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PRESENTACION 
  

 
Con la aparición de este primer Cuaderno de Apuntes para la Historia de la 
Ingeniería, 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 más 
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 
publicación en nuestros habituales Volúmenes de Apuntes. Iniciamos esta nueva 
publicación 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. Así, esperamos con este primer 
Cuaderno,  dar comienzo a una fecunda serie de nuevas contribuciones de interés y 
profundidad comparables a los que aquí se presentan, que además de enriquecer el 
acervo histórico para conocimiento de las futuras generaciones, exalten los aportes 
de personas y empresas de nuestra profesión al progreso del país, cuales son los 
objetivos la Academia y el propósito de nuestras publicaciones.  
 
Se dedica esta primera entrega a uno de los mas entrañables capítulos de nuestra 
historia, el río Magdalena,   de nuestro distinguido colega Germán Silva Fajardo   En 
afortunada y documentada complementación para cubrir todo el panorama nacional, 
se incluye la poco conocida historia de la navegación en los ríos Atrato, Cauca y 
Sinú, como en los de las vertientes del Orinoco y del lejano Amazonas. En lo que 
atañe a la ingeniería, Gustavo Arias nos presenta descripciones y detalles técnicos 
poco conocidos de los buques desde el inicio de la navegación a vapor, ilustrados 
con bellas viñetas y planos de su colección, que también de manera afortunada, 
complementan el trabajo de Germán Silva.   
 
Germán Silva ha entregado buena parte de su vida profesional a asuntos de nuestro 
Río, 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 históricas, nos sorprende 
gratamente para dejarnos conocer los resultados de sus trabajos, ilustrándonos 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 
entregó en sus historias de la aviación en Colombia y de los ferrocariles en sus 
bellísimas versiones de la Mula de Hierro.    
 
En la primera parte de este Cuaderno, que en verdad ha resultado denso tomo, se 
nos describen los orígenes y desenvolvimiento de la navegación fluvial desde la 
Conquista, reviviendo episodios en los que se entremezclan peripecias de 
conquistadores, adelantados, aventureros,  generales y comerciantes, pari pasu con 
las innovaciones tecnológicas 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 campañas de la Guerra 
de Independencia, como en las muy traumáticas durante nuestras frecuentes 
confrontaciones civiles, que afectaron las operaciones, y consecuentemente, el 
progreso del país.  Baste a propósito mencionar la Campaña del Bajo Magdalena, 
en la que se dice utilizó Bolívar mapas del Río que había elaborado Humboldt; que 
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fue en La Humareda el célebre combate que puso fin a más de veinte años de 
Federación radical, cuando de entre las cenizas de algunos de los vapores, se abrió 
el camino para imponer medio siglo de Regeneración; que su importancia como 
escenario de continuos enfrentamientos se ha prolongado hasta nuestros días,  
ahora con sediciosas empresas que a sangre y fuego insisten en sentar domino en 
su estratégica zona de influencia.  
 
Difícil es agregar algo sustantivo al muy completo y documentado trabajo de 
Germán Silva, por demás valioso aporte para un mejor conocimiento de la historia 
económica del país, de la ingeniería y del transporte. Abarca aspectos técnicos, 
operativos y administrativos, de los cuales él como pocos, tiene sobrados 
conocimientos y  experiencia,   y en los que no me atrevería a incursionar. Ciertos 
recodos históricos, de nuestro común interés, activan mi disco duro, por lo que 
añadiré algo en relación con lo que ha sido más cercano a mi formación y mi 
experiencia, el transporte. Por eso, con ese sesgado filtro veo en el trasfondo de lo 
presentado, la función que ha cumplido el Río por más de cuatro siglos como medio 
de integración territorial, distribuidor y colector de bienes, personas y cultura, desde 
y hacia los centros asentados en nuestra arisca geografía andina; y de un tiempo 
para acá, los esfuerzos para mantenerlo vigente como eje de nuestro sistema de 
transporte, afrontando la competencia de todos los demás modos conocidos a lo 
largo de su curso.   
 
Para los que añoran los viajes por el Río y defienden sus ventajas para el transporte 
actual, sin ánimo pendenciero bueno es retomar relatos mas que centenarios de 
ilustres escritores, a quienes a propósito me he referido en otras ocasiones. Valga 
citar los relatos del joven suizo Ernst Rothlisgberg en el libro El Dorado2; en su viaje 
por el Río en compañía del también joven diplomático argentino don Muguel Cané; 
en La Otra Raya del Tigre, el doctor Pedro Gómez Valderrama, mejor que algunos 
laureados, narra las peripecias del alemán Von Lengerke para la construcción de un 
camino a San Vicente de Chucurí, buscando salida al Magdalena;  que no son de 
ahora las sequías del Río, lo indican sus cartas a Alemania indagando por la suerte 
de su piano, que bajaban y subían por el Magdalena, mientras la balsa que lo traía 
permanecía por meses atorada en un banco de arena, con una escultural morena 
sentada  como la sirena escandinava, sobre las lonas que lo cubrían. En sus 
Memorias, el doctor Aquileo Parra, su obsesión, el camino al Magdalena por el 
Carare, y sus ingenuos cálculos de volúmenes de bocadillos y sombreros que se 
requerían transportar desde Vélez a Magangué para amortizar la obra, análisis 
pioneros de ingeniería económica que ojalá se hicieran hoy para ciertos 
improvisados y farónicos proyectos. Contemporáneas de las anteriores, análogas en 
propósitos e iguales en vicisitudes, las expediciones del joven Rafael Reyes en los 
ríos del Sur, que nos describe Eduardo Lemaitre en su biografía del ilustre general 
presidente, que también nos evoca en su trabajo Germán Silva.  
 
Poco qué decir del Canal del Dique para hacer de Cartagena un puerto fluvial, y 
nosotros por cien años, dragando Bocas de Ceniza  para que Barranquilla sea 
puerto marítimo. Pero cómo no destacar lo mucho tuvo qué ver el Río en la nueva 
era que se inició para consolidar precarias posiciones geopoíticas 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 vías para vehículos de ruedas. Se concentraron entonces los flamantes Estados 
en buscar afanosamente la conexión de sus ciudades capitales con el más que 
estratégico Magdalena. Y claro, hacerlo con la entonces tecnología de punta, los 

                                                 
2 El Dorado,  Biblioteca V Centenario de Colcultura ï1993. Hubo tres ediciones anteriores: dos alemanas,  (1897 y 1929), y una 
en español, (1963).  
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ferrocarriles, cuyas no siempre edificantes historias y mas bien ingratas 
experiencias, se han presentado también en nuestra Academia. Así, finalizando el 
siglo XIX, se adelantaban mediante contratos de concesión los ferrocarriles de 
Puerto Wilches en Santander, el de Antioquia a Puerto Berrío, en Cundinamarca el 
de Girardot, y en el Tolima el de Ambalema.  

 

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

ñ....Pasamos por Bodega Central y Puerto Nacional, de donde sale el camino 
para Ocaña, en Santander. Luego damos vista a Puerto Wilches; partiendo de 
aquí se construyó un trayecto de vía férrea que debía llegar hasta el interior de 
Santander. Según los cálculos de los políticos, que despilfarraron millones de 
francos o los emplearon en beneficio propio, ese ferrocarril debería estar 
terminado hace ya mucho tiempo. Ahora, los pocos kilómetros de vía 
construidos están en el más completo y lamentable abandono. ¡Triste cuadro el 
de un ferrocarril pol²tico!..ò  

ñ..De Pueto Berr²o parte el Ferrocarril de Antioquia, que, pasando por Cisneros y 
la Quiebra, lleva a Medellín, en importancia la segunda ciudad de Colombia. El 
transporte se hace con mulas, caballos o automóviles. Una compañía 
constructora canadiense trabaja ahora en la excavación de un túnel a través de 
la Quiebra. Cuando toda una comarca vive del tráfico por un paso de montaña, 
no puede esperarse all² un gran entusiasmo por la construcci·n del t¼nel..ò.  

 
Y en sus relatos de viaje, de Miguel Cané:  
 
...ñUn ferrocarril de corta extensi·n (veinte y tantas millas) une § Salgar con 
Barranquilla. Es de trocha angosta y su solo aspecto me trae á la memoria 
aquella nuestra línea argentina que, partiendo de Córdoba, va buscando las 
entrañas de la América Meridional, que dentro de poco estará en Bolivia y en la 
que, viejos, hemos de llegar hasta el Perú. También allí se ha adoptado la vía 
angosta, siendo, por todo género de consideraciones, el punto del mundo menos 
apropiado para usar ese sistema deficiente, que sólo se explica cuando las 
dificultades del terreno lo hacen inevitable...ò. 

 
Donde no se podía hacer ferrocarril, se pensó en otras tecnologías eventualmente 
más apropiadas, como cables aéreos, que se construyeron posteriormente: el de 
Gamarra  a Ocaña 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 más 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 empeño hemos 
insistido durante todo el siglo pasado. Iniciándose el Siglo XX, en combinación de 
todas sus formas, que llaman multimodalidad, irrumpieron importantes empresas, 
como la pionera aerolínea Scadta; en ausencia de ayudas de navegación aérea, sus 
pilotos siguiendo su cuso se apoyaron en el Río, aprovechando los remansos para 
el acuatizaje de los modernos hidroaviones; y la Colombian Railroad and Navigation 
Company, de la que según Alfredo Iriarte se decía en Bogotá que su nombre era 
más largo que el ferrocarril; la Colombian prestaba servicio regular en barcos a 
vayor, con conexiones férreas a Bogotá y Bucaramanga, e intensa actividad en los 
puertos de Girardot,  Honda, Berrío, El Banco, Magangué y Calamar, lugares en 
donde aún 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 integró una red con 
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las líneas del Pacifico, y para competir con el Río, una nueva línea férrea desde la 
Dorada hasta Fundación, para conectar con el ferrocarril de Santa Marta3. 
    
En la actual era de los vuelos supersónicos, de las comunicaciones por satélite y la 
internet, no se deja de añorar la navegación 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. Más románticos 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 geográfico y de su importancia económica, pueden ser varias las similitudes 
entre las dos arterias, pero mucho más las casi insuperables diferencias, para 
proponer cosas que en verdad todos desearíamos se realizaran. Tras largos 
procesos de descontaminación, 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 aquí 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, carbón,  
y otros combustibles, en intenso intercambio entre los países 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 kilómetros, en menos tiempo del que toma en Bogotá  ir en buseta del 
barrio Niza al Capitolio.  
 
No es exageración tendenciosa decir que nuestro meándrico 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 periódicas 
inundaciones que arrasan poblados, cultivos y ganados. Difícil ignorar que de esos 
bosques se extrajo durante más de medio siglo la leña que avivó las calderas de los 
buques de vapor que tanto añoramos, y también más recientemente, para elaborar 
millones de traviesas para la nueva línea del ferrocarril del Atlántico. Cómo no llamar 
la atención sobre la creciente catástrofe ambiental causada por los deshechos y 
aguas servidas de la mayoría de las capitales del país y las de todas las ciudades y 
poblaciones ribereñas, que sin tratamiento se vierten finalmente en el Río.  Desde el 
punto de vista del transporte, con excepción del tráfico en los convoyes, el 
movimiento  es poco intenso, en trayectos cortos de su curso medio, lo que 
difícilmente justifica inversiones de significación 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 asignación de recursos, incluidos 
subsidios al diesel que utilizan buses y camiones; también es cierto que junto con el 
transporte por tubería, desde el punto de vista de la tecnología y economía de 
transporte, el fluvial es el de menor costo por tonelada-kilómetro;  pero puede no 
serlo siempre desde el económico, 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 análisis.  
 

                                                 
3
 Se integraron los ferrocarriles de Cundinamarca, Santander y Tolima al del Magdalena, y por la línea 

Puerto Berrío ï Medellín, el del Pacífico.    
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Es poco probable que hoy se le ocurra a alguien embarcar ganado, carne en canal, 
y mucho menos leche por río o ferrocarril, como en ausencia de mejores medios de 
transporte se hizo en el pasado. Pero miremos una utilización óptima del modo 
apropiado,  en el ferrocarril carbonero que eficientemente transporta millones de 
toneladas del Cerrejón y de la Jagua; o como aquí se nos ilustra, la aplicación de 
tecnología naval, el diesel y la racionalidad económica, para operar en el Magdalena 
con convoyes que transportan grandes volúmenes de carga a velocidades varias 
veces superiores a las de las de la época del vapor.  Pretendiendo ingresar ahora en 
la era de la globalización, en medio de una crisis energética saturada de propuestas 
para la producción de combustibles alternativos o retomar viejas modalidades de 
transporte, es importante que las decisiones se orienten, no pensando con el deseo 
y la añoranza,  sino ojalá contemplando demandas y costos reales, buscando que  
las inversiones para mejoras en los distintos modos utilizables como la navegación 
fluvial, los ferrocarriles y en el sistema vial principal, redunden en efectivo retorno 
económico y social.   
 
Incapaz de añadir algo mío al trabajo de Gustavo Arias, me permito traer como 
complemento una descripción de uno de los vapores, extractada de entre los 
muchos bellísimos relatos de Ernst Rothilsbreger en su libro El Dorado, algunos de 
cuyos apartes nos transcribe también Germán Silva en su trabajo. En el capitulo Por 
el  Magdalena, con envidiable sentido de observación y no poca vena poética, 
describe el joven suizo su viaje por el río, cuando en 1881 vino a Colombia 
contratado por el gobierno como profesor en ñalgo como el bachillerato de la 
Universidad Nacionalò, seg¼n anota en el pr·logo de la ¼ltima edici·n el historiador 
Jorge Orlando Melo. 
  
Escribe Rothlisbreger sobre el vapor Antioquia: 
 
...ñEste barco, ya afortunadamente destruido, era uno de los peores, si no el 
peor, de todos los vapores fluviales, que sumaban entonces unos veinticinco y 
estaban repartidos en cinco sociedades de navegación. Esas embarcaciones 
están construidas según un modelo muy peculiar, que jamás 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 o 3). Sobre 
esta parte de la obra se levanta, sostenida por columnas, una cubierta en cuya 
mitad o en cuya porción de popa han sido dispuestos algunos camarotes para 
pasajeros. Otro piso más pequeño, en el que están los camarotes del capitán y 
los pilotos, se levanta sobre esta primera cubierta, techada sólo por delante y 
abierta a los costados. Finalmente, constituyendo el piso más alto, hay una 
caseta para el piloto de servicio, desde donde éste domina el río, gobierna el 
barco e imparte órdenes a las máquinas. Estas se encuentran en la parte inferior 
del barco; en torno suyo están almacenadas grandes cantidades de leña para 
alimentar las calderas. Por delante y por detrás ascienden chimeneas 
atravesando los pisos del barco, y aumentando así el calor, ya de suyo 
suficientemente fuerte. La mayoría de los vapores tienen una sola rueda, de 
notables proporciones, dispuesta en la popa y protegida contra la posible 
introducción de troncos de árbol. Pero nuestro pobre Antioquia llevaba, según el 
viejo sistema, dos ruedas laterales, y era además de mucho calado, de suerte 
que avanzaba muy torpemente y usando de las m§ximas precauciones...ò  

 
Quiero finalizar añadiendo que desde el punto de vista de la evolución de la 
tecnología, 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 
innovación, movidos por bogas usando pioneros biocombustibles de guarapo y 
bollos de yuca y maíz; consolidada la República, irrumpieron los vapores con sus 
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calderas calentadas con leña, cuyo cargue, como describen los citados viajeros, 
ocupaba no sólo proporción importante del tiempo de recorrido, sino del limitado 
espacio para acomodar las mercancías; debe abonársele a Cisneros, también 
empresario de navegación, haber sido el primero en sustituir la leña por carbón, 
combustible más eficiente y ambientalmente más favorable; mas tarde la Tropical Oil 
Company, que reemplazó el carbón con aceite de petróleo, en etapa de transición 
hacia los actuales convoyes impulsados por remolcadores de motor diesel, que nos 
describe Germán Silva. Y siendo inevitable entrar en la preocupación de moda, 
concluir en burda síntesis que en materia de combustibles para la navegación, 
hemos pasado del guarapo y los boyos a la leña, de ésta al carbón y finalmente al 
diesel, y como van las cosas, de pronto será otra vez utilizando una fuerza motriz 
alimentada con algún tipo de biocombustible a base de maíz o yuca...   

 

 
Enrique Ramírez Romero  
Presidente  
Academia Colombiana de Historia de La Ingenieria y Las Obras Públicas  
Abril  de 2009 
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PROLOGO 
 

 

Cuando el ingeniero Germán Silva Fajardo me invitó a escribir un prólogo a su 
escrito sobre navegación e ingeniería fluvial que, en buena hora,  ha preparado para 
la Academia de Historia de la Ingeniería y de las Obras Públicas, acepté 
gustosamente porque conozco su ya larga y exitosa trayectoria en ingeniería y más 
específicamente en ingeniería hidráulica. 
 
El título del texto es particularmente sugestivo e indica la evolución que ha tenido el 
transporte fluvial a través de la historia.  Comienza con la navegación prehispánica y 
sigue la ruta trazada por la historia, en la conquista y en la colonia hasta llegar a 
nuestros días.  Describe los principales sistemas de navegación y los relaciona con 
nuestras principales arterias fluviales como son el río Magdalena, el río Cauca, los 
ríos Arauca y Meta, los ríos Putumayo y Caquetá, los ríos Atrato y San Juan, los ríos 
Patía y Telembí y los ríos Zulia y Catatumbo.  Naturalmente, nuestra principal arteria 
fluvial el río Magdalena tiene un cubrimiento más extenso. 
 
El capítulo sobre aportes de la ingeniería al conocimiento y mejoramiento de los ríos 
navegables de Colombia, que resume muy adecuadamente los estudios realizados, 
muestra claramente un notorio descenso en la actividad en los ríos de Colombia en 
los últimos años.  Particularmente preocupantes es el señalamiento que hace 
acertadamente hace el ingeniero Germán Silva, de que trabajos muy valiosos como 
el de seguimiento del río Magdalena y del Canal del Dique,  adelantados durante 
cerca de 25 años hubieran sido suspendidos.   Señala correctamente como los 
trabajos efectuados desde 2002 han sido principalmente de carácter local y de poco 
alcance. 
 
El valioso aporte de Germán Silva Fajardo al conocimiento de los ríos navegables 
de Colombia debería contribuir a que se adquiriera mayor conciencia de la 
importancia del transporte fluvial en el país y a que se adelantaran acciones 
concretas para utilizar eficazmente este valioso modo de transporte, fundamental 
para la inserción de Colombia en el mundo globalizado. 
 
 
 
Carlos Angulo Gálvis 

 

. 
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1 Introducción:  
 
Con ocasión de mi posesión ante la Academia Colombiana de Historia de la 
Ingeniería y las obras Públicas en Marzo de 2006,   presenté el trabajo titulado 
ñNNaavveeggaannddoo  ppoorr  eell  MMaaggddaalleennaa,,  ddeell  cchhaammppáánn  aall  ddiieesseellòò.  Tomando como base  este 
trabajo,  decidí continuarlo para extenderlo a los demás ríos navegables 
colombianos, investigando su historia  y aportando  mis recuerdos personales 
obtenidos durante 40 años de experiencia como ingeniero, muchos de los cuales 
dedicados a la  hidráulica fluvial y a los temas de navegación y puertos.     
 
Fue la navegación el modo de transporte que permitió a las tribus Arawac y Galibis o 
Caribes, descubrir y poblar las islas del caribe, transportarse por los ríos sur 
americanos y mas tarde  a los ñdescubridoresò  espa¶oles incursionar y explorar    
las   tierras del nuevo mundo, afincarse en ellas  y mantenerse como colonizadores 
y gobernantes durante mas de 300 años. Los ríos que  comunican las costas del 
Atlántico y el  Pacifico, con  las tierras del interior, o los llanos orientales  y la selva 
amazónica con Venezuela y Brasil fueron exploradas y conquistadas  inicialmente 
en pequeños cayucos de madera  y mas tarde en Champanes promovidos por el 
Presidente de la Real Audiencia Andrés Díaz Venero de Leyva.  
 
Los grandes barcos de vela españoles permitieron transportar armas, pólvora,  
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 
prehispánicas.                

El desarrollo de la producción de acero en alto horno y la máquina de vapor 
sentaron las bases de la industrialización y permitieron  que el transporte motorizado 
aliviara la carga de hombres y animales. Los primeros motores a pistón fueron 
desarrollados por Denis Papin, el  Marqués de Worcester, Thomas Savery, Thomas 
Newcomen  y James Watt.    Watt inventó un proceso por el cual mediante un 
cigüeñal se podía mover una rueda.  A comienzos del Siglo XIX, el ingeniero  
Richard  Trevithick,  y  Oliver Evans construyeron exitosamente el  motor de vapor 
de alta presión que   utilizó George Stephenson   en   la primera locomotora de 
vapor.  El barco de vapor fue el primer sistema de transporte motorizado en 
América, en el río Hudson  en 1807 y en el río Ohio en 18114 

Don  Juan Bernardo Elbers fue el pionero  en Colombia  siendo el vapor ñFidelidadò 
el primer barco con motor a vapor que navegó en nuestro país en 1824. 

En la segunda mitad del Siglo XIX y los 40 primeros años del Siglo XX, la 
navegación a vapor  fue el medio de transporte entre las costas y el interior del país,  
utilizando  los ríos Magdalena, Arauca Meta o Putumayo y   por los cuales  se 
trajeron mercaderías, alimentos, máquinas, 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 río Magdalena, primer 
ejemplo de transporte intermodal en Colombia (que por cierto olvidamos por muchos 

                                                 
4
 Publicación digital en la página web  Wikipedia historia barco de vapor   es.wikipedia.org/wiki/Barco_de_vapor - 32k h  

The American Waterways operators Inc,- Big load afloat, 1973, pg 6  
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años 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 tranvías irrumpieron en el 
transporte urbano.  
 
Cuando a principios del Siglo XX se desarrollaron el transporte por ductos, el 
automóvil, el camión,  el bus y el avión,  el   transporte naturalmente   redistribuyó 
las cargas entre los modos que resultaron más eficientes, rápidos, cómodos y más 
económicos  para movilizar los pasajeros y los  diversos tipos de carga en los muy 
variados trayectos de nuestra geografía.      
 
La historia de la navegación a vapor se encuentra bien documentada en 
innumerables textos, mas sobre la  reciente, la de la transformación  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 recopilación  pretende además de presentar un breve resumen de  la bien   
documentada historia que  existe sobre    la navegación  a vapor,  narrar 
brevemente las experiencias   que viví a partir de mi regreso   de estudiar hidráulica 
en Holanda, cuando siendo un novel ingeniero,  por generosa designación  del 
Ministro de Obras Publicas y Transporte,  ing. Argelino Duran Quintero,  organicé y 
dirigí la naciente Dirección General de Navegación y Puertos creada por la ley 72 de 
1972 y allí tuve el privilegio de conocer y trabajar con  ilustres ingenieros y 
visionarios empresarios, quienes introdujeron la más moderna tecnología en las 
embarcaciones fluviales, y me contagiaron con su pasión por los barcos y los ríos 
navegables.  
 
Igualmente pretende hacer una breve  reseña de las principales obras y estudios 
relacionados con la ingeniería hidráulica aplicada a las vías fluviales,  y de las 
normas que rigen la navegación fluvial en Colombia,  así como tratar de resumir  las 
lecciones que la historia nos enseña 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 
acompañado y animado a realizar  mis sueños  durante estos 40 años de ingeniería,   
a todos mis amigos que  me suministraron información y material para esta historia  
y a Santiago Luque y Enrique Ramirez  quienes me animaron a escribirla.  
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2- Navegación  Prehispánica   
 
Los descubrimientos arqueológicos parecen indicar que los pobladores de América,    
provenían del Asia,  que cruzaron el estrecho de Bering durante la glaciación 
ocurrida hace 30.000 años. Fueron conquistando el territorio a lo largo de las costas 
hasta llegar a la Patagonia en el año 11.000 a. de C.  Por su origen asiático eran 
cazadores y recolectores omnívoros. Las investigaciones arqueológicas indican 
poblamiento en Méjico hace 24.000 años (Tipacoya), en  Perú  hace  20.000  años 
(Paccalcasa),   en Chile y  la  Patagonia hace 11.000 años (Tagua-Tagua y en la 
Cueva de Fell). 5 
 

                                           
 

Mapa No 1 Migración en América 

 
Al ser nómadas 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 
debían superar los 3 km/hora.  La distribución modal por tanto, para el transporte de 
carga y pasajeros era 100% transporte pedestre, o como hoy lo denominaríamos en 
lenguaje actual, Transporte  no motorizado.  
 
La etapa prehispánica  Colombiana parece iniciarse entre el 15.000 y el 7.000 a.de 
C.  (Paleoindia).  Las investigaciones arqueológicas   realizadas por Gonzalo Correal  
y Van der Hammen en el Tequendama y las realizadas en el Abra cerca a Zipaquirá 
muestran que en la Sabana de Bogota existieron aborígenes entre 5.000 y 11.000    
a de C.  
 
Entre  7.000 al 2.000 a. de C. (Arcaica) nuestros aborígenes evolucionaron a grupos   
recolectores de moluscos y cazadores que iniciaron los primeros hábitos sedentarios 
con una agricultura incipiente  (Puerto Hormiga).  Los nómadas   evolucionaron en   
agricultores y orfebres y  fueron agrupándose en pequeñas comunidades, lo que 
implicaba abastecimientos desde las áreas circundantes hacia los pequeños  

                                                 
5
 Reichel-Dolmatoff, Gerardo- Colombia indígena, Periodo prehispánico, Manual de Historia de   

   Colombia Tomo I, Colcultura 1982, pg. 35 a 38 
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asentamientos. Seguramente los ríos fueron navegados con pequeñas canoas de 
troncos.  La necesidad de transporte de carga creció, los volúmenes y distancias 
medias y los modos de transporte probablemente  aumentaron.  
 
Del año  2.000 a. de C., al 500 a. de C. 6 se evidencia el desarrollo de los 
cazadores- recolectores en  agricultores nómadas, con vestigios  de conchales  en 
Momil, y las riberas de los ríos de la amazonía, la orinoquía y la costa pacifica 
(Formativo inferior). Del 500 a de C al Siglo X  (Formativo medio), se evidencia el  
perfeccionamiento de  las manifestaciones artísticas: cerámica figurativa, la 
metalurgia y la agricultura del maíz y la yuca.   Sobresalieron los Tayronas, 
Quimbayas, Calimas y  Panzenúes estos últimos  ubicados en las zonas inundables 
en los deltas de los ríos Sinú 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 Perú  (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 amazónica, y de allí 
partió por el año 4.000 A.C. hacia la costas.7     

Los primeros habitantes de las llanuras del de la cuenca del Orinoco eran 
aborígenes de la tribu Arawac que  migraron hace   cinco mil años  del Mato Grosso 
brasilero.8 Los Arawaks9 que ocuparon inicialmente las llanuras del rió Orinoco, 
navegaron el mar caribe y poblaron las islas de Trinidad,  la Española, Cuba, 
Jamaica y las Bahamas.    
 
La familia Caribe o Galibis,  etnia guerrera y aguerrida,   salió posteriormente  del 
Amazonas, se  asentó en el bajo Orinoco, y siguiendo  la ruta de los Arawac por las   
islas antillanas   los avasalló,    exterminó a los hombres Arawac y esclavizó a sus 
mujeres.  
 
Paralelamente, las crónicas sobre los Muiscas, Incas y otros aborígenes de América 
muestran el desarrollo de un comercio de productos básicos como la sal, los 
productos agrícolas, el oro, algodón etc.  Como toda actividad comercial implica 
transporte,  esto conllevó el desarrollo de caminos, y consecuentemente el 
incremento de los volúmenes de carga y las distancias medias de recorrido.   
 
En los Siglos XIV y XV las comunidades prehispánicas     Incas,  Mayas,   y 
Tayronas desarrollaron  una avanzada tecnología del transporte de rocas, 
posiblemente utilizando cuerdas y troncos, movilizándolas a grandes distancias 
(centenares de km.) para sus colosales construcciones. 10 Los Incas  utilizaron 
camélidos (llamas, alpacas y vicuñas) para su transporte, lo que permitió aumentar 

                                                 
6
 Mackeyhan,  Publicación digital en la página web    Unión Hispano Americana de Ciudadanos,   Historia 

Precolombina de Colombia.  Fuente  citada en el articulo:  Departamento Nacional de Planeación de Colombia  
ñLos pueblos ind²genas de Colombia en el umbral del nuevo   milenio. Poblaci·n, cultura y territorio: bases para el 
fortalecimiento social y econ·mico de las comunidades  ind²genasò     
7
 Mackeyhan,  Publicación digital en la página web    Unión Hispano Americana de Ciudadanos,   Historia 

Precolombina de Colombia.  Fuente citada en el articulo:  Departamento Nacional de Planeación de Colombia  
ñLos pueblos ind²genas de Colombia en el umbral del nuevo     
 
9
 Martner, Gonzalo,  Introducción a las economías del Caribe, Nueva Sociedad No 28, 1977. Publicación digital en 

la página web de la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República. pg 39-51 
10 Mayr, Juan, La Sierra  Nevada de Santa Marta, CNT- Capitulo  Las ciudades de Piedra, Margarita Serge pg..76 a 

111 
 

http://www.dnp.gov.co/paginas_detalle.aspx?idp=452
http://www.dnp.gov.co/paginas_detalle.aspx?idp=452
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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)

Pedestre Animal Fluvial Maritimo

 
Figura No 1 Distribución modal del transporte prehispánico 

Elaboración del autor 

A partir del Siglo X y  hasta el  principio del Siglo XVI, época de la llegada de lo 
españoles,  en Colombia hubo una agricultura avanzada con técnicas desarrolladas, 
como la irrigación y conducción de agua,  el descubrimiento y práctica de 
tecnologías de producción,  el comercio de trueque y algunas formas de 
conocimiento científico-matemático- astronómico. Las culturas representativas de 
este período fueron la Tayrona y la Muisca.   

Cuando los conquistadores españoles llegaron al territorio de la actual Colombia  
encontraron   numerosas tribus indígenas  clasificadas   en tres grandes familias: 
CHIBCHA, CARIBE y ARAWAK.11.    

Como lo describe Víctor M Patiño12,  los pobladores de las cuencas Magdalena, 
Atrato, Orinoco y Amazonas   construían sus embarcaciones   con materiales 
vegetales y no con pieles de animales  como ocurría en el Pacifico sur y en la costas  
del Perú y de Chile. Utilizaban cortezas de  árboles,   troncos descortezados y 
ahuecados de un árbol,  o varias unidades de  tallos atadas en gavillas.  Las 
primeras noticias sobre las canoas monoxilas  en   las Antillas se encuentran en el 
relato de Cristóbal Colón  sobre  los indios de la isla de Guanahaní en su primer 
viaje.  

Igualmente Patiño  transcribe los siguientes fragmentos, que   indican que nuestros 
navegantes  conocían y utilizaban la vela y el remo como  propulsores.     

 ñCada canoa es de una sola pieza o s·lo un §rbol, el cual los indios vac²an con golpes de 

hachas de piedra ensatadas, como aquí se ve en la figura della; y con éstas cortan o muelen a 

golpes el palo, ahocándolo, y van quemando lo que está golpeado y cortado, poco a poco, y 

matando el fuego, tornando a cortar y golpear como primero; y continuándolo así, hacen una harca 

                                                 
11

 García Angélica, ,  Publicación digital en la página web    Colombia país maravilloso- 12 Población Indígena 

Colombiana,  2004.   Http/pwp.supercabletv.net.co/garcru/colombia/Colombia/indios.html   
12

 Patiño, Víctor Manuel,  Historia de la cultura material en la América equinoccial -Tomo III  Capitulo XVII,  

  Vías, transportes, comunicaciones Publicación digital en la página web de la Biblioteca Luis Ángel Arango del 
Banco de la República. -http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/equinoccial_3_transportes/cap17.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 árbol de que la hacen; y por debajo es llana y no le dejan quilla, como 

a nuestros barcos y nav²os. (OVIEDO y VALD£S, 1959)ò.   

       ...La  canoa   la hacían de veinte y cinco o treinta pies y no más 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 más 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; 

tendrá cinco palmos más o menos poco. El cabo parte donde andan las manos, que será de dos 

palmos y medio en largo. Es redondo, tan grueso como un asta de lanza. Con estos carreletes [por 

canaletes] (que así les llaman), gobiernan y hacen caminar el man o canoa a cualesquiera parte 

que quieren con grandísima ligereza. . (LATORRE, 1919, 13-14; RGAJG, 179).  ñ  

ñEn Cayena, las piraguas caribes tenían doce bancos para los remeros, que se sentaban dos 

a dos en cada banco; ninguna tenía menos de dos velas y algunas hasta tres; a veces salían 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 GOLLÁN, 1940, 

12). Las canoas de Trinidad eran más grandes y mejor hechas que las de las Antillas Menores; en 

medio tenían un apartamiento como cámara (NAVARRETE, 1.954, I, 211). Las canoas o piraguas 

grandes de los chok· tienen hasta 40ô de largo y capacidad de transportar 25.000 pl§tanos 

(TORRES DE ARAUZ, [1966?], 55).ò  

Juan de Castellanos en su ñEleg²a de Varones ilustresò  al describir a los Caribes 
reafirma su conocimiento sobre la navegación a vela: 

ñ...en sus piraguas bien aderezadas de velas y de manos...ò,
13

    

 En la publicaci·nò El oc®ano en las ciencias naturales y socialesò publicado por la  
Armada Nacional de Colombia14,  se afirma que los Caribes navegaban en 
ñcayucosò de vela con aparejo de foque y vela de  botal·n.   Esta publicaci·n   afirma 
que el  pirata Drake se inspiro en los cayucos caribes y  utilizó el foque y la vela de 
botalón   para modificar los galeones y convertirlos en los buques que se 
denominaron  ñCromstersò decisivos en la batalla de Trafalgar en donde Inglaterra  
venció la armada invencible Española.    

Igualmente afirma  la misma publicación  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 Atlántico. 
Interpreta este texto que  Markland (territorio cubierto por bosques descrito en la 
saga vikinga),  correspondía a la desembocadura  del  río Magdalena y funda esta 
teoría 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, Elegía de varones ilustres pg. 1548 ï Gerardo Rivas Moreno ï Editor, 1997 
14

 Publicación digital en la página 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 navegación 
www.cco.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 áreas separadas 
descubiertas durante la exploración de Erikson a saber : Helluland, que significa 
"Tierra de la piedras planas"; Markland, ñterritorio cubierto por bosquesò  y Vinland, 
que estaba algo más al sur de Markland. Muchos historiadores identifican a 
Helluland con la isla de Baffin y a Markland con las costas del Labrador,15  lo cual  
contradice la interpretación dada por la Armada Nacional de Colombia a la 
localización de Markland en nuestras costas. 

Los indígenas del lago de Maracaibo y de sus afluentes eran excelentes navegantes 
y constructores de canoas.   El cronista Pedro de Aguado describió con gran 
precisión las canoas que usaban,     una de las cuales utilizó   Ambrosio Alfinger.  

Antonio de Guzmán  en 1671 refiere como  los indios de Bojayá o Poromea de la 
etnia Caribe,  eran navegantes del r²o Atrato  y que hac²an canoas tan grandes, ñque 
cabe en ella dentro, una cama  de vientoò 16.       

Por otra parte, en el Océano Pacifico, desde Tumbes  en Perú hasta nuestras costas 
del sur (Tumaco), se navegaban en balsas de madera provistas de vela17.    
    

                                                 
15

 Pu Publicación digital en la página web   Wilkipedia,     http://es.wikipedia.org/wiki/Vikingo#Exploraciones  . 
16

 Patiño, Víctor Manuel,  Historia de la cultura material en la América equinoccial Tomo III    

     vías, transportes, comunicaciones. Publicación digital en la página web de la Biblioteca Luis Ángel Arango del   
     Banco de la República. 
17

 Alsina Franch, José-  Alonso Sagaseta, Alicia- Bouchard J Francois y Guinea Bueno, Mercedes-  Navegación     

precolombina: el caso del litoral pacifico ecuatorial: evidencias e hipótesis. Publicación digital pagina Htpp.// 
revistas.ucm.es   

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
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Figura No 3 - Dibujo de una balsa en Guayaquil de Juan Ulloa (1748) 
 
 

(Fuente: Navegación precolombina: el caso del litoral pacifico ecuatorial: evidencias e hipótesis.)
14 

 

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

 
ñEsta embarcaci·n navega y bordea cuando tiene viento contrario, lo mismo que cualquiera de 
quilla y va tan segura en la dirección del rumbo que se le quiere dar, que discrepa muy poco de 
el, esto se logra con distinto artificio que el del timón y se reduce a unos tablones de tres o 
cuatro varas de largo y media de ancho que llaman Guares. ñ  

 
   

Cuando el joven aventurero Rafael Reyes, más  tarde presidente de la Republica, 
realizo la hazaña de navegar  el río Putumayo acompañado de aborígenes, llegando  
hasta Manaos y descubrir  así la existencia de una  conexión fluvial entre Colombia 
y Brasil, lo hizo inicialmente en una canoa de la tribu Mocoa y el trayecto final en 
una canoa grande suministrada por el cacique Chúa de la tribu Miraña.18  
 
Por las áreas geográficas  ocupadas y los antecedentes como los primeros 
navegantes del mar de las Antillas, los Arawacs fueron los navegantes  
precolombinos de nuestros ríos, Meta, Arauca,   Guaviare, Caquetá, Apaporis y 
Putumayo mientras que  los Caribes   navegaron los ríos Magdalena, Cauca, Atrato 
y San Juan. Probado está por tanto  que la navegación prehispánica existió, 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 Págs. 71-75 
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3- La navegación fluvial y el transporte durante la Conquista y 
la Colonia. 
 
Las costas Atlántica y Pacífica fueron la rutas iniciales utilizadas por  Colón y sus 
sucesores para circunvalar y descubrir los nuevos territorios de las indias  
occidentales, pero fueron los  ríos las arterias  que permitieron explorar su interior y 
estas, junto con el caballo llegado de España y las armas de fuego,  permitieron a 
los conquistadores avasallar a nuestros aborígenes y  colonizar nuestro continente.    
  
Don Jerónimo de Melo fue el primer navegante europeo en penetrar el río 
Magdalena entrando  por las Bocas de Ceniza y remontando el río cerca de 300 
Km., tal como lo asevera una cédula real firmada por la reina de España en 150119. 
Según los chismes de la época esta hazaña fue derivada de una apuesta entre el 
Gobernador de Santa Marta, de apellido García de Lerma y don Jerónimo. 
  
Diego de Ordaz  navegó  el  Orinoco  en 1531 y Alonso de Herrera en 1535 remontó  
el río Meta.20   Vicente Yáñez Pinzón descubrió las bocas del Amazonas in 1500, 
pero solo hasta 1540 Francisco de   Orellana lo recorrió partiendo del Ecuador por el 
río Napo. 21   El primer europeo en navegar las aguas del río de la Plata  fue Juan  
Díaz  de Solís22 en 1516,  intentando encontrar la comunicación entre  los océanos 
Atlántico y Pacífico. La exploración del río Magdalena parece ser  por tanto la 
primera incursión española hacia el interior  del continente suramericano.  
 

                                            
 

Mapa No 2  América del Sur-  
23,24

 
Fuentes: Google earth, Wikipedia 

 

                                                 
19

 Montaña Antonio, A todo   Vapor.  Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 30 y 31. 
20

 R de León, A.J Rodriguez. El Orinoco Aprovechado y recorrido- CV , Pg.22 
21

 Mejía Gutiérrez Mario, Capitulo Aventureros, cronistas y científicos en la Orinoquia.   Libro Colombia Orinoco  

    editado por la FEN.  Publicación digital en la página web de la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la  
    República. 
22

 Publicación digital pagina Web http://es.wikipedia.org/wiki/R%C3%ADo_de_la_Plata  - Rio de la Plata. 
23

 Google earth,  
24

.wikipedia 
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El sistema fluvial de Colombia está agrupado  en cuatro cuencas principales a 
saber: Magdalena-Cauca, Orinoco,  Amazonas y  Atrato - San Juan, y así será  
presentada la historia de la navegación fluvial. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

 
  
3.1  La Navegación por el río Magdalena y el Bajo Cauca: 25

 
26

 
27

 
28

 
29

 
30 31 

 
La navegación del río Magdalena y el bajo Cauca se realizaba en balsas y 
embarcaciones monoxilas de madera hechas a partir de troncos de árboles tallados.  
 

                                                 
25

 Gómez Picón Rafael, Magdalena río de Colombia, Biblioteca Colombiana de Cultura, 1973,  pg 171 

9 Posada Carbo Eduardo,  Bongos, champanes y vapores en la navegación fluvial colombiana del Siglo XIX  
   Publicación digital en la página web de la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República. 
27

 Vergara y Velasco, F.Javier, Geografía de Colombia (1890). Publicación digital en la página web de la Biblioteca  

     Luis Ángel Arango del Banco de la República. 
28

 Noguera Mendoza Aníbal, Crónica grande del rió de la Magdalena de Aníbal. Banco Cafetero1979. Anilinas del  

     trópico,  Págs. 467,489,505 
29

 Alexander von Humboldt,  Diario de viaje por el Magdalena¨  tomado del libro Crónica grande del río de la  

    Magdalena de Aníbal Noguera Mendoza. Banco Cafetero1979 , Pg147 
30

 Montaña Antonio, A todo   Vapor.  Editorial Nomos S.A., 1966. pg. 30 , 31, 37.     
31

 Silva Fajardo German, NNaavveeggaannddoo  ppoorr  eell  MMaaggddaalleennaa,,  ddeell  cchhaammppáánn  aall  ddiieesseellòò Apuntes para la Historia de la  

    Ingeniería  Vol.  II-2005-2006 - ACHIO. Págs.  116,117. 
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Las principales por su tamaño y capacidad fueron los champanes.   Para facilitar el 
viaje de   Don Gonzalo Jiménez de Quesada, Nicolás de Federman y Sebastián de 
Belalcázar desde Guatiquí a Cartagena en 1539, el Capitán Juan de Albarracín 
arregló dos embarcaciones grandes de madera colocándoles un techo de paja que 
según Rafael Gómez Picón, fueron los precursores de los champanes32.  
 
Sin embargo, según otros, fueron dos técnicos filipinos quienes asesoraron a 
Venero de Leyva en la concepción de los champanes, historia que resulta verosímil, 
dada su similitud con las embarcaciones del lejano oriente. 
 

 
  

Figura No 4- El champán del Magdalena  
Acuarela de Mark tomada del libro Crónica grande del rio Magdalena , Aníbal Noguera Mendoza pg.  489 

 
Fueron los champanes  las embarcaciones que posibilitaron la conquista y 
posteriormente afianzaron la colonia española,  al mantener la conexión 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 m y 2 m de puntal. La tripulación la comandaba un boguero quien tenía 
a sus órdenes 20 o mas bogas quienes armados de pértigas  las clavaban en la 
arena y al caminar sobre el techo impulsaban el Champán hacia aguas arriba. Las 
referencias de los viajeros de la época, Humboldt   entre otros,  indican que en el  
XVIII las velocidades máximas de recorrido en las embarcaciones de la época en el 
río Magdalena eran de 20 km. /día,  por lo que el viaje Cartagena- Guaniquí tomaba 
cerca de 2 meses. Su capacidad se medía según el número de botijas que podían 
alojar.  
 

A mediados del Siglo XIX el  capitán Charles Stewart Cochrane establecía que en el 
río Magdalena el costo de un viaje en champán podía alcanzar US$ 1.200   y 
transportaba 12 toneladas, lo que para la distancia recorrida,  equivalía a  US $ 0,15 
ton/km. (dólares del Siglo XIX.) 
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ñ[é]   Hasta el Carare pasarían 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]Ì. 

 
Las acuarelas de Mark, las narraciones de Humboldt,  Mutis, Stuart, Cochrane, 
Hamilton, Le Moyene, Glen  y tantos otros  recopiladas por Aníbal Noguera 
Mendoza en el estupendo libro ¨Crónica grande del río de la Magdalena¨ nos han 
permitido conocer a los colombianos de hoy cómo eran estas embarcaciones e 
ilustrarnos sobre las penalidades de un viaje en champán. 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

 
La magnífica descripción del barón F. Alexander  Humboldt en el ¨Diario de viaje por 
el   Magdalena¨   sobre la navegación en champanes, nos transporta dos y más 
siglos atrás 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.  

 ñ[é]  Nuestro champ§n ten²a 23,5 metros de largo y dos metros de ancho en el centro, ambos 
extremos terminan en punta. El piso es exactamente rectangular, una forma muy incómoda pero 
ciertamente necesaria para la estabilidad. El centro del champán (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 allí, mudos y con expresión de misteriosa importancia, están el 
timonel y delante de él el piloto. [é] 

ñ[é]  El timonel dirige con el remo, a una orden del piloto. En la parte delantera libre (parte 
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 
uniforme. [é] 

[é]  Mientras que una mitad (tres en la parte de abajo, por ejemplo) avanza hacia el toldo con la 
palanca apoyada contra el pecho, los otros tres caminan en dirección opuesta con los brazos 
levantados (sosteniendo la palanca horizontalmente por encima de la cabeza de los que 
trabajan) hacia el extremo del champán. 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 champán 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 largo  [é]  
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Figura No  6   El cocinero del champán , Acuarela de Mark,   
                             Fuente: Crónica grande del rio Magdalena ,  Aníbal Noguera Mendoza pg.  505 

 [é] Junto con el de amurador de cubierta no existe indiscutiblemente ningún trabajo de mayor 
esfuerzo muscular que el de los remeros del río 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 
forma muy incómoda; s·lo su estrechez en los extremos es favorable.  [é] 

 
 

Figura No 7   Champán   
Fuente: Papel periódico Ilustrado 

 [é] Los champanes suben la corriente por lo regular a 1 - 1 1/2 pies de la ribera, apoyando la 
palanca en las raíces y troncos de árboles, pues más lejos de ésta, con 10 pies de profundidad, 
es casi imposible encontrar    fondo  [é]Ì 

La enfermedades, los malos tratos y abusos  de los encomenderos y la mala 
alimentación  fueron  responsables de la muerte  de casi  60.000 indígenas  y su 
extinción casi total, según lo registra  una carta dirigida al rey por el licenciado 
Monzón en 1579, solicitando terminar la licencia de la boga. 

Con la llegada del buque de vapor,a principio del Siglo IXX el champán empezó a 
desaparecer. 


