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RESUMEN: Se describen los antecedentes histéricos del Ferrocarril de Panama, asi como
la empresa que lo g ecutd, las enormes dificultades que hubo que vencer, losingenieros que
lodirigieron, y su papel muy importante como precursor del canal.

PALABRAS CLAVES: Panam4, ferrocarriles, ingenieria de ferrocarriles, historia, Nueva

Granada.

SUMMARY: This is a condensate report on the historical background of the Railroad of
Panama and the company which constructed it. It describes as well the awesome
difficulties that it was necessary to overcome, the engineers who directed the work, and the
crucia roletherailway had as aforerunner of the canal.

KEY WORDS: Panam, railways, Railroad Engineering history, Nueva Granada.

1. INTRODUCCION

Este articulo forma parte de una serie de
varios en que € autor esta presentando la
historia de los ferrocarriles que hubo y que
hay en Colombia. Cuando Panama era parte
congtitutiva de nuestro pais, se construy6 en
ese istmo interoceanico € primero de los
ferrocarriles que hubo en tierras colombianas.
Fue € cuarto ferrocarril que se construy6 en
el mundo entero y fue una enorme fuente de
rigueza para sus duefios estadounidenses,
pero précticamente nada le degé a nuestra
Patria. Cuando esa parte se separd de
Colombia, € ferrocarril permanecié en tierras
panamefias, entre las ciudades de Colon y
Panama y se convirtié en instrumento
esencia para la construccion del canal, cuya
obra culminaron los Estados Unidos en 1914.
La construccion del ferrocarril (1850-1855)
fue & primer gran paso para arrebatarnos esa
porcion de Colombia y para construir ali
cand, una de las més portentosas obras de
ingenieria del mundo.

2. ANTECEDENTES

Durante la colonia espafiola, Panama fue €

puente de tierra  que recorrian
permanentemente |los cargamentos de oro y

plata que venian del Perl en barcos a la
Ciudad de Panama para continuar
atravesando € istmo hasta Portobelo’. En este
puerto esos cargamentos eran recogidos por
las flotas que partian de América a Espafia.

Pero la travesia dd istmo era peligrosa,
demoraday muy penosa. Por eso hubo reyes
que contemplaron la poshilidad de abrir un
cand entre e Pacifico y € Atlantico por
Panam@, por € Darién o por € Chocd. Pero
nunca se realiz6 porque Espafia no tenia la
capacidad técnica ni la financiera para
hacerlo. Cuando Colombia expulsd en 1820

! Portobel o erael puerto sobre el Caribe donde hacian
escala las flotas espafiolas alaiday alavenida de
Espafiaa América. Estabasituado al oriente delaactual
ciudad de Colon.
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alos espafioles, éstos abandonaron también €
territorio panamefio, y en 1821 los dirigentes
de esa region decidieron incorporarse a la
Republica de la Gran Colombia, la cud
recibio y conservé d territorio panamefio
como parte integrante de nuestro pais.

Dice @ ingeniero Alfredo Ortega Diaz, en su
libro Ferrocarriles Colombianos, que €
Libertador Bolivar, d finalizar las guerras de
la Independencia, lanz6 la idea de congtruir
un ferrocarril através del Istmo de Panama,
apoyado en la esperanza ya entonces muy
antigua de que ali se haria también algin dia,
un cana interocednico, de lo cual también era
partidario e mismo Libertador. Pero aunque
es posible que @ Padre de la Patria hubiera
pensado en un cand, es dudoso que hubiera
hablado de un ferrocarril, ya que é se retird
del gobierno de Colombia en 1830 y en ese
momento e ferrocarril de vapor era una idea
técnica que solo en Inglaterra estaba siendo
contemplada y eso sdlo por dos ingenieros
qgue lo inventaron: Thomas Newcomen y
George Stephenson. Lo que si es cierto es que
en 1835, ya en & segundo gobierno de
genera Santander, & dia 25 de mayo, d
Congreso concedio franquicias a los cantones
de Panamd y Portobelo para que propiciaron
la construccion de un cana o un ferrocarril

cuya construccion ya habia sido contratada
con un aventurero francés que se hacia llamar
"d Baon de Thierry", el 29 de mayo dd
mMismo afio.

El presunto "baron" no hizo nada. Més tarde
apareci6 en Bogota otro aventurero
norteamericano, autodenominado "Corone
Bidle', quien en 1836 pidié d gobierno que
se le diera una concesién para abrir un cana a
través del Istmo, pero € Presidente Santander
Se opuso a la propuesta porque la consideré
muy inconveniente y, porque con Vvison
profética, sefial6 que esa propuesta entrafiaba
e pdigro de "expone la naciondidad del
pais para lo futuro. Luego, una compafia
nacional pesento a gobierno la misma idea,
pero con condiciones mas favorables. Fue asi
como € Congreso dictd la Ley del 29 de
mayo de 1836, por la cua prometié un
privilegio a las personas, naciondes o
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extranjeras, que ofrecieron més ventajas para
el pais, y otorgd un privilegio exclusivo, por
cuarenta y cinco afos, para explotar un
"camino de rigdes’ o0 una carretera para
cochesy carretas, desde la ciudad de Panama
(sobre el Pacifico) hasta donde € rio Chagres
(afluente del Atlantico) comenzara a ser
navegable en su curso hacia € Atlantico,
sempre que no se redizara € privilegio
anterior que se habia otorgado a antedicho
"Baron de Thierry". Siguieron  varias
negociaciones entre Bidle y Thierry tratando
de quitarse mutuamente las concesiones
recibidas o de aliarse para aprovecharlas, pero
nada resulté. Murié Bidle y siguieron més
intrigas hasta que e Congreso caduco las
concesones en 1842, durante la
administracion del general Pedro Alcantara
Herran.

Pero como € paso por d Istmo de Panama
era camino obligado de los vigeros y dd
comercio entre Europa y EE.UU., por una
parte, y € Océano Pecifico, por la otra, los
gobiernos colombianos y los de Inglaterra y
Estados Unidos mantuvieron un vivo interés
en la poshbilidad de construir ferrocarriles o
canaes en Panama o en el Choco. Unade las
nueve expediciones heroicas que hizo €
corond Agustin Codazzi (la de 1853),
dirigiendo la Comisién Corogréfica por €
territorio de la Nueva Granada, la dedicd ese
gran geografo a identificar posibles rutas a
través de Panama o del Chocd, entre los dos
mares, para un posible canal futuro. Aparte de
estos esfuerzos, € gobierno de Inglaterra y
también e de Estados Unidos estudiaban vias
aternativas para un ferrocarril o para un cana
navegable en Panama o en & Darién, alin
cuando los dos paises angloparlantes se daban
cuenta de las colosales dificultades que a esos
proyectos les oponia la selva espesa, la lluvia
permanente, los pantanos inmensos e
insondables, la empinada cordillera de
Darién, los mosquitos, la maaria y la fiebre
amarilla que plagaban esa region. Todo €
territorio de Panam@, salvo las dos angostas
franjas de costa que bordean los dos océanos,
era una espesa masa de bosgue tropical,
sumamente lluviosa, infestada de aimaiias
peligrosas, matorrales impasables, pantanos



Dyna 143, 2004 3

inmensos y profundos, serpientes venenosas,
mosquitos portadores de enfermedades, riosy
guebradas sumamente caudalosas y mil otros
obstacul os.

3. EL ORO DE CALIFORNIA

Durante @ primer gobierno del generd
Tomas Cipriano de Mosguera (1845-1849), y
més exactamente en 1848, un ciudadano
francés, Ilamado Mateo Kline, consiguidé un
permiso con e gobierno de la Republica para
congtruir un ferrocarril  transissmico en
Panama. Los innumerables e insuperables
obstaculos ya mencionados disuadieron a
Kline de su empefio y en un afio € contrato
fracasd®. Pero en ese mismo afio de 1848
termind la guerra que Estados Unidos le
declaré inicua pero exitosamente a Mégjico
para arrebatarle a este pais casi la mitad de su
territorio y de la cud surgieron los actuales
edados de Cdifornia, Nuevo Mé§ico,
Oklahoma, Colorado, Nevada y Arizona. De
esta manera € territorio estadounidense cas
se duplicd en éarea, extendiéndose hacia
occidente hasta llegar a Océano Pacifico y
abarcando una sola inmensa superficie desde
este Océano hasta e Atlantico. Ahora le era
posible a la creciente poblacion del gran pais
dd norte irse desplazando hacia la costa del
oegte en grandes oleadas migratorias por las
tierras recién conquistadas, o bien, navegando
desde los puertos que estaban creciendo en
poblacion, en superficie y en riqueza de
manera acelerada, especiamente desde que
en 1849 se descubrio la prodigiosa riqueza en
oro de Cdifornia. Unaterceraruta paravigar
desde los estados del este a los del oeste en
EE.UU. era por barco, descendiendo hacia €
sur de la América entera, dar la vuelta por €
peligrosismo e inhdspito Cabo de Hornos, 'y
después de navegar 13.000 millas nauticas,
llegr a uno de los pujantes puertos
caifornianos.

2www.trainweb.org.

El tumultuoso "gold rush" que fue provocado
por e descubrimiento de las fabulosas minas
cdifornianas lanz6 enormes multitudes de
estadounidenses del este a los puertos de
Pecifico por las tres rutas que para ello eran
posibles, y, muy especiamente por la ruta de
Panamd, cuyas 47 millas de camino selvético
vieron crecer repentina y torrenciamente e

tréfico de vigeros, -carreteras, mulas,
cargamentos y correos que iban de la costa
norte del istmo a Ciudad de Panama en busca
de los maravillosos tesoros de Cdlifornia
Centenares 0 miles de estos vigeros ansiosos
de enriquecerse perecieron en la travesia del

istmo o después de hacerla, victimas de los
voraces lodazdes, de las viboras, dd
paudismo o de la fiebre amarilla que dli
contraian. El istmo se convirtio en un
mortifero cuello de botella para d vige de los
puertos del este a los del oeste pasando por
ese camino. El vige de Nueva York a
California exigia abordar un barco de velas y
de vapor en aguella gran ciudad, navegar
2.000 millas por € Atlantico a la costa norte
de Panama, para luego cruzar a pié o en
aguna cabagadura las 47 millas del istmo,
por selvas inundadas sempre por lluvias
torrenciales e infestadas de pantanos,
mosquitos y serpientes, 1o cual gastaba poco
menos de una semana.  En la ciudad de
Panama se abordaba otro barco para recorrer
las 3500 millas de océano Pecifico que
mediaban entre esta Ultima ciudad y € puerto
de San Francisco. Era un viacrucis, pero era
preferible a cruzar € territorio del continente
Norteamericano en carretas, apiéy acaballo,
amanezados por cuatreros e indios enemigos
mortales de los blancos.

Para atender e nuevo caudal enorme de
correspondencia que surgié con la migracién
de Atlantico a Pecifico, en 1845, €
Congreso de los EE.UU. autoriz6 a gobierno
federal a contratar como concesion dos lineas
nuevas de correo por barco: Una de Nueva
York a Nueva Orleans, que se adjudicd a un
ciudadano llamado George Law; y otra de
Panamé& a Oregon, tocando en Cdifornia (la



mas prometedora), la que se le otorgd a un
exitoso comerciante neoyorquino llamado
William Aspinwal °. El resultado de esta
tltima linea de correos, con sus barcos que
navegaban con itinerarios regulares desde la
ciudad de Panama a los puertos de Los
Angees y San Francisco, fue € de
intensificar la corriente de f@sgjeros que en
grandes numeros atravesaban las 47 millas
gue separan |os dos océanos desde € pequefio
puerto de San Lorenzo, en la costa atlantica
hasta la ciudad de Panama en la costa
pacifica. Era evidente que se necesitaba un
ferrocarril que cortara el istmo de mar a mar.

4. LA EMPRESA

Aspinwall se asocié pues con dos persongjes
gue & habia conocido en sus actividades
comercides. Uno era d financista Henry
Chauncey. El otro era John Lloyd Stephens,
quien, segin € higtoriador David Mc
Cullough, era un diploméico, abogado,
vigiero lenguaraz, arquedlogo aficionado y
escritor de relatos de vigie®. Los tres hicieron
sendos aportes de capital y constituyeron la
sociedad en Nueva York, en los afios finales
dd decenio de 1840. Stephens fue escogido
como gerente genera de la empresa d
formarse.

William Henry Aspinwall habia nacido € 16
de diciembre de 1807 en la ciudad de Nueva
York. En 1832 habia entrado como socio y
como funcionario a la empresa Howland &
Aspinwall, empresa de comercio radicada en
esa misma ciudad y que comerciaba con d
Caribe llevando y trayendo mercancias a las
Antillas. Por méritos o por astucia, €
persongje que mencionamos tomo € control
de dicha empresa 'y expandio sus actividades
a varios paises de Sur América (incluyendo
entre ellos a la Nueva Granada), a China, a
Europa, a Mediteraneo, a las Indias
Orientales y a las Indias Occidentales. En

S www.trainweb.org.
4www.uh.edu.

Poveda

1840 entreg6 € puesto a su hermano menor
John y William se dedico a disefio de barcos.
Cuando & Congreso de EE.UU. ofrecio
entregar a mejor postor la concesién para
establecer la linea maritima de Panama a
Oregon tocando en Cadlifornia, Aspinwall
vacilé en ofrecer por ella: no habia en ela
puertos grandes, ni instalaciones navaes o
comerciales importantes, ni industrias, ni
carbon para aprovisionar los barcos, ni gradas
de reparacion. Pero Aspinwal finalmente
hizo oferta d gobierno de EE.UU. y gand su
adjudicacion. El 12 de abril de 1848 €
naviero neoyorquino fundd la Pecific Mail
Steamship Company y designé a Howland
and Aspinwall como agente en Nueva Y ork.
Comenzd con tres barcos: @ Cdifornia, €
Panaméa y e Oregon, precisamente cuando
comenzaba la gran oleada de migrantes del
"gold rush" (1849). Ya hacia tiempo habia
decidido congtruir € ferrocarril interoceédnico
en e istmo y habia iniciado gestiones ante €
gobierno de la Nueva Granada para obtener
un "privilegio" para emprender @ proyecto
dd ferrocarril.

5. EL CONTRATO

El contrato inicia para la ferrovia se celebro
en Washington e dia 28 de diciembre de
1848, por d general Pedro Alcantara Herran
como embgjador de la Nueva Granada ante €
gobierno de EE.UU. y representando a
nuestro pais, por una parte; y los sefiores
Aspinwall, Chauncey y Stephens, en su
propio nombre y en & de los demas socios de
la empresa Panama Rail Road Company, que
los mismos tres acababan de congtituir. Pero
este contrato fue pronto reemplazado por otro
entre las mismas dos partes, para precisar
algunos aspectos y, muy probablemente,
también para otorgar mas beneficios a la
empresa neoyorkina. El nuevo contrato fue
firmado € 15 de abril de 1850 por Victoriano
de Diego Paredes, Secretario de Relaciones
Exteriores en e gobierno del genera José
Hilario Lépez, por una parte, y por la otra fue
negociado y firmado por John Lloyd
Stephens. EI Congreso 1o aprob6 d 29 de
mayo; € gecutivo lo sanciond € 4 de junio
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de 1850; y dada la importancia 'y la magnitud
financiera del negocio, & contrato fue
elevado a Ley de la Republica de la Nueva
Granada. Como gerente genera de la
compafiia, Stephens vigé a Bogota en otras
ocasiones posteriores para pedir gustes d
contrato y a Panama para inspeccionar las
obras. Moriria en Nueva York en 1852 a
consecuencia de una enfermedad adquirida en
e isgmo.

Este era un contrato complgio y largo. Tenia
62 articulos. La compafiia norteamericana se
obligaba a no mucho méas que congruir €
ferrocarril a través del istmo, de Océano a
Océano, en un plazo no mayor de sais afios
contados desde la aprobacion del contrato por
el Congreso colombiano. Los contratistas
gecutarian la obra a sus propias expensas y
comenzarian los trabgjos, a més tardar, a los
18 meses de la misma aprobacion del contrato
por & Congreso. Para asegurar €
cumplimiento de las obligaciones contraidas,
la compafia condtituiria una fianza de
120.000 pesos-oro (equivaentes en moneda
colombiana de entonces a 120.000 ddlares)”.
Por € articulo 55 la compafiia se obligo a
pagar cada afio a gobierno & 3% de los
beneficios netos de la empresa.

El gobierno concedié a la compafia d
privilegio exclusvo paa esablecer €
ferrocarril y para explotarlo durante 49 afios,
contados desde la fecha en que se concluyera
y se diera d servicio. Ademas, € gobierno
cedio gratuitamente a la empresa los terrenos
necesarios para establecer la via, los puertos
marittimos y  fluvides, las escasas,
embarcaderos, amacenes, taleres, etc. El
gobierno también le dio a la compafiia una
enorme extensién de 4.000 acres de tierras
baldias de las existentes en la Bahiade Limén
(en & Atlantico) y en su ida de Manzanillo,
donde comenzaria la construccion. Asi
mismo le concedié gratuitamente a la
compahia, a perpetuidad, 100.000 fanegadas
de baldios en las provincias de Panama y

5 Ortega (1920).

Veraguas para fomentar en é€los €
establecimiento de campamentos obreros,
campos de cultivos, dehesas para ganados y
bestias de carga, cortaderos de madera para
congtruccion 'y para combugtible, y para
establecer cualesquiera operaciones
industridles que emprenderia la compafiia y
gue favorecerian la colonizacion de esas
tierras. Se eximio a la compariia de derechos
de importacion para maguinas, herramientas,
materiales, etc. destinados a la construccion 'y
conservacion de la ferrovia. El gobierno no
permitiria que se construyera ninguna otra via
(carretera, ferrocarril o cana) a través del
isimo, y derogaba todas las medidas, decretos
y leyes que anteriormente habian favorecido a
cuaquier proyecto de via entre los dos mares
en Panama.

6. EL COMIENZO DE LA OBRA

El edudio inicid dd proyecto y la
determinacion de la ruta que seguiria la linea
fue encargado por la compafiia contratistacon
el corond G. W. Hughes dd cuerpo de
ingenieros topografos del gército de los
Estados Unidos. Este vigié a Panam4 junto
CON Un grupo numeroso de ingenieros para
hacer los mapas preliminares, levantar la
topografia y determinar sobre € terreno la
localizacion de la futura via en € territorio
panamefio que esta recorreria. Hughes 'y sus
ingenieros conceptuaron que hacer d
presunto ferrocarril era préctico y posble,
coincidiendo asi con Stephens quien ya habia
estado en € istmo. Como punto inicid de la
obra se escogio la ida de Manzanillo, ubicada
dentro de la Bahia de Limon, en la costa norte
de Panam@, en & mar Caribe, porque era muy
adecuada para €l fondeo de barcos y estaba
muy bien situada en la geografia de Panaméa
como término norte de la futura via. La
empresa contratdé como ingenieros jefes de la
construccion a los ingenieros € corone
George Totten y € Sr. John Creson
Trautwine, ambos profesionales altamente
calificados para cumplir este encargo. Ambos
habian trabgjado recientemente en la Nueva
Granada reabriendo y ensanchando € Cana
del Dique con gran éxito, lo cud les habia



ganado la confianza del gobierno de Bogota y
una gruesa suma de dinero. Totten
permaneceria como ingeniero  jefe dd
ferrocarril  de Panamd hasta  1875.
Posteriormente iria a Venezuela a construir €
escabroso ferrocarril de La Gugjiraa Caracas,
y después moriria en Nueva York € 17 de
mayo de 1884.

La direccion general de la via, partiendo del

Atlantico, seria noreste-sureste. De laisla de
Manzanillo se dirigiria d rio Chagres, un
poco antes de su desembocadura al lado de la
Bahia de Limoén. Seguiria, aguas arriba, por la
orilla derecha del rio hasta un poblado
Ilamado Barbacoas, donde la via cruzariaala
orilla izquierda para continuar remontando el

curso de Chagres hasta € dgtio Illamado
Matachin, donde € Chagres cambia
abruptamente de direccion. Aqui la ruta
ferroviaria continuaria hacia € sureste,
treparia a la divisoria de aguas entre los dos
mares, en la Cuchilla de La Culebra, y luego
bgaria, buscando siempre la ciudad de
Panamd, pasando por las poblaciones de
Paraiso, Pedro Miguel y Miraflores. Aunque
entre los ferrocarriles que ya funcionaban en
el mundo habia distintos anchos de trocha,
aqui se escogio lade 5 pies, y asi sigue siendo
hoy en da El presupuesto inicial de costo de
la obra ascendié a un millén de délaresy se
estimo que se completariatoda la obraen seis
meses. Los pantanos serian rellenados.
Partidas de hombres irian adelante abriendo

una trocha en la tupida sdva pluvid.
Numerosos rios y quebradas muy caudal osas
serian salvados por puentes. La cordillera de
300 pies de dtura no seria dificil de
franquear. Tender varias millas de carrilera
por dia era comin en Estados Unidos.
Arrancarian en € vigjo fuerte de San Lorenzo
en la desembocadura del rio Chagres. Desde
este punto se extendia un buen suelo sdlido,

tierra adentro por unas 25 millas. No seria
dificil & tendido de la linea en este trayecto.
Pero un astuto negociante en tierras ya habia
tomado ese territorio en aquiler. Por eso los
ferrocarrileros se movieron unas millas y
adoptaron (como ya se dijo) a la ida de
Manzanillo como punto de patida y
campamento principal de la obra. Por eso uno

Poveda

de los primeros trabajos que se hicieron fue
de congtruir un puente de gruesos troncos de
mangle entre la ida y la tierra firme. En la
ida se construyeron campamentos, bodegas y
edificios que fueron después la semilla de un
poblado que comenzé a brotar ali y a cud la
empresa le dio en 1852 & nombre de
Aspinwall y que, con d paso de los afios se
convertiria en la actua ciudad-puerto de
Colon. En esa misma costa caribe, hacia €

oriente y no legjos de ali, habian estado los
puertos hispano-colonides de Portobelo y
Nombre de Dios, donde los espafioles
embarcaban hacia la madre patriad oro y la
plata que venia del Pert por € Pacifico a
Ciudad de Panamay que habian atravesado €
istmo alomo de mula®.

La construccion comenzo en mayo de 1850
sin ceremonias inauguraes. Mr. Trautwine y
un ingeniero ayudante, Mr. Baldwin, con una
cuadrilla de indios dotados de machetes
arrancaron desde la ida de Manzanillo. En
agosto unos 400 hombres empezaron a
explorar la banca desde cerca de la actua
estacion de Mount Hope (muy cerca a
Atlantico) hacia Gatun. Al cabo de un mes la
fuerza estaba duplicada y un segundo grupo
de obreros estaba trabgando en sentido
contratio, de Gatun hacia Mount Hope. En
este trecho los ingenieros-jefes ya
encontraron que entre esa tupida selva de
pantanos profundismos € trabgjo iba ser
mucho mas costoso y nés demorado de lo
que se habia presupuestado. Las primeras
trece millas atravesaron maniguas tupidas
llenas de peligros y pedtilencias, serpientes,
caimanes, insectos venenosos y mosguitos. El
capitan del barco inglés H.M.S. Herald, Mr.
Seeman, escribié sobre esos lugares, algun
tiempo después. "En todos los lugares
pantanosos, hasta € borde del océano, hay
matorrales impasables de manglares, més que
todo de rizoforas y avicennias, que exhalan
un miasma putrido. Miriadas de mosquitos y
de moscas de arena lenan € aire, mientras
grandes camanes se asolean en € suelo

6 www.czbrats.com.
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viscoso a lado de ciénages traicioneras y de
pantanos insondables’. Muchos informes de
sus ingenieros d corone Totten dicen que
hubo pantanos que nos les hallaron fondo ni a
180 pies de prdundidad pero que, Sin
desmayar, hicieron una cazada para la via
echandoles miles de toneladas de troncos de
arboles, roca y vegetacion hasta hacer flotar
la carrilera sobre los pantanos de esas selvas.

Una vez comenzaba la construccion,
comenzaron a llegar barcos desde EE.UU.
trayendo maquinas, provisiones,
herramientas, rieles, viveres, provisones y
hombres. Los barcos entraban por la boca del
Chagres (un poco a oeste de la Bahia de
Limdn) y remontaban sus aguas hasta la aldea
de Gatun, la que estaba congtituida por 40 6
50 chozas y donde la compariia establecio un
campamento colectivo para trabgadores.
Estos primeros trabgjadores eran agunos
indigenas de la region y, més que todo,
hombres venidos desde |a Nueva Granada por
el puerto de Cartagena.

7. EL INFIERNO

En los primeros meses la boca ded rio
Chagres fue d stio usua de desembarco.
Alli, en la orilla derecha de la boca de ese rio,
estaban las ruinas del antiguo fuerte espariol
de San Nicolds. En su desembocadura, €
Chagres tenia ordinariamente trescientos pies
de ancho, pero de un momento a otro podia
crecer furiosamente, elevando su nivel en 40
pies (13 metros). Asi fue como €l rio barri6 e
primer puente que se le construyé en d
poblado de Barbacoas.

Desde la época de la colonia espafiola se
sabia que Panamé era un pozo de pestes. Pero
lo que ahora encontraban los ferrocarrileros
era peor. Desde los primeros kilometros
istmo combati6 a sus nuevos invasores.
Maquinas y equipos arrancaban a trabgjar
tierra adentro y pronto eran tragados por €
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barro. Durante varios meses € ingeniero-jefe
Totten no pudo establecer su cuartel en € lote
gue habia escogido y topografiado en la ida
de Manzanillo. Los pantanos lisos, viscosos y
sn fondo, oscurecidos por emanaciones
miasméticas y nubes giratorias de insectos
esperaban a los obreros en sus sitios de
trabgjo. Los obreros que llegaban para
comenzar a trabgjar en la obra se bgjaban de
los barcos a los botes de remo, bgjo una lluvia
torrencid que los empapaba y en medio de la
suciedad y los vizcainos. Trabgaban todo
dia diez o doce horas como esclavos perdidos
y olvidados por @ mundo. Hundidos en d
fango hasta e cudlo caian, resbaaban,
luchaban y maldecian. Nubes de mosquitos
zumbaban sobre sus cabezas y succionaban
su sangre. En la noche emergian de la selva
empapados hasta la piel y empantanados de
lodo para entrar, més muertos que vivos, alos
botes y eran llevados a un estrecho bergatin o
a barco "Telegraph" que les servia de
incomodo dormitorio que flotaban en €
agitado mar Caribe, mientras se los llevaba la
muerte 0 sdian de ese infierno. Las
principales causas de mortalidad eran la
ficbre amarilla, la mdaria, las viboras, la
disenteria, la dinamita, & ahogamiento, la
sifilisy la gangrena de las heridas sufridas en
el trabgjo. Con ro poca razon cobr6 vida y
fuerza @ dicho de que quedd un muerto
debgjo de cada polin desde Colon hasta
Panama City, aunque este decir era
desproporcionadamente exagerado ya que en
toda esa carrillera se pusieron 74.000 polines
y los muertos fueron "solamente’ 6.000 (0
12.000 para los méas pesimistas). Pero alin asi
ese dicho prosperd y a quienes supieron de
esa horrenda mortandad les  parecio
verosimil® .

Pero a pesar de los tropiezos peligrosos y
obstaculos que parecian insalvables, la obra
avanzeba metddicamente gracias a la
disciplina de tipo militar que impusieron y
mantuvieron Totten y Trautwine, y a pesar
del horrendo costo en vidas humanas y de
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elevadismo gasto en ddlares. En 1852 se
dieron d servicio los primeros 24 kilometros,
exactamente la mitad de la longitud de la
linea. Las enfermedades mataban e
inmovilizaban a tantos hombres, que estos
solamente podian trabgjar una semana de
cada tres. No se supo nunca cuantos hombres
murieron en esa obra. La comparfiia no los
registraba ni los contaba, sdvo a los
funcionarios blancos estadounidenses, los
cual es representaban una pequefia fraccion de
la fuerza de trabgjo empleada durante los
cinco afios de construccién (en 1853, por
gemplo, de unos 1500 hombres de la
némina, 1.200 de dlos eran negros). La
compafiia decia y repetia que los muertos
fueron menos de mil. Era una mentira
absurda. Un estimativo mucho mas razonable
es de 6.000 muertos, pero muy bien pudo ser
que hubieran sdo d doble®. Nadie lo sabra
con certidumbre. Y ese nimero, por trégico
que sea, ho es tan cruel como la forma en
que morian: entre estertores por una
mordedura de serpiente; en las agonias de la
ficbre amarilla; tiritando con los frios y las
fiebres de la maaria; deshidratados por las
diarreas del colera; con miembros amputados
sin anestesia e infectados; con las Ulceras
abiertas del pidn; entre los dolores atroces de
una gangrena, O con otras dolencias
espantosas que entonces no tenian ni
prevencién, ni cura ni aivio. Hasta Stephens,
el gerente genera de la obra muere en 1852,
victima del célera. De los quizas 10.000 6
12.000 hombres que murieron, 6.000 fueron
enterrados en un cementerio, en Mount Hope,
a unas cinco millas de la Bahia de
Manzanillo.

La provincia de Panama carecia de recursos.
La comida, los materides y toda clase de
bienes de consumo tenian que venir de
Estados Unidos navegando miles de millas
marinas. Los indigenas, apdticos 'y
desacostumbrados a trabgar, huian de
trabgo y por eso no eran confiables y toda la
mano de obra tenia que ser importada. Estos
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Poveda

obreros venian aglomerados en la centina de
barcos de todas partes del mundo: de las
Antillas, de Inglaterra, de la Nueva Granada,
de Irlanda, de Jamaica, de Francia, de la
India, de Alemania, de China y de muchas
otras procedencias. Iban ilusionados por los
dtos salarios que ofrecia la compafiia. Todos
venian a encontrar los mismos resultados. La
muerte los exterminaba répidamente. En un
tiempo parecié que habia que abandonar €
proyecto del ferrocarril. A medida que éste
avanzaba era més dificil conseguir més
trabgjadores nuevos porque las historias
atroces de la "Franja Inferna” (0 en inglés,
"The hdlish gtrip"), que se habia convertido
en € cementerio de tantos hombres, se habia
esparcido en cas todo & mundo. Finamente,
se decidio traer obreros chinosy llegaron 800
de dlos. La historia de su infortunada
expedicion a una tierra donde esperaban
ganar dtos sdarios para  regresar
triunfalmente a su patria es una de las muchas
tragedias que llenan la historia de Panama. El
gobierno neo-granadino en Bogota, presidido
por los generales José Hilario Lépez,
primero, y José Maria Obando, después, nada
podian hacer para humanizar aguel inmenso
drama porque estaba muy lgjos y porque no
tenia recursos ni personal para hacerlo.

Poco después de llegar a esta tierra extrafia,
de costumbres y climas desconocidos, los
chinos se fueron volviendo deprimidos de
nostalgia y de miedo. Ademés, la empresa
prohibié fumar opio (Unica forma de evasion
para €los), por ser-decia la empresa- una
"costumbre inmord” y les quitd la porcion
diaria que acostumbraban usar desde siempre.
Una pesada melancolia los invadié. Sdlo oian
el canto funebre de la muerte y solo
anhdlaban volver a su tiera En la
resignacion pasiva caracteristica de ese
pueblo oriental, los chinos comenzaron a
qicdarse, aln usando procedimientos
terribles: se colgaban de su larga trenza, se
degollaban, pagaban a un compafiero para
gue les disparara, 0, en grandes grupos unidos
de la manos se internaban en € mar para que
las olas bravas dd Atlantico los tragaran.
Unos doscientos que quedaron fueron
enviados enfermos a Jamaica.
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Después de los chinos, la compafiia importod
irlandeses, atraidos por los dtos sdarios.
Eran de Cork y habian construido canaes y
ferrocarriles en Inglaterra. Apenas llegaron
comenzaron a morir y cas ninguno logro
trabgar mas de un dia Los pocos
sobrevivientes fueron enviados a Nueva Y ork
donde la mayoria murio de enfermedades
contraidas en Panama. Después, € trabgjo fue
completado con obreros traidos de Cartagena,
Jamaicay las Antillas.

El peor aio en mortalidad fue € de 1852
(cuando murié Stephens), cuando € cdlera
barrio € istmo, empezando en Colon con la
[legada de un barco de Nueva Orleans. De los
técnicos estadounidenses empleados
entonces, que eran unos 50 ingeniercs,
topografos y dibujantes, murieron todos,
excepto dos. Al fina, la compafiia descubrio
gue los més resistentes en este sitio y en este
trabgo ean los negros  antillanos.
Despaciosos en sus movimientos,
acostumbrados a calor, resistentes a las
fiebres, estos hombres de buen humor y
humildes, cumplieron un papel meritismo en
la construccion de la obra®. En € afio
mencionado, € futuro triunfador de la guerra
civil de EE.UU., & entonces coronel Ulyses
Grant, sendo un joven oficiad de egército,
cruzd e istmo con varios cientos de soldados
en camino a Cadifornia Perdio en esta
travesia 250 hombres. Ya vigo, € genera
Grant, Presdente de los Estados Unidos,
recordaba més los horrores de Panaméa que
los de laguerracivil.

8. EL AVANCE DE LA OBRA

En los 18 primeros meses de trabgo,
solamente se habian tendido 7 millas de
carrilera. El capitd origind, de un millon de
dolares, cas se habia agotado ya y la
compafia estaba teniendo poco éxito en
conseguir capital adicional. Pero dos meses
después, los rieles habian avanzado otra milla
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mas dentro de la selva y llegaban a la aldea
de Gatun, a borde del Chagresy, pese atodo,
descansaban en terreno bien afirmado. Pero
aqui € trabgo se detuvo. El dinero se habia
acabado y los duefios en Nueva York no
podian entender como podia tomarle a nadie,
por perezoso que fuera y por grandes que
fueran las dificultades, tanto tiempo para
hacer solamente ocho millas de ferrocarril.

En ese momento (noviembre de 1851),
sobrevino un golpe de buena suerte
inesperada. Dos grandes vapores con ruedas
laterales de paletas, € Georgiay d Filaddlfia,
llegaron a la boca de Chagres trayendo més
de mil hombres encaminados a Cdifornia y
hambrientos de oro. Un huracan los forz6 a
refugiarse detrés de la Ida de Manzanillo.
Los afanados vigeros y los ferrocarrileros
acordaron unatarifa de 25 dolares por cabeza
para vigar hasta Gatin en tren, mas 10
ddlares por caminar la trocha adiciona ya
despgjada, 0 por seguir en canoa por €
Chagres aguas arriba. Desde entonces €
fuerte de San Lorenzo en laboca del Chagres
fue abandonado y todos los barcos fueron a
desembarcar alaldade Manzanillo. Con este
dinero la carrilera continud selva adentro
cruzando rios, jungla, pantanos y montafias.

La horrorosa mortandad de trabajadores le
planted ala empresa un serio problema para
disponer de los cadaveres. Primero se
hicieron grandes fosas comunes. Pero pronto
esto no bastdé. La inventiva de los
administradores  norteamericanos  ided
entonces una forma macabra de convertir e
problema en un buen negocio. Los cadéveres
eran empacados en barriles con salmuera y
formol y asi los exportaban a Estados Unidos,
donde eran vendidos a las escuelas de
medicina para servir en las practicas de
anatomia. Para apaciguar su conciencia, la
compaiiia dedicd las utilidades de este
negocio a congtruir un hospita a pié de la
linea férrea'".
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Pero € trabgjo proseguiay la linea avanzaba.
El dia 1° de mayo de 1850, los trenes
llegaban a la addea de Frijoles. Después
acanzaron y pudieron entrar a Tavernilla. En
julio, los trenes vigjaban diariamente hasta
Barbacoas, todavia cerca a rio Chagres.
Hombres y materidles comenzaban a se
enviados desde Estados Unidos arededor del
Cabo de Hornos, en € extremo antartico de
Sur América para comenzar un segundo
frente desde Ciudad de Panamd, sobre €
Pecifico, hacia e Atlantico. Ya se habian
congtruido 23 y mediamillasy fataban 25™.

En Barbacoas, € ferrocarril tenia que cruzar
el Chagres. Aqui surgié otra cadena de
problemas. La compafiia hubo de entregar la
congtruccion del puente a un contratista
estadounidense. Estaba apenas construido a
medias cuando una furiosa creciente barrio
una luz entera de la estructura. Al fin del afio
(1852), @ contratista no habia construido €
puente ni habia completado ni un décimo de
las carrileras de empame que se le asignaron.
Totten y sus ingenieros asumieron la
glecucion de la obra, pero en elo duraron un
afno: solo fue @ 18 de noviembre de 1853
cuando € primer tren cruzé e Chagres. A
proposito de puentes, cabe anotar que las
primeras 47,5 millas requirieron 170 puentes
y grandes acantarillas (culverts) de 15 piés o
mas de longitud; 134 puentes y acantarillas
de menos de 15 pies . Esto daunaidea de las
enormes dificultades que fue necesario vencer
para avanzar en esa selva medio inundada por
las lluvias torrenciales y cas cotidianas™.
Pero, ademas de puentes, habia que construir
unatrocha en la espesa manigua de 20 pies de
ancho; una banca elevada con anchura de diez
pies, una subestructura en piedra de 8 pies de
ancho; tender polines de 7 ges de largo cada
3 pies de avance; hacer rellenos elevados
hasta de 10 pies de dtura por encima de los
fangales rellenados con troncos y piedrg;
puentes y pontones en madera o en cemento o
en acero; edificios para las estaciones,
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campamentos para vivienda de los
trabgjadores del frente de avance; una linea
telegrafica paraldla a la via;, muros de
contencion contra los taludes laterales mas
empinados; y muchas otras obras accesorias.

9. LA EMPRESA MAS RENTABLE
DEL MUNDO

Desde d episodio de los barcos Georgay
Filadelfia, @ ferrocarril comenz6 a producir
cuantiosos ingresos en dinero. En € afo de
1852, los accionistas recibieron como
dividendos € equivadente d 10% de los
ingresos brutos. En ese mismo afio, la
compafiia hizo a gobierno de la Nueva
Granada € primer pago dd 3% sobre
utilidades cada afic*. Desde entonces, €
éxito financiero de esta empresa comenzo6 a
crecer en cifrasy valores, afio tras afio, hasta
llegar a ser la empresa més rentable del
mundo en su momento. Tanto fue asi, que en
1956, la empresa recibio ingresos por
1'360.730 dblares y los gastos fueron
solamente de 530.249 ddlares. Diez afios
después (1866), las entradas fueron de
2424977 dblares y los gastos fueron de
$1'208.364 ddlares. En algunos de estos afios
los accionistas llegaron a recibir por
dividendos hasta € 12% del vdor de su
inversién, que en ese momento era una tasa
de rentabilidad dtisma en @ mundo de
Occidente™.

En 1853, se construyé un segundo puente
sobre € Chagres, junto a Barbacoas, de 625
pies de longitud y con seis luces, de hierro,
para reemplazar € anterior que era de
maderas nativas de esa selva. En febrero de
1854 los trenes ya estaban vigando
diariamente hasta la aldea de Obispo, a 18
millas de Ciudad de Panama Desde
Aspinwall hasta Obispo, € vige costaba
12,50 ddlares en un solo sentido y tomaba
cinco horas. En ese mismo afio la linea llegd

14 Ortega (1920).
15 Ortega (1920).
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a la garganta de La Culebra en e kilometro
52, que es la divisoria de aguas entre €
Atlantico y d Pacificoo En d mismo
momento, avanzaba desde Ciudad de Panaméa
el segundo frente de trabgo. En julio de
1854, la carrilera se extendia desde la Idla de
Manzanillo hasta un poco antes de la
estacioncita que los ingenieros llamaron
Summit, por estar en la cima de la Cordillera
del Darién. Y cuando la carrilera avanzd un
poco mas dla de Summit, Totten concentrd
todos sus esfuerzos en € extremo que venia
del Pacifico'®. Findmente, a la medianoche
del 27 de enero de 1855, lloviendo a cantaros,
las dos cuadrillas se encontraron cerca de
Summit, a 10 y media milla de Ciudad de
Panamay George Totten en persona, con una
amadana de 9 libras clavo € ultimo rid &
polin. Al dia siguiente, & primer tren corrio
de océano a océano. La obra cost6é 7'407.535
millones de ddlares, cinco afios cas exactos
de trabgo inverosimil, y un ndmero no
determinado de vidas que unos estiman en
6.000 y otros estiman en mucho més, hasta
12.000. Los estadounidenses lo consideraban,
no sin razon, la mayor hazafa de ingenieria
de ese momento en € mundo.

10. LA TERMINACION

La inauguracion oficia de la obra se hizo €
24 de febrero, haciendo € recorrido de un
tren desde Aspinwal (hoy Colon) hasta
Ciudad de Panama, donde se hizo un gran
banquete en & Hote Aspinwall, principa
centro socia de Panama City. Arrancando del
Atlantico, la ferrovia pasaba por las
estaciones de Aspinwdl City, Monkey Hill
(después Mount Hope, cuando hubo ali un
cementerio con 6.000 tumbas), Gatun, Tiger
Hill, Lion Hill, Ahorcdagato, Bohio
Soldado, Frijoles, Tabernilla, Barbacoas,
Gorgona, Matachin, Obispo, Emperador,
Culébra, Paraiso, Pedro Migue, Miraflores,
Ancon, La Boca (desviacion) y Panama City.
L as estaciones se hicieron cada cuatro millas.

16 www.czbrats.com.

En cada una se levanté una casa para € jefe
de via ("track master") quien dirigio 10
obreros para @ mantenimiento de la via
Habia 12 track masters y 120 obrerosy asi la
obra se mantenia en perfectas condiciones'”.

El coronel Totten fue la fuerza fundamental
gue hizo redidad este proyecto. PasO diez
anos en Panam& los primeros cinco en la
construccion y los cinco siguientes dirigiendo
la operacion, porque da terminar la
construccion, é fue nombrado gerente
genera. Poco después de la inauguracion,
enfermo de fiebre amarilla. Estuvo varios dias
entre la vida y la muerte. Findmente su
médico, un espafiol, le dijo ad y a sufamilia
que no tenia esperanza. Al oirlo Totten se
levantd, y con € mismo corge que habia
marcado cada uno de sus actos, le dijo a
gdeno: "Usted estd equivocado, sefior, alin
no. ¢Qué va a pasar con € ferrocarril? La
fiebre amarilla no puede matar a un Totten.
Mediviaré'. Y asi lo hizo.

El gobierno de Colombia dio plenos poderes
en laregion ala compafiade ferrocarril y los
empleados de ésta se convirtieron en la
policia del istmo. Asi la empresa control6 ese
territorio empleando una banda de 40
hombres comandados por un aventurero
tgjano, Ran Runnels, famoso en su dia por su
audacia 'y decision, y quien se convirtié en €
terror de los crimindes que infestaban a
Panaméa. Runnels usaba los mismos métodos
de estos criminales pero aplicAndolos con
mayor dureza.

En 1863, la Conditucién de Rionegro le
cambi6é a nuestro pais € nombre y pasd a
llamarlo Estados Unidos de Colombia
Panama pasb a ser uno de los nueve "estados
soberanos’ que la formaban. Y a como estado
soberano paso a ser el que se entendia con €
ferrocarril. En tal condicion, Panamé (quién
sabe bgjo qué presiones) tomo la decision €
16 de agosto de 1867 de cambiar la concesion
de 49 afios a 99 afios y cambio la retribucion
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pecunaria a Estado, la cual ahora consistié en
un millones de délares, por una sola vez, méas
250.000 dolares cada afio, ademas de
transporte gratis en los trenes de la compafiia
para tropas, funcionarios estatales y sus
cargamentos.

Asi comenz6 la vida operativa del Ferrocarril
de Panama, e cua serviria, medio siglo
después, como medio fundamental para
congtruir € cana interoceanico, en los diez
afios de 1910 a 1914.
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