bogotd), 11 de julio de
1884, pp. 545-546.

342 Cisneros, "El por qué de este periédico”, La Industria (Bogotd), 15 de febrero
de 1883, p. 1.
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el ferrocarril y el muelle realizaron un informe favorable sobre
ellos.3** No obstante, continuaron circulando rumores v litero-
tura anti-Cisneros. En mayo de 1883, mientras se enconiraba
en Europa por motivos de frabajo, el ministro de Hacienda y
Mejoras Publicas, atendiendo una solicitud de los criticos de
Cisneros, encargd a Gerard Eberthard, ingeniero francés que
frabajaba para la Compariia del canal de Panamd, realizar
una inspeccion del muelle de Buenaventura. El informe indicéd
que el muelle estaba bien construido pero que, por supuesto,
no era seguro para los buques con un tamafio superior a los
doce pies.*** Esta declaracion derivé en una gran controver-
sia, y en ausencia del empresario cubano fue acusado de
venderse a la oposicién.®*> Cisneros, en busca de restaurar
la confianza en el muelle, ofrecié pagar por cualquier bugue
con un famafio de dieciséis pies que sufriera dafos cuando
anclara®®. A pesar de las nuevas garantias muchos barcos
no se afrevian a embarcar o desembarcar directomente en el
muelle.34

los exagerados rumores en confra de la seguridad del mue-
lle continuaron presentandose por los mismos comerciantes,
quienes anferiormente habian obtenido grandes ganancias al
emplear pequerios barcos para la carga y descarga de las
mercancias, pues sentian temor de ir a la quiebra si los gran-
des buques podian acceder directamente a las instalaciones
del muelle. >4

Ante la continua negativa de los capitanes de barco para uti-
lizar el muelle, Cisneros concluyd que la instalacion de aco-
plamiento era inadecuada. Sin embargo, consideraba que

343 B. Reindles, Ferrocarril del Cauca: documentos relacionados con esta obra
(Bogotd: Imprenta de Vapor de Zalamea Hermanos, 1882), pp. 50-54.

344 "Ferrocarril del Cauca”, La Industria (Bogotd), 31 de mayo de 1883, p. 123.

345 "Muelle de Buenaventura”, la Industria (Bogotd), 21 de junio de 1883, p. 147.

346 "Muelle de Buenaventura”, la Industria (Bogotd), 10 de mayo de 1883, p. 107.

347 "Ferrocarril del Cauca: memorial presentado a la honorable Camara de
Representantes”, La Industria (Bogotd), 19 de julio de 1883, pp. 177-178.

348 "Muelle de Buenaventura”, La Indusiria (Bogotd), 19 de abril de 1883, p. 83.
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su reconstruccion no era del todo su responsabilidad, ya que
aunque el contrato firmado con la concesionaria del ferrocarril
le otorgaba especificamente el control absoluto sobre su ejecu-
cién, esto no se habia dado del todo. Desde el inicio, Cisne-
ros habia sugerido que la construccién del ferrocarril se debia
haber realizado en el pueblo de San Antonio, a 15 kilometros
al sur de Buenaventura, en donde se daban las condiciones de
profundidad necesarias para la construccion del muelle, pero
el poder de los comerciantes de Buenaventura se hizo presente
y se aliaron con politicos de la regién para obligar ol empre-
sario a cambiar la ruta ferroviaria evitando que sus intereses
econdémicos se vieran disminuidos.

Si el recorrido hubiera comenzado desde San Antonio, habria
presentado las siguientes ventajas: 1. Solo 100 pies habrian
sido necesarios para obtener una mayor profundidad en las
aguas, en contraposicién a la profundidad obtenida en el
muelle existente de 200 pies. 2. No habria sido necesaria
la construccion extremadamente costosa del Puente Pifial, que
une la isla de Buenaventura con el continente. 3. Por un lado,
la eliminaciéon de tierras habria sido menos onerosa y, por
ofro, se habrian salvado. 4. Se hubiera ahorrado tiempo vy
dinero. No obstante, frente a esfas ventajas, los comerciantes
de Buenaventura presionaron al presidente de la Republica
para que el puerfo no fuese abandonado; la concesion del
presidente a las demandas de los empresarios acarred gastos
y disgustos.®+?

Ante los incesantes ataques de sus enemigos, Cisneros pidid
que se le rescindiera el contrato, indicando que el proyecto
de ferrocarril ya habia avanzado lo suficiente y esfe podia
continuar su curso con la direccion de ofro contratista.®* Al no
querer nadie hacerse cargo del proyecto en las mismas simi-

349  Cisneros, "Exposicion del concesionario sefior Cisneros”, La Indusiria (Bogotd),
19 de junio de 1884, p. 519.

350 “Ferrocarril del Cauca”, La Industria (Bogotd), 1 de marzo de 1883, pp. 21-26;
ver fambién: "Réplica”, La Industria (Bogotd), 22 de marzo de 1883, pp. 49-51.
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lares condiciones aceptadas por el empresario, el Gobierno
nacional a instancias de los congresistas caucanos, considerd
que la recision del confrato refrasaria ain mds la terminacion
del ferrocarril, por lo que negd su peticion y, ademds, se le or
dené el pago inmediato de los subsidios retrasados, en espera
de calmar los dnimos caldeados del empresario. A pesar del
dictamen del pago v la defensa realizada por los periédicos
bogotanos, Cisneros estaba deferminado a obtener la cance-
lacion del contrato. !

Aunque Colombia afravesaba por una dificil situacion finan-
ciera, Cisneros queria asegurar el apoyo de los lideres cauca-
nos en la ferminacién del ferrocarril,**? razén por la cual los
comprometi¢ decididamente en el proyecto en confra de los
confinuos ataques de sus enemigos.

Asi, un Gobierno comprometido con la construccién del ferro-
carril no estaba en condiciones de fransferir el proyecto a los
competidores de Cisneros. Muy seguro de su posicién, ély un
nimero de empresarios locales crearon, en abril de 1883, una
compaiia de navegacion de barco a vapor por el rio Cauca.
Entre los accionistas mds imporfantes se enconfraban Santiago
M. Eder, Carlos Griffenstein, Carlos Simmonds, Cabal Herma-
nos, Escobar y Compaiiia, y Sinisterra, Borrero y Compaiiia.
Se traté de una alianza entre la élite terrateniente y los grandes
comerciantes de exportacién e importacién mercantil.

351 Cisneros, "Ferrocarriles”, la Industria (Bogotd), 1 de marzo de 1883, pp. 26-27.
352 Cisneros, "El por qué de este periédico”, La Industria (Bogotd), 15 de febrero
de 1883, p. 1.
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vi

Por cuarta vez, el Gobierno nacional llamé a Cisneros, en
septiembre de 1885, para notificarle la finalizacién de su con-
frato; esta vez se debia a que Colombia nuevamente se en-
contraba sumida en una costosa y sangrienta guerra civil. En el
momento en que se cancelé el contrato, la via férea confaba
con 31 kilémetros y se adelantaban los trabajos de construc-
cién en Cali.®® El Gobierno nacional estimaba que el valor
total para que el ferrocarril fuera funcional era de 1.863.926
pesos, de los cuales Cisneros ya habia recibido 1.244.945,
por lo que en el acuerdo final se estipuld que el saldo adeu-
dado seria pagado con bonos del Estado, con un rendimiento
de 4,5 % anual. El empresario accedié a liberar el proyecto
ferroviario de las deudas adquiridas durante su direccion® y
cedio el fitulo de 190.000 hectéreas de tierras del ferrocarril
y acciones de la Compaiia de Inmigracién Agricola.®*°Es asf
como el Gobiermno nacional obtuvo los planos, estudios, mate-
riales y equipos del proyecto en su fofalidad.®®

353 "Ferrocarril del Cauca”, Diario Oficial (Bogotd, 2 de diciembre de 1885), p.
15780; ver también: “liquidacién de la empresa del Ferrocarril del Cauca”,
Diario Oficial (Bogotd, 14 de febrero de 18806, pp. 46-48.

354  Cisneros, "Ferrocarril de Bolivar”, El Heraldo (Bogotd, 27 de enero de 1895,
copia suplementaria, p. 3.

355 Cordovez Moure, Reminiscencias de Santa Fe de Bogold. Los fitulos de estas
tierras fueron devueltos a Cisneros en 1896, y a propdsito es misferiosa la forma
como la oficina del ministro del Tesoro y el Mejoramiento Piblico fue incinerada.
En 1898, por casualidad José Maria Cordovez Moure esfaba trabajando en
la oficina del Crédito Publico de Bogotd, reestableciendo algunas copias de
los fitulos devueltos a Cisneros por el Gobierno nacional. El descubrimiento
generd un ruidoso escandalo que llegd a abrir una investigacién nacional. Sus
resultados dieron lugar a versiones sobre la forma ilegal y especulativa como
Cisneros adquiria fierras. Después de las investigaciones fueron obligados a
pagarle 130.000 pesos al Gobierno.

356 Gutiérrez, Datos sobre la historia del Ferrocarril del Pacifico, pp. 10-11.
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Vil

Después de la guerra civil de 1885, se realizaron nuevos es-
fuerzos para prolongar el ferrocarril construido por Cisneros;
desde ese enfonces y hasta 1890, la gerencia del proyecto
estuvo a cargo de su anfiguo enemigo Guerrero Sad. Tres
afos mas tarde, tan solo se habian construido ¢ kilémetros,
aunque los terrenos por los que circulaba la via eran menos
dificiles, el cosfo era exorbitantemente alfo para ese momento,
2.442.063 pesos 0r0.%” Después de numerosos y costosos
proyectos con confratistas nacionales y extranjeros, el ferroca-
rril finalmente se terminé en 1914, gracias a la financiacién
del Gobierno, el mismo Cisneros y técnicos colombianos en-
frenados por él.38

A pesar de las numerosas dificuliades que enfrenté Cisneros
en el Cauca, logré construir el segmento més dificil de la If-
nea férrea, Cérdoba-Buenaventura; para ello tuvo que eliminar
el cruce de la ruta Dagua, pues, en un estudio realizado en
1884, establecié que las tarifas de fletes de la linea Cérdo-
ba-Buenaventura se podrian reducir para sus clientes en unos
201.218 pesos anuales.®” Sin embargo, para el momento
en que Cisneros rescindio los contratos, tanto el Ferrocarril del
Cauca como el de Antioquia, estos ain eran poco rentables.

Como sucediera en Antioquia, Cisneros cambio las aspiracio-
nes de la oligarquia caucana en torno a los planes expansio-
nistas y a la dominacion de los proyectos de transporte de la
época. En el estado caucano la politica, la guerra civil, la falta
de apoyo financiero y la desconfianza terminaron con las aspi-

357 Cisneros, "Ferrocarril de Bolivar”, p. 3.

358 Neal, "la era pacifica llega a Colombia: la construccién de la ruta Cali-
Buenaventura, 1854-1882", p. 235.

359 “Ferrocarriles”, la Industria (Bogotd, 19 de junio de 1884, p. 514; ver
también: “Ferrocarril del Cauca”, El Conservador (Bogotd, 21 de septiembre
de 1882), p. 625; "Secretaria de Hacienda", Diario Oficial (Bogotd), 31 de
agosto de 1883, pp. 12329-12331.
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raciones v los suefios de grandeza para el Valle del Cauca. El
ambiente adverso v el fracaso de la culminacién del ferrocarril
acabaron con las aspiraciones de largo alcance de Cisneros,
quien se retird del proyecto y dejé a sus antiguos enemigos al
frente de la obra.

Cisneros tuvo la voluntad para construir un ferrocarril de Me-
dellin a Popayan a cambio de 2.000.000 de hectéreas de
fierras publicas, lo que refleja claramente los grandes planes
que fenia para el ceste de Colombia. El cubano que habria
ido al Cauca decidido a tener éxito, en un inicio se limitd a
culminar el ferrocarril y asi impulsar el desarrollo econémico
de la region.

A mediados de 1883, Cisneros tenia el pleno convencimiento
de que su frabajo en el Valle del Cauca podia ser ejecutado
de manera inmediata, y el éxito que pudiera obtener de esta
situacion estaba infimamente relacionado con lo que se pudie-
ra realizar en Anfioquia, pues tenia el fuerte convencimiento de
que el desarrollo ferroviario en esfe Ultimo estado llegaria a su
maximo potencial fan solo cuando se complefara el proyecto
en el estado caucano. En una carta al secretario del Tesoro P-
blico de Antioquia, expreso: El ferrocarril de Caldas, Amagd
y Cauca es realmente un camino hacia Medellin, me parece
que es suficiente para resaltar su imporfancia.®*°

los legendarios 100.000 pesos proporcionados por la Com-
paiia de Inmigracién al estado antioqueiio en calidad de
préstamo para la construccion del Ferrocarril de Antioquia y
la critica situacién que vivian las instituciones caucanas, resul-
taban ser factores fundamentales en la idea de la unificacién,
que tenfa Cisneros, de los dos estados a lo largo de un ferroca-
rril; tfambién resulta relevante su compromiso con el desarrollo
agricola y la colonizacién del ceste de Colombia.

360 Carfa de Francisco J. Cisneros para el secretario de Hacienda y Fomento,
Medellin, 29 de agosto de 1879, en Ferrocarril de Antioquia: 1979-1889,
vol. 2, MMCMXXXI.
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Cisneros fue la primera persona en sugerir la idea de unir a
Cali y Medellin por medio de un ferrocarril. En 1877 ordené
al ingeniero norteamericano Franklin White inspeccionar la If-
nea de ferrocarril que uniria las dos ciudades y preparar una
estimacion de su costo total. Después de que Cisneros publico-
ra los estudios de VWhite, dos veces en inglés (1878) y una vez
en espanol (1880),%" el empresario cubano buscéd el apoyo
financiero de colombianos y extranjeros a través de converso-
ciones privadas, prensa y publicaciones cientificas, pero fue
infructuoso. No obstante, el reconocimiento llegaria mas farde,
cuando sobre la base de estos estudios, se construiria el ferro-
carril que uniria los estados del Cauca y Antioquia.®?

la proyeccién que tenia el ingeniero cubano a largo plazo
para el estado caucano era de naturaleza monumental: se
extendia mds allé de las fronteras colombianas. En 1874, los
ingenieros de la empresa habian explorado la navegabilidad
del rio Cauca en busca de comunicar geograficamente los
esfados del Cauca y Antioquia; con anterioridad a finales de
1870, habian explorado sin éxito la posibilidad de construir
un canal interocednico a fravés de los rios Atrato y San Juan.*¢®
las aproximadamente 400 millas de navegacion del canal
hicieron que el proyecto se convirtiera en una de sus mds ro-
manticas aspiraciones.

361 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccién de Puerto
Berrio a Barbosa, pp. 151-166; ver también: Cisneros, Informe sobre la
construccién del Ferrocarril de Puerto Berrio a Barbosa (Nueva York: D. Van
Nostrand, 1878), pp. 153-167; y Cisneros, Ferrocarril del Cauca: informe
sobre el proyecto para la construccién del ferrocarril entre la bahia de
Buenaventura sobre el océano Pacifico v el io Cauca, pp. 7892.

362 Compaiiia del Ferrocarril de Amaga: reglamentos dictados por el Consejo
Adminisirativo de la compariia y aprobado por el Gobierno nacional (Medellin:
Tipografia del Externado, 1912), pp. 1-2.

363 Del consul de Estados Unidos Oscar Popkins para el asistente del secretario
de Estado William Hunter, 12 de enero de 1879, Informe N.° 6, Despacho
Consular - Buenaventura; ver también: del consul de Estados Unidos Oscar
Popkins para el asistente del secretario de Estado William Hunter, 12 de marzo
de 1879, Informe N.° 9, Despacho Consular - Buenaventura.
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Las ambiciones de Cisneros eran verdaderamente colosales.
Teniendo como base los estudios exploratorios de los rios del
Cauca, pensé en la posibilidad de realizar estudios para la
construccion de un ferrocarril de madera, relativamente barato,
pues pensaba que las maderas duras de los bosques tropi-
cales podian ser utilizadas como rieles para trenes ligeros.
Cisneros fambién avizord la comunicacion del Cauca con los
afluentes del rio Amazonas, a fin de aprovechar las ventojas
ya existentes en la navegacion a vapor; consideraba que esta
red de transporte podia promover la explotacion de los ricos
recursos naturales de Colombia y de los paises vecinos. Sos-
fenia que sus proyectos de transporte férreo en el occidente
de Colombia habian sido disefiados para que se conectaran
con el Ferrocarril Infercontinental o Panamericano, captando la
afencién a finales del siglo XIX de Estados Unidos y de toda
América Latina.3%4

los ambiciosos planes de Cisneros en forno al crecimiento
econdmico del occidente de Colombia y América latina se
pueden apreciar en las siguientes lineas:

Lo que puede parecer una obra de la imaginacién no es asi.
Es el resultado de un cuidadoso estudio de un pais para el
que la naturaleza ha hecho todo, dejando al hombre solo
el trabajo de recoger los regalos ricos, que, con una mano
generosa, se encuentran dispersos sobre su suelo.>¢°

la participacion de los asistentes ferroviarios de Cisneros en
la revuelta liberal de 1885 hizo que este hombre de ambicion
implacable prefiriese el retiro del occidente de Colombia, a
terminar el proyecto. Sin lugar a dudas, sus problemas polf-

364 Cisneros, Ferrocarril del Cauca: informe del proyecto para la construccion del
ferrocarril entre la bahia de Buenaveniura sobre el océano Pacifico y el rio
Cauca, pp. 17-30; ver también: W. D. Kelley, "El Ferrocarril Infercontinental”,
Cosmopolitan Magazine, XV, N.° 4 (agosto de 1893), pp. 389-404. la rufa
del Ferrocarril Intercontinental era de una longitud aproximada a la trayectoria
de la autopista Panamericana.

365  Ibid., p. 27.
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ficos y financieros hicieron mas atractiva la oportunidad de
obtener beneficios seguros y rapidos en ofras partes del pafs.
Al mismo tiempo que Cisneros dejaba los estados del Cauca
y Antioquia, negociaba la compra del rentable Ferrocarril de
Bolivar. Los planes para el desarrollo econémico del occidente
colombiano se fijaron en inversiones a largo plazo y que solo
podian ser llevados a buen término con el apoyo incondicional
del Gobiemno y con el firme compromiso de inversion extran-
jera y nacional. No obstante, las recurrentes revoluciones que
amenazaban la estabilidad politica y econémica de la Rept-
blica también afectaban los planes del desarrollo econémico
del occidente colombiano.

Fl canal de Panamd era ofro aspecto crucial en los planes
de Cisneros, pero el fracaso de los capifalistas franceses en
su consiruccién, sumado a la falta de cooperacién por parte
de Estados Unidos en el proyecto, obligé a Cisneros a man-
fenerse al margen.®* Sin duda alguna, ofro de los grandes
problemas que tuvo que enfrentar Cisneros fue la disputa finan-
ciera que sostuvo con los banqueros colombianos, Diego de
Castro y José German Ribon; conflicto que finalmente termind

con su apoyo econdmico en el proyecto del Ferrocarril de La
Dorada.®¢”

366  Cisneros, "Canal de Panamd”, La Industria (Bogotd), 28 de junio de 1883, pp.
153-154.

367 Carta de Francisco J. Cisneros a Ribén, Castro y Compaiia, 27 de agosto
de 1883; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros a Salvador Camacho
Roldan, Bogotd, 26 de junio de 1884, en Archivo de Salvador Camacho
Roldan.



CAPITULO V
Navegacion sobre el rio Magdalena

Es casi imposible aislar cada uno de los proyectos de Cis-
neros, pues, aunque cada uno fiene diferentes precedentes, fo-
dos resultan ser complementarios. Los Ferrocarriles de Girardot
y La Dorada, el dragado y la navegacion del Alio rio Magdo-
lena se encontraban interrelacionados: asi como lo fueron los
proyectos del Cauca y Anfioquia. Cisneros al agilizar la mo-
nopolizacion del desarrollo del transporte colombiano, lo con-
dujo a la obtencién de confratos y apoyos financieros, pero
también lo llevaron a convertirse en el blanco de continuos
afoques. Confrontado por sus opositores, en 1883 defendio
su creciente imperio en la primera edicion de La Industria:

El contrato del Ferrocarril de Antioquia dio origen al proyec-
fo lena, que se volvié parte del transporte del correo desde
el océano Atléntico hasta el interior; las Ultimas dos dieron
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paso al Ferrocarril de la Dorada 'y todas ellas precedieron al
contrato de Girardot.3%

Un ingrediente adicional en su éxito fue la habilidad para cuk-
tivar la amistad y el soporte financiero de los més influyentes
empresarios regionales, como lo hiciera Henry Meggins en
el Perd. la prosperidad de Cisneros dejé a los empresarios
extranjeros y locales sin confratos, en donde la Unica oportu-
nidad de tener éxito en el negocio del transporte por parfe de
los pequefios empresarios vy los confratistas era su unién, de lo
confrario estaban obligados a convertirse en frabajadores de
los empresarios cubanos.

Rio Magdalena

no te muestres tan ufano
que lo que fe dio el invierno
te lo quitard el verano.

Con esfos versos ha sido descrito el rio més largo de Colom-
bia.3%” Hasta la aparicién del avién en Colombia, ningdn ofro
pais latinoamericano dependia en tan gran medida de los rios
para el transporte y las comunicaciones. Desde la Colonia
hasta el siglo XX, el rio Magdalena fue la principal arferia
comercial de la nacion. El vinculo entre el interior aislado v el

368 Cisneros, "El por qué de este periddico”, la Industria [Bogotd, 15 de febrero
de 1883), p. 1.

369 "Rio de la Magdalena no te muestres tan ufano que lo que te dio el invierno
te lo quitard el verano”. Rafael Gémez Picdn, Magdalena. Rio de Colombia:
interprefacién geogrdfica, histérica, social y econémica de la gran arteria
colombiana desde su descubrimiento hasta nuestros dias, tercera edicién
(Bogota: Editorial Santa Fe, 1945), p. 382; ver también: Theodore E. Nichols,
la puerta de enfrada del Caribe a Colombia. Cartagena, Santa Marta
y Barranquilla y sus conexiones con el interior, 1820-1940 (disertacién no
publicada, Universidad de Califoria en Berkeley, 1951) p. 36.
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exferior era complejo de entender, pues a pesar del papel vital
que tenfa el rio Magdalena, presentaba diversas dificultades
de cursos circulares, islas, ganchos, vigas flofantes, canales
variantes, variacién de la profundidad con las estaciones y
una corriente particularmente rdpida para un rio de su fama-
fio.%° El Magdalena que fluye en direcciéon norte aproximada-
mente Q00 millas, nace en las montafas de los Andes a 1° 30
minutos (latitud norte) y 66° 20 minutos (longitud oeste), y tiene
una elevacién de 14.272 pies sobre el nivel del mar. El rio
incrementa su famarfio mientras se mueve hacia el norte debido
a las contribuciones que recibe de las cordilleras Oriental vy
Central, que a su vez estan divididas por él.%!

Tradicionalmente, el rio Magdalena se divide en las partes
Alta y Baja en el municipio de Honda, 600 millas al sur de
su desembocadura en el océano Atlantico. El segmento mas
importante del rio es la parte baja que se divide en dos sec-
ciones, cuatrocientas millas al norte de Honda, en El Banco
(Magdalena). El grado de navegabilidad entre Honda y El
Banco depende de las fluctuaciones del agua en las estacio-
nes, mientras que enfre El Banco y Barranquilla se mantiene
una navegacion estable en cualquier temporada del afo.?7?

Durante su hisforia, la seccion El Banco-Barranquilla ha ocu-
pado cuatro diferentes canales de desplazamiento: Luruaco
y Cario de la Pifig; rio Viejo que ya no existe y que corria al
norte hacia Barranquilla hasta un punto a 10 millas al este de
la desembocadura del Magdalena, en Bocas de Ceniza;*”?

370 Robert L. Gilmore y John P. Harrison, Juan Bemardo Elbers y la infroduccién
de la navegacién a vapor sobre el rio Magdalena”, articulo histérico
hispanoamericano a continuacion citado como HAHR, XXVII' (agosto de
1948), p. 335.

371 Consul de Estados Unidos Thomas Dawson para el asistente de Estado John
Davis, noviembre 10 de 1884, Reporte N.° 115, Despacho Consular -
Barranquilla, 6 vol., II.

372  Gilmore y Harrison, Juan Bernardo Elbers y la introduccién de la navegacién a
vapor por el rio Magdalena.

373 Jaime D. Pocaterra, Boca de Ceniza del rio Magdalena (Barranquilla: Imprenta
de los Andes, 1873), pp. 1-15.
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y el mas importante, el Dique, (un canal hecho por el hombre)
que llega cerca a Cartagena y que durante las estaciones de
lluvias fuertes ([de mayo a julio y de noviembre a enero) mantie-
ne un gran flujo de agua; mientras que durante las estaciones
secas las aguas del Dique son poco profundas y estan llenas
de limo, lo que hace extremadamente dificil la navegacién. 34

A pesar del limo y de los peligrosos bancos de arena, la no-
vegabilidad del rio Magdalena no supuso serios problemas
en la época prehispdnica y en los comienzos de la Colonia,
pues la navegacion del rio se limitaba al uso de canoas. Pero
con el arribo de los esparioles, llegaron ofros dos fipos de
embarcaciones: el champdn y el bongo.*”* Esta Gltima era de
unos 60 pies de largo y 7 pies de ancho, su centfro esfaba
cubierto por el Toldo, un dosel de hojas de palma entrefejidas;
era una nave mds pequeia que el champdn, construida con
vigas de madera hueca, que podia ser impulsado bien por
una vela o una paleta o una pértiga. Por su parte el champan
generalmente debia ser impulsado por 24 bogas u hombres, v
promediaba unas cuantas millas por dia, lo que requeria que
el frayecto Honda-Barranquilla se realizara entre dos y cinco
meses.>’®

La transicién del periodo colonial al republicano fue marcada
por un répido crecimiento de las facilidades de transporte por
el rio Magdalena. la introduccion del primer bote de vapor,
por el prusiano de nacimiento Juan Bernardo Elbers en 1825,
fue tal vez el capitulo mas representativo en la historia del

374 Mensaije del presidente del estado soberano de Bolivar a la asamblea legislativa en
sus sesiones ordinarias de 1879 (Cartagena: Tipografia Anfonio Aratjo L. 1879),
pp. 7991 ver también Juan B. Maineré T., Exposicién que hace el infraescrito a
los sefiores Juan M. Grau, Joaquin F. Vélez y Joaquin Aratjo (Cartagena: Imprenta
de Ruiz e Hijo, 1871) pp. 1-22 y "Cartogena: dique dado en contrato” para The
New York Times, octubre 22 de 1878, p. 2.

375 Robert Henry Davis, Acosta, Caro y lleras. Tres ensayistas y sus punfos de
vista sobre los problemas nacionales de la Nueva Granada, 1832-1853,
(disertacion Ph. D. no publicada Universidad Vanderbilt, 1969 pp. 10-12.

376 Marco A. Pizano, "Primeros vapores en el Magdalena”, El Reperforio
Colombiano (Bogotd), vol. XI, N.° 11 (julio de 1884), pp. 321-340.
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rio: el bote se limitaba a circular por el Bajo Magdalena y su
delta. Aunque Elbers cosechd éxitos durante los primeros afos
de su monopolio, en 1837 sus competidores lo sacaron del
negocio aprovechando sus dificuliades politicas vy financieras,
asi como la cancelacién de su contrato.*” La revocacion de
los privilegios de Elbers marco el crecimiento y el forfalecimien-
to de varias empresas rivales. la Compaiia de Navegacion
Anglo-Granadina, de capital antioquefio y briténico, trajo su
primer bote a vapor en 1839, pero dos afios mds tarde fue
destruido por el fuego de los cafiones en la guerra civil de los
Supremos.?® Al fallar el establecimiento de la navegacion a
vapor por el rio Magdalena, se volvio al sistema bongo-cham-
pan.

Durante la primera administracion de Mosquera (1845-1849),
se realizaron nuevos esfuerzos con el énimo de resfablecer el
fransporte en botes a vapor por el rio Magdalena. En junio de
1846, el Congreso nacional auforizé la suma de 200.000
pesos de los fondos del Gobiemno para la promocion del ser-
vicio de botes a vapor por el rio; fambién se frajeron dos in-
genieros hidraulicos holandeses para estudiar su canalizacion
y la mejora de su navegabilidad.®”? Este nuevo panorama del
desarrollo del transporte llevd al empresario antioquerio Fran-
cisco Montoya y al lider comerciante de Santa Marta, Joaquin
de Mier, a formar, en 1846, la Compaiiia de Santa Marta
con fondos propios y del Gobiemno. la compadia aiiadié dos
botes més, a los cinco abollados y viejos que navegaban irre-
gularmente por el rio.

377 Sophy Pizano de Ortiz, “Don Juan Bernardo Elbers, fundador de la navegacién
a vapor por el rio Magdalena”, Boletin de Historia y Antigiedades (Bogotd),
XXIX, N.° 335-3306 (septiembre-octubre, 1942), pp. 886-882.

378 Nichols, la puerta del Caribe para Colombia: Cartagena, Santa Maria y
Barranquilla y sus conexiones con el interior, 1820-1940, p. 50.

379 Mariano Melandro S., El rio Magdalena: informacién estadistica (Bogota:
Editorial Cromos, 1933), p. 12; ver también: “Informe del secretario de
Hacienda y Fomento”, Anales de la Canalizacion del Magdalena (Bogotd),
20 de junio de 1881, pp. 15-16.
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Posteriormente, se crearon un gran nimero de corporaciones
navieras infernacionales que proliferaban por el rio y se impo-
nian sobre las nacionales, que para ese entonces se encontra-
ban en decadencia. En 1855, el inglés Robert Joy unificé las
compaiifas existentes en la Compariia Unida de Navegacion
a Vapor por el rio Magdalena. la compaiiia que comenzé sus
actividades con cinco botes a vapor progresé répidamente;
Joy construyé talleres, oficinas, bodegas y hasta un asfillero,
lo que le permitié expandirla. En 1881, la compaiiia fue re-
organizada por una firma de Nueva York y fue renombrada
como Compaiia de Navegacién Unida del Magdalena, cuyo
manejo fambién le fue confiado a Robert Joy. %80

Después de la fusion de las firmas de navegacién, se crea-
ron varias pequefias compadias navieras, como la destaca-
da Compaiiia Alemana de Alexander Weckbecker quien, en
1858, intentd introducir la navegacién a vapor por el Alto
Magdalena, sin obtener ningin éxito. El bote a vapor que llegd
a la parte Alta del rio realizé dos viajes redondos, cada uno
con una duracién de dieciocho meses, antes de su naufragio
después de sufrir una reparacién en 1864.381 Otra compaiiia
digna de mencionar fue la Compaiifa Infernacional, creada
con acciones conjuntas enfre colombianos y brasilefios. 382

2Qué habia detrés de los esfuerzos gubernamentales y privo-
dos para promover la expansién de la navegaciéon a vapor
en el Magdalena? A esfe inferrogante se podria decir que
un gran entusiasmo, pues el novedoso sistema de navegacion
por el rio buscaba cubrir la necesidad de comunicar al mun-
do industrializado con todos los rincones donde se requeria.
Desde 1852 a 1875, el tabaco de exportacion registraba

380 Eusebio Grau, El Ferrocarril de Barranquilla (Bogotd: Imprenta de la luz,
1890}, p. 7.

381 Cisneros, El Ferrocarril de Antioquia (Bogotd: Imprenta Torres Amaya, 8 de
marzo de 1882), p. 2.

382  Camacho Roldén, La navegacién a vapor, Colombia ilustrada (Bogotd: agosto
15, 1890, pp. 229-235, ver también: Rippy, Latinoamérica y la era industrial
(Nueva York: G.P. Puinam e Hijos, 1944), p. 54.
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aproximadamente entre el 70 al 90 % de los flefes fluviales
anuales, llegando a ser el primer producto de exportacién; a
mediados del siglo XIX; esta circunstancia confribuyé al forfale-
cimiento del fransporte a vapor. Sin embargo, con la drastica
reducciéon en produccion del tabaco durante la década de
1870, la modemizacion de la navegacion por el rio Magda-
lena perdié impulso y su desarrollo se torné lento. El escénda-
lo de Chinchona permitié que el tabaco se convirtiera en el
principal producto de exportacién, pero el volumen comercial
no era suficiente para compensar el estancamiento en que se
enconfraba la navegacion a vapor. No fue sino hasta 1880,
con el inesperado aumento de la produccién del café y con la
aparicion de Cisneros, que resurgid la navegacion a vapor. %

Uno de los propésitos més grandes de Cisneros en Colombia,
a finales del siglo XX, fue el mejoramiento del tréfico por el
rio Magdalena. Gracias a su gran experiencia adquirida en
proyectos de transporte en el pafs, se logré un mejor y pro-
gresivo desarrollo de la principal arteria fluvial del pafs. Pron-
tamente Cisneros se convirtié en el proveedor de servicios de
navegacion a vapor, beneficidndose de los bajos costos en el
fransporte de materiales y suministros para el Ferrocarril de An-
fioquia.*®* El empresario cred la corporacién Cisneros y Com-
pafiia, con la direccién de Federico Anzodtegui y uno de los
hermanos de Cisneros, Eleuterio; las oficinas principales, los
falleres, las bodegas vy los asfilleros se situaron en Barranquilla.

El capital de Cisneros y Compaiia era de 270.000 pesos,
de los cuales Stephenson Clarke y la Compadia de londres
compartian 120.000 pesos; el resto era de propiedad de
Cisneros, Luis del Monte y Compaiia y ofros cubanos, colom-

383 Harrison, La evolucién del comercio del tabaco colombiano a 1875, HAHR,
XXXl [mayo de 1952), pp. 173-174; ver también: Herndn Homna y Miguel
Bretos, “Transporte fluvial en el Bajo Magdalena”, 1888, UN (Bogotd), N.°
11 [octubre de 1972), pp. 111-121.

384  Cisneros, El Ferrocarril de Antioquia, el informe del diputado sefior Pascual
Uribe R. (Bogota: Editorial A. Alcazar, 1881), p. 15.
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bianos y norfeamericanocs.®®> A finales de 1877, los botes
a vapor con casco de acero: Stephenson Clarke v general
Trjillo, llegaron al Bajo Magdalena vy fueron los primeros que
se pudieron ver en Colombia. Un afio después llego el Inés
Clarke,** lo que permitié suplir a Cisneros y Compaiiia todas
las necesidades que presentaba el Ferrocarril de Antioquia a
fravés del Magdalena, también se presté servicio de tfransporte
al piblico en el trayecto costa Atlantica-Honda. De esta misma
forma, la compaiiia prestaba un servicio frecuente de vapores
por el rio Cauca.®® la compaiiia, dirigida eficientemente por
una tripulacién de norfeamericanos y cubanos; muchos miem-
bros de la misma tripulacion, incluidos los capitanes, junto con
Cisneros llevaron en diferentes viajes suministros para la Gue-
rma de los Diez Afios que se libraba en Cuba. la mayoria del
personal de Cisneros y Compaiia eran a la vez empleados
y accionistas, situacién que permitié el éxito financiero de la
corporacién. 88

Los vapores mds pequerios con casco de acero de Cisneros y
Compaiiia podian maniobrar vy resistir los peligrosos obstacu-
los del rio Magdalena; ademds, en los tiempos que bajaba la
demanda de flefes, eran los barcos apropiados para el trans-
porte de carga. Definitivamente, la presencia del empresario
cubano en el Magdalena significé la eficiencia y modernizo-
cion del fransporte fluvial. Las demds compaiias, con barcos
mas anfiguos, cada dia perdian fuerza anfe la competencia
de Cisneros; a comienzos de 1882, Cisneros expresd: Tengo
una compariia de barcos de vapor que me ha dado mucho

385 "Vapores”, pp. 1-3; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros para Diego de
Casfro, Barranquilla, 8 de febrero de 1884; y Carta de Francisco J. Cisneros
para Salvador Camacho Roldén, Bogotd, 11 de agosto de 1884, en Archivo
de Salvador Camacho Rolddn.

386 Camacho Roldén, la navegacién por vapor, p. 233.

387 "Vapor Magdalena”, la Consigna (Medellin), 3 de noviembre de 1884, p.
1; ver fambién: “Navegacién del Bajo Cauca”, la Industria (Bogotd), 27 de
noviembre de 1884, pp. 681-682.

388  Del consul de Estados Unidos Thomas Dawson para el asistente del secretario
de Estado John Davis, 5 de noviembre de 1884, Informe N.° 114, Despacho
Consular - Barranquilla, 6 vol. II.
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dinero, por lo fanto, tengo que usar esas ganancias para mis
ofros proyectos.®?

En un esfuerzo por atender la creciente demanda de los ser-
vicios que prestaba la corporacion Cisneros y Compaiiia, se
esfablecié un importante nimero de almacenes por toda la
ruta del ro. Para ese entonces el café era la mayor fuente de
ingresos de carga en la red fluvial; los cultivadores eran bene-
ficiarios y a la vez victimas del programa de modernizacién
del empresario cubano. Cisneros y Compania aprovechaban
cualquier oportunidad para articular los servicios de transpor-
fe con ofros proyectos del empresario. En marzo de 1883,
Cisneros persuadié a las demds compaiifas fluviales para que
disminuyeran en 40 centavos el flefe de cada bulto de entre
125 y 140 kilos, descargado en Puerto Berrio,*”° condicién
que favorecié a la compania fluvial de Cisneros y al Ferroca-
ril de Anfioquia que para ese momento enfrentaba una dura
competencia ejercida por la ruta de Nare.

Sin embargo, con el monopolio del fransporte por el Alilo Mag-
dalena, Cisneros progresivamente empezoé a bajor los tarifas
en los cargueros que usaban sus servicios en ambas partes del
rfo, forzando a los competidores mas pequerios a desplazarse
al Bajo Magdalena. Uno de los empresarios afectados, con-
denando dicha practica, comenté:

Con qué derecho el sefior Cisneros pretende unir su monopo-
lio del Alto Magdalena, que es subsidiado por el Gobierno,
con su compaiiia de navegacién del Bajo Magdalena. Es

389 Carfa de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, Barranquilla, 12 de
sepliembre de 1882, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

390 Navegacion del Bajo Magdalena, la Industria (Bogotd), 29 de marzo de
1883, pp. 61-62. Ver también: Cisneros, El Ferrocarril de Antioquia v el
informe del honorable diputado sefior Pascual Uribe R., p. 15; “la Compaia
Colombiana de Transportes”, El Heraldo (Bogotd), 23 de septiembre de
1892, p. 2; "Carta de Tomés German Ribédn para el Ministerio de Hacienda”,
Bogotd, 25 de septiembre de 1897, en Diario Oficial (Bogotd), 23 de octubre
de 1897, p. 1027; y "Navegacion del Magdalena”, £l Heraldo (Bogotd), 1
de julio de 1894, [suplemento, pp. 1-2).
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ilegitimo que él diga: ‘es mejor que ustedes dejen su carga
para mis barcos en el Bajo Magdalena o yo impondré sobre
ustedes todo el rigor de mi monopolio’. Como resultado de
esta situacion, el sefior Cisneros se convierte en una amena-
za sedienta de sangre que aterroriza el comercio.*”

Frente a las acusaciones, el empresario contesté en el periddi-
co bogotano la luz:

Es natural que todos los que embarcan su carga (en el Alto
Magdalena) tengan nuestra preferencia de carga en el Bajo
Magdalena por todo el apoyo que nosotros brindamos; esta
politica es justa desde todo punto de vista ya que dicha
prdctica se observa en toda empresa similar...7

Igualmente, su agente y socio influyente, Dédmaso Zapata,
salié en su defensa y arremetié contra el critico empresario
en una carfa dirigida al secretario del Tesoro y de Mejoras
Piblicas declarando: Que los dnicos lastimados por Cisneros
y Compariia eran los especuladores que infentaban vivir a ex-
pensas del comercio y de la nacién.?

Como los servicios de Cisneros y Compaiiia en el Bajo Mag-
dalena eran eficientes y generaban utilidades, no recibian
subsidios del Estado, por lo que era poco probable que las
acusaciones que recibian de sus criticos repercutieran en las
esferas del Gobierno nacional. Cuando los enemigos del em-
presario se dieron cuenta de que él disfrutaba del favor de
dirigentes vy de grupos politicos, encabezados por el mismo
Rafael Nofez, se inicié una campaia para vincularlo con los
radicales liberales.** A Cisneros se le acusd de prestar los

391 B. A Martinezy Cia., las farifas del sefior Cisneros (Bogotd: sin editar, 1884),
p. 5.

392 Cisneros, "Tarifos en el Alto Magdalena”, la luz (Bogotd), 4 de octubre de
1884, p. 1.

393 B. A Martinez y Cia., las tarifas del sefior Cisneros, p. 7; ver también: “las
tarifas del sefior Cisneros”, La Industria (Bogotd), 8 de noviembre de 1884, pp.
665-668.

394 "El sefior Cisneros y la politica del Cauca”, El Ferrocarril (Cali), N.° 40, 22 de
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barcos de vapor a los enemigos de la Regeneracion y de
suministrarles material de guerra, hecho que logré sembrar la
duda en Rafael Nofez durante un tiempo. En 1879, en una
carta personal a Luis C. Rico, el entonces secretario del Tesoro
y de Mejoras Publicas, Rafael Nufez, puntualizd:

Vigilenlo (a Cisneros). Tengo serios motivos para no creer en
él... estoy seguro de que él introdujo rifles para los radicales
con el pretexto de embarcar suministros. Aqui en Cartagena,
mintiendo, queria quitarme cuarenta mil pesos con el prefex-
fo del Dique, a cambio de algunas lefras falsas de Nueva
York; todo esto es muy serio.>?

Cisneros consciente del peligro en que se encontraba por
la arremetfido de Nufez contra sus empresas, manifesté
publicamente, en su tono fipico:

Aunque mis criticos asumen que el doctor Nifez se pro-
nunciard confra el progreso; dicha suposicién significa que
no lo conocen, aunque ellos esperan que él sospeche de
mi cuando ejerza la presidencia. Suponiendo que ese sea
el resultado, indudablemente se hardn mas investigaciones
sobre mis empresas, las cuales yo estoy sequro de que acla-
rarén con mds autoridad mi conducta observada en esta
nacion.*?°

Pero las afirmaciones de Cisneros sobre su lealiad a Nufez
no fueron suficientes para recobrar su confianza. la dificil si-
tuacion del cubano puso sus confratos en un serio peligro, se
enconfraba en una posicién tan critica que, a finales de la dé-
cada de 1870, sus colaboradores financieros también llego-
ron a sospechar de él. Sin embargo, su amigo intimo y aliado

noviembre de 1878, pp. 157-158.

395  Carta de Rafael Nufez para Luis C. Rico, Cartagena, 17 de octubre de 1879,
en Carlas de Rafael Nofiez [MSS, N.° 18], en la Biblioteca Luis Angel Arango,
Bogotd.

396 Cisneros, Ferrocarril de Antioquia (Bogotd: Imprenta Torres de Anaya, 8 de
marzo de 1880), p. 2.
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de negocios, Salvador Camacho Roldén, vino a su rescate e
infercedid personalmente ante Nfiez a su favor; solo enfon-
ces, Cisneros pudo volver a restablecer la confianza de “el
regenerador”.*% La reivindicacién progresiva del empresario
se hizo tan evidente que, ocasionalmente, Nifiez aprovecho-
ba la oportunidad de elogiar piblicamente a Cisneros por sus
valiosas contribuciones al bienestar de la nacion.378

En mayo de1878, se otorgd a la compaiia de Cisneros, por
un periodo de cinco afios, el confrato para el transporte de
correspondencia, enfre los puertos del Allo Magdalena y la
costa Afléntica. En el acuerdo se especificd que el garante re-
cibiria una cuota anual de 30.000 pesos por el fransporte de
la correspondencia del Alto y Bajo Magdalena, al igual que
la del canal del Digue.>?

Era la primera vez en la historia que el Bajo Magdalena con-
taba con un servicio de enfrega de correspondencia de forma
regular, lo que beneficiaba a los puertos de Caracoli, Nare,
Puerto Berrio, Bocas de Carare, Puerto Santander, Dique del
Paturia, Puerto Nacional, El Banco, Magangué, Mompox,
Zambrano, Calamar, Santa Marta, Barranquilla y Cartage-
na.“® Pero los criticos de Cisneros, atentos a cualquier error
que pudiera cometer, aprovechando la oportunidad de que la

397 Carfa de Francisco J. Cisneros para Salvador Camacho Roldan, Medellin, 30
de julio de 1878, en Archivo de Salvador Camacho Rolddn.

398 "El sefior Cisneros”, El Porvenir (Cartagena), 8 de abril de 1883, p. 1; ver
también: Rafael Nofez, la reforma politica en Colombia, vol. 7, tercera
edicion, VIl (Bogotd: Editorial Iqueima, 1950), pp. 73-74.

399  Cisneros [edifor), Leyes y contratos relativos a las empresas de obras piblicas
(Bogota: Imprenta de la Lluz, 1882), pp. 201-203.

400  "Correo del Afléntico”, La Industria [Bogotd), 24 de mayo de 1884, pp. 477-
478.
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entrega de la correspondencia debia ser puntual, publicaron
que la correspondencia que entregaban los vapores por el
canal del Dique era minima y describieron sarcasticamente las
naves de Cisneros como canoas a vapor,*°" dando a entender
que el cubano lo hacia todo mal.

En 1880, debido a una temporada seca poco usual, Cisneros
se vio forzado a usar unos champanes grandes con el fin de
enfregar la correspondencia a tiempo; el esfuerzo, en lugar de
ser alabado le acarred fuertes criticas de Gregorio Obregén,
y el secrefario del Tesoro y Mejoras Publicas, en un mensaije al
presidente, dijo:

El contrato con el sefior Cisneros lo obligaba a fransportar
la correspondencia de Caracoli a Barranquilla o Cartagena
y viceversa, en vapores especialmente disefiados para este
fipo de servicio, para que pudieran navegar en fodas las
temporadas del aio por el canal. De lo que he expuesto hay
una alfernativa: ya sea posible o no construir vapores que
puedan navegar por el Magdalena en cualquier temporada
del ario, el contrato con el sefior Cisneros debe darse por

terminado o modificado.%2

Para atender los requerimientos de sus criticos, Cisneros junto
con el ingeniero en jefe del canal del Dique, John B. Dougher-
ty, emprendieron un riguroso estudio, en el que se concluyd
que la navegabilidad del canal no podia mejorarse de mane-
ra inmediata, a no ser que se asumieran operaciones extrema-
damente onerosas que, por supuesto, estaban mas alla de las
capacidades de la nacion. 4%

401 "Bolivar: el correo de la linea del Dique”, El Conservador (Bogotd), 26 de
septiembre de 1882, p. 635; ver también: "Navegacion del Dique”, El
Conservador (Bogofd), 6 de diciembre de 1881, p. 190; y Carta de Francisco
J. Cisneros para Carlos Séenz, Barranquilla, 12 de sepfiembre de 1882, en
Coleccién Miscelédnea de Cisneros, ACCH, B.

402 Memoria que el secretario de Fomento dirige al presidente de los Estados
Unidos de Colombia, Parfe | (Bogotd: Imprenta Echavarria Hermanos, 1881),
pp. 101-102.

403 "Bolivar: el Dique”, El Conservador [Bogotd), 21 de septiembre de 1882, p.
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A pesar de las numerosas criticas, Cisneros mantuvo su mo-
nopolio de ganancias con la entrega del correo del candl
del Dique hasta mayo de 1883, cuando lo transfirio sin costo
alguno a la British Atlas Company. De todas maneras, el em-
presario habia fenido éxito no solo al establecer un servicio de
enfrega regular de correos, sino que durante su administracion
consigui6 girarle ingresos al Gobierno nacional. % La transfe-
rencia del servicio se hizo a solicitud de Rafael Nifiez, quien
femia que se presentara una poderosa demanda por parte de
la Compariia Atlas*® contra el estado de Bolivar, a raiz de la
promesa incumplida de oforgarle el monopolio de entregas de
correo por el canal del Dique. Cisneros, quien todavia estaba
en el proceso de probar su lealtad a “el regenerador”, cumplié
rapidamente con la peticion. El periddico El Porvenir de Carta-
gena, cuya politica editorial era dirigida por Nuiez, comentd
favorablemente la nueva relacion entre Nufiez v el empresario:

Puesto que la Compariia Atlas consideraba que tenia el de-
recho de algin tipo de remuneracién por parte del estado
de Bolivar, la conducta del sefor Cisneros merece mucha
gratitud de nuestra parte, porque él generosamente evité una
dificultad que pudo haber creado grandes gastos para nues-
fro tesoro local. El sefior Nufiez invité al sefor Cisneros a
una cena en su residencia el dia de su llegada a Cartagena.
Nosofros enfendemos que al distinguido huésped, el sefior
Ndrez le reconocié lo de los ferrocarriles y ofras mejoras
publicas, de acuerdo con las necesidades de un esfuerzo

627; ver también: "Bolivar: el correo de la linea del Dique”, El Conservador
(Bogotd), 26 de septiembre de 1882, p. 635; "Bolivar: nueva empresa del
sefior Cisneros”, £l Conservador (Bogotd), 29 de noviembre de 1881, p. 183;
e "Informe”, Anales de la Candlizacién del Magdalena (Bogotd), 20 de junio
de 1881, p. 15.

404 "El sefior Cisneros”, El Porvenir (Cartagena), 8 de abril de 1883, p. 1.

405 En 1880 la Compaiia Atlas fenia para sus barcos mds o menos la mitad de
las exportaciones colombianas que pasaban por Barranquilla. Ver: Documentos
del Ferrocarril de Bolivar, vol. Il, pp. 916917.
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vigoroso por realizar la transformacién econémica de la na-
406

cion.
la compariia de Cisneros compartié con la Compania Unida
de Navegacion del Magdalena, el sistema de enfregas de
correos para fodo curso del rio Magdalena, hasta que los con-
fratos se cancelaron por causa de la guerra civil de 1885. Sin
embargo, en 1886 la nueva empresa de Cisneros, la Com-
paiia Colombiana de Transportes, monopolizé el sistema de
enfrega de correspondencia del Allo Magdalena; la nueva
firma mantuvo este privilegio hasta la llegada del siglo XX.4%7

Fl servicio de enfrega de correspondencia suminisirado por
Cisneros en el Bajo y Allo Magdalena habia sido el mas efi-
ciente en foda la hisforia de la nacién. Sin embargo, desde
el principio la participacion del empresario en las empresas
de navegacion estuvo sometida a los ataques de las demas
companias fluviales que aspiraban competir con las empresas
del cubano. las compaiiias, a través de sus agentes en el
Congreso, alegaban que Cisneros recibia un frato de favori-
fismo indebido por parte del Gobierno y que su compaiiia se
beneficiaba de la mayor parte de los servicios.*®

Pero la influencia politica de Cisneros le permitié obtener reco-
nocimiento por sus servicios a la nacién. Esta vez fue Ricardo
Becerra, el exsecrefario de Estado del gobierno de Trujillo,
quien vino en su ayuda. En una carta abierta al ejecutivo no-
cional, publicada en el Diario Oficial y luego reimpresa en la
Industria, destacd:

406 Op. cit, p. 1.

407 "Oficina general de cuentas”, Diario Oficial (Bogotd), noviembre 16 de 1888,
p. 1331; ver también: "Cisneros, memorial referente a la limpia y canalizacion
del rio Magdalena”, Diario Oficial (Bogotd), diciembre 26 de 1896, p.
1237; Carta de Anfonio Roldan a Francisco . Cisneros. Bogotd, diciembre
14 de 189¢", en Diario Oficial (Bogotd), diciembre 26 de 1896, p. 1236;
Documentos 00002-00840. En Correos y Telégrafos, 1887, 966 vol., CDIXI
[Archivo Nacional, Biblioteca Nacional, Bogotd, Colombial.

408 Carta de Jos¢ M. Nufez a Francisco J. Cisneros, en la luz (Bogotd), agosto
@ de 1884, p. 1; ver también: Las empresas del sefior Cisneros, la Industria
(Bogotd), mayo 24 de 1884, p. 478.
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Han pasado ya dos anios desde que el comercio de esta
civdad (Bogotd) ha disfrutado de la inmensa ventaja de la
enfrega de correos desde el Atlantico; las dos compaiias de
navegacién del Magdalena de propiedad del sefor Cisne-
ros: Cisneros y Compania y la Compania Unida de Nave-
gacién han fenido la capacidad de suministrar un servicio
de enfrega de correos no solamente econdémico, sino con se-
guridad, eficiencia y prontitud; las ofras comparias pueden
prometer gpero lo cumpleng. Es muy improbable que ellos
cumplan lo que prometen... Es de entender pues una de las
dos compaiias posee el Ferrocarril de la Dorada, lo que
reduce enormemente el peligro y los costos de navegacién
por el rio Magdalena. Cualquier ofra compaiiia que pueda
obfener el confrato de entrega de correos, incuestionable-
mente no puede disfrutar de la ventaja de la compania de
Cisneros, en consecuencia, que le den servicios més baratos
a la nacién es imposible.*%

v

De todas las empresas de Cisneros en el Magdalena, la nave-
gacién a vapor en la parte alta fue la menos rentable v la que
mayores confroversias generd, por lo que su vinculacion en
esfe proyecto no fue del todo satisfactoria. En abril de 1878,
cuando el Congreso estaba debatiendo la aprobacién del
confrato del Ferrocarril del Cauca, la delegacion del Tolima
propuso a Cisneros vy al presidente Trujillo una contrapartida
en el contrato del Cauca para que apoyaran la navegacion
a vapor en el Tolima.#'° Cisneros, que no deseaba asociarse
con capitales folimenses, organizé una expedicion con sus ex-

409  Correo del Atlantico, La Industria [Bogotd), 24 de mayo de 1884, p. 478.
410 Cisneros, El exabrupto de la nacién, la Industria (Bogotd), 16 de mayo de
1889, p. 762.
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pertos sin ningun costo para el estado folimense, que a pesar
de manifestar que no fenia recursos, acepté el ofrecimiento. En
1880, Cisneros volvié a enfrentar a sus criticos:

No sabia y todavia no sé por qué tomamos el contrato del
Alto Magdalena, jamds debimos haberlo tomado, de no
ser por los sefiores Manrique, Iriarte, Galindo, Pérraga, Del-
gado y lombana, comisionados del Tolima, quienes presio-
naron al general Trjillo para que yo me hiciera cargo del
contrato, para evitar esta obligacién, sugeri que los inver-
sionistas del Tolima deberian hacerse cargo del proyecto;
es mds, les ofreci invertir mis propios fondos en la empresa
y ayudarles de cualquier manera posible para su cumpli-
miento, pero ellos insistieron, a pesar de mi rechazo, en el
asunfo. Tan pronto como el confrato fue aprobado, comencé
a dar los primeros pasos para el fiel cumplimiento de lo
estipulado.#!"

En mayo de 1878, se firmé un acuerdo entre el Gobierno
nacional y Cisneros en el que se le concedia el monopolio
por cinco afos, de servicio en barcos de vapor por el Alto
Magdalena. El privilegio se haria efectivo dos afios después
de firmar el confrato y operaria con subsidios del Gobierno y
capital privado.

Ofras provisiones del confrato estipulaban que: 1. El concesio-
nario fenia que recibir 1.500 pesos por cada viaje redondo
Honda-Girardot, pero por ninguna circunstancia el subsidio
fofal podia sobrepasar los 18.000 pesos anuales. 2. El con-
fratista debia invertir 10.000 pesos anuales de los Fondos

411  Cisneros [edifor), Documentos relativos a las empresas del sefior Francisco J.
Cisneros. (Bogoté: Imprenta de Zalamea, 1880, p. 5.
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Nacionales para la mejora y la canalizacién del Allo Mag-
dalena, cuyo servicio debia ser suministrado por Cisneros sin
costo para la nacion. 3. El garante tenia que recibir 5.000
pesos para adelantar mejoras en el puerto de Neiva.

Asimismo, el empresario debia suministrar dos barcos a vapor
disefiodos especialmente para las condiciones geogrdficas
del Alto Magdalena, y estos debian permanecer legalmente
bajo la jurisdiccion de Colombia.*'? El contrato, de igual for-
ma, estipulaba tarifas cémodas para las cargas transportadas
por el Alto Magdalena, en las que se debia pagar 6 pesos
por cada paquete de 125 kilos fransportado en el recorrido
Honda-Neiva y 3 pesos por su regreso. los acuerdos de un
fransporte comercial subsidiado por el Alto Magdalena repre-
sentaban mds del doble que los de las distancias similares
en la seccién del Bajo Magdalena; por lo que en el contrato
se esfipuld la exencion del servicio militar a los trabajadores
del proyecto y se dieron tarifas preferenciales a empleados
del Gobierno, tropas, maquinaria y equipo requerido en las
mejoras publicas.*'®

vi

Alexander Weckbecker, que esperaba recibir una indemnizo-
cion por parte del Gobierno, alegd que Cisneros no tenia
derecho a dragar el Magdalena o a poseer el monopolio del
servicio de los barcos a vapor en la parte alta del rio. El cubo-

412  Memoria del secretario de Hacienda y Fomento dirigida al presidente de la
Unién para el Congreso de 1879 (Bogofd: Imprenta a cargo de H. Andrade,
1879, pp. 161-162.

413 Cisneros, leyes y confratos relativos a las empresas de Obras Piblicas, pp.
201-224.
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no respondié a las amenazas y en una negociacién en priva-
da con el mismo Weckbecker, se suspendieron las quejas.'

Cisneros asumio la responsabilidad de dragar e introducir la
navegacion a vapor en el Allo Magdalena a peticion de con-
gresistas y senadores del Tolima. Parecia que los tolimenses
esfaban mas interesados en forzar al Gobierno nacional para
que empleara grandes cuantias en el dragado del canal con
el fin de que el estado tolimense saliera del aislamiento, que
en promover el desarrollo del monopolio del servicio de los
barcos a vapor. Los tolimenses, viendo las apropiaciones rela-
fivamente pequefias, atacaron primero al Gobierno y luego @
Cisneros en las columnas del periédico més influyente de Bo-
gotd, El Diario de Cundinamarca. Las acusaciones iban desde
una supuesta carencia de conocimientos técnicos hasta el mal
uso de los fondos publicos.*!”

En una carfa abierta al secretario del Tesoro y Mejoras Pobli-
cas, el empresario respondié a sus criticos:

La labor de destruir todos los obstéculos para la navegacion
no se puede llevar a cabo en unos pocos dias, aun si una
suma lo suficientemente grande de dinero es la apropiada,
mucho menos cuando la Unica suma de dinero de diez mil
pesos anuales fue la fijada. Hace algunos afios el Congreso
aprobé una ley que asignaba 150.000 pesos para me-
jorar la navegacion por el rio Magdalena, yo dudo que
aun esa suma haya sido suficiente para mejorar el dragado
del canal del Alto Magdalena. En acuerdo con mi conoci-
miento es muy dificil hablar con una mediana certeza sobre
este problema porque no hay un estimado cientifico de la
profundidad del rio, se han ignorado los términos en los
que se reflejan los obstdculos de gran magnitud, pero aun
suponiendo que el monto de 150.000 pesos fuera suficiente

414 Cisneros, Documentos relativos a las empresas del sefior Francisco J, Cisneros,
p. 5.
415 Ibid., p. 3.
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para ejecutar el proyecto, la nacién no puede suministrar

esa suma en un afo...*1°

Pero Cisneros no logré convencer a la oposicion y sus rela-
ciones con el Tolima se fornaron adn mas criticas. Aunque, la
legislatura del estado tolimense realizo un desembolso a Cisne-
ros y subsidié a una empresa local (Compariia de Navegacién
del Tolima) para que compitiera con los vapores del empresa-
rio,*!” esfa no fue capaz de infroducir ni un solo vapor en el
Alto Magdalena.*'® Los ataques contra Cisneros contfinuaron y,
ademds, sus empresas fueron investigadas por observadores
del Congreso. Afortunadamente para el empresario nunca se
rindi6 un reporte negativo sobre su proyecto.?

A pesar de las crificas, de los conlflictos civiles y de los re-
frasos perennes en los subsidios del Gobierno, a comienzos
de 1884 se esfablecio la navegacion a vapor por el Alto
Magdalena.*? En ese mismo afio, se estimd que, debido al
servicio de vapores suminisirado por Cisneros, el fréfico se
habia doblado y friplicado en los puertos de Girardot, Ricaurte
y ofros municipios a lo largo del Alto Magdalena. Los ahorros
en materia de transporte comercial del departamento del Toli-
ma alcanzaron la cifra de 80.000 pesos.*?! Las farifas para
el fransporte piblico también se redujeron en un 60 % con el
dragado del canal del rio.#??

416 Cisneros, Documentos relativos a las empresas del sefior Francisco J, Cisneros,
p. 2.

M7 bid, p. 11,

418 Pedro M. Revollo, Resefia histérica de la navegacion por el rio Magdalena
(Barranquilla: Empresa litogréfica, S. A., 1945), pp. 20-47.

419 "Mejora del Allo Magdalena”, La Industria (Bogotd), 10 de mayo de 1883,
p. 109.

420  Carta de William E. Curtis para el cénsul de Estados Unidos Thomas Dawson,
Caracas, 18 de enero de 1885, en Despacho Consular - Barranquilla, vol.

o, II; ver también: "Navegacién”, Lla Industria (Bogotd), 25 de enero de
1884, p. 341.

421 "Asunfos econémicos”, la Industria (Bogotd), 29 de septiembre de 1884, p.
628.

422 "Alto Magdalena: respuesta al comercio”, La Industria (Bogotd), 15 de marzo
de 1884, p. 393.
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Las actividades que Cisneros realizaba en el rio répidamente se
convirtieron en uno de los negocios mdés rentables del pais.?°
El éxito de la compariia se consolidd gracias a la adquisicién
de las compaiiias navieras rivales por parte de Cisneros.*** La
feroz competencia entre la empresa de Cisneros y la Compo-
ffa de Navegacion del Tolima por la supervivencia, permitio
al empresario cubano fortalecerse y crear una nueva organizo-
cién que bautizd con el nombre de Compaiia Colombiana de
Transportes, creada con recursos propios de la compaiia y de
ofras empresas fluviales mas pequerias como la Compaiiia Ale-
mana y la Compaiia Internacional, constituida en 1886 con
capifal brasilefio y colombiano. Aunque la Compaiia Unida
de Navegacién, competidora de las empresas de Cisneros,
contaba con apoyo de banqueros norteamericanos, el control
que ejercia Cisneros sobre los demds proyectos de transporte
le concedié una decidida ventaja sobre ella. En una oportuni-
dad cuando la Compaiia Unida de Navegacién envié a £l
Cometa por el Alto Magdalena para llevar flefes a sus vapores
de la parte baja del rio, Cisneros instruyé a su gerente del
ferrocarril de Girardot para que fuera lo suficientemente hostil;
buscaba evitar la competencia: Es necesario crearle a ‘El Co-
mefa’y a su tripulacién toda clase de obstdculos para que no
puedan obtener los flefes; ya que el ferrocarril de Girardot estd
en nuesiras manos debemos fener ventaja en esfos factores.*?*

Para 1892, la recientemente organizada corporacién del em-
presario dominaba el tréfico por el rio y el transporte del café,
a fal punfo que llegé a forzar la venta de la Compaiia Unida
de Navegacion. la compra de la compaiia por parte de la
Compaiia Colombiana de Transportes, en gran medida se de-
bié a los esfuerzos de Cisneros y a un préstamo de 250.000

423 Carta de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, (Barranquilla), 12 de
septiembre de 1882, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

424 Estadistica de navegacién fluvial: informe del inspector del ramo en 1883
(Barranquilla: Imprenta de los Andes, 1884), pp. 1-34.

425  Carta de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, (Bogotd), 24 de febrero de
1886, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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pesos oforgado por los comerciantes de Barranquilla que ope-
raban casas bancarias en Nueva York. 42

Sobre la ardua disputa, Cisneros comento: Fue una batalla en
la que otra compaiiia norteamericana, la Unida, nos peled
en una lucha mano a mano.*”” En 1892, la Compaiiia Co-
lombiana de Transportes operaba dieciséis de los diecinueve
vapores que circulaban por el Magdalena.#?¢ De esta manera,
esfa corporacion monopolizadora se convirtié en la primera
compaiia moderna de barcos de rio en Colombia. Hasta su
muerte en 1898, Cisneros comparti¢ la administracion vy la

direccién con Jacobo Cortisoz, Martin Wessels y Vicente La-
furig.429

426 Carta de Francisco J. Cisneros para Carlos Séenz, Puerfo Berrio, 10 de
enero de 1885; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz,
(Bogota: febrero 24 de 1886); Carfa de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz,
julio @ de 1886, en ACCH, B; "Telegramas”, La Indusiria (Bogotd), junio 28
de 1884, p. 529; "la Compaiila Colombiana de Transportes”, El Heraldo
(Bogotd), enero 27 de 18895, (Suplemento, p. 1); “la Compariia Colombiana
de Transportes”, El Heraldo (Bogotd), septiembre 23 de 1891, p. 2; Vicente
Lafurié, "Navegacion del Magdalena”, El Heraldo (Bogotd), julio 1 de 1894,
(Suplemento, pp. 1-2).

427 Cisneros, "Ferrocarril de Bolivar”, £l Heraldo (Bogotd), 27 de enero de 1885,
(Suplemento, p. 1).

428 Rippy, latinoamérica y la era industrial, p. 54.

429 "Algunos sucesos locales”, The Shipping List (Barranquilla: septiembre 30 de
1895), p. 6; ver también Vicente Lafurié, la Tregua (lbagué), enero 24 de
18906, p. 50; Cisneros, Compafiia Colombiana de Transportes, Diario Oficial
(Bogota), abril 2 de 1898, p. 327.



CAPITULO VI
El Ferrocarril de Lla Dorada

El recientemente creado Estado del Tolima (1860), forma-
do con ferritorios de los estados del Cauca y Cundinamarca
tomados por el general Mosquera durante la guerra civil de
1859-1861, tenia un drea aproximada de 306.000 millas
cuadradas. A mediados del siglo XIX, los ricos suelos del Tolima
afrajeron inmigrantes de fodas parfes del pafs, especialmente
de Anfioquia, Boyacd y Cundinamarca;**° trajo prosperidad
para muchos y le permitié al Tolima tener un papel relevante
en la politica nacional.

En 1843, la poblacion del Tolima era de 183.000 habitan-
fes, y 38 afos después habia crecido a los 306.000%°!. En-
fre las ciudades mds pobladas e importantes se enconfraban

430  James . Parsons, La colonizacién antioqueria en el oeste colombiano, segunda
edicion (Berkeley, periddico de la Universidad de California, 1969), pp. 1,
Q2, 9495,

431 Juan de la Posada, “Desarrollo del ferrocarril en Colombia”, Revista de
Ingenieria, V (agosto de 1893), p. 605.
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la capital, Ibagué, con 10.346 habitantes, Purificacién con

8.758, Neiva con 8.332 y Honda con 3.718.43?

El Tolima limitaba por el sur y el occidente con el estado del
Cauca, por el norfe con Antioquia y por el oriente con Cundi-
namarca. El Tolima tiene zonas altas y su territorio es cruzado
de sur a norte por las cordilleras Central y Oriental. La topo-
grafia presenta algunos de los picos més altos de la nacién,
algunos de ellos sobrepasan los 15.000 pies de altura. En el
estado del Tolima, nace el gran rio Magdalena (actualmente
en el Huila) y en sus valles las cordilleras Oriental y Central dis-
curren 48 millas hacia el norte desde el paramo de las Papas,
a 1° 30’ latitud norte. El rio Magdalena, durante su recorrido,
se alimenta directa e indirectamente de las corrientes y los rios
del Tolima.

El estado tolimense estaba dotado de fértiles tierras para la
agricultura y de una considerable riqueza mineral: plata, oro,
cobre, hierro, magnesio y ofros metales y mefaloides y era
explofado desde finales del siglo XIX.#33 En 1878, Cisneros
sobre los recursos naturales del Tolima afirmé:

El estado del Tolima es el que ofrece los mejores campos
en la repdblica para el comercio de exportacién. Sus ex-
portaciones en 1874 consistian de quina, $1'794.256;
el tabaco producido en Ambalema, $2'154.000; som-
brero panamefio, $142.148; cueros, $240.000; y café,
$90.404, lo cual totalizaba $4'420.404 al afo. Esta suma
no incluye el comercio del inferior que consiste en cacao,
arroz, comino y ofra serie de provisiones, ni el comercio
de exportacién con las 00 toneladas de minerales crudos
enviadas al exterior.***

432 ltinerario general de las distancias que existen de la capital de Colombia a
las diferentes poblaciones de cada uno de los estados (Bogotd: Imprenta del
Gobierno, 1883), p. 21.

433 Climaco Calderén y Edward E. Britton, Colombia 1893 (Washingfon, D. C.:
Departamento de Estado, 1893), p. 40.

434  Cisneros, Informe sobre la construccion del ferrocarril de Puerto Berrio a
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El Ferrocarril de la Dorada se convirtié en un esfuerzo mas
del orden nacional que local, gracias a su privilegio estraté-
gico de ser el vinculo entre el Alto y el Bajo Magdalena. En
1889, el consul de Estados Unidos en Barranquilla, S. M.
Whelpiey, analizé apreciablemente los esfuerzos de Colom-
bia para construir el ferrocarril:

las expectativas de éxito del Ferrocarril de la Dorada se
basaron en una poblacién dedicada a las labores agrico-
las, mineras y al comercio de $1'064.270 provenientes de
los cuatro estados adyacentes, Cundinamarca, Tolima, An-
tioquia y Cauca. los veintifrés pueblos y asentamientos cer-
canos que atraviesa el ferrocarril tienen 42.000 habitantes,
gente ahorradora vy laboriosa que vive en una de las mds

ricas y saludables zonas de la repdblica. "3

El punto divisorio entre el Bajo y el Allo Magdalena se locali-
za en el pueblo de Honda, 600 millas al sur de Barranquilla.
Thomas Dawson describié a Honda como

Uno de los pueblos més importantes del rio... todas las con-
diciones naturales tienden a centrar el comercio en este lu-
gar, como si fuera la puerta para el Bajo y Allo Magdalena,
al igual que para Bogotd y el estado del Tolima. Muchas re-
liquias interesantes del antiguo mandato espariol se pueden
ver en las iglesias malgastadas, los cuarteles y los edificios
privados**¢-

Barbosa [Nueva York: D. Van Nostrand, 1878), p. 17.

435 Del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al asistente del secretario de
Estado Alvey A. ADEE, 19 de noviembre de 1889, Informe N.° /6, Despacho
Consular - Barranquilla, vol. 6, IV.

436  Del cénsul de Estados Unidos, Thomas Dawson al asistente del secretario de
Estado John Davis, 10 de noviembre de 1884, Informe N.° 115, Despacho
Consular - Barranquilla, vol. 6, 1I.
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la Dorada, a 46 kilémetros al norte de Honda, ha sido con-
siderada como el segmento mdés dificil e impredecible de los
répidos del Magdalena que con los bancos de arena, resulta
especialmente peligrosa la travesia en una seccién de 3 millas
entre Honda y Caracoli. Desde que el hombre comenzé a
usar el Magdalena como medio de transporte, preferia evi-
far los peligros de esta seccion. Después de la introduccion
de los barcos a vapor en el Bajo Magdalena, la mercancia
usualmente se embarcaba hasta Caracoli y luego se cargaba
a mula por la seccién de los répidos para finalmente ser trans-
portada en pequefias cajas de madera a las diferentes partes
del interior de la nacién, o por mula desde Honda a Bogotd.
los peligros de la navegacion del rio entre Caracoli y Honda
fueron descritos en 1878 por Cisneros:

la distancia comprendida entre Honda y Caracoli estd de-
marcada por lo que se llama el Salto de Honda, que es una
parte del rio donde su lecho estd cubierto de rocas que le
dan un cardcter quebrado y desigual... Esta parte del rio
podria, sin duda, hacerse navegable, pero no sin incurrir
en un gran gasto... los répidos se forman por las rocas que
cruzan el curso del flujo, en dichos lugares la minima des-
viacién de la linea que el barco debe seguir involucraria su
destruccién. Ademds de estos impedimentos, se encuentran
giros répidos y agudos, y pocas profundidades, donde si los
barcos encallan deben esperar por una elevacién favorable
del agua con el fin de salir a flote; esta elevacion solo se
puede esperar después de la caida de las lluvias periddicas
que ocurren alli, debido a estas causas... los mayores y mds
lamentables accidentes conocidos en la historia del Magdo-

lena, ocurren alli.*%

Fl sislema de transporte era claramente ineficiente, tomaba
tiempo y ademdés resultaba muy costoso. Pero como el entusias-

437  Cisneros, Informe sobre la construccion del ferrocarril de Puerto Berrio a

Barbosa, (Nueva York: D. Van Nostrand, 1878), pp. 15-16.
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mo nacional por la modemizacién del transporte durante los
afios 1870 era grande, no faltaban los argumentos a favor; en
términos generales se creia que el ferrocarril enfre la Dorada
y Honda podria incrementar la capacidad y la velocidad del
fransporte. Desde 1872 hasta 1881, el Gobierno nacional
negocié numerosos contratos con empresarios ferroviarios, tan-
to colombianos como extranijeros, pero ni un solo riel se instald
hasta el arribo de Cisneros, quien comenzé la construccién del
ferrocarril en junio de 1881. Sus antecesores no confaron con
el apoyo financiero para desarrollar el proyecto, considerado
este casi imposible de cumplir, debido a la rigidez del terreno
y al precario estado de tecnologia de la nacion.*3

la adquisicion del contrato del Ferrocarril de Lla Dorada por
Cisneros tiene que verse a la luz de sus ofros proyectos, aun-
que el empresario queria dar la impresién de sentirse forzado
a desarrollar el proyecto, nunca perdié el interés por cons-
fruirlo. Después de la adquisicion del contrato del servicio de
entrega de correo por el Magdalena, su canalizacién, el mo-
nopolio de servicio de barcos a vapor en la parte baja del rio
y de la construccién del Ferrocarril de Girardot, la via férrea
la Dorada-Honda se volvié vital en el desarrollo de la red de
fransporte de Cisneros.

El Magdalena era la arteria principal para suministrar los equi-
9 principal p 9
pos y materiales de construccion necesarios para los demds
proyectos del empresario, por lo que resulta estratégico vy 16-
gico que intenfara confrolar los fletes y el transporte a larga
distancia para el trayecto de la Dorada. Anfes de obtener el

contrato, ilustré que

El ferrocarril podria ser mds productivo de lo calculado ya
que estos se basaban solamente en el tréfico del rio por el
Bajo Magdalena. Ahora, cuando la navegacién por el alio

438 Del vicecdnsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al asistente del secrefario
de Estado G. L. Reeves, 10 de marzo de 1888, Informe N.° 72, Despacho
Consular - Barranquilla, vol. 6, II.
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Magdalena, bajo contrato, se extienda hasta las tierras del
inferior, logrard un interés de no menos del cincuenta por
ciento sobre ingresos anteriores. Puede, en consecuencia,
concluirse, sin exageracion, que el capital invertido en ese

frabajo producird por lo menos tres veces el inferés estima-
439
do...

Al'igual que en sus anteriores contratos, se estipul® que las vias
fueran de bajo calibre, que la obra debia comenzar en Hon-
da y seguir en direccion norte por 46 kilémetros. El contrato
esfipulaba un subsidio oficial de 7.000 pesos milla terminada
y el proyecto entero debia ferminarse en agosto de 1886440
La contribucién total del Gobierno central no excedia la suma
de 200.000 pesos. Cisneros contratd la construccion de un
puente para unir el occidente con el oriente del rio Magdalena
en la ciudad de Honda. Tanto la carrilera, como el puente y
las ganancias estarian bajo la administracion del empresario
por un periodo de ochenta afios, después debian refornar a la
nacion sin compensacion alguna. 4!

Otras de las disposiciones estipuladas en el contrato eran: a.
que el Gobierno nacional cederia a Cisneros todos los mate-
riales, suministros v equipo que quedarian después de aban-
donar el proyecto del Ferrocarril del Norte, si el concesionario
lo deseaba, en cuyo caso el valor de los materiales dados
serfan descontados de los subsidios oforgados.*#? b. Era res-

439  Cisneros, Informe sobre la construccién del ferrocarril de Puerto Berrio a

Barbosa, (Nueva York: D. Van Nostrand, 1878), p. 16.

440  Cisneros [editor], leyes y coniratos relatfivos a las empresas de obras publicas
(Bogotd: Imprenta de la Luz, 1882), pp. 201-203.

441 Ibid., p. 162; ver también: "Proyecto de ley”, Diario Oficial (Bogotd), 8 de
iunio de 1879, p. 6780.

442 En 1873, el Gobierno nacional y una firma briténica designada para contratar
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ponsabilidad de Cisneros pagar por las tierras por donde cru-
zara el ferrocarril, si queria obtener la concesién por parte del
estado del Tolima. c. Como en los anteriores contratos, la com-
padia del ferrocarril debia transportar el correo del Gobierno,
las tropas y los empleados del Gobierno sin costo alguno, y
los trabajadores del ferrocarril quedaban exentos del servicio
militar, tanto en los tiempos de paz como de guerra.*4?

v

El Ferrocarril de La Dorada se construyd con apoyo de capital
latinoamericano, los Cisneros y José Germdén Ribon eran los
mayores y preferenciales accionistas; ofros accionistas colom-
bianos fueron Diego de Castro, Nicolds Pereira Gamba, Pio
Rengifo, Mufioz y Espriella, Federico Parraga, Dédmaso Zapa-
ta, Enrique Cortés y Carlos Uribe,*** todos amigos de Cisne-
ros, y muchos de ellos grandes importadores y exporfadores.
En marzo de 1889, cuando Cisneros transfirié el Ferrocarril
de La Dorada a una corporacion britdnica, el grupo de control

la provision del capital para la construccion de unos 210 kilémetros de
ferrocarril del rio Carare hasta Bogotd, con garantia bancaria, pero por causa
de dificultades financieras y econémicas de la compaiiia, el Gobierno canceld
esfa concesion en 1877. Ver: "Compaiiia Nacional del Ferrocarril del Norte”,
Diario Oficial (Bogotd), 16 de agosto de 1876, p. 4320; ver también: “ley
42 de 1877 que manda promover la liquidacion del Ferrocarril del Norte”,
Diario Oficial (Bogotd), 23 de mayo de 1877, p. 4799; y “Fracaso del
empréstito para el Ferrocarril del Norte”, El Repertorio Colombiano (Bogofd), |,
N.° 3 [septiembre, 1878), pp. 255-259.

443 Cisneros (editor], Leyes y coniratos relativos a las empresas de obras piblicas,
pp. 162-163.

444 Cisneros, A propdsito de una sentencia (Bogotd: Tipografia de la Luz, 1898),
p. 5, 1120, 24; ver también: "Empresa de Navegacién”, La Industria (Bogotd),
18 de octubre de 1883, p. 257; “Informes anuales”, La Industria (Bogotd), 7
de marzo de 1884, p. 389; "El sefior Diego de Castro”, La Industria [Bogotd),
3 de mayo de 1884, p. 449; y Cisneros, Reglamentos para la organizacién
de los trabajos de construccién y del servicio de explotacién de ferrocarriles
(Bogota: Imprenta de la luz, 1884), p. 71.
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estuvo bajo la direccién de Ribon Fréres de Paris**. Lo Com-
paiia del Ferrocarril de la Dorada se constituyd, como

El ferrocarril més rentable poseido por los briténicos en Co-
lombia.** En realidad la compaiiia era propiedad y estaba
controlada por los hermanos Ribon, hijos del héroe de la
independencia Pantaledn Germdn Ribon. Los Ribon, colom-
bianos que residian en Europa y en Estados Unidos, perfe-
necian a una familia distinguida de la Colonia con vinculos
criollos y europeos, y fueron unos de los primeros colombia-
nos que ‘infernacionalizaron” sus inversiones.**

Cisneros no se involucré directamente en la construccion del
Ferrocarril de Lo Dorada y dejé los frabajos de consfruccién
a sus ingenieros. En este proyecto, aunque la mayoria de fro-
bajadores provenia del Tolima, Anfioquia y la costa Afléntica,
también hubo escasez de fuerza de trabajo, debido a las pési-
mas condiciones climatolégicas que reinaban en la regién. La
direccién técnica del ferrocarril fue confiada al cubano Emesto

445

446

447

“legalizacion de la Compoaiifa El Ferrocarril de la Dorada Limitada”, Diario
Oficial (Bogotd), 16 de abril de 1889, p. 450; ver también: “Ministerio de
Fomento”, Diario Oficial (Bogotd), 29 de diciembre de 1894, pp. 1254-
1255. En 1894, el Ferrocarril de la Dorada limitada habia capitalizado
unos 222.000 puntos. En 1884, el avalio total del Ferrocarril de la Dorada
ascendia a 500.000 pesos y Cisneros buscé una salida fécil. Ver: “El Ferrocarril
de la Dorada”, la Industria (Bogotd), 17 de noviembre de 1884, p. 673; y
"El Ferrocarril de la Dorada”, La Industria (Bogotd), 23 de agosto de 1884, p.
13765.

J. Fred Rippy, Inversiones briténicas en Latinoamérica, 1822-1849 (Hamden,
Connectucut, Archon Books, 1966), p. 80.

Quizé la gran documentacion negociable con los Ribén y la élite neurdlgica
colombiana de finales del siglo XIX es parte del Archivo de Salvador Camacho
Roldan. Ver: Miguel Bretos, “El Archivo Camacho Roldan”, Boletin de Historia y
Antigiiedades (Bogotd), LVII, N.° 666-668 (abriljunio de 1970), pp. 311-315
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Luaces, a los norteamericanos Henry Hallam y N. J. Nichols y
a los colombianos Nicolés Tanco y Eusebio Grau.#48

Las primeras tres millas del ferrocarril se construyeron con equi-
po y materiales abandonados del proyecto del Ferrocarril del
Norte, los demds suministros e instrumentos técnicos se adqui-
rieron a través de proveedores latinoamericanos residentes en
Estados Unidos e Inglaterra.*4?

Cisneros fuvo que enfrentar muchas dificuliades en la ejecu-
cién del proyecto folimense, sin embargo, todas se resolvieron
gracias a su astucia y diplomacia; sus principales opositores
precisamente eran ciudadanos locales. En esta ocasion, el
confrato firmado con el Gobierno nacional no le garantizd
fierras pUblicas, ni siquiera para el uso directo del proyecto.
Cisneros pensaba que su agente José M. Llombana habia ob-
tenido las tierras publicas de los alrededores de Honda, pero
fue informado que la mayoria de esfas, por las que fenia que
cruzar el ferrocarril, ya habian sido reclamadas; y quienes las
reclomaron elevaron los precios cuando conocieron que se
habia firmado el confrato. El empresario, conocedor de las
implicaciones legales que le podria traer la construccion del
ferrocarril, defuvo la construccion hasta que comenzaron los
juicios legales en referencia al estado de los terrenos en dis-
puta.**® En una ocasién, debido a las demandas contra la
compaiiia, la construccién se detuvo por casi un afio. '

448 “Ferrocarril de la Dorada”, la Industria (Bogotd), 20 de marzo de 1884, p.
408; ver fambién: “Ferrocarril de la Dorada: enfrega de la octava milla”, la
Industria (Bogotd), 28 de junio de 1884, p. 532; "Ferrocarril de la Dorada:
enfrega de la décima milla”, La Industria (Bogotd), 26 de julio de 1884, p.
557; y "Baratura en los fransportes”, La Industria (Bogofd), 20 de septiembre
de 1884, pp. 617-:618.

449 "Ferrocarril de la Dorada”, La Industria (Bogotd), 4 de diciembre de 1883, pp.
289-290; ver también: "Ferrocarril de Lo Dorada”, la Industria (Bogofd), 15
de marzo de 1884, pp. 397-398; y "Ferrocarril de La Dorada”, Diario Oficial
(Bogotd), 30 de noviembre de 1882, p. 11241.

450  "Ferrocarril de la Dorada”, la Industria (Bogotd), 20 de marzo de 1884,
0p.406-407.

451  Cisneros, "Ferrocariil de la Dorada”, la Industria (Bogotd), 6 de octubre de
1884, pp. 633637,
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Ademdés de ser objefo de fuertes criticas de la dirigencia po-
litica de los estados del Tolima y Cundinamarca, a media-
dos de 1882, cuando el empresario norfeamericano Charles
Brown*? estaba construyendo el Ferrocarril del Occidente
[rio Magdalena-GuaduasBogotd) con capital del Gobierno y
capital norteamericano, hicieron una serie de ataques contra
el proyecto de Cisneros, en los cuales ficticiamente se argu-
mentaba que el ferrocarril era extremadamente inseguro.**
Afirmaban los agentes de Brown, que sus empleados podrian
construir un mejor ferrocarril, y lo mejor que podia hacer la
nacién era cancelar el contrato de Cisneros para fransferirselo
a Brown.

Por un tiempo Brown logré crearle algunas dificultades al cu-
bano, incluso el Gobierno nacional decidié suspender los sub-
sidios del ferrocarril; sin embargo, en un esfuerzo por salvar
su empresa, el cubano solicité voluntariamente al Gobierno
una comisién que inspeccionara el proyecto y reté a Brown a
que sometiera a sus empresas al mismo fipo de auditoria.*>*
Fl secretario del tesoro y obras publicas nombré un comité de
ingenieros nacionales y exfranjeros quienes emitieron un re-
porte favorable sobre el Ferrocarril de Lla Dorada. Después de
esfo, sus detractores finalizaron los ataques. Por ofra parte, las
actividades financieras de Brown no salieron favorecidas en la
investigacion llevada a cabo por oficiales del Gobierno,*** lo

452  Charles Brown tenia el privilegio de construir el ferrocarril entre el rio Magdalena
y Bogotd en 1874, pero ocho afios después la consfruccion fue fotalmente
detenida y luego se negd a continuarla. Ver: “El Ferrocarril de Occidente”, El
Conservador (Bogotd), 2 de diciembre de 1881, p. 187; ver tombién: "El
Ferrocarril de la Sabana”, £l Conservador (Bogotd), 23 de diciembre de 1881,
pp. 210-211; "El Ferrocarril de los Manzanos”, El Conservador, Bogotd), 7 de
noviembre de 1881, p. 158; y Cisneros, "Ferrocarril de Bolivar”, El Heraldo
(Bogotd), 27 de enero de 1895, (Suplemento, p. 1).

453  "Variedades”, El Orden (Bogotd), 14 de abril de 1883, p. 3.

454 "Ferrocarriles de Occidente y la Dorada”, la Industria (Bogotd), 19 de abril
de 1883, pp. 81-83; ver también: "El Ferrocarril de Mr. Brown", La Industria
(Bogotd), 10 de mayo de 1883, p. 109.

455 "las apreciaciones oficiales sobre el Ferrocarril de Occidente”, la Industria
(Bogotd), 7 de junio de 1883, p. 129.
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que provocd una inferrupcion del apoyo financiero y guberna-
mental al Ferrocarril de Occidente.

Como ya era la costumbre, hubo muchas demoras en la cons-
fruccién por la falta de subsidios del Gobierno y por las guerras
civiles**®, y el Tolima no era ajeno a la politica y a la oposicién
de ciertos grupos, como el de los comerciantes que alegaban
que las tarifas autorizadas por el Gobiemno a Cisneros eran
muy altas. Las caravanas de arrieros se opusieron férreamente
al empresario, pues vieron en el ferrocarril una competencia
que amenazaba la reduccion de sus ingresos por concepto
de cargas de flefes que hasta ahora ellos cobraban, desde el
Bajo hasta el Allo Magdalena y viceversa. En 1885, cuando
Cisneros estuvo inspeccionando los trabajos del ferrocarril en
Honda, un grupo de manifestantes y matones incitados por
arrieros rodearon los edificios de la compafia para fomdrselos
a la fuerza y linchar al empresario. Sobre este acontecimiento,
el historiador colombiano Alfonso J. Gémez comentd que la
retérica persuasiva de Cisneros y el pago de una fuerte suma
de dinero influyeron sobre la amenazante turba y evitd su lin-
chamiento.*>”

Durante la guerra civil de 1885, la consfruccion se suspendio
por complefo y no se reanudé sino hasta 1889, cuando Cis-
neros fransfirié la concesion a la compaiiia colombiana de
registro inglés, British Incorporated. En septiembre de 1884,
Cisneros terminé los 23 kilometros més abruptos del proyecto,
a los que se habia comprometido.**® Se estimaba que el cos-
to de cada milla de ferrocarril habia alcanzado la suma de
64.000 pesos, mienfras que los estudios calculaban que la
distancia restante tenia un precio promedio de 16.000 pesos

456 "Ferrocarril de la Dorada: informe correspondiente al afio de 1883", la
Industria (Bogotd), 15 de marzo de 1884, p. 397.

457  Cisneros, "El exabrupto de la nacion”, La Industria (Bogotd), 16 de mayo de
1889, p. 762-763; ver también: Alfonso Javier Gémez, “Cisneros”, Repertorio
Histérico (Medellin), N.° 5-8 (junio de 1914, pp. 107-326.

458 "Ferrocarril de la Dorada”, Diario Oficial (Bogotd), 30 de noviembre de 1882,
o. 11241,
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milla construida.*>? El empresario consideraba que los restan-
tes 23 kilémetros se podian completar en un afio. Esta apre-
ciacion parecia valida, pues se suponia que las dltimas cuatro
millas serian tendidas en un mes.*°

Después de la guerra civil de 1885, la construccién del ferro-
carril no se reanudé inmediatamente a pesar de que Cisneros
ya habia adquirido la mayoria de materiales y equipos nece-
sarios para terminarlo;*! durante los siguientes cuatro afios el
manfenimiento y la operacion del ferrocarril fueron los trabajos
mas duros, en gran medida por la falta de subsidios del Go-
biemo y las dificiles relaciones entre el empresario y algunos
ciudadanos de Honda, quienes seguian pidiendo altos precios
por las tierras por las que tenia que cruzar el ferrocarril. Hon-
da, la region més densamente poblada, contribuyd a que los
precios de las tierras fueran mucho més altos.

El malentendido financiero y administrativo entre Cisneros y sus
socios, Diego Castro y José G. Ribédn, se dio por el rumor de
que Cisneros habia recibido apoyo financiero de sus socios
y que él les habia negado ejercer cualquier direccion sobre
el proyecto; el impase finalmente se resolvié con un acuerdo
inferno, en el cual José M. Cortés y Salvador Camacho Roldén
actuaron como mediadores imparciales. Aun asi, Cisneros per-
di6 el control sobre el ferrocarril més rentable de Colombia.#?

459  Del cénsul de Estados Unidos S. M. Whelpley para el asistente del secrefario
de Estado G. R. Reves, 10 de marzo de 1888, Informe N.° 72, Despacho
Consular - Barranquilla, vol. 6, II.

460  "Baratura en los transportes”, La Industria (Bogotd), 20 de septiembre de 1884,
p. 617.

461 "El Ferrocarril de La Dorada”, La Industria (Bogotd), 17 de noviembre de 1884,
p. 673.

462 Cisneros, A propdsito de una senfencia, p. 40; ver también: Carfa de
Francisco J. Cisneros para Ribén, Castro y Compaiiia, Llondres, 27 de agosto
de 1883; Carta de Francisco J. Cisneros para Diego de Castro, Barranquilla,
8 de febrero de 1884; Carta de Francisco . Cisneros para Salvador Camacho
Roldan, Bogotd, 26 de junio de 1884; Carta de Francisco J. Cisneros para
Salvador Camacho Roldén, Bogotd, 11 de agosto de 1884; Carta de Diego
de Castro para Salvador Camacho Roldén, Bogotd, 27 de junio de 1884, en
Archivo de Salvador Camacho Rolddn.
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Este seria ofro inconveniente que se le presentaria al ingeniero
cubano para tener el control total de la navegacion por el rio,
en el Bajo y Alto Magdalena.

Incluso después de que Cisneros se retirara del proyecto de la
Dorada, continuaron los conflictos entre el cubano y los nuevos
duefios del ferrocarril,*¢® pero el empresario era afortunado al
contar con el constante apoyo del Gobierno y poder operar
en un pais cuya economia se basaba en el cultivo del café y
su exportacion. Sin embargo, el apoyo se vio finalizado en
1896, cuando el Gobierno nacional, por ley, transfirié todos
los derechos del Ferrocarril de Lla Dorada a la Compaiia Co-
lombiana de Transportes.“*

vi

A pesar del corto recorrido del Ferrocarril de Lla Dorada, este
se convirtio en el Unico medio efectivo que unia el Alto y el
Bajo Magdalena; los 23 kilémetros de linea férrea habian
logrado franquear los rapidos mas peligrosos del rio. El Fe-
rrocarril de la Dorada inicié su servicio fan pronfo como se
culminé la primera milla y, o medida que el proyecto avanzo-
ba, se elevaba el volumen de carga; el novedoso medio de
fransporte fuvo un impacto inmediato en la reduccién de los
costos de fransporte y pudo proveer a Honda con abundantes
suministros mercantiles econémicos; tanto es asi que, apenas
se pusieron en funcionamiento las primeras fres millas, los cos-
fos por concepto de fletes hasta la Dorada se redujeron en

463  Carta de Tomds German Ribén para el Ministerio de Hacienda, Bogotd, 25
de septiembre de 1897, en Diario Oficial (Bogotd), 23 de octubre de 1897,
p. 1027.

464 "ley 137 de 1896", Diario Oficial (Bogotd), 26 de diciembre de 18906, pp.
1237-1239; ver también: "Carta de Jacobo Cortissoz para el ministro de
Hacienda, Barranquilla, 14 de septiembre de 1897, Diario Oficial (Bogotd),
23 de octubre de 1897, pp. 1026-1027.
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67.800 pesos anuales; se transportaban ¢.000 piezas de
flefe (cada una con un promedio entre 125 vy 140 kilos de
peso), y 1.000 personas empleaban mensualmente el novedo-
so medio de fransporte.4%?

Estas estadisticas son muy significativas, si se tiene en cuenta
que se trataba de las primeras tres millas de rieles tendidos,
en las cuales el Gobiermno fan solo habia invertido 21.000
pesos.“® En 1884 los costos por flete de un producto (entre
125 y 140 kilos de peso) se habia reducido en 2,407 pe-
sos con respecto al fransporte en mula, empleado antes de la
construccion del ferrocarril; la reduccion significd en la mone-
da local una cifra de 45 centavos de peso.*® Sin embargo,
la reduccién de los costos de transporte por el Ferrocarril de
la Dorada no trajo ganancias inmediatas a Cisneros. No fue
sino hasta el quinto afio de operar que el empresario comenzd
a reporfar ganancias.**

465 "Una cuestion grave”, la Industria (Bogotd), 31 de diciembre de 1883, p. 317.

466 “Ferrocarriles”, la Industria (Bogotd), 19 de junio de 1884; ver también:
"Tolima: por el Ferrocarril de la Dorada”, El Conservador (Bogotd), 30 de
noviembre de 1882, p. 743.

467 "Baratura en los transportes”, La Industria (Bogotd), 20 de septiembre de 1884,
p. 617.

468 "Asuntos econémicos”, La Industria (Bogotd), 29 de septiembre de 1884, p. 628.

469 Del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley para el asistente del
secrefario de Estado William F. Wharton, 3 de junio de 1889, Informe N.°
51, Despacho Consular - Barranquilla, vol. 6, V.



CAPITULO VI
El Ferrocarril de Girardot

la historia del Ferrocarril de Girardot se puede remontar
hasta los primeros esfuerzos que se dieron en la Nueva Gra-
nada con el dnimo de vincular la capital, Santa Fe de Bogotd,
con el rio Magdalena. la via debia franscurrir por fodos los
fipos de climas y por una geografia abrupta.”® Durante el
periodo de especulacién briténica y la inversion en la recién
emancipada América Lafina, el hijo del inventor del ferrocarril,
Robert Stephenson, se acercod personalmente al libertador Si-
mon Bolivar con el fin de proponerle la construccién de una
linea férrea que comunicara a Bogotd con el rio Magdalena,
sin embargo, la desconfianza de Bolivar hacia el proyecto,*’!

470  Jests Cuervo y Alejandro Caycedo D., Camino de Santa Isabel: su hisforia,
conveniencia y practicabilidad (Bogotd: Imprenta de Vapor de Zalamea
Hermanos, 1888), pp. 14-23; ver fambién: Pio Llozano, Camino de occidente
(Bogota: Imprenta de Gaitan, enero 8, 1882), p. 1. [Hoja suelfa).

471 José Maria Cordovez Moure, Reminiscencias de Santa Fe de Bogotd, editado
por Elisa Mujia (Madrid: Imprenta Aguilar, 1962), p. 822; ver también:
Michael Robbins. La edad de fren en Gran Brefaia y su impacio en el mundo
(Baltimore, Maryland: Penguin Books, 1965), p. 27.
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asf como la falta de capacidad de pago que fenia Colombia
por la deuda externa adquirida en la década de 1820 pos-
fergaron cualquier discusién que se pudiera dar en forno a la
construccion del caballo de hierro. Solo hasta 1848, durante
el primer Gobierno del general Tomas C. de Mosquera, se
encomendd la exploracion de una posible ruta al ingeniero
francés Antoine Poncet, pero concluida la investigacién el pro-
yecto de Poncet terminé siendo un proyecto més.*”?

En 1865, el estado de Cundinamarca confié al ingeniero co-
lombiano Indalecio liévano examinar los informes de Poncet y
proponer planes especificos para la realizacién del proyecto;
en ellos se pudo evidenciar que Bogotd y el rio Magdalena
se podian conectar por dos posibles rutas: una, por el Puerto
de Bogotd, situado al ofro lado del rio Honda; la ofra, por
Girardot, a 111 kilometros més al sur.#® A pesar de que en-
fre 1865 y 1881 se realizaron concesiones y contratos con
extranjeros y nacionales para la construccion del ferrocarril, ni
un solo riel fue puesto hasta que Cisneros se hizo cargo del
proyecto de Girardot.

Los refrasos principalmente se debian a la falta de conocimien-
fos tecnoldgicos v a la incapacidad de los concesionarios y del
mismo Gobierno, a la hora de planear un sistema que pudiera
financiar el proyecto.*’* Por ofra parte, el Gobiermno nacional
era bastante escéptico en la idea de subsidiar a empresarios
aventureros que no fenfan cémo acreditar experiencia exitosa
en proyectos ferroviarios similares. Fueron muchos los obstacu-
los vy las disputas que se presentaron durante la ejecucién del
proyecto; especialmente representativos fueron los conflictos
entre el estado de Cundinamarca y el Gobierno nacional, en

472 Indalecio liévano, Comparacién de los proyecios: Ferrocarril del Carare y
Guarumo (Bogotd: Tipografia de Nicolds Pontén y Compaiia, 1875), p. 4.

473 Ibid., pp. 7-14: ver también: “Ferrocarril de Girardot”, Diario Oficial (Bogotd),
julio 31. 1886, pp. 774-776.

474 Memoria que el encargado de la Secrefaria de Fomento dirige al presidente
de los Estados Unidos de Colombia (Bogotd: Imprenta de Torres Amaya e Hijo,
1883), p. 19.
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el que cada uno fraté de fransferir la responsabilidad de la
construccion del ferrocarril al otro. A finales de 1870, Cundi-
namarca y el Gobierno decidieron que se debian construir dos
ferrocarriles: uno debia transcurrir por el Puerto de Bogotd y el
ofro por Girardot, pero con unién en Facatativé, a 42 kiléme-
fros al oeste de la capital de la nacién, en donde ofra linea
férrea serfa la encargada de la unién con Bogotd. La ruta por
Girardot se presentaba supuestamente como mas expedita y
menos costosa que la ruta del Puerfo de Bogotd.*” La primera
ruta implicaba el dragado y la modernizacion de la principal
arteria fluvial y comercial de Colombia, en el Allo Magdalena,
para permitir la navegacion de los barcos a vapor, y asi poder
cubrir las demandas por el aumento del café de exportacion
de los estados del Tolima y Cundinamarca.*®

En 1881, Cisneros ademds de demostrar su capacidad para
obtener éxito alli donde todos los demds habian fallado,
también mostré su habilidad en la adquisicion de importan-
fes conexiones financieras en Colombia y en el extranjero;
estas razones motivaron al Gobierno nacional a solicitarle que
se hiciese responsable de la construccion del Ferrocarril de
Girardot. Sin embargo, el empresario no mostré inferés por
la ejecucion del proyecto y solo la insistencia del presidente
Nofez*” v de Salvador Camacho Roldén llevé al cubano a
aceptar este nuevo reto. Cisneros y Camacho Roldén llegaron
a ser buenos amigos y socios comerciales, y es importante
sefalar que Camacho Roldan fue director del Banco Nacional
Estatal y uno de los mayores propietarios de tierras cerca de

475 "Ferrocarril de GirardotTocaima”, Papel Peri¢dico llustrado (Bogotd), marzo
1, 1884, pp. 190-194; ver también: liévano, Exploraciones y estudios de
las mejores lineas para caminos carreferas y ferrocarriles de Bogotd al rio
Magdalena (Bogoté: Imprenta de Vopor de Zalamea Hermanos, 1885), pp.
14, 46-50, 64-/8.

476 Cisneros led.), Documentos relafivos a las empresas del sefior Francisco J.
Cisneros [Bogotd: Imprenta de Zalamea, 1880), p. 5; ver fambién: Cisneros,
Reporte de la construccién de un ferrocarril de Puerto Berrio a Barbosa (Nueva
York: D. Van Nostrand, 1878), p. 17; vy "Nofa del gobiemno del departamento
del Tolima”, Diario Oficial (Bogotd), agosto 3, 1887, pp. 867-868.

477  Cisneros, "Ramo de negocios generales”, la Indusiria (Bogofd), agosto 7,
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la ruta propuesta para el ferrocarril.#8A las alianzas estableci-
das en la ejecucion del proyecto por los dos empresarios, se
sumaron los hermanos Ribon y Diego de Castro.*”? El contrato
firmado el 22 de junio de 1881 preveia la construccién de
un ferrocarril de via estrecha de 86 kilémetros de longitud, via
Girardot-Tocaima, poblacion al sudeste de Bogota.

la primera tarea que adoptaron los empresarios fue crear una
esfrategia que pudiera proveer recursos para la financiacion
de los ferrocarriles; era evidente que Cisneros, por si solo,
no tenia la capacidad de proveer al proyecto de los requeri-
mientos técnicos y de ingenieria ni los recursos financieros.*6°
Cisneros y Salvador Camacho Roldén con el apoyo financiero
del Estado, el trabajo de tropas del ejército y de convictos, v
el soporte de la familia Camacho Roldan auguraban, en cierta
medida, el éxito del proyecto. No obstante, los dos empre-
sarios entraron en desacuerdos y Camacho Rolddn amenazéd
con retirar su apoyo, mientras Cisneros confrolara la tecnolo-
gia de los ferrocarriles, y tuviera el apoyo financiero y politico
de la élite bogotana. Sin embargo, estas mismas circunstan-
cias eran lo que de alguna manera lo llevaba a enfrentar con
éxito las amenazas de las competencias locales y extranijeras.

1884, pp. 573; ver también: “Ferrocarril de Bolivar”, El Heraldo (Bogotd),
enero 27, 1895. (Suplemento, p. 3).

478 libro de caja de hacienda de Utica, en Archivo de Salvador Camacho Rolddn:
ver fambién: “Correspondencia”, Boletin del Ferrocarril de Girardot (Bogotd,
noviembre 15, 1881, p. 34; "Actos de la Junta”, Boletin del Ferrocarril de
Girardot [Bogotd), diciembre 1, 1881, p. 41.

479  Carta de Francisco J. Cisneros a Salvador Camacho Roldén. Bogotd, junio 206,
1884, Archivo de Salvador Camacho Roldén.

480  Memoria que el encargado de la Secretaria de Fomento dirige al presidente de
los Estados Unidos de Colombia, p. 19.
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El proyecto habia avanzado satisfactoriomente, hasta que se
presentaron las discrepancias entre los dos empresarios.*®!

El contrato estipulaba que las ejecuciones de la obra debian
ser realizadas con fondos gubernamentales, en los cuales la
mitad de las ganancias del Banco Nacional se desfinarian al
subsidio del proyecto de Girardot, 10 % de las ganancias de
las aduanas de Barranquilla, Cartagena, Santa Marfa, Rioha-
cha y Cicuta serfan empleadas en el mismo proyecto; igual-
mente, el ejecutivo nacional decretd que los ingresos de la
venta de 1.000 hectéreas de tierras piblicas de las regiones
por las cuales cruzaba el ferrocarril, asi como las ganancias
de la mina de sal de Ibagué, Tolima, se debian asignar ol
mismo fin.

Cundinamarca debia contribuir con los ingresos procedentes
de los impuestos sobre los productos extranjeros consumidos
dentro del estado,*®? el contrato estipulaba que se creara la
Junta del Ferrocarril de Girardot con la finalidad de canalizar
los subsidios del Gobierno para el concesionario.

Aunque Cisneros se financié en buena parte con las asignacio-
nes gubernamentales, en un principio conté con la importante
colaboracion de empresas financieras colombianas como las
de Ribdn, Castro y Compaiiia, Camacho Roldén y Hermanos,
y Stephenson Clarke Company de Londres. La funcién de estas
instituciones financieras era la de pagar por los suministros y
materiales en el exterior y el interior de Colombia, y comprarle
los bonos del Gobierno a Cisneros, cuando Colombia le pa-

gaba en valores en lugar de “dinero en efectivo” 483

481 Estando preso en la penitenciaria de Bogotd, Carlos Séenz fue conducido
como frabajador convicto para el proyecto del Ferrocarril de Girardot. Ver:
"Mensaje”, El Zipa (Bogotd), @ de octubre de 1879, pp. 180-181. Ver
también: correspondencia entre Séenz y Cisneros, en Coleccion Misceldnea
de Cisneros, ACCH, B.

482 Cisneros, leyes y confratos relativos a las empresas de obras publicas, p. 180.

483 "Ferrocarril de Girardot”, la Industria (Bogofd), noviembre 6, 1883, p. 274;
ver también: “la redaccién de El Comercio y el Ferrocarril de Girardot”, la

185



Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

A sugerencia de Cisneros y Salvador Camacho Roldén, en
abril de 1883 se fundd en Bogotd una compaiia, compuesta
casi en su fofalidad por accionistas colombianos para finan-
ciar la prolongacién del ferrocarril desde Tocaima hasta Fo-
catativa.*#* Entre los principales accionistas se encontraban:
Camacho Roldan y Compaiiia, Cisneros y Compaiiia, José
M.y E. Cortés, De La Torre Hermanos, Jaramillo e Hijos, Loren-
zana y Montoya, Pérez Triana Hermanos, Posada Hermanos,
Hermanos Niefo, Jorge Holguin, Indalecio Liévano y José M.
Valenzuela,*®° quienes representaban una alianza entre las
élites Antioquefa y los mds connotados miembros del centro

del pafs.

Desde el inicio de la construccion, Cisneros enfrentd nume-
rosos afoques de sus defractores congresistas y, en general,
de la burocracia gubermnamental; el principal problema giraba
en tomo a que Cisneros vy el clan Camacho Roldén habian
disefiado el contrato de fal manera que podian controlarlo en
su fofalidad. la alianza entre el empresario cubano v la élite
local generd fal controversia que el secrefario de Hacienda Pu-
blica, Gregorio Obregén, llegd a renunciar como simbolo de
protesta.*® Cisneros, sus negocios y sus capacidades técnicas
fueron llevados a un minucioso escrutinio publico por la pren-
TM(BOQOTG), enero 25, 1884, pp. 338-339; Carla de Francisco J.

Cisneros a Carlos Séenz, Honda, noviembre 27, 1884, Coleccién Misceldnea

de Cisneros, ACCH, B; y "Actos de la Junta”, Boletin del Ferrocarril de Girardot
(Bogotd), diciembre 1, 1881, p. 41.

484  Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Buenaventura, junio 22, 1882,
en Coleccién Miscelénea de Cisneros, ACCH, B.

485 "Ferrocarril de Girardot: organizacion de una compaiiia nacional”, La Industria
(Bogota), abril 12, 1883, pp. 73-74.

486  "Renuncia”, El Conservador (Bogofd), junio 30, 1881, p. 10; ver también
“sin noficias, buenas noticias”, El Reperiorio Colombiano (Bogotdl), VI, N.° 36
(junio, 1881), pp. 476-480.
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sa bogotana y el andlisis cientifico de los ingenieros nativos
desempleados.

la Junta del Ferrocarril de Girardot, deseando disipar cualquier
duda sobre el proyecto, comenzd a imprimir, en septiembre de
1881, un boletin semanal conocido como Boletin del Ferroca-
rril de Girardot*®” con el animo de apaciguar a la oposicién.
José Marfa Samper, intelectual y conocido critico del ferrocarril

de

via estrecha de Cisneros, fue nombrado como su editor.

El disgusto del empresario con la politica de la Junta se hace
evidente en una carfa escrita a Carlos Sdenz, administrador

del

proyecto Girardot, en la cual sefiala:

Hago fodo lo que puedo para beneficio del proyecto con la
esperanza de responder a mis obligaciones, sin embargo,
la Junta y una gran parte de la sociedad bogotana no estd
satisfecha con todos mis esfuerzos; esta situacién me da un
disgusto profundo. Ademds, pensé que me iba a frabajar
con gente amable, pero lo que la Junta ha hecho es entre-
garme al sefior José Maria Samper que estd bajo influencia
de Manuel Ponce’s...*%

Todas estas circunstancias han destruido por completo mi en-
fusiasmo por esta empresa, mi Unica alfernativa es separar-
me de ella... Por lo fanto, el mejor favor que usted y el doctor
Démaso Zapata pueden hacer para mi es la cancelacién
del contrato. No importa si me veo obligado a pagar dafios
y perjuicios a causa de ella... Yo no quiero que piensen que
estoy diciendo fodo esto por resentimiento.*%?

487 José Maria Samper, "Objeto de esta publicacién”, Boletin del Ferrocarril de

488

489

Girardot [Bogotd), 1 de septiembre de 1881, p. 1.

Manuel Ponce de ledn era un ingeniero colombiano que abogé por la
construccién de ferrocarriles de via ancha en lugar de los ferrocarriles de via
estrecha que estaban siendo consfruidos por Cisneros. Ver: Estanislao Navia,
"Ferrocarril de Cauca”, El Conservador (Bogotd), 24 de noviembre, 1881, p.
179.

Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz, Barranquilla, 12 de septiembre
de 1882, en Coleccién Miscelédnea de Cisneros., ACCH, B.
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Sin embargo, su solicitud fue rechazada por la Junta, asf como
por el Gobierno nacional;*% sin otra opcidn decidié continuar
con el proyecto, promoviendo una gran camparia a través del
medio escrito La Industria, en el cual comentd:

El Ferrocarril de Girardot es una de las obras de mayor im-
portancia que se haya concebido para el beneficio de la
nacién; el impacto serd especialmente significativo para los
estados de Cundinamarca, Tolima, Cauca y Antioquia. Es
cierfo que su construccién impone grandes sacrificios pe-
cuniarios, pero sus beneficios van a compensar abundan-
femente esos sacrificios en proporciones Utiles y ventajosas
al erario y a los colombianos... Aunque el tréfico actual de
mercancias no traerd beneficios, en el futuro, el flete més
barato traerd a los mercados de muchos pueblos innumera-
bles articulos que hoy en dia, debido a los altos costos de
fransporte, no se pueden obfener...*"!

Cisneros consideraba que el ferrocarril seria el medio que
desarrollaria la industria ganadera del Tolima y de Cundino-
marca, hasta el punto de poder atender toda la demanda de
carme de Bogotd y, al mismo tiempo, estimular el crecimiento
industrial del centro de Colombia. Lla mina de sal de Zipaqui-
ra, 49 kilémetros al noreste de Bogotd, seria explotada inten-
sivamente para que pudiera abastecer la mayor parte de la
demanda de sal de la nacién y ast llevar al oeste de Colombia
a ser menos dependiente de la importacion de sal peruana.*”
Cisneros fambién era consciente que el Ferrocarril de Girar
dot promoveria la buena salud de los bogotanos, quienes en
algunas ocasiones debian salir del clima himedo v frio de la
capifal hacia un clima mas caliente como el de Girardot; igual-
mente, consideraba que el ferrocarril crearia mercados de la

490  "Ferrocarril de Girardot”, La Industria (Bogotd), 20 de septiembre de 1883, p.
229.

491 "Ferrocarril de Girardot”, La Industria (Bogotd), 5 de abril de 1883, pp. 68-69.

492 Ibid., p. 69-70.
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chicha vy la cerveza bogotanas.*”® A pesar de esta extensa
camparia publicitaria, Cisneros y sus compafieros siguieron
siendo fuerfemente atacados.*™ Los periddicos de Bogota £l
Comercio y El Conservador, se convirtieron en los principales
medios de critica a Cisneros.*?

Se designaron varias comisiones gubernamentales para investi-
gar los rumores y comentarios que propagaban los detractores
de Cisneros, pero todos los informes siempre fueron favorables
al empresario y sus actividades.*? Estas inspecciones formaron
parte de una lucha interminable que solo sirvié para retrasar
el progreso del proyecto y para crear desconfianza y hostili-
dad. En muchos sentidos, el centro de Colombia (Bogotd) era,
quizd, la region menos receptiva a los extranjeros y forasteros,
por lo que, a pesar de su carisma, Cisneros no fue inmune a
este comporfamiento social.

v

Desde cuando se inicié la construccion, surgieron una serie de
inevitables contratiempos v refrasos; el proyecto se convirtié en
un reto que requeria de la gran afencién y experiencia de Cis-
neros, no obsfante, también le acarred muchas decepciones.
Uno de los contratiempos mds funestos sucedid en mayo de

493 Ibid., p. 70.

494 “"Importantes datos oficiales”, El Conservador (Bogotd), 14 de noviembre de
1883, p. 167; ver también: Rufino Gutiérrez, “Remitidos”, El Conservador, 7
de noviembre de 1881, p. 160; y “Las ventas de las reservas del ferrocarril”,
El Conservador, 30 de diciembre de 1882, p. 794.

495 "Ferrocarril de Girardot: primer articulo”, La Industria (Bogotd), 30 de agosto de
1883, pp. 209-212; véase también: "Renuncia”, £l Conservador (Bogotd), 30
de junio de 1881, p. 11; "Compromisos del sefior Cisneros”, El Conservador,
4 de julio de 1881, pp. 13-15; y "El sefior Cisneros y el exsecrefario de
Fomento”, El Conservador, 3 de octubre de 1881, p. 119.

496 "Ferrocarril de Girardot”, la Industria (Bogotd), 3 de mayo, 1883, p. 100;
véase fambién: “Ferrocarril de Girardot: rectificaciones”, la Industria, 18 de
octubre, 1883, p. 260.



Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

1881, por cuenta de una epidemia de viruela en Girardot que
llegd a toda la sabana de Bogotd;*”” el terrible contagio se
cobré un gran nimero de victimas trabajadores del ferrocarril;
de los 250 trabajodores registrados con viruela, murié apro-
ximadamente el 80 %%, la epidemia y la cifra de victimas
dieron la reputaciéon de que el ferrocarril se encontraba en
una zona infectada, convirtiéndose quizd en la peor situacion
que complicd alin més la contratacion de trabajadores en este
proyecto.*??

Tres meses después de que la epidemia de viruela brotara, sur-
gi6 una nueva epidemia: la fiebre amarilla; esta fue ain més
voraz que la virvela, ademas de cobrar las vidas de muchos
frabajadores, también murié el jefe de maquinas de toda la
operacion, Rafoel Arboleda Mosquera, uno de los construc-
fores colombianos natfivos mas jévenes y distinguidos de esta
época. Arboleda Mosquera estaba a cargo de la construccion
del Ferrocarril del Norte, nacié en el estado del Cauca, se
educé en Europa y frabajé en las consfrucciones de los ferroca-
riles de Francia, Espafia y Portugal.>® La tristeza que invadio
a Cisneros por la muerte del jefe de maquinas se vio reflejada
en dos cartas enviadas desde Nueva York a Carlos Séenz.

“Rafael Arboleda: no se puede imaginar lo que el dolor pro-
fundo de la muerte de un buen amigo me ha causado, él
fue un caballero muy estimado. Me temo que vamos a fener
dificuliades a causa de su ausencia...” ! En ofra carta a
Séenz afirma: “Cada vez que pienso en la muerte de Ar

497 "A dltima hora: bolefin 70 sobre la virvela”, EI Conservador (Bogotd), julio
11, 1881, p. 24; ver también: "Ultima epidemia de virvela”, Revista de la
Facultad de Medicina (Bogotd), XXXV, N.° 2-4 (abrildiciembre, 1967), pp.

187, 196-197.
498  "Girardot”, Boletin del Ferrocarril de Girardot [Bogotd), 20 de enero de 1882,
p. 69.

499  Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz. Nueva York, 30 de octubre de
1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

500  “Rafael Arboleda M.”, El Conservador (Bogotd), 3 de octubre de 1881, p. 118.

501 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Nueva York, 30 de octubre
1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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boleda siento un dolor muy inconsolable; él tenia un gran

futuro. .. " 502

la desaparicion de Arboleda Mosquera era en efecto perjudi-
cial para el progreso del proyecto, no solo porque era dificil de
reemplazar, sino porque su muerte afrajo una gran deserciéon
entre los trabajadores del ferrocarril. Frente a esta situacion, el
empresario cubano fue confrontado por el ambicioso Modesto
Garcés,* expresidente del Cauca y quien habia trabajado
con la direccién de Arboleda Mosquera y tenia infenciones de
heredar su posicion; desafortunadamente, Cisneros se habia
visto obligado a contratar a Garcés, por razones de orden
politico, mds que por sus habilidades y conocimientos: “Mr.
Carcés no sabia nada sobre ferrocarriles”.*%* Por su parte,
el concesionario de Cuba designd como ingeniero jefe, en
lugar de Garcés, a Juan B. Dougherty, que para ese momento
frabajaba en el Ferrocarril del Cauca y a quien Cisneros con-
sideraba como el Unico ingeniero que conocia su profesion,
como él mismo la conocia.®* Dougherty no tuvo una bienveni-
da muy hospitalaria en Girardot por parte de los trabajadores
ferroviarios, pues previamente Garcés habia frabajado en su
desacreditacion.

la hostilidad entre Garcés y Arboleda Mosquera era tan acen-
tuada que llegaron a los pufios entre los seguidores de cada
uno; Cisneros preocupado por el incidente, despidio a Gar-
cés, devolvib a Dougherty al Cauca®® y apartd a un grupo de

502 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Nueva York, 30 de octubre de
1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

503 Modesto Garcés (1849-1906) fue un ingeniero y un liberal. Ver: Joaquin
Ospina, Diccionario biogrdfico y bibliogrdfico de Colombia, 3 vol., Il (Bogotd:
Editorial Cromos, 1927-1939), pp. 38-39.

504  Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Bogotd, 10 de septiembre
de 1884; véase también: Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz,
Barranquilla, 22 de diciembre de 1881. En Coleccion Misceldnea de
Cisneros, ACCH, B.

505 Carta de Francisco J. Cisneros a Juan B. Dougherty, Barranquilla, 21 de
diciembre de 1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

506 Ante la influencia politica de Gareés, Cisneros fue posteriormente recontratado
en ofro proyecto. Ver: "Mejora del Alto Magdalena”, La Industria (Bogotd), 27
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altos funcionarios que habian participado en el incidente. En
una carta a Carlos Sdenz el empresario comenté:

Es mejor estar solo que ser ayudado por los empleados in-
disciplinados, primero hay que entender muy bien que las
costumbres de la nacién tienen mucho que ver con ello; pero
ya que ese tipo de costumbre no es buena, nuestra farea es
corregir, para el bien general de la nacién.*%

Esta vez, fue el escandalo lo que afectd la continuidad del
proyecto, ademds de generar una sensacién ain mas hostil
en confra del empresario, tanto es asi que llegaron a tensar
las relaciones con Carlos Sdenz, quien habria tomado partido
por Garcés. 8

A las epidemias y a los conflictos internos se sumaron compli-
caciones fécnicas en el desarrollo de la construccién del ferro-
carril; al asumir Cisneros la responsabilidad de la construccion
evalud los cosfos vy fijé una fecha para su realizacién, sobre
la base de los estudios realizados por Indalecio Liévano. De
acuerdo con los planos dejados por Liévano, esta obra era
considerada como la mas barata y facil de llevar a cabo; sin
embargo, ofros estudios realizados por Dougherty, sefalaban
que, si el ferrocarril se construia a lo largo de la ruta elegida
por Liévano seria vulnerable a los lluvias e inundaciones de los
rios, escenario que obligd a Dougherty a disefiar una nueva
ruta con la direccién de los estadounidenses Myers C. Cor-
nwell y S. P. Yeatman, y el cubano Juan F. Pérez.>%

de noviembre de 1884, p. 688.

507 Carta de Francisco ). Cisneros a Carlos Séenz, Buenaventura, 22 de mayo de
1882, en Colecciéon Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.

508  Carta de Francisco . Cisneros a Carlos Séenz, Barranquilla, 12 de septiembre
de 1882, en Coleccion Miscelénea de Cisneros, ACCH, p. 3.

509 “Ferrocarril de Girardot: rectificaciones”, La Industria (Bogotd), 18 de octubre
de 1883, p. 261. Véase también: Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos
Séenz, Girardot, 25 de agosto 1882; Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos
Séenz, Puerto Berrio, 23 de abril, 1884. Carta de Francisco J. Cisneros a
Carlos Séenz, Honda, 18 de febrero de 1885, en Coleccion Miscelénea de
Cisneros, ACCH, B.
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la mayor parte de la mano de obra civil estaba conformada
por indigenas que provenian del Tolima, Girardot y los distritos
occidentales de Cundinamarca,®'® lo que resulté ser un proble-
ma importante, pues estos frabajadores no tenian experiencia
en la construcciéon de ferrocarriles: ademds resultaron dificiles
de enfrenar. Solo con la colaboracion del general Trujillo y sus
fropas se pudo asegurar un nimero suficiente de personas que
mantuvieran el proyecto en marcha,®'’ aunque ya se habia
empleado en el proyecto ferroviario del Cauca la mano de
obra militar es en Girardot en donde se institucionaliza esta
practica. Afios mds tarde, los ferrocarriles estatales se encarga-
rian de la formacién de ingenieros y oficiales militares. Cisne-
ros sobre la profesionalizacién andloga de militares y técnicos
ferroviarios sefialé:

Creo sinceramente que esta politica permitird a la nacién
mantener un ejército a bajo costo que va a promover la paz;
Esos hombres, que en los cuarteles del ejército se acostum-
bran a una vida de ociosidad, se acostumbran a una vida
de trabajo, trabajando para el ferrocarril al mismo tiempo
aprenderdn una profesién; de esta manera se constituye en
fuerza para el desarrollo de la nacién.'?

los problemas salubres de Girardot obligaron al hospital de
la compaiiia, el tnico en Girardot, a servir a frabajadores del

510 “Ferrocarril de Girardot”, Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), @ de
enero de 1882, | (X); véase también: "Ferrocarril de Girardot: administracion
general”, la Industria (Bogotd), 23 de febrero de 1884, p. 375y “Ferrocarril
de Girardot: rectificaciones”, la Industria (Bogotd), 18 de octubre de 1883,
p. 261.

511 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Nueva York, 19 de octubre
de 1881, en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B: véase también:
"Ferrocarril de Girardot: primer arficulo”, La Industria [Bogotd), 30 de agosto
1883, p. 211; "Ferrocarril de Girardot”, la Industria [Bogotd), febrero 18,
1884, p. 365; y Francisco Marino C., “los ingenieros nacionales y el
Ferrocarril de Girardot”, El Conservador (Bogotd), 25 de julio de 1881, p. 38.

512  Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Nueva York, 30 de octubre de
1881. En Coleccion Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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ferrocarril, habitantes de la ciudad y gente de dreas cerco-
513
nas.

Quizds, el factor que influyd mdés en el refraso de la cons-
truccién del ferrocarril fue el suministro de equipos y materia-
les. El rio Magdalena, la Gnica via por la que los suministros
podian llegar, demostrd ser extremadamente peligrosa, es-
pecialmente durante los periodos secos de verano. En con-
diciones climdticas favorables, el recorrido de Barranquilla a
Girardot de un barco a vapor cargado era aproximadamente
de dos meses.*'* Por ejemplo, de enero de 1882 a agosto
de 1883, seis naves que fransportaban materiales sufrieron
graves accidentes. En un esfuerzo para sortear los peligros en
el Alto Magdalena, Cisneros contraté al cubano Emesto Lua-
ces, como encargado de suministrar al Ferrocarril de Girardot
los materiales y equipos necesarios a través de la parte alta
del rio.*"> También ordend a la Corporacion de Wilmington
Delaware, Pussey y Jones disefiar un pequefio vapor vy seis
grandes bongos de acero (barcazas) para la navegacion en
aguas superficiales.®'® En Inglaterra, ofro barco de vapor ho-
bia sido construido para el mismo fin, pero este fue confiscado
por el Gobierno colombiano y transformado en un bugue de
guerra.®'”

En ofro esfuerzo para resolver la falta de suministros, Cisneros
recurrié a un amplio uso de materiales y equipos de produc-

513 "Ferrocarril de Girardot”, La Industria (Bogotd), 26 de abril de 1883, p. 91; ver
también: “Ferrocarril de Girardot”, La Industria (Bogotd), 14 de junio de 1883,
p. 140; y "Ferrocarril de Girardot: primer articulo”, la Industria (Bogotd), 30
de agosto de 1883, pp. 210211.

514 "Ferrocarril de Girardot”, la Indusfria (Bogotd), 3 de mayo, 1883, p. 100;
véase también: “Crénica interior”, El Conservador (Bogotd), 21 de noviembre,
1882, p. 726; y "Navegacion del Allo Magdalena”, El Conservador (Bogotd),
28 de octubre de 1882, p. 691.

515 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Nueva York, 19 de agosto,
1881, en Coleccién Miscelédnea de Cisneros, ACCH, B.

516 "las empresas del sefior Cisneros”, La Industria (Bogotd), 20 de septiembre de
1883, p. 225.

517 "Ferrocarril de Girardot”, la Industria (Bogotd), 20 de septiembre de 1883,
o. 228.
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cién local, desde rieles hasta piezas metélicas para locome-
toras. El molino de hierro la Pradera, diez kildémetros al norte
de Subachoque (Cundinamarca) se convirtié en el importante
proveedor local que cubrio estas necesidades. Cisneros, preo-
cupado por la baja eficiencia del molino, propuso modemizar
lo y rediseriarlo, por lo que, en septiembre de 1884, llevé a
un grupo de ingenieros capacitados en el Troy Instituto Politéc-
nico (norteamericano y colombiano) a inspeccionar y sugerir
nuevas técnicas en la fabricacién de repuestos ferroviarios.”'®

Cisneros asumié el confrato para construccién del Ferrocarril
de la Dorada contando con el proyecto de Girardof, pues
buscaba infroducir la navegacién a vapor en el Alto Magdale-
na. El funcionamiento de estos proyectos hizo que el ritmo de
la construccion del Ferrocarril de Girardot se acelerara y con
la inauguracién de las primeras fres millas del ferrocarril en La
Dorada, en junio de 1882, se dio un importante impulso a los
frabajos en Girardot.

Al igual que en ofros proyectos, la construccién se retrasaba
constantemente por la iregularidad en los pagos de los subsi-
dios del Gobiermno central. Pero a pesar de estos obstaculos,
en mayo de 1883 se completé el segmento Girardot-Tocai-
ma.®'? Como en ofras ocasiones, el empresario pidié al Go-
bierno hacerse cargo del proyecto, mas la presiéon ejercida
por los accionistas, por el temor a que esta decision pusiera en
peligro la culminacién del ferrocarril, llevaron de nuevo a Cis-
neros a seguir al frenfe.*”® A mediodos de 1885, 7 kilémetros
mas de carriles entraron en funcionamiento pero la guerra civil

518 “Una visita a la ferreria de La Pradera”, la Industria [Bogotd), 5 de septiembre
de 1884, pp. 603-605; ver también: “Una visita a la ferreria de La Pradera”,
la Industria (Bogotd), 13 de septiembre, 1884, pp. 611-612; “Una visita a
la ferreria de la Pradera”, la Industria (Bogotd), 20 de septiembre, 1884,
pp. 622-623, 624; "Ferrocarril de Girardot”, Diario Oficial de la Federacién
(Bogota), 31 de julio, 1886, pp. 174-176; y "Ferrocarril de la Sabana”, El Sol
(Bogotd), 29 de junio de 1887, p. 38.

519 "Ferrocarril de Girardot”, La Industria (Bogotd), 14 de junio de 1883, p. 138.

520 Démaso Zapata, “Ferrocarril de Girardot”, la Industria (Bogotd), 11 de
sepfiembre de 1883, p. 229.
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detuvo casi por completo la construccién; a eso se le anadio la
incautacion del vapor, que transportaba la mayor parte de los
materiales a través del Alto Magdalena por parte de los revo-
lucionarios, lo cual llevé al Gobierno nacional a suspender por
completo los subsidios. El empresario cubano, lamentando la
gravedad de los hechos, explicéd: “la captura del barco Emilia
Durén y la suspension de los subsidios del Gobierno enterrard
todas las esperanzas de éxito de ese proyecto”.>?!

Durante los siguientes tres aiios después de la guerra civil de
1885, se produjo un estancamiento casi fofal en las activida-
des de construccién y giros de fondos del Gobierno; durante
esfe periodo, lo que se pudo redlizar fue con tropas del Go-
bierno. En 1888, el Gobierno nacional decidid reanudar el
ritmo de construccién y pidié a Cisneros, quien en ese momen-
fo se encontraba en londres, que creara un consorcio encar-
gado de la financiacion del ferrocarril hasta llegar a Bogota.
Rapidamente, el empresario organizéd una empresa financiera
en Inglaterra y retomé a Colombia para negociar vy firmar el
contrato.

A su llegada a Bogotd en octubre del mismo afio, le informa-
ron que el Congreso habia cancelado la concesién; la razédn
fundamental eran las consfantes criticas de la oposicién, lide-
rada por un grupo de ingenieros colombianos quienes consi-
deraban que el Gobierno favorecia indebidamente a Cisneros
por lo que la oposicién descontenta levantéd la bandera nacio-
nalista y acusé al poder ejecutivo de una falta de patriofismo,
al no utilizar los servicios de los nacionales. Un ingeniero co-
lombiano enojado sefalé:

sPor qué la parcialidad por el Sr. Cisneros, cuando la
misma propuesta estd siendo hecha por los sefiores Manuel
H. Pera, Manuel Ponce, Indalecio liévano, y ofro de los
mejores ingenieros nacionales... dice Modesto Garcés que

521  Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz, Puerto Berrio, enero 10, 1885,
en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.
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el Sr. Cisneros es el dnico de nosotros que construye, pero
se olvida que solo el Sr. Cisneros estd llamado a construir
algo para que pueda ser aplaudido... dejemos esta rutina
viciosa, y la nacién tendré la oportunidad de ver cémo sus
propios hijos son capaces. Vamos a favor de cualquiera de
los ingenieros nacionales con el contrato proyectado por el
Sr. Cisneros, y el Gobierno se sorprenderd al ver que no solo
el ferrocarril serd construido, sino fambién que el ingeniero
elegido adquirird prestigio y competencia.>?

la cancelacion del contrato de Girardot tuvo dos causas prin-
cipales: la primera, era que Colombia habia desarrollado una
élite de ingenieria®?® de afios y, la segunda, que sus competi-
dores trataban de controlar las tierras cafeteras (las tierras de
Viotd, por ejemplo] adyacentes a la ruta ferroviaria.** La lucha
por controlar el Ferrocarril de Girardot y las tierras era tan in-
tensa que llegéd a dividir a la jerarquia bogotana, incluyendo
a los hermanos Salvador y José Camacho Roldén. Cisneros
quedd inmerso en la lucha interna de este grupo regional, vy
los hermanos Ribén que querfan que los subsidios guberna-
mentales se utilizaran en la modernizacion del transporte en
el noroeste de Cundinamarca, consfituyeron el mayor revés
empresarial del cubano en el centro de Colombia.

Cisneros expresé su indignacion:

522 Andrés Villareal E., las empresas del Sr. Cisneros: por fercera vez (Bogota:
Imprenta de Vapor de Zalamea Hermanos, 1888), p. 1. Después de que se
cancelera el contrato de Cisneros, el proyecto fue otorgado a una corporacién
britanica de propiedad de Tomdas German Ribén y el inglés John H. Pennington.
Ver: "Ferrocarril de Girardot”, Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), 29 de
marzo, 1893, pp. 403-404; véase también: “Ferrocarril de Honda", Diario
Oficial de la Federacion (Bogotd), 8 de octubre de 1897, p. 974.

523 Frank Salford, El ideal de lo préctico. El desafio de formar un élite técnica vy
empresarial en Colombia (Austin, Universidad de Texas Press 1976), pp. 209
a 226.

524 la compaiifa del ferrocarril iba a recibir por lo menos cincuenta mil hectéreas
de tierras publicas. Ver: El Ferrocarril Nacional de Colombia. BT31 / 16224
(Londres, Oficina de Registro Pablico).
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Cisneros nunca ha fenido, o fiene, el entusiasmo generado
por la codicia del Ferrocarril de Girardot; si hubiesen confia-
do, habria cumplido con sus obligaciones a causa del amor
por la nacién y su respeto por el Dr. Nifez, después de
fodo lo que ha sucedido, después de tantas peticiones de su
reanudacién (del ferrocarril), después de haber organizado
un consorcio respetable en Llondres, después de haber regre-
sado de Inglaterra a Bogotd, el tratamiento hacia él, en su
concepto, no fiene ofro nombre sino el de burla y Cisneros,
que nunca permitié que nadie se burlara de él, ha decidido
que no debe ser burlado ahora tampoco. Eso es todo.>?*

Afortunadamente, cinco meses antes de su fallecimiento en un
momento en que se refiraba poco a poco de las empresas
colombianas, su participacion en ofras actividades rentables
amortigud su ira por la decision tomada por la Corte Suprema
de la nacién.®?¢ El empresario cubano que habia sostenido
el proyecto ferroviario de Girardot hasta diciembre de 1888,
habia recibido un tofal de 445.142 pesos en subsidios del

Gobierno.>?”

Como efecto de la construccién del ferrocarril llevada a cabo
por Cisneros y el establecimiento de la navegacién en la parte
alta del rio Magdalena, el tréfico a través del puerto se tripli-
c6.°%8 Sin embargo, el empresario no se enconfraba comple-
famente satisfecho con los resultados obtenidos y, en 1887,
expresd su decepcion:

Al estar acostumbrado a ver en los Estados Unidos de Amé-
rica del Norte un ferrocarril construido en las regiones de-
sérticas y enormes corrienfes de inmigrantes dirigiéndose
alli'y una cantidad considerable de tréfico desarrollado al

525 "Ferrocarril de Girardot”, la Industria (Bogotd), 30 de mayo, 1889, p. 800.

526 "Ministerio de Gobierno”, Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), 19 de
marzo de 1898, pp. 277-279.

527 Cisneros, "Ferrocarril de Bolivar”, El Heraldo (Bogotd), 27 de enero de 1895.
(Suplemento, p. 3).

528 “Navegacién”, la Industria (Bogotd), 25 de enero de 1884, p. 341.
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instante, en mis primeros frabajos en Colombia (ferrocarriles
de Antioquia y Caucal, hice cdlculos esperanzadores de un
répido aumento en la produccién y la poblacién... Es cierto
que el fréfico se desarrolla aiio fras afio, pero se desarrolla
muy lentamente, es perfectamente claro que la verdadera
causa es la actitud de la poblacién.>??

Las relaciones entre Cisneros y el proyecto de Girardot termina-
ron en fensas circunstancias, en medio de la desconfianza, de
malos senfimientos y de descalificacion. Desde un comienzo,
Cisneros y sus socios fueron tildados de xendfobos, villanos y
esfofadores de la confianza de la nacién; a pesar de ello, la
pandilla de Cisneros habia sido capaz de construir alli donde
todos habian fallado. Cisneros, ya en 1882, habia previsto
la naturaleza de su situacion y la de sus seguidores: “Sobre
nosotros se dird que hemos fenido el acierto de haber rofo el
circulo vicioso que caracteriza el discurso de tantos afios de
nuestros predecesores” .

529 Del vicecédnsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al subsecrefario de Estado
William F. Wharton, 3 de junio de 1889, Respuesia N.° 51, Despacho
Consular - Barranquilla, 6 vol., IV.

530 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Séenz, Rionegro, 18 de diciembre, en
Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, B.



CAPITULO VIII
El Ferrocarril de Bolivar

En 1870, el estado de Bolivar contaba con una superficie
aproximada de 30.000 millas cuadradas y una poblacion
de 241.704 habitantes; entre las ciudades mas pobladas
e imporfantes se encontraban Cartagena, la capital, con
8.603 habitantes; Barranquilla con 11.595 v Mompox con
7.775.231 El Estado limitaba al norte con el mar Caribe, al sur
con Antioquia, al este con el rio Magdalena y el estado de
Sanfander: el estado soberano del Magdalena se presentaba
como una fronfera natural, y al ceste con el estado del Cauca.
Bolivar esté conformado casi en su totalidad por tierras bajas,
solo en su regién sur fenia un drea montafiosa, resultado de
algunas ramificaciones menores de las cordilleras Occidental
y Central 532

531 ltinerario general de distancias y poblaciones de la Repiblica de Colombia
(Bogotd: Imprenta Oficial, 1882), pp. 7-8.

532 Tomdas Cipriano de Mosquera, Compendio de geografia general de politica,
fisica y especial de los Estados Unidos de Colombia (londres: Imprenta
Inglesa y Extranjera de HC Panzer, 1886), pp. 290-291; véase también:
Climaco Calderén y Edward E. Britton, Colombia 1893 (Washington, D. C.:
Departamento de Estado, 1893), p. 46.
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El estado de Bolivar era de sabanas fértiles, regadas por los
rios Cauca, San Jorge, SinG y el canal del Digue, también
fenia grandes bosques; solo la region costera era un tanfo
drida y seca. En 1883, Thomas Dawson, el consul de Estados
Unidos en Barranquilla, sefialé: “Este territorio es seco y reseco
como California en agosto...">** Por su parte, el gedgrafo de
origen italiano neogranadino Agustin Codazzi clasifico su cli-
ma como himedo y cdlido, y con solo dos temporadas: seca y
himeda.>** Es un esfado rico en maderas, frutas, zarzaparrilla,
resinas y bdlsamos; producia oro, plata, piedras preciosas y
yeso. Sin embargo, Codazzi diria: “De fodos los departamen-
tos de Colombia, Bolivar es uno de los mds pobres en recursos
minerales” .

Barranquilla, por mas de dos siglos opacada por las ciuda-
des de Cartagena y Santa Marta, remonta su desarrollo como
puerto principal del Caribe suramericano solo hasta la segun-
da mitad del siglo XIX. Quizd la explicacién se halle en consi-
deraciones de orden geogrdfico y comercial .**¢ la fundacion
de Barranquilla data del afio 1629. A pesar de la poca in-
formacién sustancial relativa a su establecimiento inicial, una
leyenda narra que, en 1620, un grupo de ganaderos, indige-
nas y criollos de la cercana Galapa se trasladd a las zonas
mas bajas del rio de la Magdalena en busca de tierras con
agua. El crecimiento de Barranquilla inicié con una serie de
chozas de paja no organizadas y con una afluencia desor-
denada de agriculfores, pescadores y ganaderos. El nombre
de Barranquilla se debe a la existencia de muchas barrancas
pequefias, o barrancos, en esa regién.>¥

533 Del cénsul de Estados Unidos Thomas Dawson al subsecretario de Estado
John Davis, 28 de marzo de 1883. Informe N.° 8, Despacho Consular -
Barranquilla, 6 vol., 1.

534  Agustin Codazzi, Aflas geogrdfico e histérico de la Repiblica de Colombia
(Parfs: Imprenta A. Lahure, 1889), pp. 15-16.

535 Ibid., p. 15.
536 Nichols, “El ascenso de Barranquilla”, HAHR, XXXIV (mayo de 1954), 158.
537 Ibid., p. 159.
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Durante la Colonia, Cartagena y Santa Marta gozaron de ma-
yor importancia; Carfagena alcanzé su liderazgo como centro
comercial por la comercializacion de esclavos, las excelentes
fortificaciones y por ser sede de la Inquisicién. Poco a poco,
Barranquilla se convirtié en estacién de paso entre Santa Mar-
ta y Cartagena; con el progresivo aumento comercial con el
inferior, Barranquilla llegaria ser el principal puerto fluvial de
Suramérica. Dos eran las cualidades que la llevaron a situarse
en esta posicion: la primera era que se encontraba relativa-
mente a salvo de un posible ataque corsario y, la segunda,
que Bogotd se encontraba mas cerca del mar Caribe por el
puerto de Barranquilla, que por los ofros dos puertos. A pesar
de esfos favorables factores, Barranquilla se vio degradada
en imporfancia durante la Colonia por la poca navegabilidad
en Bocas de Ceniza, desembocadura del rio Magdalena. >

Fl desarrollo de la navegacién a vapor por el rio Magdalena
durante la tercera década del siglo XIX contribuyo al crecimien-
to de Barranquilla. A pesar de ello la ciudad todavia se encon-
fraba a la sombra de Santa Marta y Cartagena. Uno de los
mayores inconvenientes que presentaba la ciudad era la inefi-
cienfe comunicacién con el puerto maritimo de Sabanilla, 10
millas al norte. Durante 1820, las mercancias eran transporta-
das desde Santa Marfa y Sabanilla a Barranquilla a través de
champanes; los principales productos importados eran felas,
equipos y productos primarios, entre los que se encontraban
el algodén y diferentes clases de fintes para madera,**? y no
fue sino hasta después de 1850 que Barranquilla comenzé o
tomar relevancia.

El temprano desarrollo mercantil de Barranquilla tiene origen
en las actividades comerciales de locales y extranijeros, quie-
nes se dieron cuenta de que los productos podian ser impor-
tados a menor costo por Sabanilla a Barranquilla y de ahi al

538 Ibid., p. 160.
539 Ibid., p. 174.
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interior en pequefias embarcaciones, en vez de la ruta Car
tagena-Santa Marfa. Por decreto, Sabanilla se establecié en
1842 como puerto de exportacion e importacion en el mismo
afo; una de las casas de aduanas permanecié alli hasta que
fue trasladada a Barranquilla 41 afios mas tarde. >4°

Aunque a Barranquilla solo la separaban 10 millas de Sabani-
lla, no existia ningin camino que comunicara los dos puerfos.
La principo| conexion era el Cafo de la Pifa, una via fluvial
peligrosa que requeria de un dragado constante, al igual que
el canal del Dique. En 1852 John May, ingeniero del canal del
Dique, fue contratado para limpiar el Cario de la Pifa, pero el
proyecto fue abandonado desde su inicio. Algunos esfuerzos
dispersos a partir de 1860 fueron realizados por confratistas
privados, el estado de Bolivar y el Gobierno nacional, pero
el dragado fue en vano y todos los intentos fueron fallidos.>*!

El Ferrocarril de Bolivar era parte de un esfuerzo nacional que
buscaba superar el cruce peligroso del canal del Dique, el
Caro de la Pifia y Bocas de Ceniza.>*? En 1846, la fala
de capital y cdlculos técnicos erdneos llevaron al fracaso
del primer proyecto empresarial para construir el ferrocarril.
El segundo intento se realizé 20 afios mds tarde cuando dos
empresarios colombianos, uno peruano y cuatro ingleses,
apoyados por una corporacién londinense para financiar la
construccion del ferrocarril que conectaria a Puerfo Salgar con
Barranquilla en el Atléntico.*** Durante una protesta en 1868
dirigida por los contratistas originales, el Gobierno nacional
decidio transferir el privilegio de su construccién a los colom-

540 Eusebio Grau, El Ferrocarril de Barranquilla (Bogotd: Imprenta de la Luz,
1890), pp. 12, 13.

541 Ibid, p. 14.

542 ledn Helguera, “La primera administracion de Mosquera en la Nueva Granada,
1845-1849" (LN piblico Ph. D. tesis de la Universidad de Carolina del Norte,
1958), pp. 488-489.

543 Barranquilla y Sabanilla Compaiia del Ferrocarril Limitada, en Junta de
Comercio, 31/1268, nimero de serie 3116 (The Public Record Office,
Londres, Inglaterra).
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bianos Nicolds Jimeno Collante y Santiago Vila, quienes junto
con inmigrantes alemanes y sus conexiones en Bremen, ejecu-
faron el proyecto.>** El Gobiermno garantizé un 7 % de interés
sobre el dinero invertido, hasta alcanzar la cifra de 600.000
pesos.**® El nuevo ferrocarril, de 15 kilémetros de longitud,
fue relativamente facil de construir, pues se hallaba en ferreno
plano, lo que permitié que se realizara en dos afios. Este ferro-
carril llegd a ser muy rentable desde el principio, pero cuando
los duefios frataron de registrar la empresa en Alemania, el
Estado colombiano ya la habia nacionalizado (1875).24¢ En
las décadas de 1870 y 1880 se generd un espiritu antiale-
mdn en el norte de Colombia: a diferencia de los comerciantes
ingleses que contaban con la profeccién de su pais de origen,
los alemanes que habian adoptado la ciudadania local, se

convirfieron en victimas de la politica y de las infrigas internas
de Colombia.>¥

La direccion del Ferrocarril de Bolivar fue confiada a una junta
integrada por Carlos Uribe, Diego de Castro, Jorge Holguin y
Cisneros.>*® Se aprobaron nuevos planes y se acordé extender

544 Ramén B. Jimeno, Ferrocarril de Bolivar. Refutacion (Bogotd: Imprenta de Focion
Mantilla, 1871), pp. 1-17; véase fambién: Juan B. Mainero T., Cuestion
Jimeno-Hoenigsberg en su parte moral (Cartagena: Imprenta Hernéndez e
Hijos, 1871), pp. 1-20; Segundo alegato de la Compadia del Ferrocarril
y Telégrafo de Bolivar sobre el pleito entre el sefior Ramdn B. Jimeno y el
Gobierno de Colombia (Bogotd: Imprenta de Silvestre y Compaiiia 1885), pp.
1-75.

545 "Contrato sobre compra del Ferrocarril y del Telégrafo de Bolivar”, Diario
Oficial de la Federacion (Bogotd), 17 de diciembre de 1875, p. 310: ver
también: Memorial de Salomén Koppei al secretario del Tesoro, Bogotd, 14 de
enero de 1882, folios 81-83, en la Secrefaria del Tesoro (enero-junio, 1882),
Archivo Nacional (Biblioteca Nacional, Bogotd, Colombia).

546 Francisco . Cisneros, Informes y documentos en el ferrocarril de Bolivar (londres:
Edward y Jones, Impresoras, 1887), pp. 6-10, 20-21; véase también: “ley 43
de 1877", Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), 23 de mayo de 1877,
p. 4799; Documentos 209 a 910, en Ferrocarril de Bolivar, 5 vol., II, Archivo
Nacional (Biblioteca Nacional, Bogotd, Colombial.

547 "Santander”, El Zipa (Bogotd), 4 de marzo de 1880, p. 482; ver también:
Horacio Rodriguez Plata, la inmigracién alemana al estado soberano de
Santander en el siglo XIX (Bogota: Editorial Kelly, 1968), pp. 123-142.

548  Cisneros, Reglamentos para la organizacion de los frabajos y del servicio de
explotacién de ferrocarriles (Bogotd: Imprenta de La luz, 1884, p. 64.
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el ferrocarril desde Puerto Salgar hasta Punta de Nisperal, 8
kilémetros al norfe, pues las aguas costeras de Puerto Salgar
eran poco profundas y los grandes barcos no podian anclar
alli. A pesar de la obsolescencia progresiva de la via férreq,
la junta no tuvo éxito en su modemizacion.** En octubre de
1879, durante la administracién del presidente Julian Trujillo,
se le pidi6 al empresario cubano construir una extension de
ferrocarril y el muelle; Cisneros presentd una estimacion de
242 .803 pesos,>* pero fue blanco de la critica, v se sefia-
laba que Trujillo mostraba favoritismo por Cisneros, lo cual
impidié que se realizara un contrato.>®!

En el primer Gobiemno de Nuriez (1880-1882) se continud
con los arreglos para la construccién y ampliacion del carril
ferroviario, asi como la construccién de un muelle y ofras ins-
talaciones necesarias en la terminal. Sin embargo, la lucha
interna de los grupos financieros locales no permitié moderni-
zar las instalaciones del ferrocarril. Como dltima medida, en
junio de 1883 el Gobiemo arrendé el ferrocarril por 30.000
pesos anuales a Luis G. Rivas, empresario bogotano de gran
alcance, con conexiones financieras bien establecidas en el
pais v en el extranjero, y amigo personal y de negocios de
Cisneros.>>?

A pesar de las conexiones y del prestigio del que gozaba
Rivas, la extension del ferrocarril no se llevéd a cabo, vy en julio
de 1884 el ferrocarril fue vendido por ¥84.000 pesos al em-

presario colombiano Carlos Uribe quien, a su vez, fres meses

549 Documentos, pp. 913920, 922, 925, 966, en El Ferrocarril de Bolivar, 5
vol., Il, Archivo Nacional.

550 Documento 925, en El Ferrocarril de Bolivar, 5 vol., Il; ver también: Memoria
del secrefario de Hacienda y Fomento dirigida al presidente de la Unién para
el Congreso de 1879 (Bogotd: Imprenta de H. Andrade, 1879), pp. 86-88.

551 Grau, El Ferrocarril de Barranquilla, pp. 16-19.

552 "El Ferrocarril de Bolivar”, El Conservador (Bogotd), 14 de agosto de 1884,
p. 1942; véase también: Carfas de Luis G. Rivas a Francisco J. Cisneros en
Borrador B de la familia Raimundo Rivas, pp. 1-50. Esta valiosa fuente de
informacién es de propiedad privada por los descendientes de Luis G. Rivas de
Bogotd.
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después se lo vendio a su amigo y compariero Cisneros.>>* Se
podria decir que la compra del ferrocarril por parte de Uribe
era una maniobra tactica de Cisneros y Asociados para evitar
la oposicion y la controversia que hubieran podido generar en-
fre sus enemigos. Ya era farde cuando se percataron de que el
confrol del ferrocarril estaba a cargo del empresario cubano,
954 esta maniobra se sustenta en que, inmediatamente después
de que Uribe comprara el Ferrocarril de Bolivar, la Junta vy
su presidente, Luis G. Rivas, iniciaron las negociaciones para
transferirselo a Cisneros:*>>° es mds, Uribe nunca tomé el con-
rol fisico del ferrocarril. Cisneros fambién se hizo a su pose-
sion, reclamando la deuda que tenia el Gobiermno y que habia
contraido con él por la cancelacion del contrato del Ferrocarril
del Cauca y la garantia de 100.000 pesos proporcionados
por Dédmaso Zapata.>*°

la larga experiencia que Cisneros habia adquirido frente a
los falsos testimonios, las infrigas, la reaccién nacionalista con-
fra sus empresas y la inestabilidad politica de Colombia, lo
impulsaron a buscar proteccion. Asi, desde 1885, transfirié
gradualmente el ferrocarril a sus sociedades bien mediante la
venta de acciones o bien mediante el alquiler de sus empresas
en Inglaterra; esta Ultima jugada comercial le permitia obtener

553 Carta de luis G. Rivas al secretario de Hacienda, Bogotd, 3 de septiembre
de 1884. En Borrador B de la familia Raimundo Rivas, pp. 275-278.; véase
también: Ferrocarril de Bolivar. Inventario y avalio (Bogotd: Imprenta de La Luz,
1884, pp. 3-66.

554 En 1887, Cisneros sostuvo que si bien los ingresos del ferrocarril Bolivar
estaban pasando por una fendencia a la baja enfre 1880 y 1885, fal
ferrocarril seguia siendo més rentable que el ferrocarril argentino promedio.
Se caleula que para el periodo 1884-1885, el Ferrocarril de Bolivar tuvo un
beneficio neto favorable por milla y anual de 424 libras sobre el ferrocarril
argentino promedio. Ver: Cisneros, informes y documentos en el Ferrocarril de
Bolivar, pp. 6-8.

555 Carta de Felipe Pablo a Luis G. Rivas, Bogotd, 10 de octubre 1884; véase
también: Carta de Luis G. Rivas a Enrique Gonzdélez, Bogotd, 17 de octubre
de 1884; Carta de Luis G. Rivas a Enrique Gonzdlez, Bogotd, 22 de octubre
1884; y Carfa de Felipe Pablo a Enrique Gonzdlez, Bogotd, 10 de diciembre
de 1884, en Borrador B de la familia Raimundo Rivas, pp. 253-254, 237-
238, 260265, 271-272.

556 Documentos 170, 320, en Ferrocarril de Bolivar, 5 vol., V, Archivo Nacional.
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apoyo inglés y promover una alianza més estrecha entre el
capital extranjero y el nacional. En 1887, el empresario se
establecié en Inglaterra y fundé la empresa Ferrocarril y Pier
Company Barranquilla limitada, con el apoyo financiero de
la casa bancaria Lloyds de london.>*” la nueva corporacion
emitié 20.000 suscripciones en acciones de 10 libras esferli-
nas cada una, por lo que técnicamente Cisneros ya no era el
duefio del ferrocarril, aunque la familia Cisneros permanecié
como la mayor accionista de acciones preferenciales.

Después de la guerra civil de 1885, Colombia abandond
el patrén oro en las transacciones infernas vy la inversién del
ferrocarril garantizé la convertibilidod econémica. los ferro-
carriles de Bolivar y la Dorada, los frenes colombianos mas
rentables del pafs, pasaron a propiedad de grupos financieros
diferentes. El Ferrocarril de la Dorada, bajo el control de los
hermanos Ribén vy Diego de Castro, solo permitia a Cisneros
mover la empresa a Inglaterra con la ayuda de amigos locales
influyentes, entre ellos Daniel J. Reyes, Felipe Zapata, Enrique
Cortés, José M. Vengochea, Rafael Parga y Climaco Vargas,
quienes celebraron acciones preferenciales y se convirtieron
en los principales usuarios de los servicios del ferrocarril %
Los nuevos accionistas representaban clanes empresariales de
todas las regiones de la nacién, que se dedicaban al nego-
cio de la exportacién e importacién y que fenian sucursales
en América latina, Estados Unidos y Europa. la asociacion
con el influyente Cisneros les permitié pasar por alfo las leyes
monefarias locales y pagaron en Colombia con dinero local
y bienes y servicios, mientras que la recepcion de divisas por
exportacién se realizaba en moneda extranjera. Lla compaiia
ferroviaria simplemente era parte de un mecanismo de conver-

557 Documento 293, en el Ministerio de Relaciones Exteriores, 55/368, p. 293
(Oficina de Registro Piblico, londres, Inglaterra).

558 El Barranquilla ferroviario, Compafia del Muelle Limitada. Con nimero de serie
26163, vol. F, 1889-1899; véase también: Inversiones Barranquilla Limitada,
N.° de serie 26163 / A, vol. IV, pp. &7 [Oficina de Registro de Empresas,
londres, Inglaterra).

20/



208

Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

fibilidad financiera para capital nativo y extranjero. Los amigos
de Cisneros se consolidaron como los primeros socios locales
del capitalismo internacional. Es inferesante anotar que Cisne-
ros, asi como los Ribon, trasladé las empresas de los ferrocarri-
les a Londres®? donde las compaiias inglesas podian acceder
a préstfamos y a bonos de los Rothschild y Lloyds de Londres.

A la extension a Puerto Salgar y a la construccion de un muelle,
dos de los compromisos adquiridos por Cisneros cuando ad-
quirié el Ferrocarril de Bolivar, se sumaba el de la construccion
de un sistema de tranvia para Barranquilla. El servicio publico
se construyé con fondos propios de Cisneros, de inversionistas
colombianos y con créditos de la Compariia de Stephenson
Clarke London.>¢° La seccion inicial del tranvia se abrio al po-
blico en 1890. En un principio el sistema funcionaba alimenta-
do por una locomotora a vapor, lo que generaba temor entre
la poblacion de que se produjera un incendio, pues las calles
de la ciudad eran muy estrechas y la mayoria de casas tenian
techos de paja, lo que obligd a la sustitucion de las locomo-
foras por mulas.*®! La construccion y operacién del franvia fue
confiada a la Compariia del Tranvia de Barranquilla, de la
cual con el tiempo Cisneros se convertiria en un importante
accionista y miembro de su Consejo de Administracién.>¢?

la adquisicién del Ferrocarril de Bolivar por Cisneros, significo
un periodo de modernizacion vy eficiencia: equipos nuevos,

559 Ministerio de Fomento, Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), 29 de
diciembre de 1894, pp. 1254-1255.

560 Carto de Pablo a Felipe Cisneros y Compaiiia, Bogotd, 28 de noviembre
de 1884; Carta de luis G. Rivas a Cisneros y Compaiiia, Bogotd, 17 de
octubre de 1885, en Borrador de la familia B. Raimundo Rivas, pp. 266-270;
véase fambién: "Materiales del Tranvia de Barranquilla”, La Industria (Bogotd),
16 de diciembre de 1884, pp. 705-7006; y "Ferrocarril urbano”, la Industria
(Bogotd), noviembre 27 de 1884, p. 681.

561 Miguel Goenaga, lecturas locales: apuntes sobre Cisneros (Barranquilla:
Tipografia Goenaga, 1939), pp. 3, 48.

562 "El Tranvia de Barranquilla”, lista de envio (Barranquilla), 30 de marzo de
1896, p. 4; véase también: "Compaiiia del Tranvia de Barranquilla” en A la
memoria de Francisco Javier Cisneros, 1836, IH9S, editado por Rafael Maria
Merchan (Bogotd: Imprenta de la Luz, 1900), pp. 185-186.
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locomotoras, vagones de carga y pasajeros fueron imporfados
desde Gran Brefaia.**® Por primera vez en la historia del fe-
rrocarril, el embarque y desembarque de carga en la terminal
de Barranquilla era directo desde los buques de vapor del
rio Magdalena; anteriormente, la operacién se realizaba a
fravés de intermediarios privados que cargaban y descarga-
ban manualmente los vagones de ferrocarril y los barcos de
vapor. la nueva practica sin duda alguna representaba la mo-
dernizacion. Sin embargo, fambién generd un gran malestar
entre los comisionistas y balseros que se vieron expulsados del
negocio.”** En 1888, la nueva gestién del ferrocarril duplicod
el tréfico de pasajeros vy el fransporte de mercancias, a pesar
de gue, un ano antes, una inusual fuerte corriente marina des-
fruyera por completo el muelle de madera en Puerto Salgar
(Atléntico).*¢® El desarrollo tecnolégico del transporte a gran
escala y el apoyo del Estado permitieron a Cisneros obtener
ganancias suficientes para derrotar a los pequefios transportis-
fas y operadores.

A su regreso a Colombia en 1888, Cisneros propuso un cam-
bio de ruta del ferrocarril en su extremo norte, a raiz de la
penetracién constante de agua de mar que deterioraba la via.
la propuesta que incluia una extensién del ferrocarril direccion
oeste, hasta Puerto Cupino, hoy Puerto Colombia, fue aproba-
da después de una agitada confroversia y deliberacion en el
Congreso. El proyecto se completé a principios de 1889, con
una extension fofal de 33 kilometros. %%

563 Del consul de Estados Unidos Victor Vifquain al subsecrefario de Estado James
D. Porter, diciembre 15 de 1886, Informe N.° 27, Despacho Consular -
Barranguilla, 6 val., Il., véase también: Documentos, pp. 526, 529, 535, en
El Ferrocarril de Bolivar, 5 vol., V, Archivo Nacional.

564 "Rapidez en los transportes”, La Industria (Bogotd), 16 de octubre de 1884,
p. 641 véase también: "Transporfes directos”, la Industria (Bogotd), 13 de
octubre de 1884, p. 657.

565 Del vicecodnsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al secrefario de Estado
adjunto G. L. Reeves, 10 de marzo de 1888, Informe N.° 72, Despacho
Consular - Barranquilla, & vol., lll.

566 Informe del ministro de Fomento al Congreso de la Republica de Colombia,
1890 (Bogotd: Imprenta de Antonio Maria Silvestre, 1896), pp. 13-14.
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Realizada la obra, John B. Dougherty comenzo la construccion
de un muelle de hierro en Puerto Colombia con equipos vy
materiales britdnicos.*®” Seria el fercer puerto mas grande del
mundo y una de las mayores obras de ingenieria jamés pre-
senciadas en Colombia. la obra estuvo en manos de ingenie-
ros cubanos e internacionales. Estaba destinada a convertirse
en el mayor embarcadero de la nacion de las exportaciones
de café, pues fécilmente podia acomodar cinco grandes bar-
cos de una sola vez.**# Un estudiante modelo de la hisforia de
Barranquilla describié asi el nuevo muelle: Para comparar el
malecén de Puerto Colombia con el anterior sistema de trans-
ferencias de buque a barcaza, de fren a muelle, es comparar
el automévil a la oxcart.>*?

la inauguracion del muelle se celebré fastuosamente: de un
extremo al ofro de la via férrea las celebraciones v fiestas
duraron aproximadamente un mes, los ciudadanos mas dis-
finguidos, altos funcionarios del Gobierno y las autoridades
clericales asistieron a las competencias de champagne en Bo-
ranquilla, Puerto Salgar y Puerto Colombia. El Regenerador
de Barranquilla, como era conocido Cisneros después de la
inauguracién del muelle, era el centro de afencién de las fies-
tas y de los gloriosos discursos. El periédico barranquillero The
Shipping List, editado en inglés, describié parte de la celebra-
cion:

No satisfecho con una simple demostracién de carfeles in-
dividuales anunciando una reunién en la Plaza de San Ni-

567 Muelle de Puerto Colombia, El Heraldo (Bogotd), 17 de septiembre de 1890,
p. 2.

568  Phanor James Eder, Colombia (New York: Hijos de Charles Scribner, 1913,
p. 90; véase también: Jos¢ Maria Cordovez Moure, Reminiscencias de Santa
Fe de Bogotd, editado por Elisa Mujica (Madrid: Imprenta Aguilar, 1962,
p. 1229; y Carta del consul de Estados Unidos Irvin Shaw al asistente del
secrefario de Estado William R. Day, 2 de noviembre de 1898, Informe N.°
14, Despacho Consular - Barranquilla, 6 val., VI.

569 Nichols, “El Caribe, puerta de entrada a Colombia: Cartagena, Santa Marta y
Barranquilla y sus conexiones con el interior”, 1820-1940 [tesis Ph. D. inédita
de la Universidad de California en Berkeley, 1951), p. 164.
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colés... Cientos de personas se congregaron, y un coche
alegérico representaba el muelle, con un fino retrato de Cis-
neros y unos cuarenta frenes bien llenos arribaron a la Flo-
resta, la mansién del empresario,; Cisneros fue colocado en
un coche y la procesion triunfal desfilé por las calles. Nunca
ningun individuo habia sido el destinatario de tan distinguido
honor en Barranquilla.>”°

Es casi imposible estimar la importancia del Ferrocarril de Ba-
rranquilla y su aporte a la economia de la nacién, a finales del
siglo XIX. la linea ferroviaria confrolaba practicamente todo
el comercio exterior de Colombia, como fue sefialado por el
consul norteamericano en Barranquilla: “En gran medida este
ferrocarril fue, y sigue siendo, el pilar del comercio de esta na-
cion”,>”1 y el historiador colombiano Miguel Goenaga, quien
describi¢ al Ferrocarril de Barranquilla y al muelle como el
agente del progreso que transformé a Barranquilla, de pueblo
a ciudad.*”? la modernizacion y el crecimiento de Barranqui-
lla dieron a Cisneros y a sus socios un mayor control sobre
la infraestructura del pais, del comercio v, especialmente, del
fransporte de café de exportacién. Entre 1894y 1898, el 87
% del café salia del pais por los ferrocarriles de Barranquilla
y Clcuta.””?

570 "Finis Coronat Opus”, The Shipping List (Barranquilla), 30 de junio de 1893,
p. 4.

571 Nichols, “El Caribe, puerta de enfrada a Colombia: Cartagena, Santa Marta
y Barranquilla y su conexién con el interior”, 1820-1940, p. 166.

572 Goenaga, lecturas locales: apuntes sobre ofro extranjero ilusire que amé a
Barranguilla (Barranquilla: Imprenta Departamental, 1953), p. 47.

573 Robert Carlyle Beyer, “La industria del café colombiano: origenes y tendencias
principales, 1740-1940" (Ph. D. tesis inédita de la Universidad de Minnesota,
1947), p. 203. El kilometro 71 del Ferrocarril de Cicuta fue construido casi en
su fotalidad con capital colombiano. Fue consfruido con el propésito exclusivo
de transportar café para la exportacion desde Cocuta hasta el rio Zulia, cerca
de la frontera con Venezuela. Desde el principio este ferrocarril fue uno de los
mas renfables jamds construido en Colombia. Ver: Documentos del Gobierno:
informe sobre los ferrocarriles de Colombia (londres: Harrison and Sons,
1910), pp. 42-45, 47.
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A pesar de que Cisneros no participd directamente en la cons-
truccién del Ferrocarril de Cicuta, fue uno de sus principales
accionistas preferenciales, gracias a que dos de sus mejores
ingenieros tuvieron un papel destacado en su construccién, >4
y a que Juan A. Pérez y Cia., subsidiario de Cisneros, se habia
convertido en uno de los principales proveedores de equipo
ferroviario.®”> En 1891, el Ferrocarril de Barranquilla registro
la mas alta estadistica de despachos de Colombia, dentro y
fuera del pais, lo que representaba més de 100.000 pesos
anuales.

A pesar de la innegable contribucion de Cisneros para la ur-
banizacién y prosperidad de Barranquilla durante la década
de 1890, el empresario seguia siendo blanco de la antipatia
de varios circulos locales y nacionales. La prensa informaba
persistente e irmresponsablemente sobre el polémico poder de
Cisneros; se le acusaba de sangrado econémico a la nacién y
de falta de respeto a la soberania de Colombia. No obstante,
el elocuente empresario siempre encontrd palabras persuasi-
vas para responder:

Soy muy consciente de los lemas que dicen que esta compa-
Afa britanica ferroviaria prefende violar las leyes monefarias
de la nacién con el fin de tomar ventaja de todos los colom-
bianos; soy muy consciente de que tal consigna solo se ha
disefiado para despertfar el resentimiento en el sentimiento
patridtico y provocar al Gobierno y otros empresarios colom-
bianos a una guerra en confra de esta compaiiia.®”®

574 Theodore A. leisen, “Memorias de Francisco Javier Cisneros”, El envio Lis
(Barranquilla), 28 de febrero de 1899, p. 1. Véase también The Shipping
List (Barranquilla), 30 de diciembre de 1895, p. 4; "El empresario sefior
Cisneros”, El Heraldo (Bogotd), 18 de diciembre de 1894, p. 810; vy
“Frederick Anzodtegui”, The Shipping List (Barranquilla), 30 de septiembre de
1894, p. 4.

575 "Ferrocarril de Santander”, la Industria (Bogotd), 5 de julio de 1884, pp.
543-544.

576 "Ferrocarril de Bolivar”, £l Heraldo (Bogotd¢), 10 de septiembre de 1892, p. 2;
ver fambién: Carfa de Francisco J. Cisneros al ministro de Estado, Barranquilla,
11 de diciembre de 1891, en Archivo de Salvador Camacho Roldan.
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los grandes exportadores de café, favorecidos por Cisneros,
podian cuadrar sus cuentas en Nueva York o Llondres, y asi elu-
dir el sisema monetario colombiano. Los pequerios caficulto-
res que no fueron beneficiados con concesiones y descuentos
especiales en la carga, protestaron y se movilizaron politico-
mente. En 1891, el Congreso de la Republica y el ministro de
Finanzas prohibieron a la Compaiia de Barranquilla elevar
sus tarifas.®”” Cisneros se negd a cumplir con la resolucién y
afirmé que el contrato sancionado por la compra del ferrocarril
le habia dado el derecho de aumentar las tarifas en propor-
cién a la devaluacién del peso colombiano y, de no ser asi, su
empresa habria sido condenada al fracaso desde el inicio.>®
En ese momento de crisis, Cisneros se comprometié publica-
mente a cumplir con las profecciones dadas a su compaiia
por las leyes colombianas: “la compania confinuard obser-
vando su actual politica hasta que la Corte Suprema decida
en la materia, pues dicha institucién es la dnica que tiene la
auforidad constitucional para decidir sobre esto...">?

la controversia generada por el poder de la empresa de ele-
var sus tarifas, no se decidio en el Tribunal Supremo. Fue el
presidente inferino Miguel Antonio Caro, quien se vio obliga-
do a someterse a las demandas de Cisneros con la dura pre-
sion de la diplomacia briténica. En una carta o la Oficina
de Relaciones Exteriores del ministro britdnico en Colombia se
describi¢ el episodio:

Para el Sr. Cisneros se debe el dnico crédito de las negocio-
ciones por parte de la Compaiiia Ferrocarril de Barranquilla.

577 Cisneros, "Impugnacién”, El Correo Nacional (Bogotd), 17 de julio 1891, a
partir de una pagina suplementaria sin numerar. Véase también: "Ofra vez la
cuestion de fletes”, La Industria (Barranquilla), 22 de abril de 1892, pp. 6-12.

578 "Conclusion necesaria”, El Promotor (Barranquilla), 23 de mayo de 1894,
pp. 1-2.

579  Cisneros, "Ferrocariil de Barranquilla”, £l Correo Nacional (Bogotd), 17 de
julio de 1891, desde una pagina suplementaria sin numeracién; ver también:
Cisneros, "Cuestion tumo”, la Industria (Barranquilla), 22 de abril de 1892,

pp. 1-2.
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Mi participacién en la controversia se limita a una sugeren-
cia amistosa al presidente, informéndole que, en represen-
facién de su majestad, ella estd inferesada en hacer justicia
para una compaiia britanica.>®°

Cisneros y varios empresarios barranquilleros abordaron ofros
femas en torno a esfablecer si el ferrocarril y sus servicios eran
de utilidad publica, si se empleaban para subsidiar indirecta-
mente el crecimiento econdémico de la naciéon o si simplemente
se trataba de un emprendimiento privado. Al respecto Cisneros
afirmé que mientras que el ferrocarril fuera un servicio pablico,
fambién seria una empresa privada disefiada para producir
beneficios a sus propietarios. El problema radicaba en que
algunos duefios de fébricas en Barranquilla querian transportar
sus mercancias por el ferrocarril a tasas preferenciales, sobre
la base de que las mercancias iban a ser destinadas para el
desarrollo econdmico de la nacion. Cisneros sabia que se
frataba de un asunto absurdo, por lo que decidiria retener sus
cargas hasta que pagaran la totalidad de las farifas.>®!

la disputa entre Cisneros y Rafael Salcedo, uno de los mas
poderosos empresarios colombianos con amigos muy influyen-
fes en Bogotd, fue especialmente acalorada. Salcedo se ne-
gaba a pagar las farifas exigidas por la compaiiia ferroviaria
y Cisneros le refenia la carga, hasta que al final las fabricas
de Salcedo cerraran por falta de suministros; este conflicto al-
canzé fal intensidad, que el hijo de este Gltimo, Rafael Salcedo
Jr., llegd a atacar violentamente a Cisneros con un latigo. 8 El
asunto finalizé el 18 de febrero de 1892, con un duelo de es-
padas, en el que el noble cubano infligié heridas casi mortales
sobre su joven oponente. Este relato evidencia la intensidad y
el alcance de los conflictos que se vivian en las élites colom-

580 Carta de G. Jenner al Ministerio de Asunfos Exteriores, Bogotd, 22 de
diciembre de 1892, en el Ministerio de Relaciones Exteriores, 55/37, pp.
7475, (Oficina de Registro Publico, Llondres, Inglaterra).

581 "Movilizacién de cargas”, La Industria (Barranquilla), 20 de abril de 1892, p. 1.

582 "Asunto Cisneros-Salcedo”, El Heraldo (Bogotd), 18 de mayo de 1892, p. 4.
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bianas y el ethos social de la época. El historiador colombiano
Julio H. Palacio manifestaria: “Se puede afirmar que nunca en
Colombia ocurrié un duelo que hubiese acatado las normas
del cédigo de honor” 283

Ofro de los temas polémicos que envolvié a Cisneros en Ba-
rranquilla fue su oposicién a los esfuerzos de los antiguos cen-
fros comerciales de Santa Marta y Cartagena para construir
lineas de ferrocarril hasta el rio Magdalena, iniciafivas que
habrian amenazado el monopolio de Cisneros en el transporte
de café. El empresario cubano reacciond con fodo el empuje
de su reputacion, como el sefior de los ferrocarriles colom-
bianos, para evitar la ejecucion de estos proyectos y adver-
fir, fanto a capifalistas extranjeros como nacionales, que las
inversiones en los ferrocarriles no serfan rentables, que solo
cruzarian zonas inhabitadas y competirian con su eficiente y
bien establecido Ferrocarril de Barranquilla.

En 1894, los todavia poderosos comerciantes de Cartagena,
con el apoyo financiero de los capitalistas norfeamericanos,
abrieron la posibilidad de construir 105 kilémetros de linea
de ferrocarril a un costo de 1.397.765 pesos, pero este Fe-
rrocarril no podia competir con el Ferrocarril de Barranquilla
y con el confrol que ejercia Cisneros sobre el café, gracias a
los vapores de la Compariia Colombiana de Transportes. Sin
carga de mercancias, el Ferrocarril de Cartagena se convirtié
en un cenfro de pasajeros que no podria sobrevivir solo con
la demanda de pasajes. El Ferrocarril de Cartagena fue un
fiasco financiero que fermind con su venta a una empresa bri-
ténica en 1906. Por ofra parte, la oposicion de Cisneros al
Ferrocarril de Santa Marta fue una de las principales causas
que motivaron su venta, en razén a que su construccion se
tardé demasiado y que cuando se inicid, en 1891, no fenia el
propdsito de vincular el rio Magdalena con Santa Marta, sino

583 Julio H. Palacio, Historia de mi vida (Bogotd: Editorial Antena, 1942), p. 154.
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mas bien se pensd el proyecto para la exportacion de banano
de las plantaciones adyacentes.>®

la guerra civil de 1885, que terminé con la derrota de los
liberales, indujo a Cisneros a mover su sede de Bogotd a
Barranquilla. El cubano se llamé a si mismo un liberal de es-
cuela, de experiencia activa ideolégica, un convencido de
los principios basicos del liberalismo europeo del siglo XIX.
Una vez se instald (Barranquilla), trasladé la mayor parte de
sus negocios a Santander, Venezuela vy el resto del Caribe
colombiano; posteriormente paséd gran parte de su tiempo en
el extranjero, especialmente en Estados Unidos y Europa. Bo-
rranquilla se convirtié en una especie de casa de verano para
ély su familia, quienes escapaban de los gélidos invieros del
Afléntico Norte.

La lujosa villa de Cisneros en Barranquilla se convirtié en lugar
de reuniones, fiesfas y salones de baile de la élite local con
presencia de distinguidos visitantes extranjeros.®° Las paginas
sociales de los periddicos colombianos informaban con fre-
cuencia sobre Cisneros, las fiestas, los invitados, los viajes y
ofras de sus actividades publicas y sociales en Barranquilla. El
popular Cisneros era considerado como un patriota cubano y
como uno de los hombres mas adinerados en Colombia.*8¢

584 Cisneros, Informes y documentos en el Ferrocarril de Bolivar, p. 21; véase
también: Carfa del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al secretario
de Estado adjunto Alvey A. Adee, 19 de noviembre de 1889. Informe N.°
76, Despacho Consular - Barranquilla, 6 vol., IV; Goenago, leciuras Locales.
Apuntes sobre Cisneros, pp. 6-47. "sBarranquilla o Cartagena?”, El Heraldo
(Bogotd), 5 de octubre de 1892, 2; Cisneros,  “Ferrocarril de Bolivar:
Conclusion”. El Heraldo (Bogotd], 11 de diciembre de 1894, p. 798; vy los
Documentos de reuniones: informe sobre los ferrocarriles de Colombia, pp. 14-
19, 49.

585 "Parque Cisneros”, £l Heraldo (Bogotd), 2 de julio de 1890, p. 2: ver también:
"Obra de coronacién terminada”, p. 4.

586 Del cénsul de Estados Unidos Victor Vifquain al asistente del secretario de
Estado James Porter, 15 de diciembre de 1886, Informe N.° 27, Despacho
Consular - Barranquilla, 6 vol., lll.
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Cisneros desde el inicio de su relacion con Barranquilla, opté
por una postura magndnima y contribuyé a causas humani-
tarias y civiles. Al respecto, en 1884 la junta hospitalaria lo-
cal de sindicos informé que la Gnica persona que contribuia
de manera privada a su mantenimiento era el cubano;*®” seis
afios mas tarde el empresario dond a la ciudad anfifriona un
parque publico.*®® Cisneros llegd a convertirse en lider local,
al defender el desarrollo de las mejoras publicas, la industria
y la agricultura. De manera personal frajo equipos para el
riego de los campos de Puerto Salgar y acondicioné esta-
blecimientos en las plantaciones bananeras. Sin embargo, la
desaparicion repentina e inesperada del manantial natural de
agua, Chorro de la Mojana, sumada a la incapacidad de sus
ingenieros para enconfrar una nueva fuente de agua, conde-
naron el proyecto al fracaso.*®

En 1895, Cisneros tenifa la infencion de extender el terminal
del sur del Ferrocarril de Bolivar hasta el valle de Usiacuri, 30
millas al suroceste de Barranquilla; el objetivo del proyecto era
aprovechar las aguas medicinales [fermales) de la regién y
promover la inmigracion v el cultivo del banano.*”® Cisneros,
que desde el principio tenia la intencion de participar mas
activamente en esfa empresa, gradualmente se fue refirando
del proyecto, pues el Consejo Revolucionario Cubano, exilia-
do en londres, a finales de 1895, habia decidido apoyar a
los cubanos revolucionarios que luchaban en la Isla, hasta la
independencia. Cisneros y Rafael Maria Merchan, miembros
del Consejo, decidieron poner todas sus energias en este es-
fuerzo, como se puede apreciar en la carta enviada a Ramén
Urueta a finales de ese mismo afio:

587 Goenaga, lecturas locales: apuntes sobre ofro exfranjero ilustre que amod a
Barranquilla, pp. 22-23.

588  “Parque Cisneros”, p. 2.

589 "Junfa Agricola de Barranquilla”, El Heraldo (Bogotd), 30 de agosto 1894, p.
621; véase también: Goenaga, lecturas locales: apuntes sobre Cisneros, p.

1.
590 Carta de Francisco J. Cisneros a Ramén Urueta, Londres, 22 de julio de 1895,
en lecturas locales: apuntes sobre Cisneros, por Goenaga, pp. 46-47.

21/
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los asuntos en Cuba estén avanzando bien, estamos ga-
nando ferreno dia a dia. No solo he enviado a andlizar las
aguas de Usiacuri, sino que también fengo dos manantiales
mds de agua de una pequeria hacienda del Sr. Vicente la-
furi¢, los tres manantiales son muy buenos. Quiero hacerle
saber que un famoso médico inglés, el fisico B. Sieves, afir-
ma que estas aguas podrian ser embotelladas y vendidas en
el mercado, y se ha ofrecido a ayudarme en esa empresa,
pero no creo que yo pueda participar en esta empresa; los
asuntos en Cuba requieren mi atencién y tiempo, mi plan es
dejar poco a poco mis negocios en Colombia y dedicarme
a la causa cubana.>!

la prolongacion de la via férrea nunca se llevéd a cabo, en gran
medida por la oposicién del Congreso®” que veia necesaria
la salida de Cisneros de Colombia por su participacion en la
revolucién cubana. Aunque Cisneros gozaba de nacionalidad
estadounidense, nunca perdié contacto con el movimiento de
emancipacion cubana, razén por la cual los agentes espario-
les mantuvieron una estrecha vigilancia sobre sus acfividades
en Colombia.*”® Desde el comienzo de su estancia en Colom-
bia, los refugiados cubanos vieron en Cisneros y Rafael Maria
Merchén a los lideres espirituales de la causa cubana en el
pais®™ v, frecuentemente, proclamaban discursos piblicos en
favor del apoyo latinoamericano en contra del yugo espaol.
Cisneros demostraba su gratitud a los voluntarios colombio-
nos reclutados, que habian luchado bajo su mando durante la
guerra de los Diez Afios.**>Ademas de Cisneros y Merchan,

591 bid., p. 47.

592 Ministerio de Hacienda, Diario Oficial de la Federacion (Bogofd), 2 de
diciembre de 1897, pp. 1161-1162; ver también: "Confrato adicional y
reformatorio”, Diario Oficial de la Federacién (Bogotd), 16 de junio de 1898,
0. 586.

593  Carta de Bernardo J. de Colgan al ministro de Estado, Bogotd, 22 de enero
de 1883, en Minutas de despachos al Ministerio: Colombia, politica, legajo
2333, 2 folios [Archivo de Asuntos Exteriores, Madrid).

594 "Manifestaciones”, Colombia y Cuba (Bogotd), XVI, N.° 6 [octubre de 1897),
pp. 39-40.

595 "Anuncios varios”, la Voz Juvenil (Cali), 17 de enero de 1878, 8: ver también:
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ofros cubanos como Maceo, Marti y Rius también promovian
moral vy financieramente la causa cubana y la coordinacién
de actividades con grupos de exiliados similares existentes en
ofros paises de América latina, Estados Unidos y Europa.®?

la guerra de los Diez Afios [1868-1878) fue el detonante de la
primera migracién importante en la historia cubana: cerca de
100.000 refugiodos huyeron a las islas vecinas del Caribe,
Estados Unidos e incluso llegaron a Europa. las actividades
de Cisneros y los cubanos en Colombia son resultado de este
proceso historico; Cisneros, en lo més alto de sus actividades
en Colombia, empled el mayor nimero posible de refugiados
cubanos. La gran mayoria de migrantes cubanos se establecie-
ron en Barranquilla, donde estaban las empresas de Cisneros;
una vez alli, crearon tiendas, fébricas de jabén, curtidurias, ef-
cétera.”” Aunque se desconoce la cifra exacta de inmigrantes
islefios que se establecieron en Barranquilla, una nota sobre
una manifestacion publica, publicada en del diario El Promotor
en enero de 1896, en contra de las instituciones britdnicas en

James H. Neal, “la Edad del Pacifico llega a Colombia: la consfruccion de la
ruta Cali-Buenaventura, 1854-1882" (Disertacion inédita Ph. D., Universidad
de Vanderbilt, 1871), p. 200; y Ulpiano Gonzdlez, “Inmenso duelo para
Colombia”, en A la memoria de Francisco Javier Cisneros, pp. 836 a 1898,
editado por Merchan, p. 108.

596 "El sefior Cisneros”, El Heraldo [Bogotd), 14 de julio de 1895, p. 929; ver
también: "Cuba”, El Heraldo (Bogotd), 19 de enero de 1898, p. 3; "Cuba y
Colombia”, El Heraldo (Bogotd), 26 de enero de 1898, p. 3; y "Por Cuba”,
El Heraldo (Bogotd), 12 de febrero de 1898, p. 3.

597 Del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al secrefario de Estado
adjunto G. L. Reeves, noviembre 6, 1888, Informe N.° 28, Despacho
Consular - Barranquilla, p. 6, vol. IV; véase también: "Manufactureras”, The
Shipping List (Barranquilla), 30 de noviembre de 1895, p. 4; "Desasfroso
incendio”, The Shipping List (Barranquilla), 30 de junio de 1893, p. 6;
Eleuterio Cisneros, la Barranquilla Compaiiia de Mercado (Nueva York:
ningdn editor, 1881), pp. 1-16.
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la frontera oriental de Venezuela,*?® deja entrever su magnitud:
era una multitud de hijos de Colombia y Cuba.>?

En 1895 Cisneros, que estaba muy comprometido con la cau-
sa cubana, puso fodas sus energias y gran parte de su fortuna
en ella®®. Durante los Gltimos tres afios de su vida se dedicéd a
vender o fransferir varias de sus empresas en busca de recursos
financieros para apoyar la revolucién una vez que se enterd,
por fuente de altos funcionarios en Washington, que Estados
Unidos habia decidido participar en la guerra de la eman-
cipacion cubana. Cisneros murié cuando se disponia a vio-
jar a londres en julio de 1898, victima de bronconeumonia,
peritonitis y ofras complicaciones®! en una habitacién de un
hotel en Nueva York.%%? En Colombia existe una falsa creencia
historiografica que afirma que Cisneros habria muerfo en la
pobreza, algo que estd muy lejos de la realidad.

598  Desde el principio del siglo XIX, Venezuela e Inglaterra se disputaban el limite
de Venezuela y la Guayana Briténica. Pero el tema pasé sin demasiada
afencién, debido a que el drea de la disputa era considerada una tierra de
nadie. En la década de 1890, sin embargo, hubo también falsos rumores de
que el oro pedria estar allf, con lo que hubo un enfrentamiento entre las dos
naciones. La controversia se resolvié finalmente a favor de Inglaterra por la
mediacion estadounidense.

599 "Manifesfacion Patridtica”, El Promotor (Barranquilla), 11 de enero de 1896,
pp. 1-2; véase también: “Manifestacion”, La Hartén (Barranquilla), 8 de enero
de 1896, p. 1.

600 Miguel Aguilera, “las huellas de Cisneros en Anfioquia”, £l Colombiano
Literario (Medellin, 18 de agosfo de 1965, p. 1).

601 Merchén, "Francisco Javier Cisneros”, El Reperforio Colombiano (Bogotd), XVIII,
N.° 3 (julio de 1898), pp. 231-232.

602 “La muerte del sefior Francisco J. Cisneros”, The Shipping List (Barranquilla), 30
de julio de 1898, p. 4.
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CONCLUSIONES

El proyecto ferroviario en Colombia durante el siglo XIX per-
mitié a la nacién un mayor progreso en la exportacion de
productos agricolas. El aumento de la produccion obedecio
a practicas relacionadas con el cultivo intensivo en tierras po-
blicas (baldios), pues la produccién comunitaria indigena en
ferriforios comunales indigenas o minifundios no alcanzaba
para comenzar un proceso de comercializacién internacional.
las grandes extensiones de tierras piblicas que existian en la
época fue un tema que deslumbraba a Cisneros y a las élites
locales desarrollistas, ya que estaban convencidos de que se
presentarian procesos migratorios y colonizadores necesarios
para el éxito de los proyectos ferroviarios al ofr el silbato del
fren. Esta situacion, ya vista en el oeste norteamericano y en las
pampas argentinas, traeria desarrollo a Colombia permitiendo
al pais un acercamiento a la civilizacién y el blanqueamien-
1083 v ambos efectos serfan naturales por la modemizacion
del fransporte.

Aunque la Constitucién de 1863 dio a los colombianos la
libertad de religién y de culto, ocho afos mas tarde el Gobier-
no nacional aprobaria una ley de Inmigracion que limitaba la
enfrada de exiranjeros cafélicos;*% fenémeno legal que frend

603  Mejoramiento racial.
604 "Inmigracion”, El Heraldo (Bogotd), 17 de octubre de 1891, p. 2.
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la promocién que se llevaba a cabo en Europa en forno a la
inmigracion al pafs de los vascos, canarios e italianos. 495

la primera vez que Cisneros llegd a Colombia, simpatizaba
con la promocién de la inmigracion europea en los ferrenos
por los cuales cruzarian sus ferrocarriles; prueba de ello fue
que, sin excepcion, fodos los contratos que firmaba incluian
disposiciones para la promocién y el fomento de la inmigra-
cion extranjera; asi como informacién detallada de Colombia
y de los proyectos que llevaba a cabo. Contrariamente a esta
dindmica, el Estado antioquefio exigia que se contratara per-
sonal de la regién.®% Ejemplo de ello fue el caso de Puerfo
Berrio, poblacién en tierras bajas infectadas de malaria que
no atrajeron ni a colonos extranjeros ni al resto de pobladores
anfioquenos.®”

En un esfuerzo por promover la colonizacién y el desarrollo
agricola de 200.000 hectdareas de tierras adyacentes al ferro-
carril, Cisneros y sus socios antioquefios Francisco Villa y Jorge
Bravo fundaron la Sociedad Agricola y de Inmigracion, en
abril de 1878.¢% A pesar de la inversion inicial de 100.000
pesos vy los esfuerzos realizados por los agentes de Cisneros
para reclutar inmigrantes italianos, tan solo 200 atendieron el
llomado de esa sociedad;** la mayoria solo permanecieron
por un par de semanas o meses, antes de abandonar el pafs
o trasladarse a los centros urbanos mas poblados de la Re-

605 Ibid., p. 2; ver también: “Inmigrantes”, El Heraldo [Bogof¢), 3 de mayo de
1872, p. 685; e "Inmigracion china”, Diario Oficial (Bogotd), 6 de mayo de
1893, pp. 569-570.

606 Apuntes y borradores de Francisco Javier Cisneros, | Parte (Jardin Zoolégico -
Museo de Santa Fe, Medellin, Colombial).

607 Durante el periodo 1881-1882, alrededor del 90 por ciento de los frabajadores
del ferrocarril en Antioquia se contagiaron de la fiebre amarilla o malaria.
Ver: Hospital: Ferrocarril de Antioquia, 1880-1881 [Archivo del Ferrocarril de
Antioquia, Medellin, Colombial.

608  Compilacién de los principales documentos sobre la Sociedad Agricola y de
Inmigracién (Medellin, Imprenta Oficial, 1921), pp. 33-34.

609 Ibid., p. 37.
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publica.¢1® Con la llegada de inmigrantes italianos, también
llegaron colonos antioquerios de Rionegro, El Pefol, Nare y
colonos de la costa Afléntica, para poblar las tierras por don-
de rodaba el ferrocarril 4" Pequeias colonias se establecieron
a lo largo de la ruta del ferrocarril en sitios conocidos como La
Cruz, San Antonio, Cuero Duro, La Virginia y Lla Magdalena.
En 1878, Cisneros trajo al agronomo cubano Julio Durdn, con
el fin de establecer plantaciones de azicar; un afio después,
fres haciendas azucareras reportaron su funcionamiento. La So-
ciedad Agricola de Inmigracién también se dedicod a activido-
des como la mineria, el corte de madera vy la cria de ganado;
esfa Ulima actividad llevé a familias antioqueias como las de
Alberto Angel, Celedonio Arizmendy, Felipe Duque, Bernardo
Mora, Luis Restrepo Mesa, y ofros, a establecer grandes ran-
chos ganaderos,$'? convirtiendo al oriente antioqueio en la
zona ganadera del pafs por excelencia y hogar de grandes
hacendados, més que de campesinos.®'3

Desde su llegada al pais Cisneros se sentia decepcionado por
la lentitud del proceso de colonizacion, por lo que con apoyo
de su influyente amigo y socio, Salvador Camacho Roldan,

610 Cisneros, Memoria al secretario de Estado, en Ferrocarril de Antioquia,
1879-1889, vol. 2, MMCMXXXI, p. 29. (Biblioteca Piblica Piloto, Medellin,
Colombial; ver también: Carta de Francisco J. Cisneros para Salvador
Camacho Rolddn, Medellin, 30 de julio de 1878, en Archivo de Salvador

Camacho Roldan.

611 Documenfo N.° 10, en Confabilidad: balances, cuentas y comprobantes,
1879, CCCXI, Il Parte [Archivo del Ferrocarril de Anfioquia; Medellin,
Colombia).

612  Herndn Horna, “la variedad de las actividades de Francisco Javier Cisneros”,
Boletin de Historia y Antigiiedades (Bogotd), LVII, N.° 666-668 (abriljunio de
1979), pp. 197, 199; ver también: Minas de Antioguia: catdlogo de las minas
que se han titulado en 161 aios desde 1739 hasta 1900 (Medellin, Imprenta
Oficial, 19006), pp. 125-127, 254; "Nota”, Registro Oficial (Medellin), 28
de abril de 1883, p. 3720; Cuenta corriente del Sr. Francisco J. Cisneros con
el Sr. Francisco Villa C., en Confabilidad: balances, cuentas y comprobantes,
1878, CCCIX, pp. 2-4, 6-10 (Archivo del Ferrocarril de Anfioquia, Medellin,
Colombial), y Carfa de Francisco J. Cisneros para Salvador Camacho Roldan,
Nueva York, 29 de noviembre de 1878, en Archivo de Salvador Camacho
Roldén.

613 James J. Parsons, la colonizacién en el oeste antioquerio, edicién revisada
(Berkeley: Peri¢dico de la Universidad de California, 1968), p. 94.
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solicité permiso oficial para poder traer colonos chinos desde
California.¢ En Colombia reinaba el escepticismo, se penso-
ba que a los europeos no les interesaba viajar medio globo
ferréqueo para venir a trabajar como peones en tierras infecta-
das de malaria; también era creencia entre la poblacién, que
los chinos encarnaban un peligro amarillo, el mismo temor que
vivié Estados Unidos. El punto mas élgido de esta reaccion xe-
nofébica se dio en 1887, cuando el Congreso nacional apro-
bé una ley que prohibia la entrada de inmigrantes chinos .41

Fl desarrollo agricola de las tfierras fértiles y los grandes re-
cursos minerales del Valle del Cauca fueron foco de los ambi-
ciosos planes del empresario, aunque en el Valle del Cauca
la atraccién de colonos no representaba un problema pues
proporcionaba la mano de obra necesaria para la explota-
cién vy el desarrollo del Ferrocarril del Cauca; eran cerca de
200.000 hectareas de tierras piblicas para llevar a cabo pro-
yectos agricolas. Cisneros se vio en la necesidad de impedir
que las tierras de los colonos fuesen arrebatadas por las éli-
fes politicas del estado caucano; gracias a la riqueza de las
fierras, ¢ esfas fueron tomadas por muchos de sus enemigos

locales, cuando Cisneros rescindid el contrato del Ferrocarril
del Cauca.¢”

614 Cisneros, Memoria al secrefario de Estado, en Ferrocarril de Antioquia, 1879
1889, vol. 2., MMCMXXXI, pp. 15, 29-30; ver también: “la inmigracion
china”", El Correo Nacional [Bogotd), 3 de diciembre de 1890, p. 78;
“Inmigracién”, El Heraldo (Bogotd), 24 de septiembre de 1890, p. 2.

615 "Inmigracién”, El Heraldo (Bogotd), 24 de septiembre de 1890, p. 2; ver
también: “la inmigracién china”, Repertorio Oficial (Medellin), 14 de febrero
de 1891, p. 4225; “Inmigracion Asidtica”, Gaceta Agricola (Cartagena), 26
de marzo de 1881, p. 3; “Inmigraciéon”, la Voz del Tolima (Honda), 23 de
noviembre de 18906, pp. 54-55.

616 Durante la década de 1880 hubo muchas ofertas para apropiarse de las tierras
de Cisneros por parfe de especuladores de la Compaiiio Panamefia para el
Canal. Ver: "Esperanzas para el Cauca”, la Voz Nacional (Bogotd), 14 de
junio de 1884, p. 127; ver fambién: "la comision del canal de Panamd”, La
Industria (Bogotd), 4 de junio de 1884, p. 498.

617 José Maria Cordovez Moure, Reminiscencias de Santa Fe de Bogotd, Edicién
de Elisa Mujica (Madrid, Imprenta Aguilar, 1962), pp. 1520-1521.
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la foscinacién de Cisneros con la ferfilidad, el carbon y ofros
recursos minerales del Valle del Cauca, le llevd a emplear @
Henry B. White, uno de los mayores minerdlogos estadouni-
denses, quien se dedicd a estudiar la riqueza del Estado cau-
cano, en especial de las fierras del ferrocarril. Posteriormente
frabajaria en la mineria antioqueiia. Como era de esperar, las
fierras de Cisneros resultaron ser realmente fértiles vy ricas en
recursos minerales. El Informe blanco, publicado dos veces en
inglés y una vez en espaiiol, es considerado como la investi-
gacién mineraldgica mas completa y fascinante de la region
de ese tiempo .68

Desde que Cisneros comenzo a frabajar con su paisano Ani-
cefo Garcia Menocal en el proyecto del canal de Nicaraguo,
se sentia seducido por el proyecto de un canal inferocednico.
Para él, como para muchos ofros de sus contfemporéneos lati-
noamericanos, la ausencia de un canal interocednico era uno
de los obstaculos més serios que afectaban el comercio de
la regién y su crecimiento agricola.®’ Cisneros sostenia que
su consfruccion fraeria un impacto inmediato, que generaria
un répido crecimiento y desarrollo del occidente colombia-
no. Con un entusiasmo, casi mesiénico, publicd su libro El
Ferrocarril del Cauca, en el que los defensores mas acérrimos
del desarrollo de la regién ocuparon un lugar especial. Para
Cisneros, la clave del crecimiento del occidente colombiano
radicaba en la inminente apertura del canal de Panama. Con-
viccion romdntica que le permitié promover la construccion del
canal inferocednico y conectar el Valle del Cauca con el rio
Amazonas por medio de una via férrea, uniendo asi el Po-
cifico y el Atlantico a través del corazén de Suramérica 62

618 Cisneros, Ferrocarril del Cauca: Informe sobre el proyecto para la construccién
del ferrocarril entre la bahia de Buenaventura sobre el océano Pacifico y el rio
Cauca [Nueva York: D. Van Nostrand, 1878), pp. 66-75.

619  Cisneros, "Canal de Panamd”, La Industria (Bogotd), 21 de junio de 1883, p.
145; ver también: Cisneros, “Canal de Panamd”, la Industria (Bogotd), 28 de
junio de 1883, pp. 153-154.

620 Op. cit, p. 28.
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los planes de desarrollo de Cisneros para el occidente de
Colombia también se articulaban al proyecto de un Ferrocarril
Intercontinental, precursor de la Autopista Panamericana. En
sus disefios, las rutas del ferrocarril fomaron en consideracién
las posibilidades de esos ferrocarriles v el gran suefio de unir
geogrdaficamente a toda América, de norte a sur.¢?’

los planes de Cisneros para el occidente de Colombia tam-
bién incluian el desarrollo agricola de la regién de ltismina.
En febrero de 1882, el empresario cubano, en colaboracién
con su amigo John L. Thorndike, un ingeniero norteamericano
que habia conocido mientras frabajaba en Perl y el hombre
de negocios de Nueva York, Héctor J. Kingman, crearon una
Sociedad Agricola que buscaba colonizar y explotar 10.000
hectareas de tierras publicas adyacentes a la ruta del canal
de Panamd; la empresa inicié con un capital de 50.000 pe-
50s.622 El esquema de colonizacién panamedia fallé por la
negativa de muchos inmigrantes extranjeros de ocupar los te-
ritorios ofrecidos, a pesar de la riqueza mineral de la zona,
los que finalmente fueron explotados por una subsidiaria de
Cisneros, la Compania Agricola y Minera Belén de Nueva
York. En 1891 Cisneros venderia sus intereses al Gobierno
colombiano.¢%

Muchas de las aspiraciones de Cisneros en la colonizacién
del occidente de Colombia y Panama fueron rotas por la des-
confianza generada por la compaiiia francesa, encargada de
la construccion del canal de Panamd; especificamente por el

621 Durante la década de 1870 hubo mucho entusiasmo por la construccién
del ferrocarril intercontinental entre Estados Unidos y Latinoamérica. A fravés
de las publicaciones de Cisneros sobre los proyecios de los ferrocarriles
del Cauca y Antioquia, a él se le pidié que enfatizara que cuando dicho
ferrocarril intercontinental fuera construido, sus proyectos se entrelazarian con
su frayectoria. Ver: J. D. Harrison, “las encuestas del Ferrocarril Panamericano”,
Revista de Ingenieria, IV, (enero de 1883), pp. 577-590.

622 Cisneros, leyes y confratos relativos a las empresas de obras piblicas (Bogota:
Imprenta de La Luz), 1882, pp. 250-253; ver también: “Ferrocarril del Cauca”,
Diario Oficial (Bogotd), 5 de febrero de 1884, p. 12967.

623 "Contratos”, Diario Oficial (Bogotd), 1 de mayo de 1891, p. 584.
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control del occidente colombiano®?. Otra de las causas que
impidieron el éxito de Cisneros fue la guerra civil de 1885.

la guerra civil de 1885 fue el evento mdas devastador para
Cisneros; en el sangriento enfrentamiento, participaron muchos
de sus frabajadores liberales,®? ofros se aliaron con sus ene-
migos. La crisis politica y financiera de Colombia, més la aso-
ciacion del empresario con elementos poco leales, significaron
el abandono de sus esquemas de colonizacién. Cisneros en
1887, comentaria sobre esfe respecto:

Hice cdlculos esperanzadores de un répido incremento en
la poblacién, ciertamente nunca en la misma escala como
los que se hicieron en Estados Unidos para este caso sin
igual, ni tampoco en la misma escala con los que se hicieron
en la Repdblica de Argentina; este pais que ha resuelio el
problema de inmigracién mds importante, no solamente con
base en sus leyes, sino en una mayor proporcién de lo que
hubiera podido ocurrir. la experiencia de un estudio conti-
nuo de frece aios del pais me llevé a ver mi error y a saber
su causa. la inmigracién ocurre de un departamento a ofro
del mismo pais, si hay mayores oportunidades de subsidio
en el ofro. la ausencia de un medio de comunicacién es tam-
bién una barrera para cualquier movimiento de poblacién
de una localidad a ofra mds favorable; més aun cuando lo
que es necesario para el consumo se produce alli, por lo
fanto, los productores no pueden ofrecer el exceso a ofras
localidades donde hay las demandas de sus articulos. Este
fenémeno es peculiar a los paises que no tienen medios de

comunicacion. . %%

624 "Esperanzas para el Cauca”, La Voz Nacional (Bogotd), junio 14 de 1884, p.
127; ver también: "El Ferrocarril del Cauca vy los comisionados franceses”, la
Industria (Bogotd), junio 13 de 1894, pp. 510- 512.

625 "El empresario sefior Cisneros”, £l Heraldo (Bogotd), diciembre 18 de 1894,
p. 810; ver también: Documentos N.° 372, 375 vy 391, en Ferrocarril de
Bolivar, 5 vol., V (Archivo Nacional, Bogotd, Colombial).

626 Carta del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al asistente del
secretario de Estado Alvey A. Adee, noviembre 19 de 1889, Reporfe N.° 76,
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Cisneros recibié 100.000 hectéreas de tierras puiblicas en
Bolivar por la compra del Ferrocarril de Barranquillo; en ellas
se desarrollaron las grandes plantaciones de banano en el
siglo XIX, gracias al capital cubano y norteamericano.*? Des-
pués de que fracasaran los esquemas de inmigracién plantea-
dos por Cisneros, no se realizaron mas esfuerzos para traer
inmigrantes europeos a Colombia;¢?® como consecuencia de
ello, los duefios de plantaciones, mas realistas, optaron por
la inmigracién oriental como solucién a la necesidad de fra-
bajadores, que ademds resultaban ser mds baratos y serviles.
Una apreciaciéon sobre la inmigracion china publicada en El
Correo Nacional en 1890 refleja el nuevo enfoque de las
élites duefias de las tierras:

El dia en que el Cauca obtenga diez o quince mil chinos
frugales y laboriosos, que no se embriaguen ni sean vanido-
sos, que sean constantemente sumisos y que no hablen con
insolencia, ni exijan derechos y democracia, ese dia el Valle
se convertirG en un emporio.*??

A pesar de todos los esfuerzos realizados para fraer a inmi-
grantes chinos, estos fallaron. Cisneros y sus colaboradores
no podian entender que los incentivos que motivaban a los
inmigrantes a venir a latinoamérica, no era precisamente el
pito del fren, sino las tierras fértiles y no reclamadas de las na-
ciones del rio de La Plata y del sur de Brasil. La experiencia de
colonizacion vivida en Colombia durante el siglo XIX confirma
la tesis general de que Latinoamérica carecia de frabajodores
por lo que no podia expandir la produccion agricola. Aunque

Despacho Consular - Barranquilla, 6 vol., V.

627 "Documentos”, Diario Oficial (Bogotd), julio 18 de 1893, pp. 837-838; ver
tfambién: "Junta Agricola de Barranquilla”, El Heraldo (Bogotd), agosto 30 de
1894, p. 621.

628 "Agente General de Inmigracién”, El Heraldo (Bogotd), septiembre 23 de
1894, p. 661; ver fambién: "El Volle del Cauca”, El Pasatiempo (Bogotd),
abril 2 de 1880, pp. 205206

629 "la inmigracion china”, El Correo Nacional (Bogotd), diciembre 3 de 1890,
p. 70.
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no se frataba nefomente de un problema de escasez de fuer-
za laboral, también era necesario que trabajadores y colonos
fueran del mismo color y de la misma raza. Ciertamente, lo
cuestion radicaba en que las élites contfempordneas latinoame-
ricanas fenian la ilusion de extender su mundo blanco.

Aunque Cisneros, como revolucionario y como empresario, fe-
nia una visién sofisticada y positivista de la historia, era una
perspectiva demasiado futurista para esa época. Sin embar-
go, alcanzé el éxito pues se constituyd como un eficiente instru-
mento para las fuerzas socioeconémicas que controlaban los
destinos de su sociedad. Cisneros, al igual que el vizconde
Maudé® del Brasil, representa la versién latinoamericana de
los angloamericanos Andrew Carnegie, Cornelious Vanderbilt
y J. P. Morgan, empresarios yanquis como Henry Meiggs, Mi-
nor Keith y William VWheeright, consfructores de ferrocarriles
y empresarios en Latinoamérica, sobre quienes se puede ase-
gurar que no solo se frataba de aventureros que emularon @
los mognates de la industria de los ferrocarriles de Estados
Unidos. Cisneros y Maua son historias exitosas, representan
las encrucijadas de su propia realidad y la aceptacion de los
modelos capitalistas para un desarrollo econémico.

Como muchos norteamericanos de finales del siglo XIX, Cis-
neros fue hombre influyente en el contexto local, exitoso en
sus emprendimientos, que pasé de la pobreza a la riqueza.
Se puede decir, sin temor a equivocarse, que solo hasta su
llegada a Colombia comenzé a liderar procesos e iniciati-
vas empresariales; anfes de ello, su papel se reducia a un
segundo plano como ingeniero y empresario. Como muchos
norteamericanos contemporaneos, Cisneros se formé con Her-
bert Spencer y en el darwinismo social;%! conocia las teorfas

630 Ver: El comerciante Anyda, vizconde Maud y el imperio del Brasil (Berkeley:
Prensa de la Universidad de California, 1965).

631 En el Archivo de Camacho Rolddn existe una lista de libros encontrados en
la biblioteca privada de Cisneros, los cuales circulaban entre sus amigos y
asociados. Lla mayoria de estos libros son El darwinismo social, El positivismo
y Dejar que la economia sea.
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planteadas por Adam Smith y Richard Cobden, pero se iden-
fificaba mdés con Frederic Bastiat. Esta formacion lo llevo a
plantear conceptos econémicos que llegaron a ser populares
en Estados Unidos vy Europa.¢%2

Las empresas de Cisneros en Colombia fueron foco de elogios
y criticas; su empuje, sus amigos influyentes, las buenas relo-
ciones con el sector publico y la banca extraniera le facilitaron
su via al éxito. Su linaje y hoja de vida cubana también lo
llevaron a contar con el apoyo de los mas altos circulos de la
élite colombiana que, por ofra parte, sentia simpatia al igual
que toda Latinoamérica por la lucha cubana para liberarse del
yugo espariol.

El liberal Cisneros llegd a Colombia en una época de hegemo-
nia politica liberal, pero también fue protagonista cuando la
politica colombiana pasé del liberalismo al conservatismo por
medio de la Regeneracién y Cisneros y sus poderosos copar-
fidarios apoyaron a la nueva hegemonia politica. Aunque Ro-
fael Noriez y ofros miembros de su partido sospecharon de su
lealtad, sus contribuciones al desarrollo de la modernizacién
del transporte y sus positivos efecfos en la economia de ex-
portaciones, los obligd a cambiar de opinién. Como muchos
empresarios extranjeros en Latinoamérica, Cisneros prefendia
no matricularse con ningtn grupo politico, posicion que puede
evidenciarse en la siguiente declaracion:

... Nunca y adn ahora he intervenido en asuntos politicos
de esta nacién, y no he planeado hacerlo, no importa hacia
quienes vayan mis simpatias. Mi misién en esta nacién es
dedicar mis energias a su desarrollo material y a estar retira-
do de la politica...¢%

632 Cisneros, "Canal de Panamd”, La Indusiria (Bogotd), junio 28 de 1883. Dejar
que la economia sea, de Federico Bastiat, también fue un libro muy popular
en Estados Unidos a finales del siglo XIX. Ver: Sidney Fine, Que la economia
sea y El estado de bienestar general (Ann Arbor, Prensa de la Universidad de
Michigan, 19606}, pp. 8, 18, 52.

633 Telegrama de Francisco J. Cisneros a Eustaquio Palacios, Buenaventura,
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A pesar de la anterior afirmacién, Cisneros ferminé involucro-
do profundamente en la politica colombiana; como se pue-
de apreciar en sus empresas que confaron con el apoyo de
las mas importantes figuras politicas de la época; también se
puede notar su participacion en mediaciones en los conflictos
politicos v en apoyo a politicos que le pudieran ser Utiles en
sus proyectos. Un ejemplo sobre su infervencionismo politico
es una carta escrita a su amigo, el gerente del Ferrocarril de

Girardot:

Confidencialmente, voy a informarle que nuestro buen amigo
Ricardo Nunez no desea ser derrotado en la eleccién para
diputado de la Asamblea de Cundinamarca... Usted sabe
muy bien qué fan (il seria para el proyecto de Girardot, si
don Ricardo pudiera ser miembro de la asamblea, pues su
presencia podria servir para ejercer mayor influencia directa
sobre el presidente, en favor del Ferrocarril de Girardot. ..
aunque se supone que no debo fener nada que ver con la
politica, no puedo dejar de inmiscuirme esta vez por estar
muy inferesado en este asunto, claro estd que lo que le estoy
diciendo debe mantenerse en la intimidad de nuestra amis-
tad, Démaso Zapata, (empleado de Cisneros) le explicard
con més en defalle sobre este asunto...**

la naturaleza de las actividades de Cisneros en Colombia era
ganar el apoyo de los intereses extranjeros y sus gobiernos,
por lo que no solamente se mantenia muy cerca del Departa-
mento de Estado y del Ministerio del Exterior, sino que también
mantenia relaciones personales con diplomaticos norteameri-
canos v britanicos; incluso un gran nimero de ellos llegaron a
ser sus empleados o exempleados. Denning J, Thayer, quien
fuera cénsul de Estados Unidos en Buenaventura y agente co-
mercial en el Cauca (1881-1883), trabajé para Cisneros en

noviembre 15 de 1882, en La Industria (Bogotd), mayo 31 de 1834, p. 491.
634 Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz, Bogotd, agosto 22 de 1884,
en Coleccién Misceldnea de Cisneros, ACCH, V.
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el Ferrocarril del Cauca.®3 Henry Hallam, un ingeniero del
proyecto de la Dorada, fue viceconsul en Honda de Estados
Unidos e Inglaterra.¢% Federico Anzodategui, socio de Cisne-
ros, fue nombrado como viceconsul norfeamericano en Barran-
quilla {1886), pero por razones personales tuvo que dimitir al
cargo.%¥ El cargo vacante fue aceptado por S. M. Whelpey,
secrefario y eventualmente gerente de la Compariia del Ferro-
carril de Barranquilla.¢% J. B. Adams, cabeza fisica del Ferro-
carril de Antioquia, fue agente consular de Estados Unidos
en Puerto Berrio (1884).6% Elijoh E. Pellet, cénsul diputado
briténico, llegd a ser el editor de The Shipping List y apoyo
perenne para Cisneros. 4

Cisneros llegd a Colombia junto con Rafael Maria Merchan,
uno de los més grandes escrifores cubanos del siglo XIX; Mer
chan llegaria en calidad de secretario personal del empresario
cubano. A Merchdn v los profesores colombianos Damaso Za-
pata y Luis Lleras, se les encomendé la publicacion de La Indus-
fria, periédico semanal, defensor confidencial de las empresas
de Cisneros y promotor del apoyo piblico para la construccion
del ferrocarril. La Industria se distribuia a nivel nacional por la

635 Carta del cénsul de Estados Unidos Dennimg J. Thayer al asistente del
secrefario de Estado William Hunter, agosto 13 de 1881, Despacho Consular
- Buenaventura; ver también: Carta del cénsul de Estados Unidos Dennimg .
Thayer ol asistente del secretario de Estado William Hunter, septiembre 3 de
1883, Despacho Consular - Buenaventura.

636 Carta de Henry Hallam a James G. Blaine, septiembre 3 de 1883, Despacho
Consular - Bogotd, 4 vol., I: ver también: Carta de G. Jenner a la Oficina
Extranjera, Bogotd, enero 1 de 1893, en F. O., 55/357, pp. 105-107.
(Oficina de Registros Publicos, Londres, Inglaterral.

637  Carta del consul de Estados Unidos Thomas Dawson al asistente del secretario
de Estado James D. Porter, enero 27 de 1886, Reporte N.° 204, Despacho
Consular - Barranquilla, 6 vol., Ill; ver también: Carta del cénsul de Estados
Unidos Victor Vifquain al asistente del secretario de Estado James Porter, febrero
21 de 1887, Reporte N.° 31, Despacho Consular - Barranquilla, 6 vol., Ill.

638  "Ferrocariil de Barranquilla y Compaiiia”, The Shipping List (Barranquilla),
septiembre 30 de 1894, |.

639  Carta del cénsul de Estados Unidos Thomas Dauson al asistente del secretario
de Estado John Davis, julio 29 de 1884, Reporte N.° 103, Despacho Consular
- Barranquilla, 6 vol., .

640 "Cuerpos consulares”, The Shipping List (Barranquilla), septiembre 30 de
1894, p. 1.
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red de fransporte de Cisneros vy fue financiado en su efapa
inicial por las familias bogotanas emprendedoras de Nicolds
Pereira Gamba y José Maria Cortés. El diario se convirtié en
instrumento de difusién practica de la ciencia y la industria,
en sus paginas se publicaron las aplicaciones de los Gltimos
inventos en proyectos industriales; también la popularizacién
de la tecnologia a vapor y el motor era de especial interés
para sus editores. Pero fue la seccién de Preguntas y respues-
fas en ciencia prdcfica, en tomo a los articulos de Julio Verne
y James Waitt, las principales caracteristicas de la publicacién.
Se podria decir que los empresarios fenian fe en el poder de
la ciencia para resolver los problemas socioecondmicos de la
nacién por parte de los cientificos nacionales de ese tiempo.

la carrera de Cisneros en Colombia tuvo dos efapas bien
marcadas: la primera (1874-1885), se caracterizé por sus
esfuerzos de colonizacién con la esperanza de imitar la ex-
periencia de los ferrocarriles norfeamericanos; aunque sus pri-
meros ferrocarriles disminuyeron los cosfos de las farifas en
los fletes, no fueron realmente empresas rentables, a pesar de
que el Gobiemno colombiano pagaba entre el 6y 7 % del co-
pifal invertido en los proyectos; con excepcion del Ferrocarril
de Lo Dorada, ninguno de los demds proyectos ferroviarios
generd ganancias bajo su administracion, pues el movimien-
to de carga de los arrieros de mulas representaba una gran
competencia. El proyecto de la Dorada solo comenzéd a ge-
nerar ganancias después del quinto afio, cuando al proyecto
se articularon la navegacion a vapor por el Alto y el Bajo
Magdalena, monopolizando las cargas de café destinadas al
mercado de exportaciones. 4!

641 Carta del viceconsul de Estados Unidos S. M. Whelpley al asistente del
secrefario de Estado William F. Wharton, junio 3 de 1889, Reporte N.° 51,
Despacho Consular - Barranquilla, & vol., IV; ver también: Hernén Horna y
Miguel Bretos, “Transporte fluvial en el Bajo Magdalena, 1888", UN (Bogotd),
N.° 11 (octubre de 1972, pp. 111-122).
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Después de 1885, las empresas de Cisneros producieron ma-
yor renfabilidad, gracias al monopolio de la red de transportes
en Colombia. Una de las caracteristicas mas significativas de
las empresas de Cisneros fue el apoyo financiero de grandes
importadores y exportadores. En Colombia, las empresas de
importacién y exportacién se enconfraban en manos de los
comerciantes y plantadores, que han sido resefiados por la
historia de los negocios del siglo XIX como hombres practicos,
con la racionalidad empresarial para obtener ganancias. Aun-
que Cisneros fue fraido a Colombia por empresarios mineros
antioquefios, su mayor respaldo fue el de José¢ Germdn Ribén,
poderoso empresario del departamento de Bolivar. Cuando se
produce la separacién entre Ribdn y Cisneros (1886), el ulti-
mo continué recibiendo apoyo financiero para sus proyectos
localizaos en ofras regiones. La mayor parte de los conflictos
creados en contra de Cisneros, durante sus Oltimos afios en
Colombia, se deben a la presién que ejercieron Ribon y sus
asociados. Al final, la multiplicidad de sus activos y sus cone-
xiones internas y extranjeras le permitieron de nuevo compartir
con el grupo de Ribén la monopolizacion del sistema de trans-
porte de Colombia.

Las obras de los ferrocarriles colombianos se iniciaron con sub-
sidios del Gobierno, con capital privado local, con dinero
cubano y ofras inversiones extranjeras; en ellos trabajaron es-
pecialmente convictos y militares. En 1909, aproximadamente
el 60 % de los ferrocarriles de la nacion estaban controlados
por filiales de corporaciones inglesas®¥?; aunque la mayoria
del café se exportaba a Estados Unidos, era Inglaterra el socio
comercial més grande de Colombia. Los ferrocarriles controlo-
dos por las corporaciones filiales de Gran Brefaiia, sin excep-
cién alguna, eran de lineas troncales cortas y no conectadas
construidas con el propésito limitado de proporcionar el café
industrializado junfo con ofros productos tropicales y materias

642  Documentos parlamentarios: reporte sobre los ferrocarriles de Colombia, pp.
13, 43-45.
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primas al mundo. Durante su primera etapa en Colombia, in-
fentd construir una red ordenada de ferrocarriles estrechos, que
podrian servir a las necesidades de los mercados infernos y
aunque se generaron estupendos ingresos con el fransporte de
café de exportacion vy ofros productos “tropicales”, los proble-
mas politicos infernos derivaron en el abandono de sus gran-
diosos proyectos.

Cisneros alcanzé sus metas iniciales en el desarrollo economi-
co colombiano, gracias a la difusién de una nueva tecnologia
y a la creacién de un sistema de fransporte mas eficiente para
Colombia. Su presencia fue altamente positiva, escribié ma-
nuales y enfrend a los técnicos que debian continuar con la
construccion de los ferrocarriles, lo mismo que los operadores
de botes a vapor en el transporte fluvial. Colombia construyéd
alrededor de 500 kilémetros de vias férreas durante el siglo
XIX, al doble del costo que las construidas en las topografias
mas planas europeas y americanas.$#® Aunque los ferrocarriles
estrechos eran mucho mas baratos, el costo de capital y lo
abrupto del terreno montafioso incrementaron los precios. En
1920 el costo por milla se habia friplicado, y el carro a motor
ya habia hecho su aparicién ocasionando una competencia
mortal para el caballo de acero y sus planes de expansion.
Con el retomo de los liberales a lo presidencia en 1930,
las carreteras se posicionaron como la méxima prioridad del
Estado para la modemizacion del transporte, en lugar de las
vias férreas.

Lla modernizacion del transporte se constituyd como un nuevo
fipo de negocio en la Colombia del siglo XIX y la base para
las empresas corporativas del siglo XX. Los rieles, las expor-
faciones de productos fropicales v el capital empresarial se
convirtieron en el soporte del capital accionario de las empre-
sas colombianas, a pesar de que los ferrocarriles involucraban

643 Safford, Lo ideal de lo prdctico: los problemas de Colombia formaron una élite
técnica, p. 190.

235



236

Editores: Darfo Benavides Pava, Maria Mercedes Herndndez Henriquez, Néstor Juan Sanabria Landazdbal

el riesgo de volatilidad de las acciones preferenciales y no
preferenciales. las acciones preferenciales eran controladas
por las élites de familias locales en alianza con capitalistas
exfranjeros, en cuyos negocios se involucraron cultivadores vy
élites de comerciantes, quienes tenian negocios y conexiones
familiares en el extranjero.

En este estudio sobre las élites empresariales cubanas se evi-
denciaron antiguos contactos con capifalistas internacionales,
entre ellos colombianos, que se remontaban hasta antes de la
independencia de Espaiia. Se puede concluir que la fortuna
de la familia de Cisneros no se habia hecho solamente en los
paises latinoamericanos, vy lo mismo se puede decir del co-
lombiano Ribén, residente en Parfs. La historia de las familias
empresariales latinoamericanas hizo prosperar a larga distan-
cia el comercio infernacional: se sigue estudiando y continta
siendo el punto de unién para explicar la partida histérica de
la acumulacion de capitales locales.

Cisneros y sus amigos perfenecieron a una generacion de la
élite latinoamericana que creia en el progreso material como
mefa de la sociedad; su racionalidad empresarial se puede
rastrear desde los tiempos de la Colonia, cuando la moder-
nizacion vino de la mano fanto de los lideres conservadores
como de los liberales. Durante la hegemonia liberal en el si-
glo XIX en Colombia, se desarrollaron proyectos orientados al
incremento de la producciéon para responder a las crecientes
demandas del Atlantico Norte. Como lo sefialé el tedrico del
desarrollo, Walter W. Rostow:

Las necesidades del progreso econdémico. .. estardn a cargo
de un pequeno grupo de hombres modernos de la sociedad
para que se inicie el despegue... En términos de grupos
sociales y su vision, el progreso econémico necesita de ele-
mentos efectivos en la élite que acepten el crecimiento como
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una mefa antes de llegar a asumir el verdadero crecimien-
fo.bllll

Rostow debié haber agregado que, en términos locales, dicho
crecimiento se cred principalmente para beneficiar a aquellos
hombres modernos que aceptaron la modernizacién como una
mefa. Esos hombres modemos socialmente obedecian a unas
caracterfsticas muy partficulares: pertenecian a la hisforia de
las élites latinoamericanas y, ain mds, el despegue se limit6,
por incapacidad de vision, al desarrollo exportador del mono-
cultivo cafetero.

644 Walter W. Rostow, La politica y los estados del crecimiento (Londres: Prensa de
la Universidad de Cambridge, 1971}, p. 62.
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