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PRESENTACION

Con la apariciébn de este primer Cuaderno de Apuntes para la Historia de la
Ingenieria, se concreta una valiosa iniciativa de nuestro Director don Santiago Luque
Torres. Su objeto, presentar en mayor profundidad y detalle y a cargo de los mas
autorizados autores, aspectos tratados con las explicables limitaciones de tiempo en
sus exposiciones de las Sesiones de la Academia, como de espacio y costo para su
publicaciébn en nuestros habituales Volimenes de Apuntes. Iniciamos esta nueva
publicacibn con dos contribuciones que llenan con excelencia los objetivos
propuestos, contando con el mismo entusiamo y compromiso que han sido
proverbiales entre los Miembros de la Academia. Asi, esperamos con este primer
Cuaderno, dar comienzo a una fecunda serie de nuevas contribuciones de interés y
profundidad comparables a los que aqui se presentan, que ademas de enriquecer el
acervo historico para conocimiento de las futuras generaciones, exalten los aportes
de personas y empresas de nuestra profesion al progreso del pais, cuales son los
objetivos la Academia y el propésito de nuestras publicaciones.

Se dedica esta primera entrega a uno de los mas entrafiables capitulos de nuestra
historia, el rio Magdalena, de nuestro distinguido colega German Silva Fajardo En
afortunada y documentada complementacion para cubrir todo el panorama nacional,
se incluye la poco conocida historia de la navegacion en los rios Atrato, Cauca y
Sind, como en los de las vertientes del Orinoco y del lejano Amazonas. En lo que
atafie a la ingenieria, Gustavo Arias nos presenta descripciones y detalles técnicos
poco conocidos de los buques desde el inicio de la navegacion a vapor, ilustrados
con bellas vifietas y planos de su coleccién, que también de manera afortunada,
complementan el trabajo de German Silva.

German Silva ha entregado buena parte de su vida profesional a asuntos de nuestro
Rio, tanto desde posiciones de servicio a las que ha honrado, como en su
destacada trayectoria y experiencia como consultor; y Gustavo Arias, que con
sobrada solvencia técnica y experiencia en investigaciones histéricas, nos sorprende
gratamente para dejarnos conocer los resultados de sus trabajos, ilustrandonos con
aspectos para muchos desconocidos, de los buques que han operado en el
Magdalena a lo largo de nuestra vida republicana, como con excelencia no lo
entregd en sus historias de la aviacién en Colombia y de los ferrocariles en sus
bellisimas versiones de la Mula de Hierro.

En la primera parte de este Cuaderno, que en verdad ha resultado denso tomo, se
nos describen los origenes y desenvolvimiento de la navegacion fluvial desde la
Conquista, reviviendo episodios en los que se entremezclan peripecias de
conquistadores, adelantados, aventureros, generales y comerciantes, pari pasu con
las innovaciones tecnoldgicas introducidas en el transcurso de los dos pasados
siglos por visionarios empresarios, como lo describen profusamente los dos autores;
el papel decisivo de nuestra principal arteria en tempranas campafas de la Guerra
de Independencia, como en las muy traumaticas durante nuestras frecuentes
confrontaciones civiles, que afectaron las operaciones, y consecuentemente, el
progreso del pais. Baste a proposito mencionar la Campafia del Bajo Magdalena,
en la que se dice utilizé Bolivar mapas del Rio que habia elaborado Humboldt; que



fue en La Humareda el célebre combate que puso fin a mas de veinte afios de
Federacion radical, cuando de entre las cenizas de algunos de los vapores, se abrio
el camino para imponer medio siglo de Regeneracion; que su importancia como
escenario de continuos enfrentamientos se ha prolongado hasta nuestros dias,
ahora con sediciosas empresas que a sangre y fuego insisten en sentar domino en
su estratégica zona de influencia.

Dificil es agregar algo sustantivo al muy completo y documentado trabajo de
German Silva, por demas valioso aporte para un mejor conocimiento de la historia
economica del pais, de la ingenieria y del transporte. Abarca aspectos técnicos,
operativos y administrativos, de los cuales él como pocos, tiene sobrados
conocimientos y experiencia, Yy en los que no me atreveria a incursionar. Ciertos
recodos histéricos, de nuestro comun interés, activan mi disco duro, por lo que
afiadiré algo en relacion con lo que ha sido mas cercano a mi formacion y mi
experiencia, el transporte. Por eso, con ese sesgado filtro veo en el trasfondo de lo
presentado, la funcién que ha cumplido el Rio por més de cuatro siglos como medio
de integracion territorial, distribuidor y colector de bienes, personas y cultura, desde
y hacia los centros asentados en nuestra arisca geografia andina; y de un tiempo
para acd, los esfuerzos para mantenerlo vigente como eje de nuestro sistema de
transporte, afrontando la competencia de todos los demas modos conocidos a lo
largo de su curso.

Para los que afioran los viajes por el Rio y defienden sus ventajas para el transporte
actual, sin &nimo pendenciero bueno es retomar relatos mas que centenarios de
ilustres escritores, a quienes a propdsito me he referido en otras ocasiones. Valga
citar los relatos del joven suizo Ernst Rothlisgberg en el libro El Dorado?; en su viaje
por el Rio en compafiia del también joven diplomatico argentino don Muguel Cané,;
en La Otra Raya del Tigre, el doctor Pedro Gomez Valderrama, mejor que algunos
laureados, narra las peripecias del aleman Von Lengerke para la construccion de un
camino a San Vicente de Chucuri, buscando salida al Magdalena; que no son de
ahora las sequias del Rio, lo indican sus cartas a Alemania indagando por la suerte
de su piano, que bajaban y subian por el Magdalena, mientras la balsa que lo traia
permanecia por meses atorada en un banco de arena, con una escultural morena
sentada como la sirena escandinava, sobre las lonas que lo cubrian. En sus
Memorias, el doctor Aquileo Parra, su obsesion, el camino al Magdalena por el
Carare, y sus ingenuos célculos de volumenes de bocadillos y sombreros que se
requerian transportar desde Vélez a Magangué para amortizar la obra, analisis
pioneros de ingenieria econdémica que ojalA se hicieran hoy para ciertos
improvisados y fardnicos proyectos. Contemporaneas de las anteriores, analogas en
propositos e iguales en vicisitudes, las expediciones del joven Rafael Reyes en los
rios del Sur, que nos describe Eduardo Lemaitre en su biografia del ilustre general
presidente, que también nos evoca en su trabajo German Silva.

Poco qué decir del Canal del Dique para hacer de Cartagena un puerto fluvial, y
nosotros por cien afos, dragando Bocas de Ceniza para que Barranquilla sea
puerto maritimo. Pero como no destacar lo mucho tuvo qué ver el Rio en la nueva
era que se inici6 para consolidar precarias posiciones geopoiticas surgidas de la
euforia de las instituciones del radicalismo de 1863. Siguiendo lo propuesto en los
planes de Murillo Toro, se trataba de reemplazar los viejos caminos de herradura
con vias para vehiculos de ruedas. Se concentraron entonces los flamantes Estados
en buscar afanosamente la conexion de sus ciudades capitales con el mas que
estratégico Magdalena. Y claro, hacerlo con la entonces tecnologia de punta, los

2El Dorado, Biblioteca V Centenario de Colcultiifi993.Hubo tres ediciones anteriores: dos alemanas, (1897 y 1929), y una
en espaiiol, (1963).



ferrocarriles, cuyas no siempre edificantes historias y mas bien ingratas
experiencias, se han presentado también en nuestra Academia. Asi, finalizando el
siglo XIX, se adelantaban mediante contratos de concesion los ferrocarriles de
Puerto Wilches en Santander, el de Antioquia a Puerto Berrio, en Cundinamarca el
de Girardot, y en el Tolima el de Ambalema.

Veamos a propoésito estas observaciones en el libro de Ernest Rothilsbreger:

i....Pasamos por Pkaod\Nagoaal, @eedonde sale el gamino
para Ocafia, en Santander. Luego damos vista a Puerto Wilches; partiendo de
agui se construyd un trayecto de via férrea que debia llegar hasta el interior de
Santander. Segun los calculos de los politicos, que despilfarraron millones de
francos o los emplearon en beneficio propio, ese ferrocarril deberia estar
terminado hace ya mucho tiempo. Ahora, los pocos kilbmetros de via
construidos estan en el mas completo y lamentable abandono. jTriste cuadro el

Y

de un ferrocarri | pol 2tico!. . o0

i.. De Pueto Berr2o parte el Ferrocarrtr
la Quiebra, lleva a Medellin, en importancia la segunda ciudad de Colombia. El
transporte se hace con mulas, caballos o automdviles. Una compafiia
constructora canadiense trabaja ahora en la excavacién de un tinel a través de
la Quiebra. Cuando toda una comarca vive del trafico por un paso de montafa,

no puede esperarse all?2 un gran entusi

Y en sus relatos de viaje, de Miguel Cané:

: AUn ferrocarri/l de corta extensi

Barranquilla. Es de trocha angosta y su solo aspecto me trae 4 la memoria
aquella nuestra linea argentina que, partiendo de Cordoba, va buscando las
entrafias de la América Meridional, que dentro de poco estara en Boliviay en la
que, viejos, hemos de llegar hasta el Perd. También alli se ha adoptado la via
angosta, siendo, por todo género de consideraciones, el punto del mundo menos
apropiado para usar ese sistema deficiente, que sélo se explica cuando las

di ficultades del terreno | o hacen inevi

Donde no se podia hacer ferrocarril, se penso en otras tecnologias eventualmente
mas apropiadas, como cables aéreos, que se construyeron posteriormente: el de
Gamarra a Ocafia y de Manizales a Mariquita. De pronto hoy se le ocurre a alguien
hacer un cable aéreo entre Tobiagrande y Puerto Salgar o para llegar Villavicncio,
alternativa mas apropiada que curiosamente no se ha mencionado para llevar los
carbones de Lenguazaque por el Carare al Magdalena.

Como eje fundamental para el transporte y el comercio, en ese empefio hemos
insistido durante todo el siglo pasado. Iniciandose el Siglo XX, en combinacién de
todas sus formas, que llaman multimodalidad, irrumpieron importantes empresas,
como la pionera aerolinea Scadta; en ausencia de ayudas de navegacion aérea, sus
pilotos siguiendo su cuso se apoyaron en el Rio, aprovechando los remansos para
el acuatizaje de los modernos hidroaviones; y la Colombian Railroad and Navigation
Company, de la que segun Alfredo Iriarte se decia en Bogota que su nombre era
més largo que el ferrocarril; la Colombian prestaba servicio regular en barcos a
vayor, con conexiones férreas a Bogot4 y Bucaramanga, e intensa actividad en los
puertos de Girardot, Honda, Berrio, EI Banco, Magangué y Calamar, lugares en
donde aun se perduran vistosas obras de muelles, edificios y bodegas de la época.
Y a mediados del siglo XX, la gran empresa que por primera vez integré una red con
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las lineas del Pacifico, y para competir con el Rio, una nueva linea férrea desde la
Dorada hasta Fundacion, para conectar con el ferrocarril de Santa Marta®.

En la actual era de los vuelos supersonicos, de las comunicaciones por satélite y la
internet, no se deja de aforar la havegacion en buques de la época de Mark Twain y
Tom Swayer, en los que algunos de nuestros ancestros emprendieron el salto desde
Barranquilla para mirar otras civilizaciones. Mas romanticos algunos, tratan de
comparar nuestro Magdalena con el Rin, y quieren ver Walkirias y Sigfridos en las
Patasolas y Mohanes que se dice asustaban a bogas y pescadores. Desde el punto
de vista geogréfico y de su importancia econémica, pueden ser varias las similitudes
entre las dos arterias, pero mucho mas las casi insuperables diferencias, para
proponer cosas que en verdad todos deseariamos se realizaran. Tras largos
procesos de descontaminacion, las aguas del Rin hoy casi potables, lo han
convertido en otra Riviera; su cauce y sus orillas perfectamente cuidadas, y en sus
puertos extensos muelles con sofisticados dispositivos para el trasiego de la carga;
qué decir de los distintos y modernos medios de transporte que como aqui compiten
a todo lo largo de su curso, como autopistas, ferrocarriles y oleoductos; y de las
decenas de miles de turistas de todo el mundo que lo recorren en bellas
embarcaciones, solazandose con las siluetas de castillos que evocan gnomos y
princesas encantadas; de los millones de toneladas de todo tipo de productos y
materias primas que se mueven en enormes barcazas, como granos hierro, carbén,
y otros combustibles, en intenso intercambio entre los paises de su cuenca; y
recientemente, un ferrocarril de alta velocidad que permite a trabajadores y turistas
desplazarse hacia los centros industriales desde poblaciones y ciudades en un radio
de trescientos kildmetros, en menos tiempo del que toma en Bogota ir en buseta del
barrio Niza al Capitolio.

No es exageracion tendenciosa decir que nuestro meandrico y poco cuidado
Magadalena recibe y arrastra miles de toneladas de sedimentos, resultado de la tala
de bosques de toda su cuenca, en buena parte responsable de las periédicas
inundaciones que arrasan poblados, cultivos y ganados. Dificil ignorar que de esos
bosques se extrajo durante mas de medio siglo la lefia que avivé las calderas de los
buques de vapor que tanto afioramos, y también mas recientemente, para elaborar
millones de traviesas para la nueva linea del ferrocarril del Atlantico. Cémo no llamar
la atencion sobre la creciente catastrofe ambiental causada por los deshechos y
aguas servidas de la mayoria de las capitales del pais y las de todas las ciudades y
poblaciones riberefias, que sin tratamiento se vierten finalmente en el Rio. Desde el
punto de vista del transporte, con excepcion del trafico en los convoyes, el
movimiento es poco intenso, en trayectos cortos de su curso medio, lo que
dificilmente justifica inversiones de significacion para rectificar o estabilizar su curso,
o dotar sus puertos tradicionales de muelles u otras instalaciones terminales.

Es cierto, como frecuentemente se repite, que en las pasadas dos o tres décadas
pudo haberse privilegiado a las carreteras en la asignacion de recursos, incluidos
subsidios al diesel que utilizan buses y camiones; también es cierto que junto con el
transporte por tuberia, desde el punto de vista de la tecnologia y economia de
transporte, el fluvial es el de menor costo por tonelada-kilémetro; pero puede no
serlo siempre desde el econdémico, si se tienen en cuenta el tiempo, el valor de las
cargas, su eventual deterioro y la oportunidad de su entrega, amén de los costos de
transbordos, que deben ponderarse objetiva y técnicamente en estudios de conjunto
con apropiados instrumentos de analisis.

% Se integraron los ferrocarriles de Cundinamarca, Santander y Tolima al del Magdalenta, §nea
Puerto Berrid Medellin, el del Pacifico.



Es poco probable que hoy se le ocurra a alguien embarcar ganado, carne en canal,
y mucho menos leche por rio o ferrocarril, como en ausencia de mejores medios de
transporte se hizo en el pasado. Pero miremos una utilizacion 6ptima del modo
apropiado, en el ferrocarril carbonero que eficientemente transporta millones de
toneladas del Cerrején y de la Jagua; o como aqui se nos ilustra, la aplicacion de
tecnologia naval, el diesel y la racionalidad econémica, para operar en el Magdalena
con convoyes que transportan grandes volimenes de carga a velocidades varias
veces superiores a las de las de la época del vapor. Pretendiendo ingresar ahora en
la era de la globalizacién, en medio de una crisis energética saturada de propuestas
para la produccion de combustibles alternativos o retomar viejas modalidades de
transporte, es importante que las decisiones se orienten, no pensando con el deseo
y la afloranza, sino ojala contemplando demandas y costos reales, buscando que
las inversiones para mejoras en los distintos modos utilizables como la navegacion
fluvial, los ferrocarriles y en el sistema vial principal, redunden en efectivo retorno
econdmico y social.

Incapaz de afiadir algo mio al trabajo de Gustavo Arias, me permito traer como

complemento una descripcion de uno de los vapores, extractada de entre los

muchos bellisimos relatos de Ernst Rothilsbreger en su libro El Dorado, algunos de

cuyos apartes nos transcribe también German Silva en su trabajo. En el capitulo Por

el Magdalena, con envidiable sentido de observaciébn y no poca vena poética,

describe el joven suizo su viaje por el rio, cuando en 1881 vino a Colombia
contratado por el gobierno como profesor en
Universidad Nacional o, seg¥%n anota en el pr - | c
Jorge Orlando Melo.

Escribe Rothlisbreger sobre el vapor Antioquia:

: AfEste barco, ya afortunadamente destruidc
peor, de todos los vapores fluviales, que sumaban entonces unos veinticinco y
estaban repartidos en cinco sociedades de navegacién. Esas embarcaciones
estan construidas segin un modelo muy peculiar, que jamas he visto en Europa.
Su casco forma como un bote ancho, parecido a una balsa del estilo ferry-boat, y
cuyo calado alcanza a lo sumo 5 pies (en los mejores barcos, solo 2 0 3). Sobre
esta parte de la obra se levanta, sostenida por columnas, una cubierta en cuya
mitad o en cuya porcion de popa han sido dispuestos algunos camarotes para
pasajeros. Otro piso mas pequefio, en el que estan los camarotes del capitan y
los pilotos, se levanta sobre esta primera cubierta, techada sélo por delante y
abierta a los costados. Finalmente, constituyendo el piso més alto, hay una
caseta para el piloto de servicio, desde donde éste domina el rio, gobierna el
barco e imparte 6rdenes a las maquinas. Estas se encuentran en la parte inferior
del barco; en torno suyo estan almacenadas grandes cantidades de lefia para
alimentar las calderas. Por delante y por detras ascienden chimeneas
atravesando los pisos del barco, y aumentando asi el calor, ya de suyo
suficientemente fuerte. La mayoria de los vapores tienen una sola rueda, de
notables proporciones, dispuesta en la popa y protegida contra la posible
introduccion de troncos de arbol. Pero nuestro pobre Antioquia llevaba, segun el
viejo sistema, dos ruedas laterales, y era ademas de mucho calado, de suerte
que avanzaba muy torpemente y usando de | as 1

Quiero finalizar afadiendo que desde el punto de vista de la evolucion de la
tecnologia, lo presentado en este Cuaderno viene siendo también como el relato de
un viaje en el tiempo, que se inicia con los primitivos champanes, entonces una
innovacién, movidos por bogas usando pioneros biocombustibles de guarapo y
bollos de yuca y maiz; consolidada la Republica, irrumpieron los vapores con sus



calderas calentadas con lefia, cuyo cargue, como describen los citados viajeros,
ocupaba no sélo proporcién importante del tiempo de recorrido, sino del limitado
espacio para acomodar las mercancias; debe abonéarsele a Cisneros, también
empresario de navegacion, haber sido el primero en sustituir la lefia por carbon,
combustible més eficiente y ambientalmente mas favorable; mas tarde la Tropical Oil
Company, que reemplazé el carbon con aceite de petréleo, en etapa de transicion
hacia los actuales convoyes impulsados por remolcadores de motor diesel, que nos
describe Germéan Silva. Y siendo inevitable entrar en la preocupacion de moda,
concluir en burda sintesis que en materia de combustibles para la navegacion,
hemos pasado del guarapo y los boyos a la lefia, de ésta al carbén y finalmente al
diesel, y como van las cosas, de pronto serd otra vez utilizando una fuerza motriz
alimentada con algun tipo de biocombustible a base de maiz o yuca...

Enrique Ramirez Romero

Presidente

Academia Colombiana de Historia de La Ingenieria y Las Obras Publicas
Abril de 2009
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PROLOGO

Cuando el ingeniero German Silva Fajardo me invitdé a escribir un prélogo a su
escrito sobre navegacion e ingenieria fluvial que, en buena hora, ha preparado para
la Academia de Historia de la Ingenieria y de las Obras Pdublicas, acepté
gustosamente porgue conozco su ya larga y exitosa trayectoria en ingenieria y mas
especificamente en ingenieria hidraulica.

El titulo del texto es particularmente sugestivo e indica la evolucion que ha tenido el
transporte fluvial a través de la historia. Comienza con la navegacion prehispanica y
sigue la ruta trazada por la historia, en la conquista y en la colonia hasta llegar a
nuestros dias. Describe los principales sistemas de navegacion y los relaciona con
nuestras principales arterias fluviales como son el rio Magdalena, el rio Cauca, los
rios Arauca y Meta, los rios Putumayo y Caquetd, los rios Atrato y San Juan, los rios
Patia y Telembi y los rios Zulia y Catatumbo. Naturalmente, nuestra principal arteria
fluvial el rio Magdalena tiene un cubrimiento mas extenso.

El capitulo sobre aportes de la ingenieria al conocimiento y mejoramiento de los rios
navegables de Colombia, que resume muy adecuadamente los estudios realizados,
muestra claramente un notorio descenso en la actividad en los rios de Colombia en
los ultimos afios. Particularmente preocupantes es el sefialamiento que hace
acertadamente hace el ingeniero German Silva, de que trabajos muy valiosos como
el de seguimiento del rio Magdalena y del Canal del Dique, adelantados durante
cerca de 25 afios hubieran sido suspendidos. Sefala correctamente como los
trabajos efectuados desde 2002 han sido principalmente de caracter local y de poco
alcance.

El valioso aporte de German Silva Fajardo al conocimiento de los rios navegables
de Colombia deberia contribuir a que se adquiriera mayor conciencia de la
importancia del transporte fluvial en el pais y a que se adelantaran acciones
concretas para utilizar eficazmente este valioso modo de transporte, fundamental
para la insercion de Colombia en el mundo globalizado.

Carlos Angulo Gélvis
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1 Introduccion:

Con ocasién de mi posesion ante la Academia Colombiana de Historia de la
Ingenieria y las obras Publicas en Marzo de 2006, presenté el trabajo titulado
fNavegando por el Magdalena, del champan al dieseld Tomando como base este
trabajo, decidi continuarlo para extenderlo a los demas rios navegables
colombianos, investigando su historia y aportando mis recuerdos personales
obtenidos durante 40 afios de experiencia como ingeniero, muchos de los cuales
dedicados a la hidraulica fluvial y a los temas de navegacion y puertos.

Fue la navegacion el modo de transporte que permitio a las tribus Arawac y Galibis o
Caribes, descubrir y poblar las islas del caribe, transportarse por los rios sur

americanos y mas tarde a | os fAdescubridoreso

las tierras del nuevo mundo, afincarse en ellas y mantenerse como colonizadores
y gobernantes durante mas de 300 afios. Los rios que comunican las costas del
Atlantico y el Pacifico, con las tierras del interior, o los llanos orientales vy la selva
amazonica con Venezuela y Brasil fueron exploradas y conquistadas inicialmente
en pequefios cayucos de madera y mas tarde en Champanes promovidos por el
Presidente de la Real Audiencia Andrés Diaz Venero de Leyva.

Los grandes barcos de vela espafoles permitieron transportar armas, poélvora,
soldados desde Europa, los caballos y mulas los movilizaron por los Andes y las
selvas, siendo  decisivos en el avasallamiento de las comunidades y culturas
prehispanicas.

El desarrollo de la produccién de acero en alto horno y la maquina de vapor
sentaron las bases de la industrializacion y permitieron que el transporte motorizado
aliviara la carga de hombres y animales. Los primeros motores a piston fueron
desarrollados por Denis Papin, el Marqués de Worcester, Thomas Savery, Thomas
Newcomen y James Watt. Watt inventd un proceso por el cual mediante un
ciglefial se podia mover una rueda. A comienzos del Siglo XIX, el ingeniero
Richard Trevithick, y Oliver Evans construyeron exitosamente el motor de vapor
de alta presién que utiliz6 George Stephenson en la primera locomotora de
vapor. El barco de vapor fue el primer sistema de transporte motorizado en
América, en el rio Hudson en 1807 y en el rio Ohio en 1811*

Don Juan Bernardo El bers fue el pi orderl a
el primer barco con motor a vapor que naveg6 en nuestro pais en 1824.

En la segunda mitad del Siglo XIX y los 40 primeros afios del Siglo XX, la
navegacion a vapor fue el medio de transporte entre las costas y el interior del pais,
utilizando los rios Magdalena, Arauca Meta o Putumayo y por los cuales se
trajeron mercaderias, alimentos, maquinas, utensilios, vajillas, pianos de cola, armas
etc., y se exportaron tabaco, quina, café, ganados, caucho y plumas de garza. Los
caballos y las mulas fueron los modos utilizados para movilizarse en los altos
Andes, en donde se ubicaron las principales ciudades y poblados.

Los ferrocarriles con locomotoras de vapor construidos en la segunda mitad del
Siglo 19 tuvieron como fin conectar las capitales con el rio Magdalena, primer
ejemplo de transporte intermodal en Colombia (que por cierto olvidamos por muchos

4 Publicacién digital en la pagina web Wikipedia historia barco de vapor es.wikipedia.org/wikBarco_de_vapor 32k h
The American Waterways operators Inc,- Big load afloat, 1973, pg 6

12

daem Col



afios y que hoy se menciona como el gran descubrimiento de los noveles expertos
de transporte), e iniciaron el desplazamiento del transporte en caballo y mula hacia
el transporte motorizado. Eran obvios sus menores costos, menores tiempos de
viaje, su mayor confort y capacidad de carga. Los tranvias irrumpieron en el
transporte urbano.

Cuando a principios del Siglo XX se desarrollaron el transporte por ductos, el
automovil, el camion, el bus y el avion, el transporte naturalmente redistribuyé
las cargas entre los modos que resultaron mas eficientes, rapidos, comodos y mas
economicos para movilizar los pasajeros y los diversos tipos de carga en los muy
variados trayectos de nuestra geografia.

La historia de la navegacibn a vapor se encuentra bien documentada en
innumerables textos, mas sobre la reciente, la de la transformacién del buque de
vapor al remolcador con motor diesel o al de las embarcaciones propulsadas por
motores fuera de borda y sobre sus protagonistas, poco se ha escrito.

Esta recopilacion pretende ademas de presentar un breve resumen de la bien
documentada historia que existe sobre la navegacion a vapor, narrar
brevemente las experiencias que vivi a partir de mi regreso de estudiar hidraulica
en Holanda, cuando siendo un novel ingeniero, por generosa designaciéon del
Ministro de Obras Publicas y Transporte, ing. Argelino Duran Quintero, organicé y
dirigi la naciente Direccién General de Navegacion y Puertos creada por la ley 72 de
1972 y alli tuve el privilegio de conocer y trabajar con ilustres ingenieros y
visionarios empresarios, quienes introdujeron la mas moderna tecnologia en las
embarcaciones fluviales, y me contagiaron con su pasién por los barcos y los rios
navegables.

Igualmente pretende hacer una breve resefia de las principales obras y estudios
relacionados con la ingenieria hidraulica aplicada a las vias fluviales, y de las
normas que rigen la navegacion fluvial en Colombia, asi como tratar de resumir las
lecciones que la historia nos ensefia sobre el transporte, para no olvidarlas en el
futuro.

Quiero dedicar este trabajo y dar mis especiales agradecimientos a Juana Martina
por su decidido y permanente apoyo en todas mis empresas y quien siempre me ha
acompafiado y animado a realizar mis suefios durante estos 40 afios de ingenieria,
a todos mis amigos que me suministraron informacion y material para esta historia
y a Santiago Luque y Enrigue Ramirez quienes me animaron a escribirla.
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2- Navegacion Prehispanica

Los descubrimientos arqueoldgicos parecen indicar que los pobladores de América,
provenian del Asia, que cruzaron el estrecho de Bering durante la glaciacion
ocurrida hace 30.000 afios. Fueron conquistando el territorio a lo largo de las costas
hasta llegar a la Patagonia en el afio 11.000 a. de C. Por su origen asiatico eran
cazadores y recolectores omnivoros. Las investigaciones arqueoldgicas indican
poblamiento en Méjico hace 24.000 afios (Tipacoya), en Pert hace 20.000 afios
(Paccalcasa), en Chiley la Patagonia hace 11.000 afios (Tagua-Tagua y en la
Cueva de Fell).”

i
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Mapa No 1 Migracién en América

Al ser nbmadas cazadores y recolectores, las distancias medias de recorrido
diarias probablemente estaban limitadas y asociadas con la disponibilidad de
alimentos, o con la conquista de nuevos territorios y las velocidades medias no
debian superar los 3 km/hora. La distribucion modal por tanto, para el transporte de
carga y pasajeros era 100% transporte pedestre, o como hoy lo denominariamos en
lenguaje actual, Transporte no motorizado.

La etapa prehispanica Colombiana parece iniciarse entre el 15.000 y el 7.000 a.de
C. (Paleoindia). Las investigaciones arqueoldgicas realizadas por Gonzalo Correal
y Van der Hammen en el Tequendama y las realizadas en el Abra cerca a Zipaquira
muestran que en la Sabana de Bogota existieron aborigenes entre 5.000 y 11.000
ade C.

Entre 7.000 al 2.000 a. de C. (Arcaica) nuestros aborigenes evolucionaron a grupos
recolectores de moluscos y cazadores que iniciaron los primeros habitos sedentarios
con una agricultura incipiente (Puerto Hormiga). Los ndbmadas evolucionaron en
agricultores y orfebres y fueron agrupandose en pequefias comunidades, lo que
implicaba abastecimientos desde las éareas circundantes hacia los pequefios

° Reichel-Dolmatoff, Gerardo- Colombia indigena, Periodo prehispanico, Manual de Historia de
Colombia Tomo I, Colcultura 1982, pg. 35 a 38
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asentamientos. Seguramente los rios fueron navegados con pequefias canoas de
troncos. La necesidad de transporte de carga crecid, los volumenes y distancias
medias y los modos de transporte probablemente aumentaron.

Del afio 2.000 a. de C., al 500 a. de C. °® se evidencia el desarrollo de los
cazadores- recolectores en agricultores némadas, con vestigios de conchales en
Momil, y las riberas de los rios de la amazonia, la orinoquia y la costa pacifica
(Formativo inferior). Del 500 a de C al Siglo X (Formativo medio), se evidencia el
perfeccionamiento de las manifestaciones artisticas: ceramica figurativa, la
metalurgia y la agricultura del maiz y la yuca. Sobresalieron los Tayronas,
Quimbayas, Calimas y Panzenues estos Ultimos ubicados en las zonas inundables
en los deltas de los rios Sinu y San Jorge, los cuales dominaban técnicas de drenaje
y cultivos estacionales.

Aunque para muchos, las primeras expresiones culturales de Sur América se
presentaron en América Central y en el Peri (Mayas, Olmecas, Aztecas, Chavines,
Nazcas, Incas etc.), hoy se sabe que la primera agricultura intensiva vinculada a
asentamientos estables tuvo su verdadero origen en la selva amazodnica, y de alli
parti6 por el afio 4.000 A.C. hacia la costas.’

Los primeros habitantes de las llanuras del de la cuenca del Orinoco eran
aborigenes de la tribu Arawac que migraron hace cinco mil afios del Mato Grosso
brasilero.® Los Arawaks® que ocuparon inicialmente las llanuras del ri6 Orinoco,
navegaron el mar caribe y poblaron las islas de Trinidad, la Espafola, Cuba,
Jamaica y las Bahamas.

La familia Caribe o Galibis, etnia guerrera y aguerrida, salié posteriormente del
Amazonas, se asentod en el bajo Orinoco, y siguiendo la ruta de los Arawac por las
islas antillanas los avasall6, exterminé a los hombres Arawac y esclavizé a sus
mujeres.

Paralelamente, las crénicas sobre los Muiscas, Incas y otros aborigenes de América
muestran el desarrollo de un comercio de productos basicos como la sal, los
productos agricolas, el oro, algodén etc. Como toda actividad comercial implica
transporte, esto conllevé el desarrollo de caminos, y consecuentemente el
incremento de los volimenes de carga y las distancias medias de recorrido.

En los Siglos XIV y XV las comunidades prehispanicas Incas, Mayas, Yy
Tayronas desarrollaron una avanzada tecnologia del transporte de rocas,
posiblemente utilizando cuerdas y troncos, movilizandolas a grandes distancias
(centenares de km.) para sus colosales construcciones. *° Los Incas utilizaron
camélidos (llamas, alpacas y vicufias) para su transporte, lo que permiti6 aumentar

6 Mackeyhan, Publicacién digital en la pagina web  Unién Hispano Americana de Ciudadanos, Historia
Precolombina de Colombia. Fuente citada en el articulo: Departamento Nacional de Planeacién de Colombia

fiLos pueblos ind2genas de Col ombi a en e lyteuitormrbases pataeel
fortalecimiento social y econ-mico de |l as comunidade
! Mackeyhan, Publicacion digital en la pagina web  Union Hispano Americana de Ciudadanos, Historia
Precolombina de Colombia. Fuente citada en el articulo: Departamento Nacional de Planeacién de Colombia

fiLos pueblos ind2genas de Col ombia en el umbr al del

9 Martner, Gonzalo, Introduccion ajas economias del Caribe, Nueva Sociedad No 28, 1977. Publicacion digital en
la pagina web de la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica. pg 39-51

Mayr, Juan, La Sierra Nevada de Santa Marta, CNT- Capitulo Las ciudades de Piedra, Margarita Serge pg..76 a
111
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las distancias medias de recorrido y las velocidades e incorporar un modo adicional
de transporte.

Distribucion modal del transporte prehispanico
(Porcentajes arbitrarios)

O Pedestre @ Animal O Fluvial B Maritimo

Figura No 1 Distribucién modal del transporte prehispanico
Elaboracion del autor

A partir del Siglo X y hasta el principio del Siglo XVI, época de la llegada de lo
espafoles, en Colombia hubo una agricultura avanzada con técnicas desarrolladas,
como la irrigacion y conduccién de agua, el descubrimiento y practica de
tecnologias de produccion, el comercio de trueque y algunas formas de
conocimiento cientifico-matematico- astrondmico. Las culturas representativas de
este periodo fueron la Tayrona y la Muisca.

Cuando los conquistadores espafioles llegaron al territorio de la actual Colombia
encontraron numerosas tribus indigenas clasificadas en tres grandes familias:
CHIBCHA, CARIBE y ARAWAK.™.

Como lo describe Victor M Patifio’?, los pobladores de las cuencas Magdalena,
Atrato, Orinoco y Amazonas construian sus embarcaciones con materiales
vegetales y no con pieles de animales como ocurria en el Pacifico sur y en la costas
del Pera y de Chile. Utilizaban cortezas de arboles, troncos descortezados y
ahuecados de un arbol, o varias unidades de tallos atadas en gavillas. Las
primeras noticias sobre las canoas monoxilas en las Antillas se encuentran en el
relato de Cristobal Colén sobre los indios de la isla de Guanahani en su primer
viaje.

Igualmente Patifio transcribe los siguientes fragmentos, que indican que nuestros
navegantes conocian y utilizaban la vela 'y el remo como propulsores.

fiCada canoa es de una sola pieza o s-1o0o un 8rbol
hachas de piedra ensatadas, como aqui se ve en la figura della; y con éstas cortan o muelen a
golpes el palo, ahocandolo, y van quemando lo que esta golpeado y cortado, poco a poco, y
matando el fuego, tornando a cortar y golpear como primero; y continuandolo asi, hacen una harca

Y Garcia Angélica, , Publicacion digital en la pagina web  Colombia pais maravilloso- 12 Poblacién Indigena

Colombiana, 2004. Http/pwp.supercabletv.net.co/garcru/colombia/Colombia/indios.html

12 Patifio, Victor Manuel, Historia de la cultura material en la América equinoccial -Tomo Il Capitulo XVII,
Vias, transportes, comunicaciones Publicacion digital en la pagina web de la Biblioteca Luis Angel Arango del

Banco de la Republica. -http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/equinoccial_3_transportes/capl7.htm
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cuasi de talle de artesa o dornajo; pero honda e luenga y estrecha, tan grande y gruesa como lo
sufre la longitud y latitud del arbol de que la hacen; y por debajo es llana y no le dejan quilla, como
a nuestros barcos y nav2os. (OVIEDO y VALDES, 1959) 0.

...La canoa la hacian de veinte y cinco o treinta pies y no mas de dos pies de ancho;....

...Tiene desde el plan hasta la extremidad del bordo otro tanto como de ancho. La popa es
ancha, poco menos que lo mas de la canoa. Bogan en ella los indios puestos en hilera en pie,
unos por una parte y otros por otra, con una manera de remos cuyas palas parecen a las de
aquellas que usan en los hornos, salvo que tienen de anchura menos de una cuarta de largo;
tendra cinco palmos mas o menos poco. El cabo parte donde andan las manos, que sera de dos
palmos y medio en largo. Es redondo, tan grueso como un asta de lanza. Con estos carreletes [por
canaletes] (que asi les llaman), gobiernan y hacen caminar el man o canoa a cualesquiera parte
gue quieren con grandisima ligereza. . (LATORRE, 1919, 13-14; RGAJG, 179). i

i En Ca yspimaguas chries tenian doce bancos para los remeros, que se sentaban dos
a dos en cada banco; ninguna tenia menos de dos velas y algunas hasta tres; a veces salian en
expediciones tantas como 30 piraguas juntas (BIET, 1896, 55, 57, 105). Las de Paria llevaban en
el centro una ramada o apartamento, donde el jefe iba con sus mujeres (ZAPATA GOLLAN, 1940,
12). Las canoas de Trinidad eran mas grandes y mejor hechas que las de las Antillas Menores; en
medio tenian un apartamiento como camara (NAVARRETE, 1.954, |, 211). Las canoas 0 piraguas
grandes de |l os <chok:- tienen hasta 406 de | argo y cap
( TORRES DE ARAUZ, [1966?], 55).0

Juan de Castellanos en su AEl eg2a de Varones
reafirma su conocimiento sobre la havegacion a vela:

i...en sus piraguas bien ad€rezadas de velas y de mano

En | a pulkElli mad®anmdo en | as ci en @ubkcadopoala ur al es vy
Armada Nacional de Colombia'®, se afirma que los Caribes navegaban en
Afcayucoso de vela con aparejo de fogque y vel a
que el pirata Drake se inspiro en los cayucos caribes y utilizé el foque y la vela de

botal6n para modificar los galeones y convertirlos en los buques que se

denomi nar on ACromsterso decisivos en |l a batall
vencio la armada invencible Espafiola.

Igualmente afirma la misma publicacion que la forma de las proas y popas de los
cayucos caribes estaban inspiradas en los veleros vikingos, atribuyéndola al
supuesto intercambio  entre los Caribes y los Vikingos comandados por Leif
Eriksson que llegaron de escandinavia y recorrieron la costa del mar Atlantico.
Interpreta este texto que Markland (territorio cubierto por bosques descrito en la
saga vikinga), correspondia a la desembocadura del rio Magdalena y funda esta
teoria en la forma de V de la proa de los cayucos Y en la forma de pulir y perforar el
cuarzo los Tayronas y Caribes similar a los collares de los vikingos.

13 Castellanos Juan de, Elegia de varones ilustres pg. 1548 i Gerardo Rivas Moreno i Editor, 1997

14 o L . . . S
Publicacion digital en la pagina web Armada Nacional de Colombia- El océano en las ciencias naturales y

sociales. Unidad 11, Numeral 11.1 Aporte de la cultura Caribe a la navegacion

WWW.cc0.gov.co/anterior/ciencias%20naturales/unidad%20once.pdf
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Figura No 2 Barco Vikingo
(Fuente: Wikipedia)

Sin embargo, en las Sagas vikingas se describen tres &reas separadas
descubiertas durante la exploracién de Erikson a saber : Helluland, que significa

"Tierra de la piedras planas"; Markland, Aiterritorio c¢uwbhinlend,t o por
que estaba algo mas al sur de Markland. Muchos historiadores identifican a

Helluland con la isla de Baffin y a Markland con las costas del Labrador, lo cual

contradice la interpretacion dada por la Armada Nacional de Colombia a la
localizacién de Markland en nuestras costas.

Los indigenas del lago de Maracaibo y de sus afluentes eran excelentes navegantes
y constructores de canoas. El cronista Pedro de Aguado describié con gran
precision las canoas que usaban, una de las cuales utiliz6 Ambrosio Alfinger.

Antonio de Guzman en 1671 refiere como los indios de Bojaya o Poromea de la
etnia Caribe, eran navegantes del rz2o Atrato
cabe en ella dentro*® una cama de vientoo

Por otra parte, en el Océano Pacifico, desde Tumbes en Perl hasta nuestras costas
del sur (Tumaco), se navegaban en balsas de madera provistas de vela'’.

15 Pu Publicacion digital en la pagina web Wilkipedia, http://es.wikipedia.org/wiki/Vikingo#Exploraciones .
16 Patifio, Victor Manuel, Historia de la cultura material en la América equinoccial Tomo IlI
vias, transportes, comunicaciones. Publicacion digital en la pagina web de la Biblioteca Luis Angel Arango del
Banco de la Republica.
7 alsina Franch, José- Alonso Sagaseta, Alicia- Bouchard J Francois y Guinea Bueno, Mercedes- Navegacion
precolombina: el caso del litoral pacifico ecuatorial: evidencias e hipétesis. Publicacién digital pagina Htpp.//
revistas.ucm.es

18


http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Helluland&action=edit
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Markland&action=edit
http://es.wikipedia.org/wiki/Vinland
http://es.wikipedia.org/wiki/Isla_de_Baffin
http://es.wikipedia.org/wiki/Labrador

Figura No 3 - Dibujo de una balsa en Guayaquil de Juan Ulloa (1748)
(Fuente: Navegacion precolombina: el caso del litoral pacifico ecuatorial: evidencias e hipétesis.)*

Jorge, Juan y Antonio de Ulloa describen como los navegantes precolombinos del
Pacifico lograban navegar en contra del viento, utilizando orzas de madera al estilo
de las actuales embarcaciones deportivas de vela:

AEsta embar casydardeancuamdotieng viento contrario, lo mismo que cualquiera de
quilla y va tan segura en la direccion del rumbo que se le quiere dar, que discrepa muy poco de
el, esto se logra con distinto artificio que el del timén y se reduce a unos tablones de tres o
cuatro varas de | argo y media de ancho que |l aman Gual

Cuando el joven aventurero Rafael Reyes, mas tarde presidente de la Republica,
realizo la hazafia de navegar el rio Putumayo acompafiado de aborigenes, llegando
hasta Manaos y descubrir asi la existencia de una conexién fluvial entre Colombia
y Brasil, lo hizo inicialmente en una canoa de la tribu Mocoa vy el trayecto final en
una canoa grande suministrada por el cacique Chuda de la tribu Mirafia.*®

Por las areas geograficas ocupadas y los antecedentes como los primeros
navegantes del mar de las Antillas, los Arawacs fueron los navegantes
precolombinos de nuestros rios, Meta, Arauca, Guaviare, Caqueta, Apaporis y
Putumayo mientras que los Caribes navegaron los rios Magdalena, Cauca, Atrato
y San Juan. Probado esta por tanto que la navegacion prehispanica existio, y que
sus grandes navegantes fueron las tribus de las familias Caribe y Arawac.

18 Lemaitre Eduardo- Rafael Reyes Caudillo, aventurero y dictador- Intermedio editores Pags. 71-75
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3- La navegacion fluvial y el transporte durante la Conquista y
la Colonia.

Las costas Atlantica y Pacifica fueron la rutas iniciales utilizadas por Colon y sus
sucesores para circunvalar y descubrir los nuevos territorios de las indias
occidentales, pero fueron los rios las arterias que permitieron explorar su interior y
estas, junto con el caballo llegado de Espafa y las armas de fuego, permitieron a
los conquistadores avasallar a nuestros aborigenes y colonizar nuestro continente.

Don Jer6onimo de Melo fue el primer navegante europeo en penetrar el rio
Magdalena entrando por las Bocas de Ceniza y remontando el rio cerca de 300
Km., tal como lo asevera una cédula real firmada por la reina de Espafia en 1501%.
Segun los chismes de la época esta hazafa fue derivada de una apuesta entre el
Gobernador de Santa Marta, de apellido Garcia de Lerma y don Jerénimo.

Diego de Ordaz naveg6 el Orinoco en 1531 y Alonso de Herrera en 1535 remonté
el rio Meta.*® Vicente Yafiez Pinzén descubri6 las bocas del Amazonas in 1500,
pero solo hasta 1540 Francisco de Orellana lo recorri6 partiendo del Ecuador por el
rio Napo. #* El primer europeo en navegar las aguas del rio de la Plata fue Juan
Diaz de Solis®* en 1516, intentando encontrar la comunicacion entre los océanos
Atlantico y Pacifico. La exploracién del rio Magdalena parece ser por tanto la
primera incursion espafiola hacia el interior del continente suramericano.

Die%o de Ordaz
1531

Jeronimo deMéfb'i-': .
1501 = o)

"\‘_' 7 ;
~.Juan de Solis
1516

Mapa No 2 América del Sur- %%

Fuentes: Google earth, Wikipedia

19 Montafia Antonio, A todo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 30 y 31.

R de Leon, A.J Rodriguez. El Orinoco Aprovechado y recorrido- CV , Pg.22

21 Mejia Gutiérrez Mario, Capitulo Aventureros, cronistas y cientificos en la Orinoguia. Libro Colombia Orinoco
editado por la FEN. Publicacion digital en la pagina web de la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la
Republica.
Publicacion digital pagina Web http://es.wikipedia.org/wiki/R%C3%ADo_de_la_Plata - Rio de la Plata.

2 Google earth,

24 \wikipedia
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El sistema fluvial de Colombia esta agrupado en cuatro cuencas principales a
saber: Magdalena-Cauca, Orinoco, Amazonas y Atrato - San Juan, y asi sera
presentada la historia de la navegacion fluvial.

*Willemstad

\1 Caracas

y
i g AT a
‘Ba’..;?{‘q“'”a ~s.Maracaibo-—

Venezueia

~~LRio.Apure
2 7 %
+2#Rio Arauca . = ”

i\ Yia ]
= \RioMeta- 3
od €3

# Rio Orinoc}qi,,.,

Rio Guaviare¢*

Rio Amazonas

Ama

Mapa No 3 Sistema fluvial Colombiano
Mapa Google Earth, complementaciones del autor

3.1 La Navegacion por el rio Magdalenay el Bajo Cauca: *> %7 2293031

La navegacion del rio Magdalena y el bajo Cauca se realizaba en balsas y
embarcaciones monoxilas de madera hechas a partir de troncos de arboles tallados.

2 Gomez Picon Rafael, Magdalena rio de Colombia, Biblioteca Colombiana de Cultura, 1973, pg 171
9 Posada Carbo Eduardo, Bongos, champanes y vapores en la navegacion fluvial colombiana del Siglo XIX
Publicacién digital en la pagina web de la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica.
27 Vergara y Velasco, F.Javier, Geografia de Colombia (1890). Publicacion digital en la pagina web de la Biblioteca
Luis Angel Arango del Banco de la Republica.
Noguera Mendoza Anibal, Crénica grande del ri6 de la Magdalena de Anibal. Banco Cafetero1979. Anilinas del
tropico, Pags. 467,489,505
o Alexander von Humboldt, Diario de viaje por el Magdalena” tomado del libro Crénica grande del rio de la
Magdalena de Anibal Noguera Mendoza. Banco Cafetero1979 , Pg147
° Montaria Antonio, Atodo Vapor. Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 30, 31, 37.
L silva Fajardo German, Navegando por el Magdalena, del champan al dieseloApuntes para la Historia de la
Ingenieria Vol. 11-2005-2006 - ACHIO. Pags. 116,117.
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Las principales por su tamafio y capacidad fueron los champanes. Para facilitar el
viaje de Don Gonzalo Jiménez de Quesada, Nicolds de Federman y Sebastian de
Belalcazar desde Guatiqui a Cartagena en 1539, el Capitan Juan de Albarracin
arreglé dos embarcaciones grandes de madera colocandoles un techo de paja que
segln Rafael Gémez Picon, fueron los precursores de los champanes®.

Sin embargo, segun otros, fueron dos técnicos filipinos quienes asesoraron a
Venero de Leyva en la concepcién de los champanes, historia que resulta verosimil,
dada su similitud con las embarcaciones del lejano oriente.

Figura No 4- El champéan del Magdalena
Acuarela de Mark tomada del libro Crénica grande del rio Magdalena , Anibal Noguera Mendoza pg. 489

Fueron los champanes las embarcaciones que posibilitaron la conquista y
posteriormente afianzaron la colonia espafiola, al mantener la conexién entre los
veleros procedentes de Europa que arribaban a Cartagena y Santa Marta con las
tierras conquistadas. Eran embarcaciones construidas a partir de grandes troncos,
cuyo interior se vaciaba con ayuda del fuego y con hachuelas para darle la forma.

Estas eran largas y delgadas embarcaciones con esloras entre 15 y 25 metros,
manga de 2 my 2 m de puntal. La tripulacion la comandaba un boguero quien tenia
a sus o6rdenes 20 o mas bogas quienes armados de pértigas las clavaban en la
arena y al caminar sobre el techo impulsaban el Champéan hacia aguas arriba. Las
referencias de los viajeros de la época, Humboldt entre otros, indican que en el
XVIII las velocidades maximas de recorrido en las embarcaciones de la época en el
rio Magdalena eran de 20 km. /dia, por lo que el viaje Cartagena- Guaniqui tomaba
cerca de 2 meses. Su capacidad se media segun el nimero de botijas que podian
alojar.

A mediados del Siglo XIX el capitdn Charles Stewart Cochrane establecia que en el
rio Magdalena el costo de un viaje en champan podia alcanzar US$ 1.200 vy
transportaba 12 toneladas, lo que para la distancia recorrida, equivaliaa US $ 0,15
ton/km. (délares del Siglo XIX.)
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i [ é ]Hasta el Carare pasarian barcos de un mil trescientos botijas y a Honda los de quinientos,
teniendo en cuenta los malos trechos y el bajo nivel del caudal [ é ] | .

Las acuarelas de Mark, las narraciones de Humboldt, Mutis, Stuart, Cochrane,
Hamilton, Le Moyene, Glen y tantos otros recopiladas por Anibal Noguera
Mendoza en el estupendo libro "Crénica grande del rio de la Magdalena™ nos han
permitido conocer a los colombianos de hoy como eran estas embarcaciones e
ilustrarnos sobre las penalidades de un viaje en champan.

Figura No 5 Pueblo Viejo
Acuarela de Mark, Fuente: Crénica grande del rio Magdalena, Anibal Noguera Mendoza pg. 467.

La magnifica descripcion del barén F. Alexander Humboldt en el "Diario de viaje por
el Magdalena” sobre la navegacion en champanes, nos transporta dos y mas
siglos atras y nos dibuja en la mente, como se navegaba el Magdalena durante la
conquista y la colonia, antes de la llegada de los vapores de Elbers.

il é] Nuestro champ8n ten2a 23,5 metros de |l argo y dc¢
extremos terminan en punta. El piso es exactamente rectangular, una forma muy incobmoda pero

ciertamente necesaria para la estabilidad. El centro del champan (tres quintas partes del mismo)

es curvado, cubierto con un elevado toldo a seis pies de altura, de palmera tupida. En el extremo

posterior libre se hace fuego y alli, mudos y con expresion de misteriosa importancia, estan el

timonely delantede élelpi | ot o. [ é]

Al é] El ti monel dirige con el r emo, a una orden del
descubierta) trabajan seis hombres, arriba sobre el toldo cuatro, todos a la palanca con varas

bifurcadas en el extremo, de 12 a 18 pies de largo. La forma como estos bogas trabajan es muy

uni forme. [ é]

[ e] Mi entras que una mitad (tres en | a parte de abaj
palanca apoyada contra el pecho, los otros tres caminan en direccion opuesta con los brazos

levantados (sosteniendo la palanca horizontalmente por encima de la cabeza de los que

trabajan) hacia el extremo del champan. Cuando una mitad alcanza este extremo, mientras la

otra llega a b, en ese momento aquéllos ponen la palanca en el agua en tanto que los de b

agitan la palanca en lo alto, y el champan en este eterno vaivén nunca puede ganar tiempo para

deslizarse corriente abajo. La palanca tiene de 12 a 15 pies de largo y en el extremo inferior

tiene amarrada una horqueta de ocho o nueve pies de |
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Figura No 6 El cocinero del champan , Acuarela de Mark,
Fuente: Cronica grande del rio Magdalena , Anibal Noguera Mendoza pg. 505

[ é] Junto con el d a nozexsteringdistatiblemdnte nioguirbtialeajo tle mayor
esfuerzo muscular que el de los remeros del rio Magdalena. Los champanes van muy cargados
(los grandes llevan 100 a 110 fardos de 10 arrobas, el nuestro 80 fardos) y el piso tiene una
formamuyincbmoda; s -1 o su estrechez en | os extremos es favor

Figura No 7 Champan
Fuente: Papel periddico llustrado

[ é] Los champanes suben | a-1d/@ piesidelaribera, gpoyanddlado r egul ar
palanca en las raices y troncos de arboles, pues mas lejos de ésta, con 10 pies de profundidad,
es casi i mposi bl e encontrar fondo [ ée] ]

La enfermedades, los malos tratos y abusos de los encomenderos y la mala
alimentacién fueron responsables de la muerte de casi 60.000 indigenas vy su
extincion casi total, segln lo registra una carta dirigida al rey por el licenciado
Monzén en 1579, solicitando terminar la licencia de la boga.

Con la llegada del buque de vapor,a principio del Siglo IXX el champan empez6 a
desaparecer.
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