
  
    
  


  
    Esta es, en parte, la historia de tres puertos. Dos de ellos, el austero bastión amurallado de Cartagena y su vecino aún más antiguo en la hermosa bahía de Santa Marta, eran famosos hace cuatro siglos. El tercero, Barranquilla, hasta hace apenas cien años un pueblito de pescadores, creció en nuestro siglo hasta llegar a ser el primer puerto de Suramérica en el Mar Caribe.


    Este es también un estudio sobre el transporte en Colombia. Dada la geografía vertical del país, la dificultad para mover gentes e ideas entre aisladas «patrias chicas» ha sido uno de los problemas más álgidos. Los esfuerzos más importantes dentro de esta problemática general se han concentrado en vencer los obstáculos que impiden el tráfico entre la costa norte y el interior del país. El río Magdalena ha sido la gran vía de penetración histórica a pesar de que sus conexiones con los puertos del Caribe siempre dejaron mucho qué desear. Cartagena, situada en una espaciosa bahía, ha tenido hasta época reciente, un brazo cegado del Magdalena por toda comunicación con el río. Santa Marta, también excelente puerto natural, aún hoy llega al río por no muy satisfactorios caños muertos y ciénagas. El problema de Barranquilla ha sido diferente. Localizada a unos 20 kilómetros de su desembocadura, su comunicación con el mar se veía frustrada por una barra de arena.
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  PRESENTACION


  Hace ya muchos meses que después de una ausencia de casi diez años tuve el grato placer de reencontrar en Berkeley al doctor James F. King, profesor, consejero y amigo de los años inolvidables pasados bajo su tutela en la Universidad de California. En el curso de la visita la conversación derivó hacia las obras inéditas que sobre Colombia reposan desconocidas en los archivos de Universidades norteamericanas y cuya publicación tanto bien haría a nuestra escueta historiografía. Aprovechando la coyuntura y pasando de las palabras a los hechos, el doctor King puso en mis manos el manuscrito de la tesis doctoral del profesor Theodore E. Nichols, con la recomendación de encontrarle imprenta si consideraba que el trabajo lo merecía. El doctor King sabía perfectamente que el título de la obra, «The Caribbean Gateway to Colombia: Cartagena, Santa Marta and Barranquilla», no dejaría de enternecer mi lealtad costeña.


  Ya de regreso a Colombia me di a la lectura de lo que resultó ser una erudita crónica sobre hegemonías portuarias y sus causas mediatas e inmediatas. Comuniqué mi entusiasmo al doctor Eduardo Nieto Calderón, quien, interesado como siempre en enriquecer nuestro acervo historiográfico, puso a disposición de la obra la Biblioteca Banco Popular.


  Sobre el doctor T. Nichols es difícil ser breve y al mismo tiempo dar al lector una idea cabal de la fecunda labor de este distinguido hombre de letras quien desde la cátedra que regenta desde 1956 en la Universidad de California State, donde es, además, director del Centro de Estudios Latinoamericanos, no ha cesado nunca de interesarse por Colombia. Graduado en la Universidad de California en 1944, obtuvo allí mismo el grado de Magíster en 1946 y el doctorado (Ph. D). en Historia de la América Latina en 1951. Las investigaciones para su tesis doctoral sobre nuestros puertos del Atlántico lo trajeron al país como William Harrison Mills traveling Fellow en 1948-49.


  De regreso a los Estados Unidos y terminada su tesis se vinculó como profesor de Historia de América Latina de la Universidad de Georgia hasta 1956, con un breve intervalo en la Universidad de Yale donde actuó como profesor visitante en 1953-54.


  Los artículos del doctor Nichols han sido publicados en numerosas revistas especializadas y son de él las cortas monografías sobre algunas ciudades y departamentos de Colombia que aparecen en la Enciclopedia Británica. Sus investigaciones más recientes lo han llevado a estudiar la carrera de don Antonio de Arévalo, el genial ingeniero militar a cuya incesante actividad, durante más de cincuenta años, debe Cartagena de. Indias buena parte de su actual fisonomía castrense.


  Esta breve nota introductoria quedaría incompleta si no me refiriese en los términos más encomiásticos a la abnegada y brillante labor de doña Isabel Mallarino de Rivas y de su esposo don Rafael Rivas. El doctor y la señora de Rivas tradujeron con talento y precisión esta difícil monografía originalmente escrita en inglés. A ellos se debe la elegante versión que hoy se entrega a los lectores.


   


  RODOLFO SEGOVIA S.


  PREFACIO


  Ésta es, en parte, la historia de tres puertos. Dos de ellos, el austero bastión amurallado de Cartagena y su vecino aún más antiguo en la hermosa bahía de Santa Marta, eran famosos hace cuatro siglos. El tercero, Barranquilla, hasta hace apenas cien años un pueblito de pescadores, creció en nuestro siglo hasta llegar a ser el primer puerto de Suramérica en el Mar Caribe.


  Éste es también un estudio sobre el transporte en Colombia. Dada la geografía vertical del país, la dificultad para mover gentes e ideas entre aisladas «patrias chicas» ha sido uno de los problemas más álgidos. Los esfuerzos más importantes dentro de esta problemática general se han concentrado en vencer los obstáculos que impiden el tráfico entre la costa norte y el interior del país. El río Magdalena ha sido la gran vía de penetración histórica a pesar de que sus conexiones con los puertos del Caribe siempre dejaron mucho qué desear. Cartagena, situada en una espaciosa bahía, ha tenido hasta época reciente, un brazo cegado del Magdalena por toda comunicación con el río. Santa Marta, también excelente puerto natural, aún hoy llega al río por no muy satisfactorios caños muertos y ciénagas. El problema de Barranquilla ha sido diferente. Localizada a unos 20 kilómetros de su desembocadura, su comunicación con el mar se veía frustrada por una barra de arena.


  Por otra parte, el propio río ha contribuido a multiplicar los obstáculos. Cuando comenzaron a surcarlo remolcadores suficientemente grandes para ser verdaderamente útiles, su calado resultó excesivo en el cambiante curso del Magdalena. No ha faltado la voluntad de vencer las dificultades, porque ningún puerto por bueno que sea es mejor que sus conexiones con el interior. Estos esfuerzos, sus efectos sobre Barranquilla, Cartagena y Santa Marta, y las razones para que la primacía comercial pasase de uno a otro puerto constituyen la materia de este estudio.


  


  Es costumbre dedicar una parte del Prefacio a declaraciones apologéticas como: «Esta obra no pretende ser definitiva». Me inclino ante esta desafortunada tradición hasta el punto de admitir que sin duda hay importantes elementos políticos en esta historia que no he sabido dilucidar. Al efecto he incluido algunos ejemplos que demuestran la fuerte rivalidad política entre los tres puertos. Pero básicamente, la geografía de Colombia, los problemas de transportes resultantes, y sus consecuencias sobre los puertos, son los factores relevantes, con frecuencia poco afectados por influencias de orden político. Tanto es así, que por ejemplo, las numerosas guerras civiles del siglo diecinueve a menudo no afectaron mayormente el comercio.


  La versión original de esta monografía quedó terminada en 1951, y comprendía el período hasta 1940. Posteriormente, en 1955, revisé el estudio hasta llegar más o menos a ese año. Desde entonces mucha agua ha corrido bajo el molino y sé que varios aspectos de esta historia serían diferentes si tratase de prolongarla hasta 1972. Es evidente, que la utilización de camiones, del avión, y la conexión ferroviaria entre Bogotá y Santa Marta han reducido la importancia histórica del río Magdalena. Las tres ciudades han crecido enormemente en área y población, al punto que algunas cosas descritas en la Introducción ya no existen. Creo, sin embargo, que lo consignado en este estudio conserva todo su rigor histórico. Tal vez algún día añadiré otro cuarto de siglo.


  Muy al iniciar mis investigaciones descubrí que ni colombianos ni extranjeros se habían interesado mucho en el tema de esta monografía. Existían unos pocos estudios sobre la navegación a vapor en el Magdalena y Alfredo Ortega y J. Fred Rippy se habían ocupado de la historia de los ferrocarriles. Encontré útiles dos artículos bastante técnicos de Jorge Álvarez Lleras y los de la compañía de ingeniería Black, McKenney y Stewart sobre los problemas de Bocas de Ceniza. Algo se había publicado en español sobre el Canal del Dique. En cuanto a transportes en general en Colombia (con exclusión del transporte aéreo), la mejor obra era la de Donald S. Barnhart. El tomo de David Bushnell sobre Santander contiene excelente material acerca del comercio en la década 1820-1830. Se habían escrito muchos libros laudatorios y poéticos sobre las murallas de Cartagena. Enrique Marco Dorta, había publicado su monografía sobre el desarrollo urbano de la ciudad. La historia de Santa Marta en la época republicana estaba totalmente desatendida, y la obra bastante inadecuada de Vergara y Baena era la mejor de dos o tres sobre la historia de Barranquilla. Ni en inglés ni en español se había escrito nada de significación sobre la rivalidad entre los puertos del Caribe, ni sobre la influencia de las comunicaciones sobre su crecimiento y desarrollo comercial. En consecuencia, mis principales fuentes de información fueron los periódicos colombianos, las publicaciones del gobierno, los informes consulares y comerciales norteamericanos, las relaciones de viajes y sólo esporádicamente algunos artículos y libros.


  La génesis de este estudio es una disertación doctoral en la Universidad de California, Berkeley, y mis agradecimientos deben comenzar allí. El profesor James Ferguson King, orientó mis investigaciones; me enorgullezco de su ayuda y amistad durante esos días y desde aquel entonces. Tengo, además, una deuda de gratitud con dos geógrafos californianos: el profesor Carl O. Sauer, quien me sugirió el estudio sobre los tres puertos, y el profesor Jame J. Parsons, cuyas observaciones me fueron muy útiles. Debo mucho a la Universidad de California, que en 1948 me dispensó la «Beca Mills», y a la Oficina de Educación de los Estados Unidos, que subvencionó, durante casi un año, mis investigaciones en Colombia. No olvido a los bibliotecarios y archiveros de las bibliotecas Bancroft y Doe de la Universidad de California, del Archivo Nacional en Washington, de la Biblioteca Nacional de Colombia, del Archivo Histórico Nacional, del Archivo del Congreso de Bogotá, del consulado americano en Barranquilla, de las bibliotecas universitarias Sterling de Yale, Widener de Harvard, y Little de la Universidad de Georgia. Y no olvido tampoco al profesor James Barnes del Departamento de Geografía en la Universidad de Georgia y a su clase en cartografía avanzada (1954), a quienes debo algunos de los mapas incluidos en este estudio.


  Quiero especialmente agradecer los buenos oficios del distinguido industrial e historiador, doctor Rodolfo Segovia Salas, quien descubrió la disertación en la Biblioteca de la Universidad de California, la consideró una útil contribución a la historiografía colombiana, la propuso al Banco Popular, y coordinó los detalles de su traducción y publicación. También estoy agradecido con el doctor Eduardo Nieto Calderón, distinguido Presidente del Banco, por su bondadosa acogida.


  Cuando escribí el primer Prefacio de esta obra, en 1955, agradecí a mis padres, Roy y Robina Nichols, sin cuya ayuda, ni esta monografía, ni toda mi educación formal hubiesen sido posibles. Desafortunadamente, hoy sólo puedo honrar su memoria.


  Parágrafo aparte merece mi deuda de gratitud con la traductora de este estudio, señora Isabel Mallarino de Rivas, y su esposo el doctor Rafael Rivas, a cuyos desvelos se debe que la versión española sea literariamente superior a la versión original en inglés.


  Finalmente quiero dar las gracias a mi querida esposa, cuya simpatía y estímulo me permitieron desarrollar este estudio hasta donde hoy lo encuentra el lector.


  
    Los Alamitos, California, 1972


     


    Theodore E. Nichols

  


  1 — INTRODUCCIÓN


  I. LA GEOGRAFÍA


  EL RIO MAGDALENA


  Uno de los rasgos sobresalientes de la geografía de Colombia es el río Magdalena. Desde sus fuentes en la cordillera de los Andes, al oeste de San Agustín en el departamento del Huila, esta gran arteria fluvial se dirige hacia el norte recorriendo una extensión de mil seiscientos kilómetros, durante la cual recibe las aguas que se deslizan por las cordilleras central y occidental. De los rápidos de Honda hacia abajo el río es navegable con las embarcaciones que se utilizan en la parte baja del Magdalena, pero en la actualidad el límite superior para el transporte a vapor es La Dorada, situada un poco al norte de los rápidos. Entre los puertos de Puerto Salgar, Puerto Berrío, Barrancabermeja y Puerto Wilches, las márgenes se hallan cubiertas por un tupido bosque en el que se destacan las ceibas gigantescas, y cuya densa vegetación, interrumpida por pequeñas chozas y verdes platanales, domina el panorama. Las gentes de las riberas del río, negras en su gran mayoría, llevan una existencia primitiva, basada en una agricultura de subsistencia, en la pesca con piraguas y en el corte de leña para los vapores.


  El viajero que se embarca río abajo, tiene la sensación de que las montañas se retiran gradualmente de la escena, desapareciendo en la atmósfera brumosa, y pierda la sensación de encontrarse aún en un valle que tiene unos veinticinco o treinta kilómetros de anchura. En Tamalameque el valle propiamente dicho, termina y se entra a las grandes planicies del sur de los departamentos de Bolívar y el Magdalena. En El Banco el río se divide en dos brazos, el de Mompox y el de Loba; éste último, cuyo principal puerto es Magangué, recibe las aguas del río Cauca y ha sido el más utilizado durante la era de la navegación a vapor, pero en el período colonial la ciudad de Mompox, sobre el otro brazo, fue uno de sus centros comerciales más importantes. Los dos ramales del río se vuelven a unir más adelante, y los barcos se dirigen hacia el norte, por Plato y Tenerife hacia Calamar.


  Al norte de Calamar se encuentra la región que constituye el tema central de este estudio: el «delta» del Magdalena. Sus límites aproximados son el Canal del Dique, por el sur y el suroeste, el extremo sur de la zona pantanosa del departamento del Magdalena por el sureste, la Sierra Nevada de Santa Marta por el este y el mar por el norte y el noroeste. Esta área no es, en realidad, un delta, ya que entre el Canal del Dique y el cauce principal del río se encuentran varias colinas y sierras, formadas por sedimentos terciarios, que alcanzan alturas de 600 metros[1]. Se cree que el Canal del Dique fue en un tiempo uno de los cauces principales del río, y todavía lleva un gran caudal de aguas durante las estaciones lluviosas, de mayo a julio y de noviembre a enero, pero en las épocas secas se reduce a «un rosario de ciénagas», según la expresión de Vergara y Velasco[2], tenuemente conectadas por canales de muy escasa profundidad[3]. Su importancia histórica justifica la atención que se le presta en este estudio.


  El Magdalena utilizó también en el pasado otro canal, localizado al oeste del cauce actual, llamado el Paso de Luruaco, del que sólo queda una serie de ciénagas que ocupan una vega abandonada que va desde el río, al norte de Calamar, hasta el Dique, cerca de San Estanislao, y de allí sigue un curso tortuoso hacia el norte en dirección al mar, en donde desemboca en la ensenada de Galerazamba entre Puerto Colombia y Cartagena. Cuando durante el período cuaternario se levantó esta zona, el río abandonó el canal de Luruaco y siguió el del Dique[4]. Otra vía útil fue en un tiempo el Caño de la Piña, una corriente angosta que iba desde un punto abajo de Barranquilla hasta la bahía de Sabanilla. Otro canal, por último, todavía lleva una cantidad apreciable de agua al mar: el llamado Río Viejo, que corre en dirección noreste desde frente a Barranquilla hasta el Caribe, a unos diez y seis kilómetros al oriente de Bocas de Ceniza, que es la desembocadura actual del río.


  La región cenagosa situada entre el río y la vertiente de la Sierra Nevada de Santa Marta, merece también varias páginas de este trabajo. Esta zona está formada por lagos pantanosos y canales superficiales y angostos llamados «caños», a través de los cuales los viajeros tuvieron que abrirse paso para ir de Santa Marta al Magdalena y de allí al interior del país.


  La hidrografía de la región del bajo Magdalena cambia radicalmente de acuerdo con las estaciones. Durante la época de lluvias en el interior, el río y sus canales están rebosantes y las ciénagas se extienden por muchos kilómetros. La zona adquiere entonces la apariencia de una vasta inundación. Por el contrario, en la época de sequía los lagos se convierten en pantanos, los angostos canales se llenan de vegetación y el mismo Magdalena pierde profundidad y se torna peligroso para la navegación. La desembocadura del río ha estado obstruida por mucho tiempo por acumulaciones de arena[5], y este hecho ha afectado enormemente el desarrollo del comercio y de las comunicaciones en Colombia.


  LA COSTA


  La costa de Colombia sobre el Mar Caribe es excesivamente seca en la península de la. Guajira, al oriente, pero gradualmente se vuelve húmeda hacia el occidente. Mientras la región del Chocó, situada al oeste de la Costa Atlántica, es una de las más húmedas del continente, la zona que va de Santa Marta hasta Cartagena es bastante seca, verde en apariencia en invierno pero casi desolada durante el verano, con una vegetación muy pobre formada principalmente por bosques de chamizas. La costa es baja, con excepción de Santa Marta, en donde la imponente Sierra Nevada rápidamente asciende desde la angosta plataforma continental y el océano profundo de tal forma que en una distancia de ciento sesenta kilómetros hay un cambio de 9.000 metros de altura. Como contraste, en la línea de longitud de Puerto Colombia sólo se encuentran colinas muy bajas y una ancha plataforma continental, de tal manera que en una distancia de ciento sesenta kilómetros, la diferencia en altura es de sólo unos cuatrocientos metros[6], Los vientos marinos y las corrientes, así como también los cambios de la desembocadura del río, han afectado notoriamente la apariencia de la costa. La corriente y los vientos predominantes vienen del noreste, y éstos últimos constituyen un factor muy importante para atemperar el calor que azota la región. La gran corriente que desde la Guajira se dirige hacia el suroeste, se une a los vientos marinos para formar las grandes acumulaciones de arena que obstruyen las Bocas de Ceniza, y origina el banco que en muchas oportunidades ha servido para unir las islas de Verde y Sabanilla y que han formado la costa norte de la bahía de Sabanilla[7]. Una contracorriente actúa con dirección este, a lo largo de la costa, y quizá su fuerza ha determinado la configuración de la isla de Salamanca, que separa la Ciénaga Grande del mar[8].


  La población rural de los departamentos de Córdoba, Bolívar, Sucre, Atlántico y Magdalena es predominantemente negroide. En Sucre, Bolívar y Córdoba la gente vive, en su mayoría, del cultivo de la caña, el algodón, el arroz, el tabaco y la ganadería, mientras que el Atlántico está más dedicado al algodón y el Magdalena en el cultivo de banano en el norte y la ganadería o la agricultura de subsistencia en el sur[9].


  SANTA MARTA


  La ciudad de Santa Marta se encuentra situada en una bellísima bahía que mira hacia el oeste, formando una especie de anfiteatro encuadrado por las montañas circundantes que sin embargo, no la encierran totalmente. Sus aguas son profundas y la península y las islas que se hallan hacia el norte, protegen la bahía de los vientos marinos, lo que favorece la navegación. Pero las montañas que rodean a Santa Marta y el extremo norte de la Sierra Nevada, que determinan la tranquilidad del puerto, crean unas condiciones climatéricas menos propicias que las de Cartagena o Barranquilla. El pequeño rio Manzanares, que desemboca en el mar al sur de la ciudad, ha sido siempre la fuente principal de agua dulce. El primer rasgo geográfico que descubre el viajero que viene del norte, es el Morro Grande, un promontorio de unos setenta metros de altura, provisto de un faro y en el que aún subsisten las ruinas de un fuerte, y el Morro Chico, que es el nombre con que se conoce una roca de treinta metros de altura que se halla a 225 metros de la península. Otros rasgos sobresalientes son, también, las dos torres de la catedral de Santa Marta y cuatro antenas de radio en la costa norte del Manzanares. En días claros se alcanza a divisar la cima de la Sierra Nevada, a unos setenta kilómetros de distancia de la bahía[10]. A pesar del crecimiento de la población en este siglo, Santa Marta sigue dando la impresión de un pequeño pueblo, en el que la principal atracción turística es la hacienda de San Pedro Alejandrino en las afueras del casco urbano, donde Bolívar pasó sus últimos días.


  CARTAGENA


  Para quien haya estudiado la historia de este puerto romántico, la llegada a Cartagena constituye, a no dudarlo, una experiencia emocionante. Las famosas figuras de antiguos visitantes de la ciudad, como John Hawkins y Francis Drake, reaparecen en la imaginación del viajero que arriba a esta urbe encantadora. Al igual que la bahía de Santa Marta, la de Cartagena mira hacia el occidente, y quien a ella se acerca puede ver desde una distancia considerable las blancas ruinas del convento de La Popa, situado en la cima de un cerro de 165 metros de altura que se levanta en la esquina noreste de la bahía. A medida que el barco se aproxima se van precisando los rasgos de las murallas y los fuertes de la ciudad, pero pasan varias horas antes de que la embarcación pueda atracar en el muelle. Es necesario navegar primero hacia el sur por fuera de la bahía, pasar la entrada norte de Boca Grande, parcialmente obstruida, y la isla de Tierra Bomba, para entrar por Boca Chica, cuya anchura es de unos 150 metros. Sobre el extremo norte de este paso se halla el Castillo de San Fernando, y enfrente el Castillo de San José, de menor altura, edificaciones militares que recuerdan las épocas en que su capacidad defensiva bastaba para amedrentar a los presuntos invasores.


  La bahía exterior tiene unos doce kilómetros de largo por seis de ancho, y debe ser atravesada con dirección norte hasta llegar a la bahía interior, flanqueada por las ruinas de los fuertes de Manzanillo, en la isla del mismo nombre al oriente, y de Castillo Grande sobre la península de Boca Grande al occidente. Al frente de Boca Grande se encuentran las obras del moderno muelle, en la isla de Manga. Antiguamente los barcos continuaban su trayecto hasta la entrada de la bahía interior, en donde los muelles de La Machina, en la actualidad, una base naval, le dan el frente al fuerte de San Sebastián del Pastelillo, convertido hoy en día en el Club de Pesca. Todavía es posible, para embarcaciones de poco calado, atravesar estas aguas pandas y atracar al lado del mercado público.


  Los pasajeros que desembarcan en los muelles nuevos pueden tomar un taxi, que viaja con dirección norte por el barrio residencial de Manga y, a través de un puente, a la isla de Getsemaní. Al este de la isla, sobre el continente, se puede ver el enorme Castillo de San Felipe de Barajas, que es la fortaleza más imponente de Cartagena, construida en el cerro de San Lázaro para poder dominar la parte vieja de la ciudad. Los taxis atraviesan el mercado y los muelles para embarcaciones pequeñas, hasta penetrar en la ciudad antigua propiamente dicha por una estrecha apertura en las murallas llamada hoy Puerta del Puente, pero conocida tradicionalmente con el nombre de Puerta del Reloj por el reloj que ostenta en su torre. Es imposible describir con justicia este admirable bastión amurallado. Sus pequeñas callejuelas enmarcadas de balcones que casi se tocan por debajo de los tejados coloniales; la ornamentada catedral; la atractiva iglesia de San Pedro Claver; la labrada puerta y las ventanas de barrotes del Palacio de la Inquisición, que durante la visita del autor en 1948-49 era en parte un descuidado museo y en parte la «Escuela Americana»; y sobre todo las murallas, que alcanzan en algunos sitios a tener un espesor de veinte metros, gastadas por el tiempo, pero jamás vencidas; todo, en fin, en Cartagena, deja una impresión imperecedera.


  LA BAHIA DE SABANILLA


  La bahía de Sabanilla merece especial atención por la importancia que ha tenido en la historia de Barranquilla y de su ferrocarril. Las islas Verde y Sabanilla, bajas y cubiertas de manglares, forman el límite norte de la bahía y están conectadas entre sí y con el continente por bancos de arena cuya configuración ha cambiado constantemente a través de los años. Estas variaciones quedan ilustradas con los dos mapas que se publican, el primero de fines del siglo pasado en el que las islas aparecen separadas, y donde se alcanza a ver un tramo del ferrocarril aislado en la isla de Sabanilla, y el segundo de la década de 1940 a 1950 en el cual las mismas islas están tan juntas que dan la apariencia de una larga península. Ya en 1880 la conexión de las dos islas fue suficiente para poder extender el ferrocarril de Barranquilla hasta las inmediaciones de Puerto Belillo, un caserío localizado en la parte interior del extremo occidental de Isla Verde. Más adelante se verá cómo se destruyó esta extensión de la vía férrea[11].


  La población más antigua fue Sabanilla, situada en la desembocadura del Caño de la Piña en el punto más interior de la bahía, que a mediado; del siglo diecinueve ya tenía alguna importancia como puerto y en donde por mucho tiempo existió un puesto de aduana. A medida que el Caño de la Piña y la bahía se fueron llenando de tierra y de arena, Sabanilla fue abandonada hasta desaparecer de los mapas de este siglo. Salgar, situado a dos kilómetros y medio al sur, se convirtió gradualmente en el puerto de la región, y hasta sus muelles se llevó el ferrocarril de Barran-quilla, pero esta zona portuaria fue perdiendo profundidad e hizo necesario extender la línea hacia el suroeste, más allá de Punta Níspera, hasta Puerto Colombia[12]. Mapas más recientes nos muestran que este puerto tiende a perder profundidad, pero esto no constituye un problema serio ya que Puerto Colombia ha perdido toda importancia comercial.


  BARRANQUILLA


  Barranquilla ha reemplazado a su población satélite, Puerto Colombia, como principal puerto de Colombia sobre el Caribe desde la apertura de Bocas de Ceniza en la década del 30. Lo que sólo había sido durante doscientos cincuenta años un pequeño villorrio pesquero, se desarrolló rápidamente como puerto y pronto dejó rezagadas a Cartagena y Santa Marta, convirtiéndose en un centro comercial e industrial con una población sólo inferior a la de Bogotá, Medellín y Cali. Se ha expandido desde un pequeño núcleo a las orillas del caño del mismo nombre, hacia el norte y el occidente, hasta cubrir un área extensa que llega hasta el río Magdalena. En la actualidad, Barranquilla tiene lujosos barrios residenciales como El Prado, y sectores industriales y comerciales en pleno desarrollo que ocupan las riberas del caño y del río.


  Delta del río Magdalena [Gráfica]


  
    
  


  


  
    
  


  


  
    
  


  II. LA HISTORIA


  Los españoles divisaron por primera vez la Costa Atlántica de Colombia en 1499, y en el año siguiente, Juan de la Cosa y Rodrigo de Bastidas exploraron gran parte de la misma, habiendo descubierto Bocas de Ceniza y la bahía de Cartagena. De la Cosa, regresó a esta región por tercera vez en 1504 con Cristóbal Guerra[13].


  En 1509 y 1510 Alonso de Ojeda y Diego Nicuesa, fundaron las primeras colonias sobre la costa, el primero en el actual territorio colombiano y el segundo en el Istmo de Panamá. La fundación de Ojeda, realizada tras arduas batallas contra los indios de la bahía de Cartagena, recibió el nombre de San Sebastián y estaba localizada en el Golfo de Urabá. Las desgraciadas aventuras de los dos descubridores fueron el preámbulo de las conquistas de Panamá y el Perú, y no directamente de Colombia, o del Nuevo Reino de Granada, como se denominaba el territorio durante la era colonial.


  La primera colonización permanente fue la de Santa Marta, autorizada por medio de una capitulación otorgada a Bastidas en 1524 que se refería a un área que se extendía desde el Cabo de la Vela hasta la desembocadura del Magdalena[14]. En 1525 Bastidas partió de Santo Domingo con tres barcos y llegó a la ensenada de Santa Marta el 29 de julio de ese año. Después de capturar algunos indígenas, fundó una población con el mismo nombre de la bahía[15], y exploró las regiones circundantes hacia el oriente, el sur y el suroeste. Bajo su dirección y la de sus sucesores, quienes continuaron su tarea, se enviaron varias expediciones hacia el interior, y entre ellas las de Jerónimo Meló y Diego Viana que llegaron hasta el río Cauca. La fundación de Bastidas tuvo una vida lánguida hasta la llegada de Pedro Fernández de Lugo en 1536, con mil quinientos colonos. En los años siguientes el acontecimiento más importante que presenció Santa Marta, fue la partida de la expedición de Gonzalo Jiménez de Quesada, el fundador de Bogotá, que salió de la bahía con siete embarcaciones de las cuales sólo dos lograron entrar por Bocas de Ceniza, la traicionera desembocadura del Magdalena[16]. En siglos posteriores la peligrosidad de esta entrada continuó dificultando grandemente la navegación por el río.


  En esta misma década se fundó el segundo de los tres puertos que constituyen la materia de este estudio[17]. Existen serias dudas sobre la fecha en que la bahía de Cartagena recibió su nombre, pero todo hace pensar que esto ocurrió durante los tres primeros años del siglo XVI[18]. La fecha exacta de la fundación de la ciudad es, también, asunto debatido, aunque hay certeza absoluta de que ocurrió en 1533. El fundador, don Pedro de Heredia, conocido con el remoquete de «el desnarigado», por haber perdido la mayor parte de la nariz en una pelea de juventud, había venido a Santo Domingo poco tiempo después de la fundación de esta ciudad. Luego pasó a Santa Marta, en donde ganó fama y riquezas, hasta el punto de obtener por medio de una capitulación real de 1531 el territorio que había sido otorgado a Ojeda, entre los ríos Magdalena y Atrato y con una extensión indefinida hacia el interior[19]. La entrada de la expedición de Heredia á la bahía debió ocurrir en enero de 1533; allí derrotó a los indios de la población de Calamarí, y después fundó a San Sebastián de Cartagena[20], que más tarde se denominó Cartagena de Indias para diferenciarla de la Cartagena de España, nombre que, a su vez, había sido dado por los antiguos cartagenenses en honor de su ciudad natal.


  Desde Cartagena y Santa Marta partieron varias expediciones a la búsqueda de alimentos y riquezas en el interior del continente, y vieron retribuidos sus esfuerzos con el descubrimiento de fabulosas existencias de oro, especialmente en las tumbas indígenas de la región del Sinú. Más tarde, se inició la exploración de las minas auríferas, que hizo de la Nueva Granada la colonia más productora de oro de Hispanoamérica.


  Las colonizaciones costaneras se desarrollaron en forma desigual durante el período colonial. Mientras Santa Marta fue elevada a sede episcopal y más tarde a capital de provincia, pero nunca llegó a adquirir importancia comercial, Cartagena se convirtió en el principal puerto de Suramérica. A la vez paso obligado del oro y demás productos que del norte del continente se dirigían a España y puerto de descanso de las grandes flotas marítimas, fue también la capital de la Inquisición para el norte del subcontinente y un gran mercado de esclavos. Al correr de los años llegaría a ser, además, el bastión más inexpugnable de América.


  Las defensas de la ciudad, a pesar de su poderío, no siempre resultaron suficientes para el asedio a que la sometieron los corsarios ingleses y franceses, respaldados abierta, pero informalmente por sus gobiernos. De ellos, los más famosos fueron Robert Baal, Martín Cotes, John Hawkins (conocido por los neogranadinos como Juan Acle), y Francis Drake. Con la excepción de Hawkins, todos ellos lograron saquear la ciudad, aprovechando la circunstancia de que en ese entonces no se encontraba aún suficientemente defendida. El rey Felipe II y sus representantes en la Nueva Granada se encargaron de remediar las fallas que debilitaban la capacidad defensiva del puerto y durante dos siglos las famosas murallas y fortificaciones se perfeccionaron en forma notable. Tras cada ataque, fue necesario reconstruir y adicionar nuevos tramos para evitar el paulatino debilitamiento del fortín. De las modestas construcciones de madera y barro de mediados del siglo XVI fue evolucionando y desarrollándose una compleja obra de ingeniería militar que culminó con los sistemas de defensa interior y exterior de dos siglos más tarde[21].


  En 1697 Cartagena tuvo que pasar una prueba mucho más ardua que las anteriores, ya que por esa época los corsarios, clandestinamente apoyados por sus gobiernos, habían sido reemplazados por flotas oficiales francesas e inglesas que invadieron las aguas de las Antillas españolas, en desarrollo de la guerra abierta que se prolongaría, casi sin interrupciones, por más de un siglo. Las fuerzas invasoras del Barón de Pointis y del antiguo bucanero Jean Baptiste Ducasse no constituían una pequeña banda de piratas sino una flota de barcos de gran tamaño y varios millares de hombres. La ciudad cayó en ese año, después de veinte días de asedio, y fue virtualmente destruida después de haber sido saqueada[22]. Pero nuevamente las murallas fueron reconstruidas, y la «Ciudad Heroica», como Bolívar la llamó más tarde, era más fuerte que nunca cuando la poderosa expedición del almirante Edward Vernon la atacó en 1741. En esa oportunidad sus defensores, ayudados por un inesperado aliado, la fiebre amarilla, lograron un gran triunfo al rechazar a los invasores, que debieron retirarse luego de sufrir cuantiosas pérdidas[23]. Este fue el último ataque de importancia que sufrió Cartagena durante el período colonial.


  Mientras estos sucesos tenían lugar en Cartagena, fue fundada la tercera ciudad costanera, materia de este estudio, a comienzos del siglo XVII[24]. Las circunstancias de la fundación de Barranquilla son bastante imprecisas. La versión más generalizada sostiene que alrededor de 1620 un grupo de indios y vaqueros criollos del vecino pueblo de Galapa se dieron cuenta de que sus pastos se estaban acabando por falta de agua, y decidieron desplazarse hacia las tierras bajas cerca del río. De acuerdo con esta teoría, quien escogió el emplazamiento de Barranquilla fue el mismo ganado, que encontró buenos pastos y llevó a sus dueños a establecerse allí y a comenzar a construir sus refugios. De esta manera, lentamente fue expandiéndose el pueblo a orillas de un canal del río. La nueva ciudad, cuyo año de fundación más probable fue 1629, se estableció sin plan alguno, al contrario de lo que ocurrió con la mayoría de las poblaciones hispanoamericanas, y fue creciendo caprichosamente a medida que recibía pescadores, pequeños cultivadores agrícolas y gentes dedicadas al pastoreo[25]. El nombre se deriva del hecho de que originalmente el área estaba llena de barrancas o cunetas, muchas de las cuales se rellenaron para construir sobre ellas las actuales avenidas de la ciudad[26].


  Con el correr del tiempo el nuevo poblado se convirtió en una parada muy útil en la vía de Cartagena a Santa Marta, aunque la comunicación entre las dos ciudades se hacía principalmente por el mar. A medida que el comercio con el interior se incrementaba, la vía de Santa Marta al Magdalena se desplazó hacia la zona pantanosa de Ciénaga y se fue confirmando la vocación de Barranquilla como puerto fluvial[27]. A pesar de su proximidad al mar, la nueva ciudad estaba mucho más protegida de los ataques piratas que Cartagena o Santa Marta, ya que el acceso a ella desde el Caribe estaba obstaculizado por las dificultades que Bocas de Ceniza presentaba para la navegación.


  Santa Marta era más importante que Barranquilla, pero en comparación a Cartagena su significación fue muy limitada durante el período colonial. Fue atacada, también, en múltiples ocasiones, pero nunca tuvo más de dos o tres pequeñas baterías y puestos de defensa para su protección. A mediados del siglo XVII se difundió la noticia de que la ciudad estaba siendo abandonada a causa de las constantes incursiones de los corsarios, pero cundo se presentó a la corona un plan para mejorar las fortificaciones la respuesta fue negativa por falta de fondos[28]. La importancia comparativa de Santa Marta y Cartagena a los ojos del gobierno español se manifestó principalmente por las enormes inversiones que se destinaron a la segunda, para su protección y defensa, mientras que Santa Marta no recibió jamás parecido tratamiento. La importancia comercial de Cartagena eclipsó por completo a la ciudad de Rodrigo de Bastidas.


  La dificultad de mantener las conexiones de Cartagena con el interior fue un factor que desde muy pronto preocupó a las autoridades coloniales, principalmente por los peligros que ofrecía la navegación en aquellos tiempos de primitivas embarcaciones de vela. Un buen ejemplo de estas dificultades fue la aventura del capitán Jerónimo de Aguayo, quien a mediados del siglo XVI trató varias veces durante un lapso de cinco meses de navegar desde Cartagena a través de las Bocas, sin haber logrado su propósito. En la vía que recorrió varias veces divisó los restos de muchos barcos que habían también fracasado en su intento[29].


  Las comunicaciones con el interior eran tan complicadas que Cartagena tenía que traer la harina del exterior, en lugar de recibirla de las zonas altas de la Nueva Granada[30]. Si se quería comerciar con el interior era necesario establecer la comunicación por el Magdalena, en cuyas orillas los indios comenzaron a establecer pequeños puestos de comercio desde el siglo XVI. Uno de ellos, Malambo, al sur de Soledad, era el punto de llegada de los viajeros que venían por tierra de Cartagena[31], y quienes ya por ese entonces debieron darse cuenta de la posibilidad de viajar por tierra y agua hasta el Magdalena. Un pequeño brazo del río seguía un curso sinuoso desde cerca al sitio donde más tarde se estableció Barranca Nueva, sobre el Magdalena, hasta la bahía de Barbacoas, al sur de la bahía de Cartagena, a la cual estaba conectado por un estrecho canal. En la segunda mitad del siglo XVI los españoles tuvieron la idea de utilizar esta vía navegable hacia el Magdalena, y de allí nació el Canal del Dique, de tanta importancia en la historia de la costa y especialmente de Cartagena desde el siglo XVI hasta el presente[32].


  El primer proyecto del Canal, ejecutado por Mateo Rodríguez, con base en los derechos que le fueron concedidos por el gobernador y capitán general de Cartagena, se terminó en 1582, luego de sobrepasar múltiples dificultades de orden legal. La obra consistía en un camino con una extensión de cinco kilómetros, partiendo del río, y de allí hasta Cartagena la navegación se hacía por canoa[33]. En 1650 se abrió una ruta fluvial en toda la extensión, que durante los años siguientes fue administrada por la ciudad de Cartagena y por concesionarios privados. A pesar de las dificultades que presentaba esta vía para la navegación, con su curso tortuoso de unas veintinueve leguas cuando una línea recta de Cartagena al río tenía aproximadamente doce leguas, no queda duda de que ofrecía una ruta muy superior al viaje por el mar y Bocas de Ceniza o por tierra, para gran satisfacción de los comerciantes[34].


  Hacia 1680 el Canal se había vuelto intransitable, y durante todo el siglo XVIII tuvo una existencia llena de altibajos. Un serio problema radicaba en el hecho de que la entrada del Magdalena al Canal era en ángulo recto, lo que impedía que la corriente del río ayudara a ahondar el cauce del Canal y causaba grandes depósitos de aluvión y basuras en su boca. Como algunos trayectos del Canal se hallaban sobre el nivel del río, sus aguas drenaban hacia pantanos y ciénagas vecinas y, como si todo esto fuera poco, las innumerables curvas hacían difícil y lenta la navegación, la vegetación obstruía el paso y los árboles caídos con frecuencia lo bloqueaban en forma total[35]. El arzobispo virrey de la Nueva Granada, Antonio Caballero y Góngora, escribió en 1789 a su sucesor que el Dique, principal ruta para las mercancías que iban a la costa desde el interior, estaba lleno de obstáculos y sólo permitía la navegación la mitad del año[36]. El virrey José de Ezpeleta, en su relación para quien habría de sucederlo en 1796, decía que durante gran parte del año el Canal era intransitable en grandes trechos y que «las órdenes para atender a su navegabilidad, eran repetidas durante todo el año, pero nunca ejecutadas[37]». Cuando el virrey Antonio Amar y Borbón utilizó el Canal en 1810, tuvo que abrirse paso «por fuerza bruta[38]». En el tiempo de las guerras de independencia, el Dique estaba virtualmente obstruido y abandonado su uso[39].


  Las poblaciones costaneras se vieron envueltas en las guerras de emancipación, pero su papel en ellas difirió considerablemente[40]. Cartagena encabezó el movimiento revolucionario, mientras que Santa Marta fue realista durante casi todo este período. La ocupación de España por parte de Napoleón, las manifestaciones de apoyo a Fernando VII y las aspiraciones de igualdad de los criollos dentro del imperio, si no de total independencia, produjeron un estado de virtual guerra civil en la Nueva Granada. En 1810, la provincia de Cartagena, desafiando la alegada supremacía de la junta de Santa Fe de Bogotá, invitó a las demás provincias neogranadinas a enviar representantes a un congreso que debería instalar un gobierno federalista, en contra de las pretensiones centralistas de Santa Fe. En este enfrentamiento se puede apreciar la rivalidad tradicional entre el principal puerto de la colonia y la capital política del virreinato, perdida en las alturas de los Andes.


  En el mismo año de 1810 otro conflicto regional surgió a la luz pública, al manifestar Santa Marta, en claro contraste con Cartagena, su intención de oponerse al movimiento independentista. Al tratar de descubrir las razones del sentimiento realista de Santa Marta, no se puede desconocer este factor de la rivalidad entre las dos ciudades. Como Cartagena encabezó el movimiento hacia una fórmula de gobierno con cierta autonomía dentro del imperio, primero, y luego a la independencia total, Santa Marta quizás decidió asumir una actitud contraria con la esperanza de reemplazar a su rival como potencia comercial en caso de que fuese restaurado el viejo orden. Restrepo Tirado atribuye el monarquismo de Santa Marta a su aislamiento, ya que los pocos viajeros que llegaban a la ciudad a finales del siglo XVIII y comienzos del XIX eran funcionarios públicos españoles o «mercaderes poco dados a las transacciones del espíritu». La traducción de los Derechos del Hombre de Antonio Nariño no alcanzó a esta provincia, los únicos periódicos que circulaban eran los recibidos por los funcionarios de la corona y la tasa de analfabetismo era muy alta[41]. Sea lo que fuere, el persistente monarquismo samario contrasta fuertemente con los sentimientos de la mayor parte de la Nueva Granada. Uno de sus historiadores escribió quizás con justicia que aún sin entrar a analizar si Santa Marta actuó bien o mal en permanecer leal al rey, todos debían admirar la inquebrantable firmeza de sus opiniones y el valor con que las respaldó frente a tantos y tan poderosos enemigos[42].


  La Nueva Granada se hallaba en una situación caótica a causa de estos conflictos. Aunque Santa Fe estableció un Supremo Congreso a finales de 1810, el movimiento federalista siguió fortaleciéndose a la par del grupo partidario de la independencia absoluta. La primera provincia de la Colombia actual en declarar su total independencia de España fue Cartagena, el 11 de noviembre de 1811[43]. Los realistas emigraron en masa a Santa Marta, a donde pronto arribaron barcos y tropas de España y Cuba, y se desató un breve conflicto armado entre las dos ciudades rivales, que terminó con la ocupación de Santa Marta, por fuerzas cartageneras a comienzos de 1813[44].


  Durante el desarrollo de estos sucesos, el joven Bolívar llegó a la Nueva Granada, después de la caída de la «República Terremoto» en Venezuela, y allí adelantó una campaña brillante que ganó para la causa patriota las poblaciones del bajo Magdalena. El comercio con el interior pudo restablecerse en forma parcial pero desafortunadamente estos hechos coincidieron con el período de la Patria Boba, caracterizado por el constante conflicto entre facciones dirigidas por líderes imprácticos y demasiado confiados.


  Varias provincias de la Nueva Granada, incluyendo a Cundinamarca, declararon su independencia, pero no había unidad en el antiguo virreinato. Santa Marta se rebelaba contra el gobierno de Cartagena, especialmente contra su Constitución y contra la introducción del papel moneda[45]. La causa realista ganó de esta manera cierto prestigio, y una nueva contrarrevolución permitió la reocupación de Santa Marta por tropas leales a la corona, lo que forzó a Cartagena a enviar dos expediciones a la ciudad de Bastidas, que fracasaron en su intento de ocuparla. Las dos ciudades combatieron en varias batallas menores a lo largo del Magdalena, y el conflicto llegó a adquirir proporciones ridículas, cuando Bolívar sitió a Cartagena en 1815 con el propósito de reclutar a la fuerza tropas con las cuales atacaría a Santa Marta[46]. El poder realista, sin embargo, se fortaleció, hasta permitir a las tropas samarias la toma de Barranquilla, Soledad y Mompós. Bolívar renunció a su misión y viajó a Jamaica, y poco después la expedición de don Pablo Morillo desembarcó en Santa Marta y procedió a sitiar a Cartagena.


  El sitio de 1815 fue el más terrible que jamás tuvo que soportar la Ciudad Heroica. A pesar de sus preparativos y de haberse armado lo mejor que pudo, logró oponer únicamente 3.700 hombres al bien equipado ejército de Morillo, que contaba con 11.000 hombres. Las fortificaciones de la ciudad habían sido reforzadas como nunca en su historia, y hasta el convento de La Popa se había transformado en un fuerte. Pero ni las más inexpugnables murallas hubieran podido salvar a la sitiada Cartagena, atacada por tropas realistas por los cuatro costados, por mar y tierra, hasta establecer un apretado cerco que duró de agosto a diciembre de 1815. Las provisiones se agotaron en la ciudad, repleta de refugiados de los alrededores, y los relatos sobre lo que experimentaron sus habitantes son realmente espeluznantes. Todo lo que ofrecía alguna semejanza con un producto comestible fue consumido y millares murieron de hambre y enfermedades. Cuando Morillo entró a Cartagena, el 6 de diciembre, habían muerto unas seis mil personas, aproximadamente la tercera parte de la población total[47].


  Los sucesos posteriores de la reconquista y las crueldades cometidas por Morillo, no corresponden a este relato. Basta recordar que en 1816 la Nueva Granada estaba nuevamente sometida al yugo español, pero que tres años más tarde la famosa campaña libertadora de Bolívar cambió la fortuna de las fuerzas patriotas. A medida que las diversas provincias fueron emancipadas, se estableció el gobierno de lo que se llamó la Gran Colombia, que unió nominalmente las antiguas regiones de la Nueva Granada, Quito y Venezuela[48]. A principios de 1820 la guerra llegó nuevamente a la costa, en donde los patriotas liberaron el bajo Magdalena, incluyendo a Barranquilla y Sabanilla, pero sólo en octubre de 1821 pudieron los generales Mariano Montilla y José Padilla tomarse a Cartagena, y la realista Santa Marta no pudo ser permanentemente ocupada por Montilla hasta enero de 1823.


  En esta rápida reseña es, naturalmente, imposible reflejar la rica historia de los tres siglos que precedieron el período que nos ocupará en este trabajo. En esta etapa, la supremacía comercial de Cartagena fue indiscutida; pero esta situación cambió radicalmente en los siglos XIX y XX, en lo que se refiere a su posición relativa frente a Barranquilla y Santa Marta.


  


  
    
  


  2 — LA NAVEGACIÓN EN EL BAJO MAGDALENA[1]


  
    «Río de la Magdalena


    no te muestres tan ufano,


    que lo que te dio el invierno


    te lo quitará el verano[2]».

  


  En un país en el que los sistemas de comunicación deben vencer grandes obstáculos geográficos, las vías de transporte inadecuadas son mejores que su total ausencia. Por esta razón, el río Magdalena ha sido siempre la vía de comunicación más importante en Colombia, a pesar de su desembocadura obstruida, sus peligrosos bancos de arena y su lejanía de las grandes ciudades, con excepción de Barranquilla.


  I. EL VIAJE POR EL RIO EN LA ÉPOCA ANTERIOR A LA NAVEGACIÓN A VAPOR


  La navegación por el Magdalena no presentaba grandes dificultades en los tiempos anteriores a la introducción de los barcos a vapor. Los españoles habían añadido a las canoas de los indios, dos variedades de embarcaciones de propulsión manual y por vela: los champanes y los bongos. El champán era el más grande, con dimensiones que variaban de veinte metros de largo por dos y medio de ancho, hasta el pequeño modelo de catorce o quince varas de largo por dos varas de ancho, pero algunos viajeros hablan de tamaños aún mayores[3]. La parte central del champán estaba cubierta por un toldo de hojas de palma tejidas sobre un marco de bambú. En el sitio en que se hallaba el fuego, se encontraba la galera, en donde de doce a veinte bogas, dirigidos por su patrón, impulsaban el champán. El método más común de impulsión consistía en ponerse un extremo de un palo en forma de tenedor de unos siete metros contra el pecho, clavar el otro extremo en la orilla y caminar haciendo presión, a lo largo del techo del toldo. El extremo bifurcado de la viga también podía usarse para impulsar el champán, aprovechando los árboles y las raíces que se encontraban a lo largo de la orilla. En esta lucha desesperada contra la corriente, los bogas movían la embarcación río arriba unos pocos kilómetros por día[4]. Los viajeros de otras tierras anotan, molestos, la obscenidad de estos hombres en la ejecución de su penosa tarea, pero uno se pregunta cómo se podía exigir un comportamiento de caballeros a quienes laboraban en tan penosas condiciones. Un extranjero relata un viaje de dos meses, río arriba hasta Honda, mientras que otro sostiene haber gastado cinco meses en el mismo viaje[5].


  Los bongos eran generalmente más pequeños, aunque un célebre viajero, John P. Hamilton, describe uno de catorce metros de largo por dos de ancho, y otro cronista, John Stewart, habla de uno de trece metros de largo por dos de ancho. Estos bongos consistían en troncos ahuecados, impulsados a veces con velas y otras con vigas y remos. A diferencia de los champanes, el centro de los bongos no estaba cubierto[6].


  Los bogas llevaban una vida muy dura, aunque en teoría su trabajo estaba protegido por la ley[7]. Condenados a trabajar desnudos bajo el sol tropical, en una jornada agotadora de doce a diecisiete horas, durante meses y meses, con frecuencia obligados a pernoctar enterrados en la arena para evitar ser devorados por los mosquitos, estos hombres del río, sólo pensaban en escapar de su lúgubre existencia en orgías alcohólicas cada vez que se les presentaba una oportunidad. Stewart relata que sus ofertas de propinas y bonificaciones fueron inútiles para evitar una borrachera de dos días en San Pablo, y medio siglo más tarde, Aquileo Parra tuvo una experiencia semejante durante un viaje en champán, remontando el río. En Mompox, el patrón consiguió, tras mucho esfuerzo, un número adecuado de bogas que, sin embargo, estaban tan ebrios, que caían al agua «en grupos de tres o cuatro» al tratar de impulsar la embarcación[8].


  Para un Mark Twain, los bogas, seguramente, hubieran constituido un espectáculo pintoresco, pero sus hábitos eran demasiado chocantes para los modales de muchos viajeros ingleses. Uno de ellos, escribiendo sobre la manera de comer de los bogas, dice que «su comportamiento en esas ocasiones nos obligó a ser testigos de las más repugnantes escenas de inmundicia…» Estos hombres estaban «tan por debajo del nivel de la humanidad que eran indignos de ese nombre; hacen un ruido espantoso al empujar los botes y tienen expresiones blasfemas de una increíble obscenidad a cada momento. Estos rasgos, junto con la indecencia de su aspecto personal, permite catalogarlos como diablos encarnados[9]».Un visitante francés, no obstante, consideró a los bogas «más crudos que malos[10]».


  Antes de la utilización del vapor en el Magdalena, para el viajero no representaba mucho placer el recorrido por el río. Una vez embarcado en viaje río arriba, se llegaba en primer término a Tenerife, población que había sido importante en la época colonial pero que había sufrido una destrucción casi total por parte de las fuerzas realistas durante la guerra de independencia. Stewart la describe en la cuarta década del siglo pasado como si estuviera aún en ruinas, pero le asigna una población de dos mil habitantes[11]. A varios días de viaje de Tenerife estaba Mompox, que en los últimos años del régimen colonial había sido el centro comercial del bajo Magdalena, pero que en 1818 fue juzgada «empobrecida y desolada», a causa de los estragos de la guerra[12]. En la década de 1820, sin embargo, sus limpias calles con las típicas casas pintadas de blanco y sus hospitalarios habitantes causaban una agradable impresión a los cansados viajeros. En esos años ya se estaba recuperando como un importante puesto comercial, y el hecho de ser el hogar de la mayoría de los bogas del Magdalena le añadía una actividad vital que la distinguía de los demás pueblos del río. Los viajeros de los años 1820 y 1830 estimaron la población de Mompós entre nueve y quince mil habitantes[13]. Arriba de esta ciudad no se encontraba ninguna población de importancia, hasta llegar después de varias semanas a Honda, desde donde había que utilizar la mula para llegar a Bogotá.


  Los mosquitos, «esos gaiteros nocturnos sedientos de sangre[14]», competían con los bogas para mortificar a los viajeros. No cabe duda de que el viaje por el río era una experiencia muy desagradable, hasta el punto de haber hecho exclamar a un ilustre visitante argentino: «El viaje duraba, por lo general, unos tres meses, al cabo de los cuales el paciente llegaba a Honda con treinta libras menos de peso, comido por los mosquitos, hambriento y paralizado por la inmovilidad de la posición de un ídolo azteca[15]». Otro viajero relata: «Creo que el recorrido por el río, con el encierro permanente en el champán con los bogas, el intenso calor, las nubes de mosquitos de diferentes tamaños y clases… y tener que dormir en hirvientes bancos de arena, constituye un peregrinaje tan desagradable e incómodo que supera las posibilidades de resistencia de cualquier ser humano». Para estimular el trabajo de los bogas, el mismo cronista aconseja llevar dos o tres barriles de ron[16]; pero para los mosquitos no ofrece ninguna solución.


  


  
    
  


  II. ELBERS Y LA INTRODUCCIÓN DE LA NAVEGACIÓN A VAPOR


  La introducción de los barcos a vapor en el río Magdalena en la tercera década del siglo XIX debió llenar de esperanzas a los viajeros y comerciantes, ya que se ampliaban las posibilidades de que el transporte fluvial se tornara cómodo, rápido y eficiente. No previeron, sin embargo, los obstáculos naturales y las vicisitudes económicas y políticas que surgirían en el futuro. Muchos años habían de pasar antes de que se regularizara el tráfico por esas aguas cenagosas y cambiantes.


  Mucha gente se disputó el privilegio de monopolizar el sistema de vapor en aquellos tiempos llenos de optimismo, que finalmente correspondió a un alemán, después nacionalizado en Colombia, Juan Bernardo Elbers. Por medio de un decreto del Congreso, de 3 de julio de 1823, se le concedió a Elbers el monopolio de la utilización de barcos a vapor en el Magdalena por veinte años, con la obligación de comenzar el servicio en un año y de poner tantos barcos cuantos fueran necesarios. Se le obligaba, también, a abrir un canal a Cartagena, a mejorar los canales que iban del río hacia Santa Marta a construir una carretera comunicando el río con Bogotá. Por medio de un decreto suplementario del 5 de agosto del mismo año se le extendió el privilegio a todos los demás ríos tributarios del Magdalena[17].


  Elbers, enfrentado a una tarea de titanes, principalmente por el factor tiempo, ordenó dos vapores a los Estados Unidos, el General Santander y el Gran Bolívar. Al darse cuenta de que no alcanzarían a llegar en el término de un año, trajo a Cartagena el barco Fidelidad, en enero de 1824. Después de varios intentos, el Fidelidad pasó por Bocas de Ceniza y llegó al río. Alcanzó a realizar varios viajes hasta San Pablo, pero nunca dio un rendimiento satisfactorio por su tamaño[18]. El General Santander llegó a Cartagena el 13 de junio de 1825 e inmediatamente fue puesto en servicio[19], y en el mismo año comenzó a operar el Gran Bolívar, pero ninguno de los dos era apropiado para el transporte por el Magdalena. En octubre de 1825 el General Santander arribó a Peñón de Conejo (abajo de lo que hoy es Puerto Salgar), punto escogido por Elbers como término del itinerario, después de vencer grandes dificultades. Elbers sostenía que con pilotos bien entrenados y con mayor experiencia, la navegación sería más fácil en el futuro, pero ambos vapores encontraron siempre problemas en el recorrido de la sección media del río[20].


  Elbers se tenía que enfrentar a dos problemas fundamentales: los obstáculos impuestos por la naturaleza en el río y sus desembocaduras y el tipo de barcos que se debía utilizar. El primer punto será tratado más adelante; y en cuanto al segundo, uno de los dolores de cabeza consistía en el hecho de que los barcos construidos en los Estados Unidos tenían que ser lo suficientemente grandes para resistir el viaje marítimo, y esto, como es natural, los hacía inconvenientes para el tráfico del Magdalena. Por esta razón, Elbers decidió que debía construir su propio barco en Barranquilla, y con este fin ordenó una sierra de vapor a los Estados Unidos. Sin embargo, sólo pudo tener el astillero en operación después de cerca de diez años. De vez en cuando recibía algún estímulo del gobierno, como la enorme concesión de tierras a lo largo del río, que le fue otorgada en 1826, y el pago de algunas sumas de dinero, que en realidad eran el reconocimiento de deudas en su favor, contraídas por el gobierno nacional y el de la provincia del Magdalena[21].


  A pesar de que Elbers comenzó con alguna fortuna personal, decidió formar una sociedad por acciones para obtener capital y así contrarrestar las críticas a su monopolio. Un prospecto de la nueva compañía fue publicado en 1827, en el que Elbers manifiesta que la experiencia ganada en tres años lo había convencido de la factibilidad de la navegación a vapor en el Magdalena, y que no quería seguir monopolizando un negocio con tan magníficas posibilidades,, sino dar la oportunidad a sus amigos de participar en la empresa. Se compraría una nueva embarcación, de menor tamaño, según los planes de la compañía, para manejar el tráfico de San Pablo a Peñón de Conejo, para el cual ni el General Santander ni el Gran Bolívar llenaban los requisitos mínimos[22].


  Se constituyó, pues, la Compañía para la Navegación a Vapor por el río Magdalena, en la que Elbers retuvo la dirección y la mayoría de las acciones[23]. En 1828 ordenó un nuevo barco de menor calado, El Libertador[24],pero por ese entonces comenzaron las dificultades que irían a ensombrecer el resto de la vida del pionero alemán. A principios de 1829 el General Santander y el Gran Bolívar, encallaron y tuvieron que ser retirados del servicio[25], pero el golpe de gracia para Elbers vino en mayo de 1829, cuando Bolívar rescindió el monopolio, sin darle mucha importancia al hecho de que dos de los tres barcos, habían sido bautizados en su honor. Se ha afirmado que los enemigos de Elbers utilizaron su influencia política para lograr el fin de la concesión[26]. Al conocer la decisión de Bolívar, el capitán de El Libertador procedió a venderlo en Santa Marta, sin avisarle a su dueño sobre la transacción, lo que dejó a Elbers sin monopolio, sin barcos servibles y con El Libertador en manos de un competidor[27]. El General Santander había quedado totalmente inservible, pero Elbers decidió hacer un nuevo esfuerzo para reparar el Gran Bolívar, que se hallaba atracado en Cartagena. En diciembre de 1829 el vapor trató de penetrar a Bocas de Ceniza, pero encalló nuevamente y se incendió[28]. A Elbers le quedó la satisfacción de ver que El Libertador tampoco tuvo éxito en sus operaciones, y que al poco tiempo encalló por la torpeza de su capitán[29].


  Después de la renuncia de Bolívar de la presidencia en 1830, Elbers llevó su caso a la Corte Suprema de Justicia, y el 22 de junio de 1831 este tribunal le restituyó el privilegio[30], pero este derecho era todo lo que le quedaba al alemán, sin barcos y muy escasos fondos. Después de sortear nuevas dificultades, decidió construir su propio vapor, para lo cual comenzó a operar su sierra de Barranquilla, a la que le agregó el equipo necesario para convertirla en un astillero[31]. Comenzó de esta manera la construcción del vapor Susana, bajo la dirección del veterano piloto Santiago Reeve, que tenía un casco de finas maderas de cedro, y en diciembre de 1837, todavía sin terminar, lo lanzó al agua con un calado de sólo treinta y tres centímetros[32].


  Como el gobierno se había dado cuenta de que no había vapores en servicio en el río, un decreto del Congreso, sancionado por el Presidente Francisco de Paula Santander, el 9 de junio de 1836, impuso a Elbers la obligación de poner dos barcos en operación para el 1.º de enero de 1837, o de lo contrario, se rescindiría su monopolio[33]. Esta fecha llegó sin que el empresario alemán hubiera podido cumplir con sus compromisos, a causa de sus problemas laborales y a las demoras en recibir los materiales que necesitaba. El gobernador de Bolívar trató de defender la causa de Elbers, con el argumento de que su astillero de Barranquilla terminaría pronto el «famoso estimbot[34]», pero la carta no había tenido tiempo de llegar a Bogotá cuando el 28 de enero, a los 22 días de haber sido enviada, un decreto vino a dar por terminado el monopolio de Elbers, a tiempo que declaraba la libertad de navegación en el Magdalena y sus tributarios[35].


  Como el sillón presidencial estaba entonces ocupado por un viejo enemigo, José Ignacio de Márquez, Elbers prefirió dirigirse al Congreso, el cual reconoció la ilegalidad de la decisión gubernamental y ordenó la restitución del privilegio. Márquez, sin embargo, procedió a objetar el decreto, alegando que el transporte por el río sólo podía ser eficiente con una sana competencia, y el Congreso, al examinar nuevamente el asunto, encontró fundadas las objeciones del Presidente y archivó el proyecto[36].


  El incansable Elbers no se rindió a pesar de todo. El periódico oficial del gobierno menciona en repetidas ocasiones, en 1839, 1840 y 1841, las peticiones de Elbers y las sistemáticas negativas del gobierno[37], que no quiso jamás restablecer el monopolio, obligándolo a abandonar definitivamente sus empresas navieras. En 1851, un decreto le reconoció una indemnización por sus pérdidas, pero nunca se le pagó suma alguna, que en todo caso, era muy inferior a sus gastos reales. Elbers recibió únicamente una exención de derechos de aduana por sus importaciones: por cada mil quintales de tabaco que exportaba de sus plantaciones en el bajo Magdalena, se le permitía importar, libre de impuestos, cinco mil pesos de mercancías para la venta. Para beneficiarse de esta disposición, el ya anciano Elbers se convirtió en un pionero del cultivo de tabaco en una región poco apta para este tipo de agricultura[38].


  Un escritor colombiano anotaba que la tenacidad, la audacia y la visión que el señor Elbers había desplegado durante esos años lo colocaba lado a lado con Sucre, Páez y Nariño[39]. Elbers, ciertamente fue un hombre digno de admiración aunque no tuviera éxito en sus empresas, quizás debido en mayor medida a la oposición que despertó entre sus rivales comerciantes y entre líderes gubernamentales que a sus propios defectos.


  Los competidores de Elbers no tardaron mucho en aprovechar las nuevas circunstancias cuando se le rescindió la concesión del monopolio. Cabe destacar entre ellos a Francisco Montoya, un comerciante de Bogotá, quien inmediatamente viajó a Londres para concertar lo referente a la construcción y adquisición de nuevos vapores con destino al río Magdalena. En Londres constituyó una compañía con Julius Plock, Dundas Logan y otros ingleses que se llamó la «Compañía de Navegación Anglo-Granadina[40]» y procedió a despachar el vapor Unión desde Cork. Se trataba de un vapor de ruedas laterales de 416 toneladas, con calderas de baja presión que llegó a Santa Marta el 20 de junio para empezar a prestar servicios en el Magdalena con una tripulación inglesa y con su capitán que era William Hamilton. Entre los primeros contadores estaban John Glen y Robert Joy, quienes más tarde se convertirían en empresarios de la navegación fluvial. La Unión, el único vapor de la Compañía Anglo-Granadina, tuvo una trayectoria sin incidentes hasta 1841 cuando el gobierno lo expropió para transportar tropas durante la revolución de ese año. Posteriormente una bala de cañón de los rebeldes causó la explosión de una de las calderas y quedó permanentemente fuera de servicio[41]. Así culminó un segundo intento. Para ese entonces había por lo menos cinco vapores adicionales que navegaban por el Magdalena, pero ninguno tenía un horario fijo y ninguno llegó hasta Honda.


  Nuevamente sobrevino un período, esta vez de seis años, durante el cual no hubo navegación a vapor. Montoya, con otros socios colombianos, recurrieron una vez más a los bongos y champanes que desde Santa Marta y Mompox efectuaban el recorrido hasta Honda bajo condiciones similares de incomodidad e inseguridad a las que se habían visto años atrás[42].


  


  
    
  


  III. LAS COMPAÑÍAS DE SANTA MARTA Y CARTAGENA


  Cuando el general Tomás Cipriano de Mosquera, uno de los presidentes más ilustres de Colombia, tomó el mando en 1845, tenía como parte de su programa presidencial restablecer la navegación en el río Magdalena. Respaldado por una autorización para destinar hasta 200.000 pesos al fomento de la navegación a vapor en los ríos y las costas de la Nueva Granada[43], el general Mosquera hizo un llamado para que colombianos o extranjeros se interesaran en estos proyectos[44]. Las condiciones eran lo suficientemente atractivas como para suscitar el interés de muchos colombianos destacados, entre ellos Montoya y Joaquín de Mier, quienes a finales de 1846 crearon la Compañía de Vapores de Santa Marta, con sede en esa ciudad y una agencia de carga en Barranquilla. El gobierno adquirió una tercera parte de las acciones de la sociedad en enero del siguiente año y simultáneamente renunció a las utilidades que le corresponderían durante los próximos cuatro años, brindando así a la compañía un subsidio adicional. Inicialmente los organizadores prometían poner dos vapores en servicio entre Santa Marta y La Vuelta de Madre de Dios en el alto Magdalena[45].


  La compañía encargó dos vapores a los Estados Unidos, ambos con fondo de hierro y ruedas laterales de cinco pies de calado y con calderas de alta presión. El primero en llegar fue el Magdalena que arribó el 17 de julio de 1847 para iniciar su primer viaje el 6 de agosto, bajo el mando del capitán William Chapman, partiendo desde Río Viejo y haciendo una escala en Barranquilla[46]. El 17 de septiembre llegó la segunda embarcación con el capitán Henry Beckman, a la bahía de Santa Marta después de una travesía desde Nueva York que había durado veinticuatro días. El gerente de la compañía, Joaquín de Mier, no tenía sino alabanzas para aquellos dos hombres que habían navegado a bordo del Magdalena y del Nueva Granada, ambas embarcaciones fluviales, en largas travesías marítimas y decía que los nombres de Beckman y Chapman, como precursores de la navegación a vapor en el Magdalena, que constituía la empresa industrial más importante del país, serían respetados entre los hombres de progreso[47].


  El Presidente Mosquera declaraba en 1848 ante el Congreso que por fin la navegación a vapor en el Magdalena se había convertido en una realidad[48], frase que no se compadecía con la magnitud de los problemas del proyecto, pues, como decía un observador extranjero, «todo intento de navegar… por el Magdalena está llamado a fracasar…» [49] Pero a partir de ese año se inició y quedó firmemente establecida, la navegación fluvial.


  La navegación a vapor de los últimos años de esa década estaba muy estrechamente relacionada con el comercio y el cultivo del tabaco. El gran auge del mismo durante 1850 y los años subsiguientes no era solamente consecuencia de la abolición del monopolio gubernamental a principios de la década, como frecuentemente se ha supuesto, pues el monopolio creó las bases necesarias para la industria. Ya en años anteriores los mercados mundiales se mostraban inclinados hacia este producto y el mejoramiento de las redes internas de comunicación de la Nueva Granada fue un instrumento indispensable para llevar el tabaco a los mercados. Había que transportarlo desde el interior del país hasta los puertos marítimos, lo cual, lógicamente le dejaba a las compañías de navegación a vapor un amplio margen de ganancias, pues el tabaco se había convertido en la principal cosecha de exportación de la nación. Algún experto calculaba que después de 1850 el tabaco constituía el 75 por ciento de la carga del tráfico río abajo. Los subsidios que el gobierno repartió entre las compañías de navegación eran, sin duda, un subsidio indirecto a la industria del tabaco[50].


  Pero ni la ayuda gubernamental pudo evitar las catástrofes que afectaron a la Compañía de Santa Marta. El Magdalena parecía estar bajo una maldición. El 25 de marzo de 1848 el capitán Beckman intentó hacer el trayecto entre Mompós y Barranquilla en cuatro horas, lo cual causó una explosión de las calderas que ocasionó la muerte de todos los presentes con excepción de dos miembros de la tripulación[51]. Se le hicieron las reparaciones necesarias al vapor para que luego, el 15 de noviembre, se repitiera la explosión de las calderas, en esta ocasión de dos de ellas, con la pérdida de cinco vidas. En 1853 el casco se rajó al tropezar el vapor contra un tronco sumergido en las inmediaciones de San Pablo y aunque se logró rescatar a la mayoría de las sesenta y dos personas que hacían parte de la tripulación y de la lista de pasajeros, entre ellos el futuro obispo de Panamá, los muertos incluían dos ciudadanos británicos. También se recuperó la mitad de la carga pero el barco en sí había quedado totalmente inservible[52]. El Nueva Granada, no tuvo una carrera tan accidentada, pero un tercer vapor, el Manzanares, pasó por varios percances. Este vino de los Estados Unidos en 1852 con una capacidad casi equivalente al doble de la de los dos barcos anteriores, aunque sólo tenía cuatro pies de calado. En 1854, estando al servicio del gobierno para el transporte de tropas, el Manzanares sufrió la explosión de una caldera y quemó once soldados y algunos miembros de la tripulación[53].


  A pesar de estas calamidades, la Compañía de Santa Marta era el blanco de envidias y críticas tanto por parte del sector privado como del sector público. La disminución del favoritismo gubernamental se tradujo en la obligación que se le impuso a la compañía, mediante un nuevo contrato celebrado en junio 20 de 1850, de traer un nuevo vapor para la navegación del río. Los gastos en que incurriera la compañía por la traída del vapor y por el dragado del río y de los caños de Santa Marta serían por cuenta exclusivamente de la compañía, y al mismo tiempo, el gobierno se reservaba el derecho de nombrar la junta directiva de la empresa[54]. Una comisión a la cual se le había asignado la tarea de evaluar la validez legal de la Compañía de Santa Marta y de pronunciarse sobre si ésta estaba cumpliendo a cabalidad con sus obligaciones, rindió un informe muy desfavorable para la compañía ante la cámara de representantes. El informe, preparado en abril de 1851, enfáticamente declaraba que el gobierno debía dejar de lado su política de privilegios en favor de la compañía, pues ésta se hallaba lejos de cumplir con los contratos; además, éstos debían ser cancelados si la Corte Suprema llegara a fallar que la falta de cumplimiento constituía una violación de las normas legales[55].


  Las exigencias de una actividad comercial en pleno desarrollo contribuyeron a que la compañía, a pesar de sus desgracias y de un menor grado de apoyo gubernamental, se mantuviera activa por un tiempo, pero en 1855, obedeciendo a una decisión tomada por sus accionistas, la compañía fue liquidada[56].


  Cartagena se había mantenido al tanto del desarrollo de los dos puertos rivales y a los comerciantes cartageneros los preocupaba el monopolio en la navegación a vapor que detenía Santa Marta. La Compañía de Cartagena para la navegación por vapor del Magdalena y el Dique, fue fundada en febrero de ese mismo año[57]. No entraremos aquí a discutir los problemas que envolvía la apertura y el mantenimiento en buen estado del Canal del Dique, que era esencial para el funcionamiento de la compañía recientemente establecida pero cabe mencionar que el Canal sólo quedó en estado aceptable a partir de mediados de la década de 1850 cuando la Compañía ya había adquirido el Calamar, un vapor que figuraba en las descripciones de la época como el más pequeño utilizado hasta esa fecha para la navegación en el Magdalena. La pequeña embarcación de sólo dos pies y medio de calado (menos que algunos champanes), zarpó por primera vez el 15 de junio, atravesó el Dique y navegó río arriba, hasta llegar intacta a Mompox el 24 del mismo mes y a La Vuelta de la Madre de Dios, el 9 de julio. Aunque este viaje se realizó en una temporada de agua baja, el Calamar no tuvo dificultad alguna[58]. Un artículo que apareció en uno de los diarios de Cartagena de la época, felicitaba a los dueños del vapor y anotaba que el viaje hasta Cartagena, atravesando el Dique, tenía grandes ventajas sobre la ruta por Santa Marta. No solamente era más corta sino que el riesgo de encallarse en bancos de arena era menor y que las tarifas que se cobraban eran más bajas que las de la Compañía de Santa Marta[59].


  El Presidente José de Obaldía le prestó su ayuda a la Compañía de Cartagena y durante el año de 1851 invirtió el gobierno la suma de 800.000 reales que había sido inicialmente prometida[60]. Entre junio 15 de 1850 y octubre 31 de 1852 registró un volumen de 657 pasajeros y de 7.350 cargas[61], pero, finalmente, cuando el Canal del Dique terminó por volverse completamente inadecuado para la navegación hacia finales de ese año, la compañía tuvo que suspender sus operaciones, inclusive antes de la liquidación de la compañía samaria[62].


  IV. COMPAÑÍAS DE FINALES DEL SIGLO DIEZ Y NUEVE


  Por ese entonces varias compañías menores que navegaban en el Magdalena entre ellas la de Samper y Compañía, radicada en Honda (con un solo vapor que muy pronto se estrelló contra un tronco y se hundió), la de Hamburger y Batís, la Compañía de Navegación a Vapor del Magdalena (inglesa), la firma de Carl H. Simonds (con financiación alemana) y la «New Granada Canal and Steam Narigahon Company» (filial de una firma de Nueva York que hubiera tenido mayor éxito si no hubiera fincado sus esperanzas en el Canal del Dique)[63]. Fue Robert Joy, ciudadano inglés, quien en 1856 logró la fusión de todas las pequeñas compañías para formar la Compañía Unida de Navegación por Vapor en el río Magdalena, que comenzó operaciones con cinco vapores, aunque durante sus años de actividad tuvo varios otros. A Joy se le debe, indudablemente, gran parte del éxito que la compañía alcanzó al haber establecido la sede en Barranquilla, situada sobre el Magdalena, en vez de Santa Marta o Cartagena y al haber sentado las bases mediante la ampliación de las instalaciones, y la dotación 'de oficinas, bodegas, muelles, talleres y astilleros. Tuvo que luchar con entereza y valentía contra los obstáculos habituales y los problemas que ofrecía la navegación fluvial. En un principio, la compañía destinó cuatro embarcaciones a la navegación en el río en sí y otra, más pequeña, al trayecto entre Barranquilla y Santa Marta a través de los caños[64]. Joy siguió como gerente después de la reorganización de la compañía en Nueva York en 1881 bajo el nombre de «United Magdalena Steam Navigation Company», forma que subsistió hasta 1890, cuando fue vendida por 240.000 pesos a la Compañía Colombiana de Transportes[65].


  La Compañía Unida había integrado todas las compañías activas en 1856 pero no ejerció ningún monopolio en la segunda mitad del siglo diez y nueve. Fueron, paulatinamente, surgiendo pequeñas empresas de navegación y del Diario Oficial, así como del libro de Vergara y Baena, Barranquilla, su pasado y su presente, tomamos una lista que incluye la Empresa Fruhling y Goschen, la Empresa Henry Wells, la Empresa Alexander Weckbecker, la Compañía Anónima, la Compañía de Navegación por el Dique de Cartagena, Navegación por Vapores de Colombia, la Compañía Nacional de Vapores, y otras dos compañías del Dique, además de la Compañía Alemana, la Compañía Antioqueña, la Compañía Internacional, la Empresa Cisneros y la Compañía Colombiana de Transportes[66].


  En los últimos quince años del siglo, esta última compañía, que había sido establecida en 1886 después de la revolución de 1884-85, dominó la navegación en el rio[67]. En el curso de los años siguientes logró reunir el poderío de las compañías Unida, Alemana, Internacional y Cisneros bajo la gerencia del renombrado Francisco de Cisneros y de Jacobo Cortissez. El capital de trabajo de la compañía había sido inicialmente fijado en 972.000 pesos oro, y con el correr de los años su importancia fue en aumento. Durante su primer año de operaciones, o sea en 1886, navegaban treinta vapores por el río Magdalena y dos años después la Compañía Colombiana de Transportes era propietaria de nueve de las embarcaciones que hacían el recorrido del río, mientras que la Compañía Unida tenía cinco embarcaciones y las demás estaban repartidas entre empresas más pequeñas[68]. Posteriormente la Compañía Unida pasó a manos de la Colombiana de Transportes que llegó a convertirse en la primera empresa moderna de navegación fluvial, propietaria de la mayor parte de los vapores durante la última década del siglo[69].


  EL HOMBRE ENFRENTADO AL RIO


  Este resumen de la historia de la navegación a vapor en el Magdalena durante el siglo diez y nueve, especialmente durante los años en que Elbers fue la figura principal, ha hecho resaltar el impacto negativo ejercido por los conflictos entre los hombres de empresa y la política gubernamental, pero no podemos olvidar que el principal enemigo de la navegación a vapor fue siempre el río mismo. Todavía hoy el viajero que se aventura a hacer el recorrido por el Magdalena, durante la temporada de aguas bajas puede quedar inmovilizado por días, y aún semanas, si su embarcación se tropieza contra un banco de arena.


  Tanto los interesados en el transporte fluvial como los funcionarios del gobierno se daban cabal cuenta de los obstáculos que el río presentaba para la navegación. Un decreto del gobierno, ya en 1843, destinaba la suma de cuatro mil pesos anuales para trabajos de dragado entre Honda y la boca del río, en tanto que el contrato celebrado en 1847 entre la compañía samaria y el gobierno, le reconocía a la primera una asignación anual para el dragado del río[70].


  Un año después, el informe que rindió el ingeniero civil Henry Tracy, después de estudiar la parte baja del río para dictaminar sobre las posibilidades para la navegación, hacía hincapié sobre dos problemas básicos: por un lado, en ciertos lugares el río se dividía en varios brazos y tenía islas que no dejaban un camino navegable durante las estaciones secas, y por otra parte, había trechos enteros en que el río era ancho y poco pro fundo, de tal manera que los bancos de arena, en épocas de baja creciente, se extendían a todo lo ancho. Concretamente indicaba Tracy que la zona de la boca del Cauca era poco apta para la navegación y que a lo largo del río se debían eliminar las rocas y los troncos[71].


  En 1852 se hizo otro estudio, elaborado por John May[72], que era optimista, pues en su opinión el problema de la navegación por el Magdalena radicaba en sus entradas obstruidas, como en el caso de Bocas de Ceniza, Ciénaga Grande y la Boca del Río Viejo, por bancos de arena. Estando en vísperas de que una nueva compañía abriera el Canal del Dique, parecía que dicha entrada ofrecía las mejores posibilidades. El informe añadía que la navegación por el Magdalena no tenía peligros, que no había ni troncos ni ramas esparcidos por sus aguas y que se consideraba tan segura que las compañías de navegación le permitían a personas sin experiencia asumir el mando de sus embarcaciones[73]. A mediados de la década de 1850 May recibió una carta de un capitán del Magdalena que confirmaba sus hallazgos; el río era navegable aunque en algunas partes no se aconsejaba la marcha nocturna[74].


  Hacia esos mismos años surgió un nuevo escollo. Ya hemos anotado que Mompox era un puerto fluvial cuya importancia comercial y para las comunicaciones, era innegable. Pero se había presentado un problema grave que afectaba a Mompox y al río en sí al constatarse que las corrientes tomaban el camino del Brazo de Loba, abandonando el Brazo de Mompox que siempre había sido el curso normal. En ríos geológicamente antiguos estos cambios de rumbo suelen ser frecuentes, pero la amenaza de que Mompox, sujeta en el pasado a inundaciones, quedara de buenas a primeras aislada del río, hizo que el Congreso en 1857 votara una suma de doce mil pesos para realizar los trabajos que fuesen necesarios para tapar la Boca de Loba, entrada superior de la ramificación conocida con ese nombre[75]. Parece que la suma no fue invertida para el objeto inicial, pues en 1865 le fue entregada a la junta patriótica, una organización momposina. Para salvar a Mompox se le impartió la orden a los administradores de las aduanas de Santa Marta y Cartagena de enviar quinientos pesos mensuales a dicha junta[76] que en 1866 había recibido autorización por medio de una ley para solicitar un préstamo de 60.000 pesos al gobierno nacional y a cobrar derechos sobre el tráfico fluvial[77]. El coronel Samuel A. Gilbert y el capitán Preston C. F. West, dos ingenieros hidráulicos, calcularon que sé necesitaban entre doce y veinte mil pesos para canalizar la corriente del río por el Brazo de Mompox y sugerían el uso de escolleras para obligar al río a seguir su curso habitual[78].


  Los habitantes de Mompox respondieron ante la emergencia reuniendo fondos, pero aún así, se puede decir que ésta suscitó más polémicas que medidas concretas. En mayo de 1874 se expidió una nueva ley que exigía nuevas exploraciones hidráulicas del Brazo de Mompox para garantizar que permitiera la navegación permanente de embarcaciones de cinco pies de calado. Dos dragas deberían funcionar continuamente en el bajo Magdalena. La ley preveía que si las sumas destinadas en 1866 no eran suficientes, el gobierno suministraría los dineros faltantes[79].


  Pero a pesar de todos estos proyectos, el Brazo de Mompox nunca volvió a su estado anterior. Camacho Roldán, dice que después del año de 1868 los vapores tomaron definitivamente el camino del Brazo de Loba[80] y según un escritor reciente, Mompós fue poco a poco abandonada por los caprichos de un gran río y siguió viviendo con los recuerdos de un pasado ilustre con algo de complacencia[81].


  Se tomó una medida de progreso para el río, cuando se creó en 1878 la junta directiva de la Canalización del Rio Magdalena (a la cual nos referiremos en adelante como la junta), integrada por el secretario de hacienda y fomento y otros cuatro miembros, designados de la siguiente manera: un miembro perteneciente a la cámara de representantes y uno de cada una de las juntas comerciales de Bogotá, Barranquilla y Medellín. Se le asignaba a la junta la responsabilidad de garantizar condiciones aptas para la navegación en el bajo Magdalena, desde Barranquilla, hasta Caracolí para embarcaciones de seis pies de calado, para lo cual, el gobierno debía aportar la suma de veinte mil pesos para poner en marcha el proyecto. Más adelante la junta quedaba facultada para cobrar una tarifa de cuarenta centavos sobre cada carga fluvial[82]..


  Las compañías navieras estaban listas a cooperar con la junta y la Alemana y la Internacional ofrecieron desde un comienzo transporte gratuito y demás servicios para los miembros y los empleados de la junta, así como también se comprometieron a rendir informes elaborados por los capitanes de sus embarcaciones sobre las condiciones de navegación del río. Las compañías también propusieron la eliminación de los peñones de Juana Sánchez, la obstrucción de varios brazones menores y la remoción de troncos. Entre otras sugerencias presentadas estaba la inauguración de una oficina seccional de la junta en Barranquilla, medida que se juzgaba de mucha conveniencia[83] pero que no fue ejecutada, pues el gobierno tenía inspectores de navegación en Honda y Barranquilla quienes podían, como efectivamente lo hicieron, colaborar con la junta[84].


  En 1879 o 1880 la junta contrató los servicios de Julius H. Striedinger, un ingeniero de Nueva York, para realizar una nueva investigación sobre el río y sus problemas. El informe preliminar que le sometió Striedinger a la junta en julio de 1880 comentaba que los vapores no tenían tropiezo, a menos que fuera una temporada de excepcional sequía, sino en el sector de Juana Sánchez y en otro sitio preciso. El informe incluía una sección detallada sobre el tipo de diques necesarios, los barcos dotados de un equipo especial para romper troncos que se les atravesaban, y los explosivos apropiados para barrenar las rocas. Parece que Striedinger fue contratado para realizar los trabajos que había recomendado en su informe, pues escribió que traería los equipos y tres ingenieros adicionales desde Nueva York, haciendo la salvedad de que aunque creía que era posible incorporar grandes mejoras para la navegación, el presupuesto disponible era totalmente inadecuado. Estableciendo un paralelo con los Estados Unidos anotaba que si el gobierno de esta nación había destinado dos millones de dólares anuales al mantenimiento del Mississippi desde 1866 Colombia debía gastar, por lo menos, doscientos mil pesos para una empresa análoga[85].


  En un segundo informe, fechado el 7 de diciembre de 1880, Striedinger hacía el recuento de lo que le había sucedido a una barca empleada para trabajos de barrenaje que había sido transportada por tierra desde Salgar hasta Barranquilla, mientras que un pequeño vapor y un barco vivienda que eran parte del equipo para los trabajos de canalización habían tenido mejor suerte al entrar a las Bocas de Ceniza. Se había escogido el caño de Barranquilla como sitio para adelantar los primeros trabajos, pues el estudio había demostrado que la profundidad no era suficiente, ni tampoco el ancho, y que, además, tenía una curva muy cerrada. Se estableció un proyecto que estipulaba el dragado de seis mil yardas cúbicas, de las cuales, 2.777 ya habían sido removidas y se estimaba que si la draga no se dañaba el trabajo podría finalizarse en el curso de un mes, lo cual no hacía menos necesaria la consecución de una nueva draga y de dos lanchones[86].


  Dos años después, sin que se sepa si los trabajos iniciales en el caño habían sido efectivamente completados, se mencionaba la necesidad de nuevas obras y se informaba que la junta trabajaba «diligentemente», y que el tramo del río más arriba de Buenavista había sido dragado, pero que toda mejoría era lenta y costosa. El impuesto para la carga fluvial había aumentado de cuarenta a cincuenta centavos por bulto, pero el ingreso total por este concepto tan sólo ascendía de unos 100.000 pesos anuales, mientras que los Estados Unidos habían gastado el equivalente de más de diez y ocho millones de pesos en obras de mantenimiento del río durante el año anterior[87].


  Un escritor en 1884 atribuía los problemas del río en gran parte a la minería hidráulica, insistiendo que grandes cantidades del agua que debía recibir el Magdalena se utilizaban para minas y que al llegar al río iban cargadas de sedimento, haciendo que el río cada vez se volviera menos profundo. Otro escrito, en contestación al primero, decía que el río Sacramento y la Bahía de San Francisco de California no habían sufrido detrimento alguno como consecuencia de las actividades mineras. Qué importaba que el Magdalena no inspirara ya a los poetas por sus aguas turbias si la minería era una actividad de tanta importancia para Colombia, imposible de detenerse, y si el Magdalena, una de las grandes arterias del mundo, no sufriría perjuicio como consecuencia de dichas actividades[88]. Pero otro comentario en la misma publicación hacía hincapié en la necesidad urgente de tomar medidas positivas respecto a un río que lentamente agonizaba[89].


  Al calmarse los ánimos después de la revolución de 1885, nuevamente se enfocó el problema del río. Se realizaron varias visitas de inspección y se firmaron contratos sin lograr resultados concretos. A finales de la década de 1890 la Compañía Colombiana de Transportes, asumió el trabajo de la junta y un inspector del gobierno informaba en 1898 que el trabajo realizado por la compañía era tan vasto que una sola draga en la parte superior del bajo Magdalena podía realizar lo que aún faltaba por hacerse. Esta draga permanecería en la parte más peligrosa para poder socorrer en corto tiempo cualquier vapor que tropezara contra los bancos de arena[90].


  Todo parece indicar que en el curso de los siguientes meses quedaba muco por hacerse. La draga Simón Bolívar seguía trabajando en el caño de Barranquilla, donde también había sido colocada la draga Cristóbal Colón, que posteriormente, por dos meses, había sido destinada a la remoción de los troncos que impedían el libre paso por el río. El Vigilante un vapor diseñado para estos fines, había retirado más de mil leños de los caños hacia el este del río y había despejado la ruta entre Puebloviejo y Santa Marta. Otro vapor, el Honda, trabajaba en el alto Magdalena. Ya para 1897, la primera draga de succión, Ayacucho, se estaba utilizando en la parte superior del bajo Magdalena, pero un inspector informaba que los resultados de esta máquina costosa no habían sido óptimos en el caso del Magdalena pues los palos que succionaba junto con la arena habían trabado y roto los tubos y las bombas. Sin embargo, la Ayacucho fue reparada y puesta nuevamente en funcionamiento[91] pues el trabajo no se acababa nunca, ya que el problema de la navegación por el Magdalena era la recurrencia anual de las estaciones secas.


  Las descripciones que han llegado hasta nosotros de los viajes por el Magdalena durante el siglo diez y nueve coinciden bastante bien con nuestras propias observaciones en años recientes, con muy escasos cambios. Nos podemos formar una idea sobre la vida en las embarcaciones a vapor refiriéndonos a los recuentos de tres viajeros de ese entonces.


  Isaac Holton remontó el río hacia finales de la década de 1850 a bordo del Barranquilla, una embarcación menos sofisticada que las que posteriormente serían empleadas a fines del siglo. No tenía sino una cubierta para pasajeros con una cabina principal y otra más reducida en tamaño para las damas pero sin camarotes. A los pasajeros les tocaba traer sus propios tendidos para utilizarlos con las camillas del vapor o recurrir al uso de hamacas. Al amanecer se tomaba un trago de anisado, luego venía un desayuno a las diez de la mañana que consistía de un cocido acompañado de pan, arroz y plátano. Las demás comidas eran iguales al desayuno[92], peculiaridad que no ha variado hasta nuestros tiempos.


  Miguel Cané hizo el viaje en 1882 durante su permanencia en Bogotá como ministro de la Argentina. Nos ha dejado una descripción del Antioquia en que aparece como un vapor de varias cubiertas, similar a los que hoy en día tenemos, salvo que era de ruedas laterales en vez de estar colocadas en popa. Al señor Cañé le parecieron especialmente ásperas las condiciones del viaje, y de las comidas anotadas que «podían ser malas para los colombianos, pero casi impasables para un extranjero». Se amontonaban las bandejas simultáneamente en la mesa y cuando ya estaban frías se llamaba a los pasajeros para que pasaran al comedor. Así terminaba por convertirse cada comida en «un esfuerzo increíble para subsistir… Por una parte, la necesidad impetuosa y real de alimentarse y… por otra, la resistencia que imponía el estómago, implorando, debatiéndose…» De noche no quedaba más remedio que refugiarse bajo el toldillo contra los insectos, donde prender un cigarro significaba sofocarse en un baño turco, con la esperanza de no estar incomodando a otro ser que reposara bajo el mismo toldillo. A Cañé no lo consolaba en sus vicisitudes sino el brandy[93].


  Salvador Camacho Roldán, hizo el viaje en los últimos años de la década de 1880 y, siendo un colombiano leal, no tuvo tantas ni tan amargas quejas,- quizás porque iba río abajo. El descenso del Magdalena podía hacerse en la mitad del tiempo que requería el ascenso y, como Cañé comentaba, era casi «una bendición» comparado con los peligros y los trabajos del viaje río arriba. Camacho Roldán escribió que el viaje era agradable, siempre que se tomaran las debidas precauciones higiénicas que consistían en evitar las frutas avinagradas, en tomar café tinto al amanecer («una precaución muy saludable»), en añadirle a las sopas y las carnes el jugo de una naranja agria y en comer grandes cantidades de mangos, plátanos, aguacates y melones[94].


  


  Al extinguirse el siglo no se podía decir que hubiesen desaparecido los problemas del río, pero por lo menos se estaban tratando de resolver. Había quedado firmemente establecida la navegación a vapor, después de unos comienzos titubeantes, con compañías fuertes, horarios fijos y embarcaciones con luz eléctrica. El volumen del tráfico fluvial había aumentado considerablemente, con resultados que más adelante analizaremos para los puertos costaneros. Sin embargo, la estación de sequía se presentaba todos los años. «El verano nos retira lo que el invierno nos depara», y cuando ocasionalmente las embarcaciones se incrustaban contra los bancos de arena por varias semanas los viajeros de otras tierras y los propios colombianos seguramente se preguntaban cuándo existiría una manera más expedita para llegar hasta el interior.


  3 — EL CANAL DEL DIQUE


  Los primeros años de la independencia colombiana coincidieron con la «Época de los Canales» en los Estados Unidos. El Canal del Erie, iniciado en 1817 y finalizado en 1825, dio resultados tan maravillosos para el comercio y las comunicaciones que el puerto de Nueva York pasó a ocupar un lugar preponderante sobre puertos rivales como podían ser los de Boston o Baltimore. Durante los siguientes veinticinco años se excavaron más de 4.800 kilómetros de canales en ese país y quizás no fue mera coincidencia que reviviera por la misma época el interés en las obras del Canal del Dique, que había permanecido adormecido desde comienzo de siglo. El ejemplo que constituían las realizaciones en esta materia en los Estados Unidos, e inclusive las obras europeas que eran anteriores, junto con el desarrollo de nuevas máquinas para excavar, sirvieron para resucitar este interés latente. Los comerciantes cartageneros, sin duda alguna, meditaron sobre si el Canal del Dique podía desempeñar un papel similar al que el Canal del Erie había logrado para Nueva York[1].


  En la década de 1820 los viajeros seguían empleando las vías terrestres; esto era tan cierto que un visitante inglés anotó que la boca oriental del Canal sólo servía como un «charco»; a 150 yardas del río el Dique estaba seco y más adelante se convertía en un «pozo verde y denso, cuya hediondez alcanzaba a percibirse a casi un kilómetro de distancia[2]». Persistía, sin embargo, el sentimiento de que la importancia comercial de Cartagena y, por consiguiente, su prosperidad, se verían aumentadas si el Dique llegase a ser uña realidad, con posibilidades de comunicación los doce meses del año[3]. Además, las ventajas no sólo serían para Cartagena sino para todo el interior. Faltaba únicamente un hombre con visión que pusiera en la práctica aquel proyecto.


  Aparentemente Juan Bernardo Elbers reunía los requisitos necesarios para una empresa de tal envergadura. El mismo decreto que en 1823 le había otorgado un monopolio de veinte años para la navegación a vapor en el río Magdalena le había concedido el privilegio de preparar el Dique para su utilización[4]. Elbers, cuyo entusiasmo era verdaderamente contagioso, hizo una visita de inspección acompañado por el cónsul británico[5], pero había quienes no compartían su optimismo. El vicepresidente, general Santander, escribió una lista extensa de objeciones al presidente del senado y el gobierno del municipio de Cartagena no se mostraba mayormente interesado[6]. Las visitas y los planes preparados por Elbers no tuvieron resultado alguno, pues la oposición de los sectores gubernamentales, las trabas burocráticas, los pleitos en torno al proyecto y toda suerte de fracasos y desventuras terminaron por apartar a Elbers de la obra, sin que el Canal se encontrara más cerca a convertirse en realidad[7]. Como factores adicionales en la inactividad en torno a las obras del Canal contribuyeron los litigios entre los gobiernos municipal, departamental y nacional.


  No fue sino en 1844 que apareció un hombre nuevo con ideas innovadoras. Se trataba de George M. Totteh, quien posteriormente estuvo vinculado a las obras del ferrocarril de Panamá y quien, además, era un ingeniero civil muy capaz. La provincia de Cartagena lo contrató para inspeccionar el sitio de las obras y, más adelante, para realizar los trabajos necesarios para volverlo navegable. Los estudios iniciales de Totten confirmaron que el trecho noroeste del Canal, apartándose del río, era el que mayores dificultades presentaba, pues el tramo entre Cartagena y Mahates era navegable casi siempre, mientras que en épocas de verano las partes hacia el este se volvían demasiado poco profundas. Totten contribuyó a la realización del Canal del Dique mediante la construcción de quince kilómetros de vía navegable entre Ciénaga de Sanaguare y el río, con una compuerta en cada extremidad, trabajo que probablemente fue terminado a finales de 1847 o principios del siguiente año[8].


  La terminación de las excavaciones de Totten no significaban el uso inmediato del Canal, ya que intervinieron dificultades financieras e inundaciones para aplazarlo hasta 1850. El 15 de junio de este año, la junta departamental, que tenía a su cargo las obras del Canal del Dique echó al agua en Cartagena, una pequeña embarcación a vapor, llamada Calamar que, después de navegar por el Canal con pleno éxito, llegó a Mompox el 24 de junio[9]. Poco después un diario de Cartagena comentaba con beneplácito, la llegada de vapores que utilizaban el Canal, y decía que el Canal ofrecía una forma sencilla y rápida de transportar productos industriales desde el interior del país hasta nuestros mercados[10]. Esta afirmación tenía mayor significado en ese preciso momento en que el tabaco se estaba convirtiendo en la cosecha de exportación de mayor importancia y en que otros puertos competían por el privilegio de participar en esas actividades comerciales, como ya se ha dicho.


  Junto con los problemas comerciales y los del Canal del Dique en sí existían los problemas de navegación a vapor por el Magdalena. El Calamar le pertenecía a una compañía de Cartagena, que tenía una concesión exclusiva para la navegación a vapor por el Dique aunque no gozaba de iguales privilegios una vez llegadas las embarcaciones al río. Totten era uno de los cinco directores de la compañía[11], hecho que sin duda constituía un aliciente para poner el Canal en funcionamiento.


  Pero los esfuerzos de Totten fracasaron. El Canal requería constantes obras de mantenimiento y no existían los recursos necesarios para acometerlas. Al abolir el gobierno el monopolio del tabaco y todos los impuestos que de ahí derivaba, el Canal sufrió un golpe, pues parte de los fondos que Totten esperaba recibir de la provincia de Cartagena, debían estar garantizados por los impuestos departamentales sobre la venta del tabaco. Totten alegaba que había perdido ingresos anuales por valor de 28.000 pesos cuando las leyes de 1848 y 1849 acabaron con el monopolio, abriéndole libre campo a la producción de ese producto. Igualmente sostenía que habían sido poderosos intereses en Santa Marta los que habían logrado cerrarle el paso en sus empresas[12]. De todas maneras, ya para 1852 el Canal del Dique se encontraba muy deteriorado y la compuerta que lo unía al río, destruida por un súbito aumento en el caudal del mismo. La falta de navegación por el Canal hizo que la Compañía de Cartagena se fuera debilitando hasta desaparecer totalmente y que el comercio de Cartagena disminuyera en forma muy dramática[13]. Todos estos acontecimientos coincidieron con el verdadero desarrollo de la ciudad de Barran-quilla, en tanto que Totten, con la anulación de su contrato en el último trimestre de 1852, no dejaba de tratar de establecer su derecho a recibir daños y perjuicios, aunque por fortuna, pudo dedicarse a una empresa más agradecida al vincularse al ferrocarril transístmico[14].


  Otros dos ingenieros extranjeros visitaron el sitio de las obras en el Dique en 1852. Ellos fueron John May, ciudadano británico o norteamericano, y Lionel Gisbourne, que ciertamente era inglés. El informe que May nos ha dejado es bastante pesimista, pues indicaba que las compuertas estaban en muy mal estado y reconocía que el problema esencial era el de la estación de sequía y el de los grandes depósitos de sedimiento y de deshechos, todo lo cual le hacía pensar que la idea de un Canal debía abandonarse a favor de un camino de troncos[15]. Gisbourne, por otra parte, calculaba que una inversión de 150.000 libras esterlinas lograría poner el Canal en estado navegable y le proporcionaría a Cartagena el comercio de Sabanilla, Barranquilla y Santa Marta[16].


  Siguiendo un camino quizás errado, los cartageneros acogieron la opinión de Gisbourne, pues el Canal del Dique parecía ser esencial para la supervivencia económica de su ciudad y para permitirle competir con los puertos rivales en el comercio del tabaco. Para todo ello se requería una comunicación adecuada con el Magdalena. A fines de 1854, por consiguiente, nuevamente se abría una licitación para la apertura del Canal, con condiciones, por demás muy atractivas[17]. No faltaron las propuestas y en los cinco años siguientes surgieron y desaparecieron cuatro empresas cuyo objetivo principal era volver el Canal del Dique una realidad. La primera^ de ellas, la Compañía del Canal de la Nueva Granada y de Navegación a Vapor, con sede en Nueva York, publicó un folleto entusiasta, en el cual insistía en que unas pocas obras en la parte este del Canal y la eliminación de las compuertas instaladas por Totten serían suficientes para que el Canal se tornara rentable y le diera a sus accionistas un amplio margen de ganancias[18]. Pero todas estas perspectivas sólo culminaron en obras de dragado muy superficiales y, finalmente, la concesión fue cancelada y el Canal revirtió al departamento[19].


  En los últimos años de la década de 1850 y durante la de 1860 dos grupos colombianos y un grupo colombo-americano recibieron la adjudicación de la concesión para el Canal; todos se enfrentaron a fracasos, el primero debido, en parte, al período de intranquilidad política durante el cual, algunos de los puertos permanecieron cerrados[20]. Posteriormente, se formó otra compañía que reunía intereses ingleses y cartageneros, pero con resultados igualmente negativos[21].


  El Canal se volvió navegable hacia los últimos años de la década de 1870, tras trabajos iniciados por colombianos y luego en manos de un Ingeniero norteamericano. El Estado de Bolívar, que para ese entonces tenía la zona del Canal bajo su jurisdicción, asignó fondos para las obras, como también lo hizo el gobierno nacional, con un contrato que estipulaba que en 1877 se iniciaría la navegación entre Pasacaballos y la Ciénaga de Pájaro (aproximadamente equivalente a una tercera parte del Canal). El trabajo progresó satisfactoriamente, sobre todo, después de haber asumido el mando el ingeniero James J. Moore en 1878, pues él importó mucha maquinaria de los Estados Unidos, lo que contribuyó a finalizar las obras en el menor plazo posible. Se mejoró el curso de la parte oeste del Canal y algunas porciones del Canal de Totten, con lo cual hacia finales de 1879 ya se encontraba en estado navegable para embarcaciones del río con cinco pies de calado. El 15 de diciembre de 1880 culminó un viaje exitoso el vapor Once de Noviembre[22].


  El Dique seguía siendo navegable siempre que se hicieran trabajos de dragado a determinados intervalos, lo cual sin duda, sucedió a principios de la década de 1880 por el rápido aumento en las transacciones comerciales que beneficiaban a Cartagena durante esos años[23]. Ya para 1886 por lo menos cuatro empresas, con un total de siete vapores, hacían uso del Canal en la navegación comercial[24], y durante los años iniciales de la década, a medida que el comercio de Cartagena se iba incrementando, adquiría mayor validez la tesis de que el puerto podía llegar a convertirse una vez más en un rival de Barranquilla[25].


  Entre 1888 y 1893 el volumen de carga y de pasajeros fue creciendo considerablemente[26] pero ya se presentía que el Canal se estaba deteriorando de nuevo. El gobierno nacional quiso, mediante una nueva asignación presupuestal de 100.000 pesos, abrir un Canal permanente, para lo cual un Ingeniero de origen holandés, sometió un proyecto complejo que incluía tres compuertas[27]. Pero nada se hizo y empezaron a sucederse las desgracias y los accidentes. Los vapores se encallaban en sitios poco profundos e, inclusive, secos, o se estrellaban contra los troncos de los árboles, lo que en más de una ocasión causó la destrucción total de las embarcaciones. Ya para 1890 se hacía sentir el impacto sobre el volumen de comercio que pasaba por Cartagena[28]. En las esferas oficiales no reinaba una completa indiferencia hacia el problema, pues se le dio a Robert C. Wood un contrato en 1889 para que abriera de nuevo el Canal. En marzo de 1891 sus trabajadores habían hecho excavaciones de 7.500 metros cúbicos de material, creando un canal de catorce metros de ancho, dos metros de profundidad y 280 metros de longitud, en uno de los sitios anteriormente inaccesibles. Se preveía que a menos que el río aumentara en forma inesperada, el Canal podría utilizarse en el curso de un mes. Pero en octubre, una comisión de estudio designada por el gobernador de Bolívar constató, con gran sorpresa, que la maquinaria había sido abandonada y que Wood había regresado a los Estados Unidos, ante lo cual se le canceló inmediatamente el contrato[29].


  No es sorprendente que ya en esos años se discutieran seriamente otras fórmulas para establecer comunicación con el río Magdalena. El ejemplo del ferrocarril de 27 kilómetros que unía Barranquilla a la bahía de Sabanilla, factor importantísimo en la creciente importancia de ese puerto, no pasó desapercibido ni en Cartagena ni en Bogotá, y cuando el ministro de fomento sugería que se construyera un ferrocarril entre Cartagena y el río en el año de 1889, la idea no era para nada nueva, pues se había firmado un contrato para un trabajo de esa índole en el año de 1865[30]. La construcción del ferrocarril, sin embargo, obedeció a contratos firmados en la década de 1890, con tres compañías constituidas en Boston, durante esos mismos años, a saber: la Compañía para el Mejoramiento del Terminal de Cartagena y la Compañía para el Ferrocarril entre Cartagena y el Magdalena fueron establecidas en 1891, en tanto que la Compañía Fluvial de Cartagena fue creada en 1897. Conjuntamente estas tres empresas debían construir el ferrocarril que iba de Cartagena hasta Calamar, instalar un muelle para el ferrocarril en la bahía de Cartagena, y por añadidura, asumir la responsabilidad de la navegación a vapor en el Canal del Dique y en el río Magdalena[31]. Así se garantizaba la continuidad del Canal a pesar de toda su trayectoria llena de percances y a pesar de vislumbrar para el futuro medios de comunicación más eficaces. Samuel McConnico, quien había organizado las tres compañías contó con el respaldo del Presidente Rafael Núñez, a partir de 1891. Núñez era oriundo de Cartagena y, según un escritor, había utilizado fondos de la tesorería nacional para propiciar el mejoramiento del transporte en su ciudad natal a costa de la advenediza Barranquilla[32].


  No se puede establecer una comparación muy precisa con lo que había ocurrido en los Estados Unidos a mitad del siglo y suponer que el advenimiento de los ferrocarriles puso un punto final a la «Época de los Canales». A pesar de haberse finalizado la construcción del ferrocarril en 1894, el Canal siguió en uso y al acabarse el siglo se puede decir que se encontraba en mal estado —⁠con la tentación de añadir «como de costumbre»⁠— pero sin olvidar que tenía cierto volumen de tráfico[33]. En 1899, sin embargo, empezó la «Guerra de los Mil Días», el conflicto civil más grave que hubiera experimentado Colombia, cuyo impacto se hizo sentir, como más adelante lo veremos, en los ferrocarriles, los puertos del Atlántico y el Canal.


  Quizás el recuento que acabamos de hacer es tan sólo la historia de un fracaso, pues es cierto que los millones de pesos invertidos por el gobierno y los inversionistas privados no lograron que fuera en ningún momento totalmente exitoso. Pero durante determinados intervalos en el siglo diez y nueve el Canal sí sirvió lo suficiente como para permitir un tráfico considerable, y posteriormente surgieron nuevos proyectos en el presente siglo para mejorar sus malos pasos. Mientras que duró constituyó una contribución importante a la red de comunicaciones de Colombia, que jamás ha sido plenamente satisfactoria.


  


  
    
  


  4 — LA ZONA CENAGOSA DE SANTA MARTA


  Hay varias analogías entré la situación geográfica de Santa Marta y la de Cartagena. Ambas ciudades quedan sobre bahías y ambas tienen una comunicación inadecuada con el río Magdalena; el Canal del Dique y una serie de caños y ciénagas, que son, en realidad unos canales obstruidos y unos lagos pantanosos que forman parte del gran «delta» del Magdalena. Antes de que sobreviniera la era de aviación, Santa Marta tenía en el Magdalena la única forma de contacto con el interior, para lo cual le era necesario recurrir a esta región pantanosa o lograr la comunicación con el Magdalena por medio de Bocas de Ceniza.


  Casi todas las personas venidas del exterior alrededor de 1820 utilizaban la ruta del Magdalena, después de haber tocado tierra firme en Santa Marta, para llegar al interior, generalmente empleando muías o caballos para ir desde el puerto hasta Pueblo Viejo, donde se embarcaban para el trayecto fluvial. Lo usual era que el visitante siguiera la costa en dirección suroeste, atravesando varios riachuelos hasta llegar a San Juan de Ciénaga (o La Ciénaga como entonces se conocía), para luego virar hacia el sur hasta llegar a Pueblo Viejo, una modesta aldea localizada en el extremo noreste de la Ciénaga Grande de Santa Marta, formada por lagos pantanosos de poca profundidad. Las descripciones del viaje por tierra parecen depender del ánimo del viajero y de la hora del día en que se hacía el recorrido. El capitán Charles Stewart Cochrane de la marina inglesa hizo el trayecto a la luz de la luna y quedó extasiado ante la belleza de la naturaleza mientras que el coronel Francis Hall, viajando a pleno rayo de sol, quedó impresionado por el calor, las nubes de polvo y las incomodidades del viaje por mula[1]. Cochrane pensó que podía ser útil dejar una descripción precisa del equipo y el atuendo más apropiados para el viaje:


  «Sería aconsejable que toda persona que viajara a caballo en este país utilizara pantalones azules de malla, botas de estilo militar y una chaqueta de algodón azul y blanca, con un sombrero de alas de paja para protegerse contra el calor excesivo. Se puede sujetar en su sitio el sombrero amarrándose un pañuelo blanco. Debe llevar una pistolera con revólver y cantimplora repleta de un cognac de buena calidad. Además, para completar el equipo, se requiere una hamaca doblada que se coloca sobre el galápago, cuerdas para colgar la hamaca, una pequeña maleta sobre la grupa del caballo que contiene los artículos personales, una camisa seca y un par de medias… A todo esto se le debe sumar una espada… Creo que así, queda completa la indumentaria y la lista de equipo necesario[2]».


  Al llegar a Pueblo Viejo, «un caserío de indígenas muy sucio[3]», el viajero se embarcaba en un bongo o un champán para atravesar la región de los caños y las ciénagas, la primera de las cuales era la Ciénaga Grande. Esta etapa podía tomar hasta seis horas. Varios extranjeros se mostraron agradablemente sorprendidos por la abundancia de cacería y tierra virgen en esta zona, pues existían muy escasos cultivos y sólo se vislumbraban ocasionalmente pequeñas siembras de plátano o caña de azúcar. La ciénaga tenía manglares en los bordes, y como telón de fondo, en los días poco nublados, se alcanzaba a ver la Sierra Nevada de Santa Marta, de casi 5.865 metros de alto, con su copete de blanca nieve[4].


  Después de la Ciénaga Grande, había varias alternativas para seguir el viaje, entre las cuales la más frecuentemente utilizada (hasta épocas modernas), era la de los caños y ciénagas menores con un rumbo oeste y noroeste a partir de la parte noroeste de la Ciénaga Grande. Entre esta ruta y el mar, únicamente se interponía la Isla de Salamanca y el viajero pasaba por el Caño Hondo, la Ciénaga Redonda, el Caño Sucio, la Ciénaga de La Cruz, la Ciénaga de Cuatro Bocas, el Caño de Atascosa (o Toscosa), Ciénaga Atascosa, el Caño del Clarín, hasta finalmente llegar a Río Viejo de donde ya era asunto fácil trasladarse a Barranquilla siguiendo un antiguo canal del río que está separado del curso principal por la Isla de los Gómez.


  Era casi una odisea este lento transcurrir entre canales y lagos con raíces, malezas y troncos de árboles caídos que obstruían el paso y hacían que el viaje fuera extremadamente despacioso. En medio del calor sofocante se respiraba un aroma pesado y húmedo como consecuencia de la podredumbre de la vegetación a lo largo del camino, y solía ser una experiencia abrumadora el tener que sumergirse en estas aguas para desenmarañar la embarcación cuando se sabía la abundancia de reptiles y. otros animalejos. El bote que utilizó el coronel Hall gastó veinticuatro horas en hacer el recorrido de 130 kilómetros, lo que era casi una. hazaña sin precedentes si se compara con la experiencia que tuvo Hamilton durante su paso por estos lugares, que tomó la mejor parte de cinco días. Pero unánimemente los viajeros apreciaban la belleza natural de estos rincones, que se hacía más sorprendente con el vuelo que alzaban centenares de aves multicolores al oír el ruido de las embarcaciones y las voces rudas y sonoras de los bogas. Se alcanzaba a distinguir el ruido de los micos desde los árboles a la orilla de los caños y el viajero tenía a menudo la sensación de atravesar un túnel oscuro por la abundancia de la vegetación que se interponía entre el sol y la ruta de viaje. Los placeres estéticos del viaje palidecían un poco ante la incomodidad del calor sofocante, de los mosquitos y jejenes que atacaban a los indefensos pasajeros y los amenazaban, como si se tratase de vampiros, con chuparles toda su sangre. Hamilton tenía un consejo para todos los futuros viajeros cuando les recomendaba fumar cigarros para «evitar las fiebres[5]».


  El gobierno de la Nueva Granada, no tardó en darse cuenta de cuan inadecuada era la ruta de los caños cuando se introdujo la navegación a vapor en el Magdalena. El mismo decreto del 3 de julio de 1823 que le concedía a Juan Bernardo Elbers el monopolio exclusivo para la navegación a vapor en el río, mencionaba que el concesionario debía mejorar los canales que separaban el Magdalena de Santa Marta[6]. Elbers no alcanzó a realizar ninguna obra, a pesar de que el gobierno seguía reconociendo la necesidad de tomar alguna medida para garantizarle a Santa Marta una comunicación por medio de la navegación a vapor con el interior. Un decreto de 1839 ofrecía el monopolio exclusivo para la navegación en esta ruta por un lapso de diez años a cualquier persona que lograra establecer un canal permanente a través del Caño de Remolino en el sur hasta el banco de arena que separa a Pueblo Viejo del mar[7]. Ni ésta ni otras propuestas similares lograron los resultados esperados[8] y dos décadas después el gobierno reiteraba su promesa de subsidiar al empresario que se midiera a esta tarea[9]. El interés de los samarios y de los funcionarios públicos del puerto fue creciendo. La Sociedad Hidráulica y de Caminos de Santa Marta en los primeros años de la década de 1830 informaba sobre trabajos realizados en los caños Sucio y Clarín y expresaba la intención de mejorar las condiciones de navegación en el Caño Salado, hacia el sur y en el Río Cesar, para lo cual solicitaba una draga de vapor de origen norteamericano[10].


  Desgraciadamente, toda operación de dragado o de limpieza daba resultados provisionales. Cuando se fundó la Compañía de Vapores de Santa Marta en 1846 la empresa tuvo que enfrentarse a este problema. El mismo Henry Tracy, que como ingeniero civil había sido contratado para hacer un estudio de los tramos navegables del Magdalena, vino a Santa Marta bajo contrato para estudiar las rutas que podían servir para llegar desde Santa Marta hasta el río. En marzo de 1848 rindió el informe a Joaquín de Mier, presidente en ejercicio de la Compañía Naviera de Santa Marta, y al secretario de relaciones exteriores y de obras internas del gobierno central. Se trataba de encontrar la ruta más segura y menos onerosa, señalando el camino adecuado para despejar un canal que sirviera para embarcaciones a vapor de 30 a 60 metros de longitud, 6 a 9 metros de ancho (10½ hasta 14 metros tomando en cuenta el espacio que ocupaban las ruedas), y de aproximadamente 1 metro de calado.'El canal sólo acomodaría un vapor, pero se dejarían ciertos sitios para que los vapores pudieran cruzarse entre sí. Las características generales de la ruta coincidían aproximadamente con la descripción anterior, que había sido preparada teniendo en mente las especificaciones de los bongos del período que precedió a la navegación a vapor pero había una diferencia clave en el extremo junto al río. El canal atravesaría el Caño Atascosa, a partir de Río Viejo, en vez de utilizar la ruta más larga por Ciénaga Atascosa y Caño Clarín. Tracy analizaba minuciosamente lo referente al canal objeto de la propuesta, que seguía hacia el sur de la Isla de Salamanca en dirección de la Ciénaga Grande. Se pormenorizaba cuales serían los trabajos necesarios en cada caño y cada ciénaga. El canal que atravesaba los caños debía tener 40 pies de ancho en el fondo, y 56 pies en la superficie del agua y 4 pies de profundidad durante la estación seca. Los canales a través de las ciénagas debían tener marcadores de palo y boyas. La ruta total cubría 80 kilómetros, de los cuales sólo había necesidad de mejorar 5 kilómetros y de construir nuevos canales equivalentes a 1.2 kilómetros. El informe concluía con un cálculo de la inversión necesaria para los trabajos que era de 68.000 pesos para ser invertidos durante un año, tiempo previsto de duración anticipada de los trabajos[11].


  Pocos días antes de la entrega del informe elaborado por Tracy el Presidente Mosquera declaraba ante el Congreso que los pasos entre Santa Marta y el Magdalena no eran difíciles de acondicionar[12], pero aún así no se tomó ninguna otra medida hasta los primeros años de la década siguiente. La Compañía de Santa Marta ya estaba prestando servicios pocos años después, pero sus embarcaciones pasaban la mayor parte del tiempo en el río y no tenían manera de llegar hasta Santa Marta. Las críticas que se le hacían a la compañía estaban en gran parte fundadas en ese hecho que constituía una violación del contrato de 1847 donde había quedado claramente estipulado que la compañía prestaría servicios desde Santa Marta hasta el alto Magdalena[13]. En 1852 el gerente de la compañía Joaquín de Mier en un informe a los accionistas mencionaba que el superávit financiero ascendía a 25.505 pesos, pero que a pesar de eso no era partidario de relegar al olvido los proyectos de Tracy para abrir la ruta a través de los caños[14]. Pocos meses antes, John May, cuya vinculación con el río y el Canal del Dique ya ha sido mencionada, inspeccionó los canales entre Pueblo Viejo y el Magdalena y rindió un informe detallado sobre su estado actual que fue publicado en el órgano de divulgación gubernamental. En ese escrito declaraba que algunos caños y ciénagas se prestaban para la navegación de vapores voluminosos pero que no existía una ruta navegable que llegase hasta el río mismo. La que se venía utilizando pasaba por Caño Sucio que se encontraba en pésimo estado y por donde sólo lograban pasar los bongos. Para acondicionarla para vapores se requeriría un trabajo monumental, decía May. Las demás rutas, incluso la que atravesaba el Caño del Remolino «no tenían ventaja alguna»; el Caño de Condozo hacia el sur era navegable pero no así el Caño Renegado que era su continuación lógica donde los virajes hacían imposible cualquier tipo de mejora. Una de las ciénagas aparecía en el informe como «un lago inmenso de barro líquido». Sin embargo, el obstáculo primordial seguía siendo que el gobierno creía posible de realizar los trabajes con un presupuesto tan limitado. El Canal del Erie había costado 13.700 libras esterlinas por milla y May pensaba que aún esta suma sería insuficiente para acometer trabajos en un terreno tan accidentado como el que acaba de explorar; no salía de su asombro al constatar que algunos contratistas ofrecían realizar los trabajos por 13.000 pesos, y, según su opinión, un cálculo de tal índole «sólo podía salir de un asilo de locos». En fin, el Canal para vapores entre Santa Marta y Magdalena parecía ser una meta inalcanzable[15].


  El capitán de una embarcación fluvial anotaba por aquellos años que los bongos todavía seguían transportando la carga, a paso de tortuga, entre Santa Marta y el río Magdalena[16]. Un diario de Barranquilla, lamentaba la falta de comunicaciones con esa ciudad vecina, situación que se había parcialmente obviado cuando el cabildo de Barranquilla había contratado un mensajero que podía hacer el viaje entre las dos ciudades en dos días a pie[17]. No es, pues, sorprendente que este atraso pre-colombino fuera motivo de angustia y preocupación para los comerciantes, especialmente para los que tenían sede en Santa Marta, pero transcurrieron más de cinco años antes de que se firmara un contrato para el dragado de los canales y las lagunas entre el gobierno nacional, por una parte, y Robert Joy, de la Compañía Unida de Navegación por Vapor en el Magdalena, por la otra, hecho que ocurrió en 1857. La compañía se hacía responsable de emprender los trabajos de dragado para establecer un canal entre Pueblo Viejo y el Magdalena, donde vapores de 3½ pies de calado pudieran navegar[18]. Pero el contratista no depositó la fianza estipulada y el contrato no llegó nunca a cumplirse[19]. En 1859 el Presidente Mariano Ospina Rodríguez objetó una ley mediante la cual el fondo existente desde 1856 para esas obras habría aumentado en 30.000 pesos adicionales. Aunque Ospina reconocía la importancia de los caños, decía que el gobierno no podía gastar tanto en una empresa cuando otras como los Canales del Dique y de la Plña requerían auxilios oficiales. Prefería la alternativa de que el capital privado abriera los Canales y asumiera los riesgos[20].


  A pesar de tal actitud oficial, cuatro años después una ley autorizaba a Mosquera, como Presidente, a propiciar la apertura de los Canales, asignando una suma hasta de 80.000 pesos del tesoro nacional para dicho proyecto[21]. Se mencionaba la misma suma en 1865 cuando fue publicada una «invitación a contrata» para obtener propuestas para la apertura de los Canales. El trabajo por hacerse se conformaría a las especificaciones de John May[22], quien había sometido un nuevo estudio el 12 de enero de ese año. Este segundo informe era más optimista. Ya no parecía ser una empresa imposible, aunque en algunos sitios concretos, por ejemplo en el banco de arena que obstruye la apertura hacia el mar de la Ciénaga Grande[23], podía resultar casi imposible mantener una profundidad de más de un metro durante la temporada de verano. El informe se declaraba en favor de la antigua ruta, pasando por el Caño Sucio, que era justamente donde mayores trabajos serían necesarios. Empleando dos dragas, un martinete y equipo para extraer del agua los troncos y las raíces de árbol, el trabajo quedaría listo en pocos meses a un costo de 24.900 pesos, suministrando una vía de acceso entre Santa Marta y Barranquilla de un mínimo de un metro de profundidad. En la estación de lluvias la profundidad de las aguas sería más del doble, permitiendo el paso de embarcaciones mucho más grandes[24].


  Parece que la licitación no tuvo mayor acogida entre los contratistas y, por añadidura, el gobierno tampoco estaba plenamente satisfecho con el estudio realizado por May, pues, como anotamos anteriormente, Mosquera no había encontrado que el informe anterior valiera la pena y, aún más, lo había considerado una pérdida de dinero[25]. Por consiguiente, en noviembre de 1865 Eustorgio Salgar, ministro colombiano en los Estados Unidos, quien luego habría de ser presidente, firmaba un contrato con Samuel A. Gilbert y Preston C. F. West, ambos miembros del «United States Coast Survey» para que hicieran un estudio del río Magdalena y de la región de las ciénagas de Santa Marta. Ambos ingenieros, con cuatro ayudantes adicionales, se trasladaron inmediatamente a la zona bajo estudio y ya para julio de 1866 estaba listo el trabajo de exploración, junto con los mapas que habían levantado. El informe completo, sometido a estudio un mes más tarde, solamente apareció impreso en 1868. El informe recalcaba la inconformidad de sus autores ante el incumplimiento del gobierno en el pago de sus honorarios y describía la zona de los canales minuciosamente, pesando los méritos de la ruta más frecuente, y luego trazaba rutas alternas, designadas bajo las letras A, B, C, D, E, y F, que eran básicamente las vías por el sur. El costo de los trabajos necesarios para abrir dichas rutas oscilaba entre 115.610.72 dólares para la ruta F hasta 286.602.72 para la ruta A, pero el principal escollo seguía siendo que ninguna alternativa lograba obviar el problema del banco de arena en las bocas de la Ciénaga Grande, cerca a Pueblo Viejo[26]. Gilbert y West no podían saber que este problema quedaría parcialmente resuelto en 1889, año en que se finalizaron los trabajos de la vía férrea entre Santa Marta y Pueblo Viejo[27].


  El Congreso de Colombia siguió legislando en torno a las comunicaciones con Santa Marta. Una ley de 1869, que anulaba una ley de 1863 mediante la cual se había destinado una partida presupuestal para el dragado de la ruta alterna, intentaba estimular las comunicaciones entre Santa Marta y el río a través de las Bocas de Ceniza. El gobierno cambió nuevamente de opinión en 1870 y destinó la suma de 200.000 pesos, la más cuantiosa hasta la fecha, para dragar un canal que permitiera la navegación de vapores de cinco pies de calado[28] a través de la ruta alterna. Luego intervino otro cambio de política oficial cuando el gobierno volvió a mostrarse partidario de que los trabajos fueran financiados por capital privado. En 1871 el secretario de hacienda y fomento le manifestaba al representante de una firma de ingenieros alemana que el gobierno consideraba que el proyecto más importante consistía en mejorar las comunicaciones entre Santa Marta y el río, al cual le atribuía mayor interés que a los del Canal ístmico, al del Dique o a las obras de canalización en el Magdalena mismo. Según esa conversación, el gobierno estaba dispuesto a promover dicha empresa concediéndole a los contratistas unas entradas garantizadas equivalentes a 3½ por ciento de la inversión privada. La promesa adquirió mayor solidez dos meses más tarde cuando un decreto legislativo autorizaba la adjudicación de un monopolio de veinticinco años y unas entradas garantizadas del 7 por ciento de interés sobre las inversiones hasta por 700.000 pesos que cualquier inversionista privado hiciera para poner en servicio una ruta adecuada por tierra, agua o una combinación de estas dos modalidades, entre Santa Marta y el Magdalena. En el debate en el senado sobre la idea de una alternativa que reuniera ambas modalidades, o sea en que se empleara un ferrocarril junto con navegación a vapor, se vio que esta solución tenía gran acogida[29].


  A partir de esa fecha, y ante la disminución del comercio y de la importancia misma de la ciudad de Santa Marta[30], la idea de conectar a Santa Marta con la Ciénaga Grande por medio de un ferrocarril fue adquiriendo popularidad aunque indudablemente era tan sólo una solución parcial para el problema de las comunicaciones entre Santa Marta y el río. El gobierno seguía en búsqueda de personas interesadas y mantenía su oferta de ayudar económicamente a quien emprendiera un proyecto para mejorar estas comunicaciones pero se le daba preferencia a la solución mixta[31]. Los proyectos propuestos por Gilbert y West continuaron bajo discusión hasta alrededor de 1890, casi treinta años después de haber sido inicialmente sometidos. En los últimos dos años del siglo diez y nueve, la draga El Vigilante realizó trabajos importantes en la limpieza de los canales y logró establecer una ruta navegable provisional[32], pero según decía un escritor en 1898, el ferrocarril de Santa Marta había reemplazado los canales con el beneplácito de los empresarios[33]…. El ferrocarril hasta la Ciénaga quedó en servicio a partir de 1887, hasta Pueblo Viejo dos años después y hasta Fundación ya en el siglo veinte[34]. Llegó hasta el río Magdalena sólo en tiempos recientes, lo cual, sin duda, constituye un factor que ha sido de mucho peso en el desarrollo económico posterior de la capital del departamento del Magdalena.


  El ferrocarril en la última década del siglo empezó a transportar racimos de banano desde el interior del departamento hasta Santa Marta, dando origen al desarrollo de un comercio especializado en este artículo y abandonando a la vez todo intento de convertir a Santa Marta en un puerto de importancia para todo el país entero. Era el reconocimiento tácito de que la región de la ciénaga oponía un obstáculo insalvable, que no había sido obviado y que quizás nunca lo sería.


  


  
    
  


  5 — LAS BOCAS DE CENIZA


  El río Magdalena ha sido siempre una arteria vital para la vida colombiana y no es, por lo tanto, sorprendente que Barranquilla, un puerto marítimo sobre el río, haya adquirido una importancia mayor a la de los dos puertos rivales que no gozaban de comunicaciones fáciles con esta vía fluvial. Pero Barranquilla también ha tenido problemas de comunicación. Si bien en el caso de Santa Marta y de Cartagena el problema consistía en llegar hasta el río, en el de Barranquilla era como tener acceso al mar.


  No era fácil la tarea de los veleros que al llegar a las Bocas de Ceniza tenían que someterse a la dura y peligrosa prueba de la última parte del trayecto donde estaban sujetos a vientos contrarios y corrientes arriesgadas. El banco de arena que obstruye las bocas era un impedimento aún más grave y llegaba a impedir la entrada de todos los barcos, salvo los más pequeños, pero no alcanzaba a ser un obstáculo insalvable pues quedó resuelto mediante la construcción del ferrocarril de Barranquilla. Tampoco fue el banco de arena un obstáculo al crecimiento de Barranquilla, gracias a la construcción del ferrocarril. Sin embargo, existía una clara conciencia sobre el aumento en los altos costos de despachar mercancías desde el interior que tenían necesariamente que pasar por ferrocarril y vapores, con el consiguiente riesgo de varios transbordos y se abrigaba la esperanza de que algún día pudieran llegar hasta la propia Barranquilla los grandes barcos, permitiendo así a que la carga pasara directamente de éstos a las embarcaciones fluviales.


  No parece que el interés sobre el problema de las Bocas de Ceniza haya sido muy vivo durante los primeros setenta y cinco años del siglo diez y nueve. A todo lo largo de esos años existió el banco de arena que lograban atravesar ocasionalmente ciertos barcos aunque era una hazaña que jamás podía considerarse como exenta de riesgos. En diciembre de 1829, el Bolívar, aquel vapor que Elbers trajo a Colombia, intentó navegar a través de las Bocas, pero encalló en ellas y se incendió[1]. Veintiocho años más tarde un pequeño vapor con destino al servicio del alto Magdalena quedó totalmente destruido en la boca del río[2]. En sus relatos los viajeros se referían al banco de arena[3] pero no parecía haber remedio alguno para esta situación. El Congreso aprobó en 1869 una ley que ofrecía muy atractivas condiciones a cualquier compañía que se comprometiera a prestar un servicio regular entre Santa Marta y Barranquilla, a través de Bocas de Ceniza pero esta ley fue revocada en junio de 1870[4].


  El año de 1875 marcó un punto de interés creciente en torno a la situación de las Bocas de Ceniza,. Ya para ese entonces existía el ferrocarril desde Barranquilla hasta Salgar aunque no llegaba todavía hasta Puerto Colombia, donde más adelante serían construidos grandes muelles. El mecanismo de pasar la carga de barcos grandes a pequeñas embarcaciones en Nisperal para ser conducida en ferry hasta el terminal férreo en Salgar y luego ser llevada a Barranquilla por ferrocarril era complejo, costoso y peligroso y suscitaba una insatisfacción generalizada[5]. Surgió repentinamente la idea de intentar de nuevo la navegación por Bocas de Ceniza. El Presidente Santiago Pérez, en marzo de 1875 tuvo noticia por un ingeniero civil, Hamilton E. Towle, de que una breve investigación demostraba que las Bocas eran navegables aunque tomando todas las debidas precauciones que consistirían en realizar sondajes cuidadosos a la entrada, en la colocación de boyas para marcar el curso que debían seguir los barcos y en la instalación de un faro en la desembocadura del río. Se aconsejaba el envío de los resultados de los sondajes a los principales puertos del mundo para que los navios extranjeros se pudieran dirigir a Barranquilla sin temor alguno. Towle calculaba que todo el proyecto podría costar alrededor de 30.000 pesos y ofrecía sus servicios para ejecutarlo[6].


  Dos meses después del informe presentado por Towle el Congreso autorizaba al poder ejecutivo para celebrar un contrato con alguna firma de ingenieros hidrográficos para un estudio científico de Bocas de Ceniza, con el fin de determinar si la boca podía tener navegación durante todo el año, si el banco de arena volvería a formarse y cuáles serían los métodos más adecuados para canalizar la corriente a través del banco de arena. Asimismo, la firma a la cual se le adjudicara el contrato debía dictaminar si las medidas necesarias y el mejoramiento de las instalaciones portuarias de Barranquilla requerirían una inversión superior a la transformación de Sabanilla para convertirlo en un puerto profundo. Las demás cláusulas detallaban las medidas a seguir por parte del gobierno una vez rendido el informe[7].


  No se sabe si se adjudicó algún contrato de acuerdo con lo estipulado por aquel decreto pero el próximo 18 de septiembre el secretario de hacienda y fomento recibió un informe sobre Bocas de Ceniza firmado por Samuel Bond, según el cual la dimensión de la entrada al Magdalena era de 3 kilómetros, de los cuales, 270 metros servían para la navegación de barcos hasta de 6 metros de calado. En resumidas cuentas, la travesía por Bocas de Ceniza no ofrecía ningún inconveniente, aunque era aconsejable colocar boyas para indicar el curso que debían seguir las naves[8].


  Poco a poco se acumularon pruebas incontrovertibles sobre las posibilidades de navegación por Bocas de Ceniza[9]. En 1866 pasó un buque alemán y, luego, en 1872, 1873 y 1875 hizo el viaje el capitán Pocaterra, al mando de la goleta holandesa, la Magdalena. Igualmente los comandantes del Bullfinch y de un navío de guerra alemán, el Augusta, atestiguaron sobre la facilidad con la cual habían logrado pasar por Bocas de Ceniza, aunque no coincidían sus observaciones sobre la vía, pues unos decían que tenía entre 6.60 y 9.00 metros de profundidad en la desembocadura misma y entre 10.80 y 12.00 metros de ahí hasta Barranquilla[10]. El capitán de un barco inglés del «Royal Mail Line» el Don, informó que su embarcación había pasado exitosamente por las Bocas de Ceniza el 19 de agosto de 1877 y anotaba que el lugar menos profundo era de 6.30 metros[11]. En el mismo ejemplar del Diario Oficial había otro informe de un barco de Liverpool que había atravesado las Bocas de Ceniza el 27 de octubre. Posteriormente se registró la llegada a Barranquilla de dos buques adicionales[12] pero no parece necesario mencionar, como prueba del estado en que se encontraba el sector de Bocas de Ceniza, cada barco que hizo el mismo recorrido. Según el célebre ingeniero cubano-estadounidense, Francisco de Cisneros, 106 embarcaciones a vapor y 449 veleros pasaron por Bocas de Ceniza entre 1877 y 1883[13].


  Los hombres de negocios de la época eran partidarios de que todas las embarcaciones cargaran y descargaran directamente en Barranquilla para evitarse el doble pago que alcanzaba alrededor de 400.000 pesos anuales, a los botes que iban a Salgar y al ferrocarril que llevaba a la Administración de Aduana de Barranquilla[14]. A partir de 1869 las Bocas tenían el doble de profundidad que la entrada de la bahía de Sabanilla y en tales circunstancias no se justificaba de modo alguno utilizar una ruta más lenta y costosa[15]. Las presiones ejercidas en este sentido culminaron en la aprobación de una ley de 1877 que permitía el comercio directo, tanto para exportaciones como importaciones, a través de las Bocas de Ceniza. A partir de esa fecha funcionarían inspectores de aduana y recaudadores de impuestos en Salgar y también en Barranquilla[16].


  Un funcionario del gobierno del departamento de Bolívar escribía en 1878 sobre la forma natural en que el río había despejado su propia desembocadura y sin querer vanagloriarse, el mismo escritor indicaba que se había anticipado a tales acontecimientos en un escrito anterior. La naturaleza había obrado en forma tal que el mar podría llegar hasta la propia Barranquilla como prueba de su especial predilección por esta «hija mimada» del río Magdalena y Vicente Palacio continuaba diciendo que la desembocadura nunca más volvería a obstruirse[17].


  En abril de 1878 un ingeniero hidrográfico, A. Lavandeira, sometía un informe sobre las Bocas de Ceniza, alegando que el banco de arena no era un depósito de aluvión sino consecuencia de las corrientes marinas y que si se mantenían las lengüetas de tierra a un lado y otro de las bocas, se lograría mantener un canal navegable[18]. Por primera vez se adelantaba la idea de construir los tajamares que llegaron a ser una realidad en la década de 1930[19]. El cónsul de los Estados Unidos en Barranquilla hacía un comentario importante al remitir a su gobierno copia del informe de Lavandeira: «A fin de que el departamento mida la importancia de la apertura de Bocas de Ceniza, debo decir que de ello depende enteramente el futuro de Barranquilla, y ya se puede decir que la navegación a través de Bocas de Ceniza es un hecho establecido, pues todas las líneas navieras, salvo aquellas con buques de mucho tonelaje, están dirigiendo sus barcos hasta el puerto fluvial[20]».


  En septiembre 1878 el comandante Mayet del buque de guerra francés La Bourdonnais informaba a su gobierno sobre el estado de Bocas de Ceniza y decía que no conocía


  «otro río cuya entrada fuese tan fácil como la del Magdalena. Según el mismo navegante no había ningún peligro por fuera del banco y una vez en el río, la navegación era totalmente segura hasta Barranquilla, sin mareas fuertes que impidan la navegación, y el banco se podría atravesar fácilmente durante casi todas las épocas del año para barcos de 4.50 a 5.40 metros de calado[21]».


  Se acumulan pruebas en igual sentido durante 1878 y 1879, tiempo durante el cual la navegación aparentemente no presentaba ningún problema en las Bocas de Ceniza. A comienzos de 1878 el gobierno nacional celebró un contrato para instalar boyas y un faro para señalar el camino del Canal[22], pero hay indicios posteriores de que ni éste ni otros proyectos fueron llevados a la práctica[23].


  Las actividades comerciales de Barranquilla aumentaron rápidamente con la apertura de las Bocas de Ceniza [24] pero inclusive durante 1878 ya se empezaban a oir comentarios pesimistas sobre el futuro de la desembocadura del río. Un informe del capitán de un navio holandés mencionaba haber visto los restos de un barco que había tropezado contra el banco de arena[25]. En febrero 17, el Essequibo, una embarcación británica del «Royal Mail» tocó fondo en dos sitios diferentes al atravesar las Bocas y según testimonio de su capitán, se trataba de «roces ligeros», quizás debido a que la embarcación se había inclinado demasiado hacia un lado. El administrador de las aduanas, Joaquín Palacio, ferviente partidario de la ruta a través de Bocas de Ceniza, aceptó esta explicación y sostuvo que no había riesgos ni peligros para embarcaciones hasta de 5.40 metros de calado y que el barco no había sufrido desperfectos graves[26].


  Algunos meses después quedaba totalmente destruida la embarcación Vanguard a la altura de la desembocadura del río, ocasionando una creciente desconfianza en los méritos del Canal. A raíz de esa catástrofe se reunió una comisión en el Club del Comercio de Barranquilla, el 12 de septiembre del mismo año, para analizar lo ocurrido y para debatir los métodos que deberían adoptarse para que la navegación por el río dejara de ser peligrosa. Se constituyó una organización permanente y hubo i elección de los miembros de su junta directiva. Cuando se efectuó la segunda reunión, el 16 de septiembre, ya se había constituido un fondo de 800 pesos y los titulares del Shipping List proclamaban que los círculos mercantiles de la ciudad habían llevado a cabo una reunión para pronunciarse sobre el caso y que lo habían hecho con unanimidad casi absoluta. Quedaba, así, garantizada la navegación por las bocas del río[27]. Parece desproporcionada tanta euforia en vista de la suma de dinero suscrita y, además, el casco de la Vanguard constituía un serio impedimento a la navegación, alterando el curso del Canal en forma tal que en octubre se constató que sólo daba paso a barcos de menos de 5.10 metros de calado[28].


  En febrero de 1879 el Presidente Trujillo rechazó una petición emanada de los círculos comerciales de Barranquilla para la construcción de un faro en la desembocadura del río, un malecón en Barranquilla y un tramo de ferrocarril para unir el nuevo malecón con el ferrocarril de Bolívar. El Presidente declaraba ante el Congreso que a pesar de reconocer la validez de la solicitud, no creía oportuno el momento para ejecutar esas obras, pues los desastres ocurridos recientemente con barcos que habían penetrado en Bocas de Ceniza parecían indicar que dichas obras debían ser aplazadas, hasta tener pruebas basadas en la experiencia de que la navegación por Bocas de Ceniza era practicable[29].


  En otras palabras, las esferas oficiales tenían dudas sobre las posibilidades futuras de navegación a través de la desembocadura del río, y esto coincidía con el momento preciso en que se estaba estudiando el proyecto para prolongar el ferrocarril desde Salgar hasta Puerto Belillo[30], para prescindir de las complicadas maniobras de transbordar la carga de Nisperal hasta el muelle de Salgar, con lo cual se le restaría importancia a la navegación por Bocas de Ceniza. En el año de 1878 solamente 84 barcos llegaron directamente hasta Barranquilla mientras que 351 utilizaron la bahía de Sabanilla[31].


  La situación no mejoró, aunque en 1879 el Canal ya tenía boyas para marcar el curso y algunos barcos seguían utilizando esa ruta[32]. Las autoridades constataron con alarma que los sondajes realizados en 1882 daban sólo 3.60 metros en el banco de arena. En abril y mayo solamente cinco barcos atravesaron la desembocadura [33] y un autor indica que la ley 45 de ese mismo año prohibió utilizar la ruta[34]. A pesar de lo anterior, el tráfico no se suspendió totalmente ya que el mismo gobierno nacional firmó en 1883 un contrato con Frederick A. Simons para que estableciera una compañía de navegación a vapor entre Riohacha, Santa Marta y algún puerto sobre el Magdalena, utilizando la desembocadura del río[35]. También existen pruebas de otros accidentes, como el mencionado en una nota que le dirigió el ministro plenipotenciario de los Estados Unidos al secretario de relaciones exteriores de Colombia a principios de 1884. Después de analizar los efectos adversos para el comercio como resultado del estado en que se encontraba la desembocadura del río, el ministro mencionaba «recientes accidentes sufridos por marinos de los Estados Unidos» y pasaba a insinuar que quizás el Albatross, un buque de la marina americana que estaba en el Caribe, podría hacer un estudio de las Bocas y la parte más baja del Magdalena[36]. El secretario accedió a tan gentil ofrecimiento pero no se sabe a ciencia cierta si éste fue realizado[37]. Además, a finales de 1883 dos barcos del «Royal Mail Line» tocaron fondo y el Alps, una nave de la compañía Atlas, tuvo problemas con el banco de arena y sólo logró evitar una posible tragedia lanzando al mar toda su carga[38]. La Compañía Atlas descartó al poco tiempo la ruta por Bocas de Ceniza totalmente. De acuerdo con Francisco Cisneros, cincuenta y cinco embarcaciones utilizaron las Bocas de Ceniza entre 1877 y 1883 pero ninguna en el año de 1884. Un vapor utilizó esa vía en 1885 y veintiocho veleros durante 1884 y 1885. Sin embargo, el banco de arena impedía la entrada de vapores grandes o completamente cargados. Los sondajes de 1888 demostraron que el Canal no tenía ya sino entre 3.90 a 4.20 metros de profundidad y 30.00 metros de ancho. Inclusive en las épocas más favorables del año la profundidad nunca era superior a 4.80 metros. Fue aproximadamente durante esos tiempos que el vapor South Portland, con sólo 3.60 metros de calado, tocó fondo dos o tres veces durante su recorrido por el canal[39].


  No es, pues, del todo sorprendente que muchos añoraran las épocas anteriores, cuando la navegación por la desembocadura del río se efectuaba sin problemas. Entre ellos estaba el cónsul americano en Barranquilla que en 1886 escribía:


  «… La República de Colombia al no permitir la remoción de los obstáculos en la boca del río Magdalena, impide… la libre navegación por esta gran arteria, y… en consecuencia es responsable de mantener cerrado el puerto de Barranquilla que sería el más próspero y más seguro de toda Colombia[40]».


  El gobierno de Colombia había prohibido el empleo de remolques de vapor para arrastrar a los barcos que navegaban por el Canal, un sistema que ya había sido ensayado anteriormente.


  El sistema funcionaba recogiendo al piloto en Sabanilla o Santa Marta, pero se trataba de personas tan inexpertas que con frecuencia sucedían accidentes a pesar de que el Canal estuviera en buenas condiciones. Sin embargo, el gobierno se obstinaba en no permitir el acondicionamiento del Canal por parte de la empresa privada. Según el cónsul Vifquain, todo hombre pensante estaba en favor de la apertura del río con excepción del Presidente Núñez que consideraba que el río en estado transitable abría las puertas para invasiones[41].


  Aunque la oposición proviniera de una persona tan influyente como el Presidente de la República, nada lograba detener definitivamente el proyecto de Bocas de Ceniza. A principios de 1887 Alejandro Otero Uribe discutía las posibilidades de navegación ante la cámara alta del Congreso. Un grupo de barranquilleros le había solicitado al Presidente en 1886 permiso para que una compañía de inversionistas privados de los Estados Unidos se hiciera responsable de la apertura de la desembocadura del río. La idea había dado lugar a la creación de un comité (posiblemente dirigido por Otero Uribe), para estudiar la propuesta. Otero informaba, en aquella oportunidad, que el apoyo a la idea provenía no solamente de los círculos comerciales de Barranquilla sino también de Santander, Tolima, Antioquia, Cundinamarca y otros departamentos. Una empresa de esa naturaleza sería fuente de trabajo para hombres de Barranquilla, Cartagena, Santa Marta y los pueblos vecinos de la Costa Atlántica, cuya importancia podía compararse a la del proyecto del Canal de Panamá. Otero prosiguió su exposición mencionando los beneficios que para los Estados Unidos había significado la canalización del bajo Mississippi, y luego hizo un resumen de las posibles desventajas. Por una parte, bien podía ser cierto que el Canal aumentara los riesgos de invasión. En segundo lugar ya existía una vía férrea que unía la costa con Barranquilla. Por último, un Canal había puesto al puerto de Cartagena, que reunía todas las cualidades, en contacto con el río. Otero argüía que se podían tomar las debidas precauciones contra el peligro de invasión, ejecutando los trabajos en forma tal que fuese luego posible cerrar el tránsito cuando fuese necesario. A los otros dos argumentos, Otero respondía haciendo resaltar que tanto el Dique como el ferrocarril eran inadecuados, y que esto era de conocimiento general. Decía que descartar un buen Canal por un mal ferrocarril o un pésimo Dique sería casi tan ilógico e inaceptable como prefrir la balsa al vapor o la muía al tren[42].


  Mientras que el Congreso se tomaba su tiempo para llegar a alguna decisión sobre el problema de Bocas de Ceniza, éste seguía siendo de mucha actualidad. El vice-cónsul de los Estados Unidos en Barranquilla a principios de 1888 informaba que las Bocas de Ceniza se habían convertido en un «cementerio marino». El problema esencial era uno de fluctuaciones en el banco de arena, pues un barco podía penetrar hasta el río después de haber verificado que la profundidad a la entrada era de 5.40 metros y verse confrontado por una profundidad de sólo 2.70 o 3 metros que no le permitía devolverse.


  «Los barcos cargados que se dirigen hacia alta mar, han tenido en muchas ocasiones que esperar más de sesenta días hasta que se reunen condiciones favorables, lo cual es infrecuente, y que consisten en vientos favorables, una adecuada profundidad para que el barco pase por el banco de arena, un mar tranquilo y un buen piloto para sacar avante a la embarcación de esta trampa acuática. Y no es exagerado afirmar que la cuarta parte de las embarcaciones han quedado destruidas a la entrada o a la salida».


  Era un gran río, uno de los más importantes del mundo, pero no tenía «faro», señal luminosa alguna y ni siquiera una boya para marcar la entrada; no había tampoco mojones ni pilotos; y, además, el curso del canal era tan cambiante e inestable como las arenas del banco de la entrada[43]».


  En ese mismo año el cónsul de los Estados Unidos daba informaciones análogas sobre la inestabilidad del Canal, anotando que la profundidad podía cambiar varios pies en el lapso de unas pocas horas. Durante los últimos diez años el veinticinco por ciento de las embarcaciones que se dirigían a Barranquilla habían sufrido graves accidentes a la altura del banco de arena y el cónsul comentaba que el mar era muy traicionero en las bocas, inclusive con buen tiempo. Unas cinco semanas antes, el capitán y el piloto de un bergantín inglés, el Fanny Scott, estando en la desembocadura del río para hacer sondajes, perecieron ahogados cuando los golpeó una enorme ola. El cónsul decía que todas las compañías navieras y los capitanes debían estar al tanto de los hechos siguientes:


  «Que el último estudio oficial sobre el siempre cambiante banco de arena fue realizado en 1878 por una potencia extranjera (el gobierno francés), y que todos los mapas son inútiles. Que ningún estudio ha sido hecho por el gobierno de Colombia y que no hay sino un solo piloto en toda Barranquilla que se atreva a atravesar el banco de arena. No hay ningún barco para remolcar un navio hacia afuera o hacia dentro o para ayudarle en caso de dificultades. No hay luz de ninguna especie en la boca del río y ni siquiera una sola boya en el banco de arena. No hay medidas de salvamento y ni siquiera un bote salvavidas para dar auxilio en un momento de gran peligro[44]».


  Entre tanto, el gobierno no se mostraba entusiasta sobre un posible contrato con una firma de capitalistas estadounidenses. Un escritor comentaba en 1890 que una firma de Nueva York había manifestado en repetidas oportunidades durante los últimos tres años su interés ante un gobierno que se mostraba totalmente indiferente[45].


  A principios de 1890 el río hizo irrupción en su borde occidental aproximadamente a una distancia de media milla más allá de la desembocadura, y, según los relatos de la época, una tercera parte del volumen de las aguas empezó a verterse en una laguna (la Ciénaga de Mallorquín o la de Cantagallo, no se sabe cuál), y posteriormente en la bahía de Sabanilla.


  La profundidad disminuyó a cuatro o cinco pies como consecuencia de lo ocurrido[46]. Es posible que el rio haya tomado su curso habitual poco tiempo después, pues no hay informes adicionales de este fenómeno. Pero las Bocas no se encontraban en mejores condiciones[47]. La entrada exitosa, en 1895, de una barca noruega, fue considerada como un acontecimiento importante, a la vez que se ponía de relieve que ninguna nave americana había penetrado por el río desde mediados de 1893. Cualquier buque que entrara hasta Barranquilla podía estar seguro de obtener la carga necesaria en corto tiempo, pues los expedidores siempre se mostraban ansiosos de evitarse los gastos del ferrocarril de Barranquilla[48], que podían ser según un cálculo, entre seis y siete pesos por tonelada de carga[49], además de las demoras. O sea que los barcos americanos preferían otra ruta por la imposibilidad absoluta de penetrar al río en casi todas las épocas y no por falta de alicientes.


  No fue sino hasta el último año del siglo que se tomó alguna medida positiva, como resultado de reclamaciones oficiales dirigidas al gobierno por la Gran Bretaña y Alemania. El primero se quejaba de la falta de iluminación y de señales en las Bocas del Canal que era causa de los accidentes. Se mencionaba el caso del buque Castilian Prince. La misión alemana envió otra nota similar, exigiendo que se instalaran faros o luces en los bancos por fuera de la desembocadura para brindar protección a los buques que se dirigían a Puerto Colombia o a Cartagena[50]. En el siguiente mes de julio el ministro de hacienda firmaba un contrato con Alfredo González V., de la firma de González y Compañía de Barranquilla, para la apertura y canalización de Bocas de Ceniza[51]. Fue, por consiguiente, un ciudadano colombiano y no una firma extranjera la que recibió el primer contrato. González se comprometía a dragar un Canal de 46 metros de ancho, con una profundidad no inferior a veintiséis pies en la estación seca. El contrato incluía la colocación de un faro a la entrada y de boyas a lo largo del Canal. Debía mantenerse una flotilla de remolques en todo momento, con sus respectivos pilotos. La compañía que se comprometía a estar lista para obstruir el Canal en caso de emergencia nacional y a construir un malecón en Barranquilla, recibiría como pago de sus servicios un monopolio de setenta y cinco años para cobrar los derechos de faro, tránsito, pilotos y de muelle[52].


  Así, parecía haberse encontrado una solución al problema de Bocas de Ceniza, que tanto los comerciantes colombianos como los extranjeros debían acoger con entusiasmo al entrar el nuevo siglo. Pero algunos, sin duda, debieron darse cuenta de la diferencia que había entre un verdadero canal permanente y un contrato para construir uno en el futuro.


  


  
    
  


  


  
    
  


  6 — LOS FERROCARRILES


  Los ferrocarriles


  Los países latinoamericanos han atravesado muchas de las etapas de cambio tecnológico por las cuales los Estados Unidos han pasado, pero en la mayoría de los casos con un retraso de varias décadas en relación a la República del norte, donde hay una mentalidad orientada hacia las máquinas. En el desarrollo de los ferrocarriles este retraso fue especialmente notorio, pues cuando ya existían las líneas «Unión» y «Central Pacific», uniendo las dos costas de los Estados Unidos, Colombia apenas empezaba a entrar a la era de los ferrocarriles.


  Hemos mostrado ampliamente las dificultades que existían en torno al Canal del Dique, en la región de la ciénaga de Santa Marta y a Bocas de Ceniza. No cabe duda que la necesidad de mejores comunicaciones era muy clara y, por lo tanto, el interés por parte de los estadistas y comerciantes colombianos en traer ingenieros y empresarios de los países con una tecnología más avanzada, como podían ser Alemania, Inglaterra o los Estados Unidos, era muy comprensible, pues se creía que aquellas personas podrían construir los ferrocarriles que serían la solución permanente para el problema del transporte en Colombia.


  La era de los ferrocarriles se inició muy lentamente en Colombia y posiblemente nunca se llegue al florecimiento de este medio de transporte en la misma forma en que se ha visto en los Estados Unidos y en Europa. Sin embargo, el siglo diez y nueve vio surgir quince líneas diferentes de ferrocarril, la primera de las cuales fue la famosa vía construida en el Istmo de Panamá entre 1850 y 1855. Nosotros entraremos a analizar las líneas entre Barranquilla y Puerto Colombia, Santa Marta y Fundación y finalmente, entre Cartagena y Calamar.


  I. EL FERROCARRIL DE BOLÍVAR - BARRANQUILLA


  La primera de las tres líneas de la costa norte que se construyó fue la conexión entre Barranquilla y Puerto Colombia. Comenzada en 1869, treinta y nueve años después de que Stephenson inauguró la primera línea en Inglaterra y el mismo año en que se completó el primer ferrocarril transcontinental en los Estados Unidos, esta vía férrea, la primera en lo que es hoy la República de Colombia, sólo vino a terminarse en 1888. Se ideó como una solución al problema de Bocas de Ceniza, ya que los barcos marítimos no requerirían en el futuro el cruce de los obstáculos en las bocas, en vista de la posibilidad del ferrocarril de transportar la carga desde el mar hasta el puerto fluvial.


  Algunos años antes, en 1865, se celebró un contrato entre el Estado de Bolívar y los ciudadanos colombianos, Ramón Santodomingo Vila y Ramón B. Jimeno, para la construcción de un ferrocarril que conectaría a Barranquilla con el Mar Caribe[1]. El contrato se rescindió en 1866[2], quizás por presiones de los comerciantes de Cartagena quienes no deseaban ver a Barranquilla con nuevas ventajas sobre su ciudad[3]. Sin embargo, un nuevo contrato con los mismos ciudadanos se firmó el 8 de febrero de 1878, y mientras tanto, el secretario de hacienda y fomento de la Unión había contratado la misma obra con otros dos empresarios, Percy Brandon y Ramón Jimeno Collante, quienes más tarde, en 1868, recibieron por cesión los derechos de los primeros contratistas[4].


  La historia se vuelve muy complicada por ese entonces. Firmas alemanas e inglesas adquirieron intereses y en medio de la multiplicidad de litigios y de la confusión subsiguiente el gobierno colombiano no se caracterizó por su política firme y decidida[5]. Sólo en 1873 la Corte Suprema de Justicia decidió definitivamente el asunto. Brandon y Jimeno Collante perdieron su causa y un grupo de Bremen, Hoenigsberg, Wessels y Compañía, recibió la aprobación oficial[6]. El ferrocarril fue finalmente construido, como más tarde lo veremos, por ingenieros ingleses y alemanes, pues parece que en una fecha posterior, los ingleses adquirieron los derechos que habían sido de los alemanes y que fue la casa matriz de la Compañía de Ferrocarriles de Bolívar, Limitada, con sede en Londres la responsable del proyecto. La participación de Hoenigsberg, Wessels y Compañía se limitó a la parte de construcción de las obras[7].


  Mientras sucedieron estos cambios y estas polémicas, se inició la construcción de la vía férrea. Se le dio la luz verde a Hoenigsberg, Wessels y Compañía para que iniciaran los trabajos mientras que se llegaba a un arreglo definitivo sobre los aspectos legales[8] y dicha compañía procedió a iniciar las obras, en base a un contrato, el 28 de octubre de 1868[9]. Un observador extranjero le comentaba a sus superiores, en enero del siguiente año, que los trabajos del ferrocarril entre Barranquilla y Sabanilla estaban en curso y que el ingeniero jefe le había informado que en diez y ocho meses serían terminados[10]. Barranquilla había celebrado con música y discursos, la llegada de los ingenieros William Shepherd y Henry Greenback, empleados ingleses de la Compañía de Bremen, el pasado 28 de diciembre[11][12],.


  A medida que progresaban las obras crecía el entusiasmo de los habitantes de la región, plenamente conscientes de los beneficios que traería consigo el ferrocarril. El cónsul de los Estados Unidos en Sabanilla envió varios informes optimistas, reiterando su convicción de que el ferrocarril contribuiría al crecimiento de Barranquilla y Sabanilla aunque posiblemente a expensas de Santa Marta[13]. Hoenigsberg, Wessels y Compañía completó el primer tramo del ferrocarril, aquel que iba desde Barranquilla hasta Salgar sobre la bahía de Sabanilla el 19 de enero de 1870 a un costo de 606.573 pesos, o sea 6.573 pesos más de la suma que el gobierno había garantizado con intereses del 7 por ciento[14]. En el primer semestre de 1871 la compañía había gastado 20.844 pesos más de lo estipulado pero estas pérdidas fueron disminuyendo con el transcurso de los meses, hasta que en 1874 las entradas compensaban los gastos e intereses, dejándole un pequeño margen de ganancias a la compañía. Más tarde se afirmó que las únicas líneas en territorio colombiano que no habían arrojado pérdidas desastrosas para los inversionistas y el tesoro habían sido el ferrocarril de Bolívar y el de Panamá[15].


  Poco más de tres años después de haber completado este primer tramo, el 30 de mayo de 1873, el gobierno autorizaba la prolongación de la vía hasta Punta Nisperal, donde también debía instalarse un malecón para buques grandes[16]. Se consideraba que esta prolongación era absolutamente indispensable, pues la bahía en Salgar era de poca profundidad y los barcos tenían que fondear a seis o siete kilómetros hacia el suroeste de Punta Nisperal, en «un sitio peligroso», para despachar la carga y los pasajeros a Salgar, donde podían tomar el ferrocarril. Este trayecto se hacía con remolcadores y lanchones, con un alto costo, tanto en tiempo como en dinero[17].


  Posteriormente fueron aprobadas otras leyes sobre la prolongación del ferrocarril pero pasaron los meses y los años sin que jamás se convirtiera en una realidad. Finalmente, en 1875, el gobierno nacional adquirió el ferrocarril de Bolívar y sus propiedades por la suma de 600.000 pesos[18]. Años después, el gobierno se enteraba de que la compañía no había invertido sino la suma de 250.000 pesos en gastos de construcción hasta la fecha en que se efectuó la adquisición por parte del gobierno[19].


  Poco nuevo ocurrió en los años siguientes. El ferrocarril le proporcionaba al gobierno unas entradas módicas que en 1876 ascendían a 100.130 pesos y en 1881 a 150.000 pesos, sumas que eran pequeñas si se comparaban con los ingresos del ferrocarril de Panamá que en 1876 y 1882 eran de 225.000 y 223.934 pesos, respectivamente[20]. Parece que se seguía discutiendo el asunto de la prolongación de la vía férrea, pero sin tomar ninguna medida concreta, aunque la necesidad de realizar tales obras se hacía cada día más patente con el aumento de tráfico entre Salgar y Nisperal que exigía un número creciente de remolcadores y planchones. A finales de 1879 el administrador de la aduana de Barranquilla recibía autorización del Presidente Julián Trujillo, para celebrar un contrato con Francisco Javier Cisneros, ciudadano americano, nacido en Cuba, que ya ha sido mencionado en este relato, para estudiar la prolongación del ferrocarril hasta un punto donde la bahía fuese más profunda dentro de la bahía de Sabanilla[21].


  El contrato fue firmado el 10 de octubre y en el curso de los doce meses siguientes quedó listo el proyecto para la prolongación, pero primero intervino el administrador de aduana, quien propuso modificaciones a la ruta sugerida, y luego en 1880, el Presidente Trujillo sugería unas modificaciones relativamente pequeñas. Se trataba en ambos casos de diferentes alternativas para la colocación del muelle que en unos proyectos debía quedar en Punta Velilla, un sitio situado mar abierto en la costa norte de Sabanilla, y en otros en diferentes puntos hacia el sector sur-occidental de Sabanilla[22].


  En 1881 se tomó la decisión de abrir la licitación para la prolongación del ferrocarril. El contrato firmado con un señor llamado G. D. Howell en diciembre 28 de ese año era aparentemente una medida tentativa e incluía la construcción de un viaducto de 2.400 pies en la bahía de Sabanilla, un camino de Sabanilla a las Islas Verdes y un malecón de quinientos pies en Puerto Belillo, situado en la parte interior de esta bahía. El costo total del proyecto no debía estar por encima de 600.000 pesos, suma que estaría garantizada por el gobierno con una tasa del 7 por ciento de interés sobre la inversión efectiva. Otra cláusula del contrato estipulaba, además, que en el caso de que las Bocas de Ceniza llegasen a ser aptas para la navegación, el contratista estaba bajo obligación de suministrar, asumiendo los costos, un ramal de la vía férrea que llegara a algún punto sobre el río, con un malecón y las demás instalaciones necesarias[23]. Resulta sorprendente constatar que el 18 de febrero del año siguiente se le adjudicaba un contrato para las mismas obras a Jorge Holguín, cuya propuesta para la prolongación y el viaducto era por 598.900 pesos, incluyendo algunas nuevas concesiones, lo cual, sin duda, indujo al gobierno, a optar por su propuesta al ser considerada más favorable que la del señor Howell[24].


  Sin embargo, seguía pasando el tiempo sin que empezaran los trabajos. Entre tanto continuaba en servicio el tramo terminado[25] y los ingresos brutos anuales aumentaban rápidamente, como ya lo hemos demostrado. Pero a pesar de esto, con el ferrocarril bajo administración gubernamental, los gastos de operación también aumentaban de año en año hasta un punto tal que los ingresos netos, aunque muy variables de un año a otro, iban en constante disminución[26]. El Congreso y los funcionarios de la rama ejecutiva del gobierno discutían los posibles méritos de dar en arrendamiento la línea de ferrocarril, alegando que los costos del sistema mixto de ferrocarril y remolcadores y planchones, eran muy altos, y que cada vez se hacía más necesaria la prolongación de la vía férrea por lo menos hasta Puerto Belillo. En este sentido se hacía la observación de que el ferrocarril adquiriría mayor importancia ya que Bocas de Ceniza nuevamente presentaban obstáculos infranqueables para la navegación[27].


  Antes de que el gobierno llegase a tomar una decisión definitiva sobre el arrendamiento de la línea férrea empezaron, en octubre de 1882, los trabajos para la prolongación del ferrocarril que fueron,, sin embargo, suspendidos antes de lograr grandes adelantos[28]. La línea seguía arrojando un déficit que un visitador fiscal enviado por el gobierno nacional atribuía a un exceso de exenciones otorgadas a la carga de algunas empresas privadas[29]. Finalmente, se acordó arrendar el ferrocarril mediante una licitación que le fue adjudicada el 19 de junio de 1883 a Luis G. Rivas por la suma de 30.650 pesos anuales[30].


  Con el arrendamiento de la línea férrea tocó a su término un período de pésima administración gubernamental, que según el ministro de fomento había convertido el ferrocarril en un asilo de los más ineptos parásitos[31].


  Pero parece que el gobierno tampoco estaba satisfecho con los resultados del contrato de arrendamiento, pues el paso siguiente fue ponerlo en venta, no sin’ antes cancelar el contrato para la construcción de la prolongación de la línea que tenía el gobierno con Jorge Holguín[32]. Mediante un contrato del 5 de julio de 1884 el ferrocarril, con todas sus instalaciones y aditamentos, pasaba a manos de Carlos Uribe por 600.000 pesos, adquiriendo éste último la obligación de prolongar la vía hasta Puerto Pelillo, donde también debía construir un malecón de hierro. El contrato disponía que el señor Uribe prestaría un servicio con cinco trenes diarios[33].


  En pocos meses Uribe corrió la misma suerte de tantos de sus antecesores en este tipo de empresa y el famoso Francisco Javier Cisneros tomó posesión del ferrocarril bajo condiciones análogas a las anteriores. A Cisneros tampoco le quedó fácil efectuar los pagos pendientes y la guerra civil de 1885, sin duda, le dificultó aún más el manejo de la empresa, forzándolo a abandonar los ferrocarriles de Antioquia y del Cauca para poder levantar dinero suficiente para terminar de pagar las sumas que le debía al gobierno por el ferrocarril de Bolívar[34]. A mediados de 1886 estaban cancelados todos los pagos pendientes que pesaban sobre el ferrocarril[35], de vieja y nueva data, y Cisneros estaba en posición de pasar al cumplimiento de las demás condiciones de la venta. La prolongación de la vía férrea hasta Puerto Belillo fue completada en junio 13 de 1887 y a partir de esa fecha empezaron los trabajos para la construcción del malecón[36]. El ministro de hacienda concedió permiso para la sustitución temporal de un malecón de madera en vez de hierro que quedó listo el 19 de enero de 1888, aunque sólo para ser destruido poco después por el mar[37]. Sin embargo, el tráfico de pasajeros entre 1885 y 1888 se había por lo menos doblado y grandes cantidades de carga utilizaban la línea hasta Salgar[38], quedando así plenamente comprobada la importancia de esta vía de comunicación.


  Mientras tanto el intrépido Cisneros consideró oportuno desembarazarse del ferrocarril que le fue vendido en su totalidad a una firma inglesa por 100.000 libras esterlinas en el año de 1887. La nueva Compañía, la «Barranquilla Railroad and Pier Company», había sido constituida con, un mes de anterioridad en Londres con un capital de 200.000 libras esterlinas. Las negociaciones no quedaron legalizadas sino hasta el 4 de junio de 1888, cuando el ministro de hacienda finalmente dio su aprobación[39]. Cisneros conservó ciertos intereses en el ferrocarril, por lo menos hasta el punto de permanecer en Barranquilla como representante de la nueva compañía[40].


  Ya para entonces el ferrocarril se encontraba en mal estado por deterioro generalizado y por daños causados por el mar, y la compañía recibió permiso en julio de 1888 para cambiar la ruta y construir otro malecón en un lugar diferente de la bahía de Sabanilla, para así poder proceder a los trabajos que se tenían que adelantar. El malecón debía colocarse en Puerto Cupino, hacia el suroeste sobre el continente, cuyo nombre pasó a ser Puerto Colombia, por solicitud de la compañía misma[41].


  Parece que el ferrocarril se hallaba en manos de una organización no sólo eficaz sino también solvente, pues a finales de 1888 se había extendido la vía hasta Puerto Colombia, alrededor de 56 kilómetros más allá de Salgar, donde ya habían sido construidas las instalaciones y el malecón[42]. El 31 de diciembre de ese año se celebraba con gran pompa en Barranquilla la creación de «un nuevo puerto llamado Colombia» y el Diario Oficial se unía al regocijo general comentando que después del fracaso del proyecto de Puerto Belillo era muy satisfactorio comprobar la manera eficaz como la nueva compañía manejaba sus asuntos[43]. Así, pues, nació Puerto Colombia, que durante tantos años habría de ser el principal puerto marítimo de la nación.


  El uso que se le daba a la vía férrea fue creciendo vertiginosamente como puede comprobarse mediante su aumento en el volumen de transacciones[44] pero, no obstante, la compañía inglesa tenía sus problemas. Los agentes de las compañías marítimas se quejaban constantemente de la mala calidad de los servicios, por la insuficiencia del equipo rodante, el mal estado de la línea y la falta de instalaciones para recibir la carga transportada[45].


  La compañía también tropezaba con problemas con el gobierno. Sin su aprobación se había visto en necesidad de aumentar las tarifas, como consecuencia de la devaluación de la moneda nacional y fueron tantas las quejas que recibió el gobierno a raíz de esta decisión de la compañía que se vio ante la obligación de tomar medidas para corregir la situación. El 14 de diciembre de 1892 el poder ejecutivo aprobaba un contrato entre el ministerio de hacienda y el representante de la compañía, don Francisco Javier Cisneros, según el cual, se le permitía a la empresa subir las tarifas en proporción a las fluctuaciones en las acciones de la compañía de la Bolsa de Londres, pero las modificaciones en las tarifas no podrían, decía el contrato, hacerse más de dos veces por año[46].


  El 15 de junio de 1893 fue una fecha de gran trascendencia tanto para el ferrocarril como para la nación. Ese día se inauguró en Puerto Colombia el malecón de hierro y acero que poseía características que le permitirían hacer frente a la fuerza de la naturaleza en forma más eficaz que los malecones previos de madera. El malecón había sido construido por la compañía bajo la supervisión de un hábil ingeniero norteamericano, con amplia experiencia en el ramo, John B. Dougherty. Originalmente, el malecón tenía cuatro mil pies de longitud, los últimos seiscientos de los cuales con un ancho de cincuenta pies y la primera parte con diez y seis pies. Para la construcción se había empleado acero, sobre pilotes de hierro. La obra tuvo un costo de 60.000 libras esterlinas y era capaz de acomodar cinco barcos de gran calado simultáneamente[47]. Difícil sería exagerar la importancia de este excelente trabajo técnico desde el punto de vista del comercio de Colombia ; si se compara con el sistema que estaba antes en uso, que exigía transbordar la carga de un barco a un planchón, luego al muelle y finalmente al tren, sería como hacer la comparación entre el automóvil y la carreta tirada por bueyes. El mejoramiento de las comunicaciones hasta el mar trajo consigo un aumento y un mejoramiento del equipo rodante y una mayor utilización de los servicios del ferrocarril por parte del público. Ya para el año de 1896 la compañía tenía nueve locomotoras, veintitrés vagones de pasajeros y 151 vagones de carga y estaba en condiciones de prestar un servicio con diez trenes diarios[48].


  Al finalizar el siglo se proyectó una nueva prolongación de la línea, como puede constatarse en el contrato que el gobierno celebró con Cisneros en el último trimestre de 1897 para prolongar la vía desde Puerto Colombia hasta un sitio no fijado entre Usiacurí y Sabanalarga, hacia el sur. Este contrato fue luego modificado mediante otro del 25 de abril del siguiente año, que fijaba la extensión del ferrocarril hasta encontrarse con la línea entre Cartagena y Calamar en San Estanislao[49]. Pero las polémicas en el Congreso y luego la muerte de Cisneros aplazaron la obra, de tal modo que la única extensión de la línea fue aquella entre Barranquilla y Puerto Colombia.


  El ferrocarril de Barranquilla, de una extensión de menos de diez y siete millas, puede considerarse como un asunto de poca importancia a la luz de realizaciones de esta índole en los Estados Unidos pero su impacto sobre la región que atravesaba y sobre la República de Colombia fue abrumador. El cónsul de los Estados Unidos en Barranquilla escribía en 1898 que «En gran parte, este ferrocarril es y seguirá siendo el elemento básico del comercio en este país[50]».


  II. EL FERROCARRIL DE SANTA MARTA


  El ferrocarril de Santa Marta fue el segundo en comenzarse de las tres vías que hemos venido estudiando. Como en el caso de Barranquilla, el problema consistía en mejorar las deficientes comunicaciones entre el mar y el río. Las conexiones por agua entre Santa Marta y el Magdalena no eran tan insatisfactorias como el Canal del Dique, pero era natural que los comerciantes de Santa Marta, que les llevaban cierta ventaja a los de sus dos ciudades rivales en las décadas del medio siglo[51], desearan mejorar sus comunicaciones con el interior con el fin de mantener esa supremacía.


  La idea de un ferrocarril comenzó a discutirse desde 1866[52]. A los pocos años se volvía a mencionar el proyecto de una vía férrea, cuando el Congreso aprobó una ley que tenía por objeto estimular la realización de mejoras en el sistema de comunicaciones, entre las cuales se mencionaba «un ferrocarril, una ruta acuática, o una mezcla de los dos, que ponga la ciudad o puerto de Santa Marta en comunicación con el río…» [53] El 6 de septiembre de 1872 se constituyó una sociedad en Bogotá compuesta por ciudadanos samarios para la ejecución de estas obras[54], y al mes siguiente el secretario de hacienda y fomento celebró un contrato para la exploración del terreno entre Santa Marta y el río. Dos años más tarde se autorizó por medio de una ley la contratación de un ferrocarril entre Santa Marta y la Ciénaga Grande[55], y en 1878 el Congreso dispuso una apropiación de hasta 60.000 pesos anuales, durante cinco años, para financiar cualquier proyecto que fuese escogido; la estipulación de los cinco años fue prorrogada hasta quince años por una ley de 1880, que garantizaba este subsidio con un porcentaje de los ingresos aduaneros[56].


  El contrato que vino a ser la base de la ejecución de las obras del ferrocarril se firmó el 19 de abril de 1880 y fue aprobado por la ley 53 de junio 17 de 1881. Sus signatarios fueron el representante del Estado Soberano del Magdalena, por una parte, y el inglés Robert A. Joy y el colombiano Manuel J. de Mier por la otra. Los dos concesionarios se obligaban a construir un ferrocarril de la ciudad de Santa Marta hasta el lago del Cerro de San Antonio o algún punto cercano en la ribera oriental del Magdalena[57]. La empresa se llamaría «Ferrocarril de Santa Marta» y tendría un monopolio total por cincuenta años, prorrogables por otros treinta. Sin embargo, el Estado del Magdalena conservaba el derecho de comprar el ferrocarril en cualquier tiempo a partir de los treinta años de la terminación de la línea. Al cabo de ochenta años, la totalidad de la empresa revertiría, en buenas condiciones, al Estado del Magdalena. Las demás cláusulas del contrato contemplaban detalles sobre precios, anchura de las vías, material rodante y otros aspectos técnicos[58]. Por medio de un contrato suplementario firmado a fines del siguiente verano Joy y Mier acordaron construir tres malecones, una aduanilla y depósitos en Santa Marta, así como también un faro para la bahía[59].


  El 29 de noviembre de 1881 los concesionarios constituyeron en Nueva York la Santa Marta Railroad Inc., con un capital de dos millones quinientos mil pesos. La construcción comenzó el 17 de junio de 1882, con una ceremonia en la cual el Presidente Pedro A. Lara, del Estado Soberano del Magdalena, sacó la primera pala de tierra[60]. Aunque según los planes iniciales la línea debería haberse completado hasta La Ciénaga o Pueblo Viejo antes de terminar el año, tal no fue el caso. Los trabajos avanzaban muy lentamente, especialmente después de los disturbios políticos de 1885, cuando se produjo una interrupción que duró hasta 1887 en un momento en que sólo había ocho millas ya terminadas[61].


  Por esta época los concesionarios recibieron autorización para llegar solamente hasta La Ciénaga[62], lo que significaba abandonar la mayor parte del proyecto original. Sin embargo, los contratistas no habían abandonado sus ambiciones iniciales, pues un contrato firmado una semana después dispuso que el ferrocarril debería prolongarse hasta el río Magdalena de acuerdo con el plan original. En vez de ser el cerro de San Antonio el punto terminal, el nuevo contrato señalaba El Banco, alrededor de doscientas millas río arriba. El plazo para finalizar las obras quedaba extendido a diez años. Aunque la compañía había sido constituida en Nueva York en sus comienzos, ahora se estipulaba que su sede podría ser en Londres siempre que mantuviese un representante en Santa Marta. El capital de la empresa quedaba fijado en la suma de 800.000 libras esterlinas[63].


  La línea hasta La Ciénaga quedó completada en junio de 1887, y el primer tren llegó a esa localidad el 24 del mismo mes[64]. Los trabajos para la prolongación del ferrocarril se iniciaron el 19 de enero de 1889 con un plan de trabajo que estipulaba que el primer tramo llegaría hasta Pueblo Viejo, una o dos millas hacia el suroeste, donde anclaban los barcos que venían de Barranquilla. Ya en septiembre el ferrocarril estaba terminado hasta un poco más allá de Pueblo Viejo, con una extensión total de veintiséis millas. Para esa fecha, según la opinión del gerente de la compañía del ferrocarril, ya había quedado establecida la utilidad de la vía férrea: una tonelada de carga despachada desde la Costa Atlántica hasta Honda por la ruta de Sabanilla, le costaba al expedidor más de cuarenta y ocho pesos en fletes mientras que por la ruta de Santa Marta, utilizando el ferrocarril hasta Pueblo Viejo y embarcándose para pasar por la región de las ciénagas, el costo era tan sólo de cuarenta y dos pesos. La diferencia en los billetes para pasajeros era todavía más notoria: el viaje costaba 78.50 pesos, por Sabanilla y 58.00 pesos por Santa Marta[65]. En octubre de 1890 el ferrocarril había llegado hasta Riofrío, a casi 53 kilómetros de Santa Marta[66].


  Entre tanto, los concesionarios le habían cedido por medio de una venta sus derechos a una sociedad inglesa, Greenwood y Compañía, de Londres, por la suma de 200.000 libras esterlinas. La Santa Marta Railway Company, Ltd., quedó constituida con un capital de 600.000 libras esterlinas y sucedió en todos los derechos y obligaciones a la antigua compañía. La nueva firma nombró al ingeniero William Charles Copperthwaite, jefe del proyecto y éste procedió a trasladarse al sitio de las obras[67].


  El volumen de ocupación del ferrocarril crecía constantemente. En 1890, 18.770 pasajeros recorrieron por lo menos parte del corto trayecto; en 1891 hubo 52.216 pasajeros y en 1892, 62.820. Entre enero y mayo de 1893, 50.494 viajeros utilizaron la vía férrea. El aumento en carga transportada fue igualmente rápido, en gran parte debido al auge del cultivo y de las exportaciones de banano. En 1890 el ferrocarril no había transportado racimos de banano (o, tal vez, una ínfima cantidad), mientras que en 1891 transportó 73.693 y en 1892, 174.263 racimos. Durante cuatro meses de 1893 el total de racimos transportados ascendió a 69.620[68].


  La idea de llevar el ferrocarril hasta el río Magdalena no había sido excluida. En mayo de 1893 un nuevo contrato suscrito entre el gobierno y la compañía señalaba la fecha del 31 de diciembre de ese año como el tiempo límite para que el ferrocarril llegase hasta el río Sevilla, y el 31 de diciembre de 1898 para llegar hasta el Magdalena[69]. Sin embargo, la primera de estas metas tardó en alcanzarse hasta junio 30 de 1894[70].


  La construcción tropezaba con accidentes imprevisibles ocasionados por la naturaleza. Un tramo de la vía sobre la parte sur de la costa de Santa Marta fue arrasado por grandes olas y las lluvias torrenciales causaron fuertes destrozos en la parte sur de los trabajos. Todo esto llevaba a la compañía a pedir prórrogas. Mediante un contrato de diciembre 15 de 1897 la compañía se comprometía a reparar la línea con materiales de la mejor calidad y a sustituir por puentes de hierro otros menos sólidos que estaban entonces en uso. Según este documento, el ferrocarril debía llegar hasta Fundación en el lapso de tres años y, simultáneamente se otorgaba una extensión de los plazos de entrega de cinco años para el tramo que debía extenderse hasta el Magdalena. La compañía recibía, igualmente, la concesión para la construcción y uso de un muelle en la Bahía de Santa Marta[71].


  A finales del siglo, mientras que los trabajos progresaban lentamente, el gobierno recibía innumerables quejas sobre el mal estado de la vía que estaba en servicio y procedía a nombrar un ingeniero, Ricardo Santamaría, para que efectuara una inspección y rindiera un informe detallado, que fue completado el 10 de agosto de 1899. En este informe aparecía que la compañía había cumplido la mayoría de sus compromisos. Los rieles de treinta libras por yarda habían sido reemplazados por otros de cuarenta libras de peso por yarda. Los puentes de madera habían sido cambiados por otros de hierro. La plataforma (el lecho de la vía), había sido rellenada con cascajo y el material rodante había sido incrementado. Estos y otros puntos figuraban en el informe que demostraba que la compañía había cumplido fielmente con sus promesas[72].


  Al terminar el siglo el ferrocarril de Santa Marta era una vía corta que se prolongaba gradualmente hacia el sur. Camacho Roldan en un escrito en 1898 decía, con cierto pesimismo, que este proyecto se había anticipado por más de medio siglo[73] y estaba en lo cierto, pues el ferrocarril se demoró más de 50 años en llegar hasta el río Magdalena, aunque desempeñó un papel preponderante en el desarrollo de la industria bananera durante ese tiempo.


  III. EL FERROCARRIL DE CARTAGENA


  El proyecto del ferrocarril de Cartagena, al igual que los de Barranquilla y Santa Marta, fue ampliamente debatido por muchos años antes de emprender los trabajos para su ejecución. Desde la época de la colonia habían existido caminos y trochas que en forma insatisfactoria unían a Cartagena con el río Magdalena, pues el Canal del Dique estaba lejos de ser una ruta ideal. Era lógico, entonces, que hacia mediados del siglo diez y nueve las personas preocupadas por el mejoramiento de las comunicaciones con el interior consideraran que un ferrocarril podía ser la solución a sus problemas[74].


  No se sabe desde cuando había surgido la idea de una vía férrea, aunque en 1845 aparece la primera mención de una línea entre Cartagena y Antioquia. En 1864 el Congreso de los Estados Unidos de Colombia aprobaba una ley que incluía disposiciones para estimular la construcción de un ferrocarril entre la Bahía de Cartagena y el río Magdalena[75]. Al año siguiente el secretario de hacienda y fomento firmaba un contrato con el ingeniero inglés William Francis Kelly para la construcción de tal ferrocarril, contrato que estipulaba, al igual que un segundo firmado en septiembre, que Kelly debería constituir una sociedad con un capital de 2.500.000 pesos. El gobierno concedía garantías similares sobre la inversión realizada a las que habitualmente ofrecía para este tipo de obras[76]. Esto es todo lo que se sabe sobre este primer intento. En un artículo del Diario Oficial del 15 de octubre de 1865 hay un indicio interesante, pues el autor menciona que las dificultades del terreno donde se debían efectuar los trabajos y la falta de población a lo largo de la vía propuesta constituían inconvenientes graves y concluye diciendo que no es probable que la compañía llegase a constituirse, pues en Londres se sabía que las pérdidas podían ser mucho mayores que las posibles ventajas. Probablemente este primer proyecto no llegó a iniciarse nunca.


  Diez y siete años después el Congreso daba su autorización para la contratación de una persona que emprendiera la construcción de la línea de ferrocarril, garantizando el pago de 50.000 pesos en bonos con el 6 por ciento de interés por cada milla construida[77]. Durante 1888 y 1889 por lo menos dos compañías manifestaron interés en el ferrocarril, una de las cuales llegó a firmar un contrato que posteriormente fue cancelado. El 18 de noviembre de 1889 se firmaba un contrato definitivo para la construcción del ferrocarril de Cartagena entre Samuel B. McConnico y un representante del gobernador de Bolívar, contrato que posteriormente fue debidamente aprobado por el Presidente de la República, Rafael Núñez, el 4 de enero de 1890[78]. McConnico recibiría del gobierno subsidios, grandes extensiones de tierras de la nación y el monopolio exclusivo por cincuenta años para la construcción y funcionamiento de la vía entre la Bahía de Cartagena y Calamar. Se preveía que las exploraciones sobre el terreno y los planes de trabajo deberían quedar listos en el curso de seis meses para que la etapa de construcción pudiera comenzar dentro de los próximos tres meses. El trabajo global debía estar listo en tres años a partir de esa fecha. El contrato estipulaba que tanto el gobierno nacional como el departamental estarían facultados para adquirir el ferrocarril una vez que se llegara a la fecha de vencimiento del monopolio o, de lo contrario, la concesión podría extenderse hasta por cien años, pero con menores ventajas para el concesionario[79].


  El concesionario se comprometía a organizar una sociedad para el cumplimiento de las obligaciones contractuales, a construir un muelle cubierto en el terminal de la Bahía de Cartagena, con rieles y con placa giratoria y a construir un tramo entre el malecón y las instalaciones de la aduana. En el otro extremo del ferrocarril la compañía estaba bajo la obligación de construir muelles, depósitos, sala de pasajeros y almacenes, comprometiéndose igualmente a prestar servicios de la misma índole en las estaciones a lo largo de la vía férrea. El contrato estipulaba que los funcionarios públicos en misión oficial y los empleados de la administración de correos tendrían derecho a viajar gratuitamente, mientras que a los empleados del servicio de paquetes postales y a los miembros de las fuerzas armadas se les concedería una rebaja de la mitad de la tarifa habitual. El concesionario debía garantizar el cumplimiento del contrato estableciendo una fianza de 25.000 pesos oro.


  El cónsul de los Estados Unidos en Barranquilla se opuso vehementemente en ese entonces a cualquier nexo entre sus conciudadanos y el proyecto del ferrocarril entre Cartagena y Calamar. En un largo informe escrito a finales de 1889 analizó los muchos factores adversos que comprometían el éxito de dicha empresa y, para reforzar sus argumentos citaba a Cisneros en su doble capacidad de experto en ferrocarriles latinoamericanos y de ciudadano americano: «Si los capitalistas americanos desean enterrar sus ingresos sobrantes en la región menos saludable y productiva de este país, donde no hay ni riqueza, ni industria, ni población, es obvio que están en toda libertad de hacerlo[80]».


  Sin embargo, es posible que Whelpley, como cónsul en Barranquilla, haya tenido mayor interés en el desarrollo de esa ciudad que en la del puerto rival de Cartagena. Cisneros conservaba intereses financieros en el ferrocarril de Barranquilla y aunque la distorsión que contiene el informe de Whelpley quede plenamente claro a la luz de lo anterior, no cabe duda que mucho de lo que escribió, era cierto. Cartagena, a pesar de poseer una magnífica bahía, había sido definitivamente superada en cuanto a importancia comercial por Barranquilla y ésta, a pesar de su supremacía comercial, se veía en serios aprietos para conservar una línea férrea de sólo 27 kilómetros de extensión. ¿Cómo podía esperarse que Cartagena estuviese en condiciones de hacerse cargo de una vía de 80 kilómetros de longitud? Whelpley anotaba que tal ferrocarril debería «competir con el tráfico de vapores por el Dique y que a esto se sumaba la falta de tráfico local, la carencia de agricultura, minería o desarrollo industrial, la escasa población de 17.000 habitantes, tomando en cuenta ambos puntos terminales y toda la población a lo largo del ferrocarril, entre los cuales las tres cuartas partes eran meros peones[81]».


  El informe despachado por Whelpley incluía una carta que le había escrito Edward H. Ladd desde Barranquilla. Para Ladd, el ferrocarril de Cartagena tenía muy dudosa utilidad, pues Barranquilla se había convertido en el puerto y tenía la ventaja adicional de quedar sobre el río. «… Como esta ciudad queda a cinco horas de distancia de Calamar, que es otro puerto fluvial, es evidente que el ferrocarril proyectado no puede competir con el río para atraer el tráfico que va desde la costa hasta el interior». El ferrocarril podría empezarse, siempre que se contara con el capital necesario, pero sin muchas esperanzas de que llegase a ser completado[82].


  La disminución de la población de Cartagena, junto con el lento desarrollo de las actividades comerciales en comparación con Barranquilla, son dos hechos irrefutables que aparecen claramente en las estadísticas de la época[83]. Desde un punto de vista puramente comercial es difícil disentir de la tesis de Whelpley, que sostenía que los días de fama, y renombre de Cartagena, pertenecían indudablemente al pasado[84].


  Pero semejantes opiniones pesimistas no disuadieron a McConnico, quien con toda probabilidad contaba con el apoyo del cartagenero más influyente de la nación, Rafael Núñez[85]. Sea como fuese, en 1891 McConnico constituyó dos firmas en Boston, la Cartagena Terminal Improvement Company y otra, la Cartagena-Magdalena Railroad Company. Una tercera compañía, la Compañía Fluvial de Cartagena, fue establecida en 1897. Como lo hemos anotado, se trataba de un proyecto que uniría el Dique y el ferrocarril para crear una empresa utilizando medios de comunicación por tierra y agua[86]. El 10 de marzo de 1891 comenzaron los trabajos, cuya fecha límite quedó ampliada en dos años mediante un nuevo contrato del 16 de noviembre de 1892 que, además, le concedía a McConnico estímulos adicionales[87].


  En junio de 1893 se inauguraba el muelle de La Machina en la Bahía de Cartagena y en julio del siguiente año, tras una inversión de casi dos millones de dólares, quedaba el ferrocarril listo para servicio. La ruta tenía 105.8 kilómetros de extensión, once estaciones, un material rodante inicial de cuatro locomotoras y ochenta y cinco vagones[88]. Así culminó lo que Rippy ha llamado «la mayor contribución de los americanos a las empresas férreas de Colombia[89]», exceptuando la construcción del ferrocarril de Panamá.


  Hemos relatado la historia de la construcción de estas tres cortas líneas de ferrocarril para luego poder, en capítulos posteriores, analizar el impacto que su construcción tuvo sobre el desarrollo de los tres puertos. Finalizados en las últimas décadas del siglo diez y nueve, estos tres ferrocarriles constituyen un intento adicional, aunque quizás no del todo exitoso, de solucionar el problema de las comunicaciones en Colombia.


  7 — CARTAGENA


  Cartagena


  Cartagena presentaba hacia 1820 la apariencia de una persona que, no solamente había llevado una vida dura, sino que también tendría que soportar una vejez difícil. Los efectos de los sitios de 1815 y de 1821 eran obvios; un observador extranjero decía que la región entera, con todos los recursos de sus habitantes, se encontraba «en ruinas[1]». La población había disminuido a una cifra entre diez y ocho mil y treinta mil habitantes según las diferentes fuentes[2]. Aunque la ciudad no era menos bella ni sus fortificaciones coloniales menos impresionantes, hay que buscar mucho en los relatos de los diferentes visitantes antes de encontrar palabras de ponderación. Todo viajero en esos tiempos (como sigue siendo costumbre hoy día), subía quinientos pies para llegar a La Popa y visitar su convento, incluía en su recorrido turístico una visita a las fortificaciones de San Felipe de Barajas, pero a menudo el manto de romanticismo que envolvía tales lugares pasaba desapercibido por los visitantes, como puede verse en este relato que nos dejó un visitante francés:


  «Cartagena en realidad presenta un aspecto melancólico, como el de un convento con sus largos pasadizos sus columnas bajas y mal terminadas, sus estrechas callejuelas donde casi no penetra la luz del día por la excesiva saliente de los balcones; la mayoría de las casas, son sucias, llenas de humo, golpeadas por una pobreza inmensa y los seres que abrigan bajo sus techos son asquerosos, negros, miserables… Tal es el aspecto de una ciudad que lleva el nombre de la rival de Roma[3]».


  Si bien las murallas eran importantes, en verdad Cartagena se había convertido «en un pueblo fortificado más bien que en una ciudad comercial[4]», lo cual explica la reacción de los extranjeros. El cónsul de los Estados Unidos en Cartagena escribía en 1823 que las transacciones de su país en esa ciudad eran tan insignificantes que no justificaban mantener un consulado, y dos y medio años después informaba que ni un solo barco norteamericano había penetrado a la bahía durante el transcurso de los últimos dos meses; tres años más tarde afirmaba el mismo cónsul que la actividad comercial con los Estados Unidos había disminuido mientras que aumentaba la que sostenía Colombia con los países europeos[5].


  Los intereses británicos se mantenían con mayor actividad que los norteamericanos, pues en 1824, existían representantes de cuatro firmas comerciales inglesas y, además, «algunos negociantes de poca importancia». Había también cierto intercambio comercial con Jamaica y con Francia. Sin embargo, los ingresos aduaneros correspondientes a 1822 fueron de 167.197 pesos, suma que era el doble de la cantidad registrada un cuarto de siglo más tarde. Cartagena, en toda su pobreza, era el mayor centro comercial y su puerto era el más importante de Colombia hacia aquellos años, conservando la supremacía tradicional que desde la colonia había tenido sobre Santa Marta y sobre los somnolientos puertos de Barranquilla y Sabanilla[6].


  La monotonía habitual de la vida cartagenera se alteró cuando, en junio de 1830, Simón Bolívar hizo breve escala en la ciudad. El Libertador, enfermo, descorazonado y en desgracia, debió sentirse consolado con los homenajes y los gritos de apoyo que resonaron en las callejuelas cuando se dirigía a casa del general Mariano Montilla. Muchas fueron las personas que le rogaron abandonar la idea de alejarse de la patria, pero Bolívar sostenía que se trataba tan sólo de una escala y que puesto que se le consideraba responsable de todas las molestias por las cuales atravesaba Colombia, el mejor camino era el de ausentarse por largo tiempo[7]. Pasaron dos meses sin que el Libertador siguiera su viaje y las autoridades gubernamentales deseaban ya con ahínco que aquel personaje controvertido continuara su peregrinaje[8]. Como se sabe, Bolívar no salió de las fronteras de Colombia, pero viajó a Santa Marta, donde murió en el siguiente mes de diciembre. Al ocurrir aquel acontecimiento, la Gaceta de Cartagena reproducía el decreto emanado de la presidencia, con la firma de Rafael Urdaneta, prohibiendo cualquier diversión pública o privada durante un mes y propiciando el más estricto luto nacional, durante ese período[9].


  Los temores de Bolívar se tornaron en realidad cuando el gobierno en Bogotá, empezó a ejercer el mando sobre una nación disminuida en territorio. Pero este hecho no explicaba el que la población del puerto más importante fuera probablemente menor que la de 1820. El censo oficial de 1834 nos dice que la población de Cartagena era de 22.171 habitantes, o sea casi el doble de la de Santa Marta y Barranquilla que tenían respectivamente 12.082 y 11.212 habitantes[10].


  Las estadísticas comerciales, aunque lejos de ser completas, parecen indicar que Cartagena conservaba en esa década su sitio de puerto principal de la Nueva Granada[11], a pesar de que el cónsul americano comentaba que el comercio había decaído, sin duda como consecuencia de los gravámenes impuestos por el gobierno granadino[12]. A un visitante durante la misma década le pareció Cartagena un sitio de intensa actividad, pero asombrado decía que cualquier importación, por pequeña que fuera, parecía exceder la capacidad de absorción del mercado.


  «Son pocas o inexistentes las fortunas que se han logrado hacer aquí en los años más recientes, pues el lugar tiene mala fama en los Estados Unidos, las Antillas y en Europa porque sus gentes deben sumas inmensas en el extranjero que parece inverosímil que puedan ser pagadas[13]».


  El problema principal de Cartagena era de deficientes comunicaciones con el interior. La carretera a Barranquilla era casi una trocha o camino de herradura como comentaba un joven neoyorquino, Rensselaer Van Rensselaer, quien pasó varios días angustiosos en 1828 haciendo el breve trayecto entre las dos ciudades[14]. Una carta profética que apareció en un periódico cartagenero en 1834 reconocía el problema; el autor sostenía que a menos que el Dique u otro Canal de proporciones importantes fuera abierto a la navegación, los cartageneros bien podrían resignarse a vivir en una ciudad muerta. El comercio se estaba alejando de Cartagena, y si continuaba aquella tendencia, los barranquilleros procederían a establecer una aduana en Sabanilla, convirtiendo así ese puerto en el más importante para los negocios de importación[15].


  Los habitantes de Cartagena no desconocían los peligros que amenazaban la supremacía del puerto. En 1835 se fundó la Sociedad Patriótica de Cartagena que pretendía promover la prosperidad y el progreso de la provincia y auspiciar las actividades comerciales[16]. En 1837 la cámara del Estado de Cartagena, aprobaba varios decretos relacionados con proyectos de tanta importancia para el comercio como podían ser los del Dique, la carretera hasta Barranca sobre el río y las mejoras portuarias. El siguiente año se destinó una suma para dragar Boca Chica[17], pero como Barranquilla era en ese entonces parte de la provincia de Cartagena, cualquier medida aprobada por la cámara redundaría al mismo tiempo en beneficios para el puerto rival. Esto se puede comprobar al ver que junto con los decretos de 1837 se había aprobado una ley para ejecutar los trabajos de dragado del Caño de la Piña, que era, justamente, aquel canal que a determinados intervalos permitía la comunicación entre la bahía de Sabanilla y la parte del río situada cerca a Barranquilla[18]. Así, pues, parecía que a Cartagena le correspondería firmar su propia sentencia de muerte al verse obligada a fomentar et progreso de la vecina ciudad. Un estudioso contemporáneo ha afirmado que Cartagena tuvo un período de recuperación comercial a raíz del tratado comercial suscrito con España en 1839, que autorizaba el comercio entre Cartagena, Cuba y España[19]. Pero no existen pruebas convincentes de que ese hubiera sido efectivamente el caso.


  En la década de 1840 se vio, con mayor claridad el lento proceso de decadencia económica de Cartagena, y aunque los dos capítulos siguientes tratan concretamente sobre los acontecimientos en los otros dos puertos, es necesario analizar en éste la situación de Cartagena en relación con la de sus rivales. A principios de la década de 1840 las exportaciones del puerto de Cartagena equivalían en valor monetario a seis veces las de Santa Marta. Las exportaciones de Sabanilla en 1843, después de que ese puerto había quedado oficialmente abierto para el comercio de exportación, eran algo superiores a las de Santa Marta, pero muy pequeñas en comparación con las de Cartagena. En cuanto a las importaciones, el cuadro era radicalmente diferente. En este renglón Santa Marta tenía un volumen doble del de Cartagena[20]. En resumen, a principios de esta década el comercio total de Cartagena seguía siendo el mayor, pero las importaciones de Santa Marta ya habían superado la cifra correspondiente a aquella y Sabanilla tenía un comercio de exportaciones mayor que el de Santa Marta.


  El país entero sufrió el impacto de la guerra de 1840-42. Lo que inicialmente ocurrió en Pasto en 1839, que podía interpretarse como leves movimientos de protesta en torno al cierre de algunos conventos de menor importancia, pasó a convertirse en una sangrienta lucha civil que afectó todo el territorio nacional. Bernstein ha sido de opinión que aquel conflicto fue una manifestación de una reacción a la Metternich, a la altura de los acontecimientos que estaban ocurriendo en el resto de la América Latina[21]. En octubre de 1840 un Artículo en página editorial apareció en un diario de Cartagena reclamando que la administración del Presidente Márquez, calificada con adjetivos tales como incompetente, vengativa, traicionera, escandalosa, sin dignidad, insolvente y envuelta en peculados oscuros, abandonara el poder[22]. En ese mismo mes la provincia se declaraba oficialmente independiente de la República como un Estado soberano, al tiempo que iguales proclamas emanadas de las provincias de Santa Marta y Riohacha, y otras en el interior, llegaban al conocimiento público[23]. El intento federalista fue de corta vida, pues poco después en abril de 1841, el general Tomás Cipriano de Mosquera, derrotaba cerca a Cúcuta las fuerzas de los ejércitos de la costa. Cartagena pasó al bando opuesto y tuvo, en consecuencia, que soportar un estado de sitio por parte de las tropas federalistas. En marzo de 1842, sin embargo, la revolución federalista había sido totalmente reprimida[24].


  El censo de 1843, un año después de concluir el conflicto armado, indica que mientras que las poblaciones de Cartagena y Santa Marta habían disminuido durante el curso de les últimos nueve años, la de Barranquilla acusaba un ligero crecimiento. Cartagena, con 20.257 habitantes[25], seguía siendo la ciudad más grande de la costa norte, pero no era buen síntoma el que su población viniera en constante descenso desde 1820, y aún más desalentadores eran otros presagios nefastos que pesaban sobre el horizonte durante aquellos tiempos. Por ejemplo, en 1844 el Presidente Pedro Herrán, hacía notar que la disminución en las importaciones de la Ciudad Heroica significaba que algunos empleados de aduana no tenían en qué ocuparse, mientras que los de Santa Marta estaban recargados de trabajo como consecuencia del aumento en las importaciones por ese puerto, lo cual justificaba el decreto que traslada tres de los empleados de la aduana de Cartagena a la ciudad de Santa Marta[26]. En ese mismo año, o quizás a comienzos de 1845, Francia cerraba su consulado en Cartagena para reemplazarlo por uno en Santa Marta, dejando en el primer puerto un representante comercial para atender sus asuntos[27].


  Hacia finales de la década surgieron casi en forma simultánea las dos compañías de navegación a vapor, de las cuales hemos hablado, con sede en una y otra ciudad respectivamente y, aunque ninguna puede calificarse de exitosa, por la dependencia en un caso de los caños y ciénagas obstruidos y en el otro, de la comunicación a través del Canal del Dique, por primera vez, el comercio de Santa Marta superó en volumen al de Cartagena. Durante el año fiscal de 1848-49 los ingresos de la aduana de Cartagena equivalían a una quinta parte de los de Santa Marta[28]. La compañía de navegación con sede en Santa Marta sobrevivió hasta 1855, o sea tres años más que la de Cartagena[29], hecho que indudablemente contribuyó a ayudarle a Santa Marta a conservar su primacía. Más tarde veremos que el comercio de Cartagena volvió a superar al de Santa Marta pero esto ocurrió hacia 1870, cuando ya Sabanilla-Barranquilla habían consolidado su posición como el puerto más importante de Colombia. Respecto a Cartagena, basta decir que a partir de 1845 nunca pudo recobrar su status como principal puerto de la nación.


  Cartagena llegó al medio siglo en un estado de. profunda postración. El cólera que en 1848 había azotado la región costanera y que al finalizar el verano del siguiente año había cobrado más de dos mil vidas en la sola Cartagena[30], era, sin duda, factor preponderante en las lúgubres estadísticas de 1848-49, donde aparecía que las muertes superaban los nacimientos en 3.282 personas[31]. No es, por lo tanto, sorprendente que el censo de 1851 señale la población de Cartagena como de 18.567 habitantes, o sea prueba innegable de disminución en su población. Mientras tanto, Santa Marta había perdido casi la mitad de su población desde el año de 1843 y solamente Barranquilla ostentaba crecimiento durante aquel período. Sin embargo, Cartagena seguía siendo la más poblada de las ciudades de la costa norte[32].


  Fueron varios los remedios que se intentaron por aquellos años para devolverle a Cartagena su vigor comercial. Se hablaba de proyectos para abrir Boca Grande y para dragar constantemente Boca Chica[33]. Como anotamos en otra parte de este estudio, George M. Totten había supervisado el trabajo en el Canal del Dique a partir de 1844 y en 1850 ya estaba despejada esta ruta que comunicaba a Cartagena con el río Magdalena. El cónsul de los Estados Unidos, al igual que tantos otros, creía que el Dique sería suficiente para solucionar los problemas económicos que tenía[34]. Además, durante los años de esa década, los cartageneros estaban empeñados en lograr que la ciudad fuera declarada puerto libre, y la cámara provincial, al igual que otros organismos representativos de los intereses de la ciudad, dirigió petición tras petición al Congreso nacional para lograr este propósito. Todos estos esfuerzos aparecen en los periódicos y otros escritos entre los años de 1845 y 1856[35]. Por fin, el último día de marzo de 1856, el Congreso y el vicepresidente le concedían a Cartagena los derechos de puerto libre, donde ni mercancías. ni barcos visitantes se verían en la obligación de pagar derechos ni impuestos[36].


  Durante 1850 y 1851, coincidiendo con la apertura del Canal del Dique, los ingresos aduaneros de Cartagena, aumentaron considerablemente[37]. Quizás no sea sino mera coincidencia que tal aumento se produjera al mismo tiempo que la apertura de una ruta de comunicación con el interior, pero no parece ser así, pues dos o tres años después, cuando el Canal nuevamente se volvía imposible para la navegación, los ingresos aduaneros disminuían más allá de los niveles anteriores[38], hecho que justifica pensar que no se trataba de simple coincidencia. Obviamente, el turbio panorama político de la nación después de 1854 repercutió también en el empeoramiento de la situación económica de Cartagena; es más difícil pronunciarse sobre el posible impacto que haya tenido la creación del puerto libre, que como consecuencia lógica e inmediata produjo una disminución durante 1856-57 de los ingresos aduaneros del puerto, sin que se sepa cuál haya sido el volumen comercial verdadero para esos mismos años. Vergara y Velasco citan estadísticas para los años alrededor de 1855, que tienden a probar que si bien las exportaciones aumentaron, no fue así el caso de las importaciones. Sin embargo, en 1857-58 hubo un aumento de las rentas aduaneras sin que hubiera cambiado el status de puerto libre de Cartagena. En 1858-59 dichos ingresos son aún mayores, probablemente debido a que el Congreso derogó la ley que declaraba a Cartagena puerto libre a partir del 9 de agosto de 1858[39].


  El auge tabacalero, mencionado en detalle en otra parte de este estudio[40], no contribuyó a incrementar las actividades comerciales de Cartagena, pues Barranquilla acaparó la mayor parte de las exportaciones de tabaco. Hasta el tabaco cultivado en la región del Carmen, cuyos nexos con el puerto de Cartagena se remontan a épocas de la colonia, pasaba por el Magdalena en embarcaciones de vapor para dirigirse a Barranquilla[41], por lo que se dijo que muchos comerciantes cartageneros en esos años habían cambiado definitivamente su sitio de residencia, prefiriendo a Barranquilla[42], factor adicional que contribuyó a disminuir la población de la Ciudad Heroica.


  A pesar de ciertos momentos de recuperación comercial, los visitantes. de la época coinciden en afirmar que Cartagena en la década de 1850 era una ciudad que había visto mejores días. Un viajero francés escribía: «Cartagena parece estar dormida —⁠demasiado dormida⁠— a la sombra de La Popa…» Según el mismo cronista, el puerto no tenía sino unas cuantas canoas y sostenía que la ciudad, abandonada por el comercio, estaba llena de personas que encontraban solaz en el vicio[43]. Un inglés decía que era obvio que la naturaleza había destinado a Cartagena con su bahía para ser el principal puerto de la Nueva Granada, pero que «jamás se había visto un lugar tan desolado[44]». Un ciudadano norteamericano preguntaba si no llegaría el día en que los comerciantes exigieran muelles decentes. ¿Cuál hubiera sido la suerte de Nueva York o Boston sin muelles adecuados?», y concluía diciendo que «Cartagena es una ciudad terminada y que lo ha sido por mucho tiempo; parece que nada hubiera sucedido durante los últimos cien años[45]».


  Independientemente del panorama económico de los últimos años de la década de 1850 y de los primeros de la siguiente, los acontecimientos políticos cambiaron en forma radical la situación. A pesar de haber sido aprobada una constitución liberal federalista en 1858, el Presidente conservador Mariano Ospina, excluyó a los liberales en la formación de su gabinete ministerial. La oposición se fue cristalizando hasta producirse la insurrección de 1859 en varios lugares del país, incluyendo el Estado de Bolívar, donde los liberales derrocaron el gobierno conservador. El conflicto cobró dimensiones nacionales en 1860 y 1861 bajo Mosquera, que entonces era gobernador del Estado del Cauca y quien se convirtió en el jefe revolucionario. Las fuerzas bajo el mando del general Mosquera triunfaron definitivamente en 1862 y la Constitución del año siguiente quedó redactada en un espíritu federalista más marcado que la de 1858, dándole a Colombia a partir de esa fecha el nombre de Estados Unidos de Colombia[46].


  Cartagena y su comercio se habían visto especialmente afectados por esos acontecimientos. En octubre de 1859 el Congreso confirmaba un decreto del intendente de hacienda del Magdalena y Bolívar que cerraba los puertos de Cartagena y Sabanilla[47]. Más tarde el Presidente Mariano Ospina procedía a cerrar todos los puertos sobre el mar Caribe[48]. No se ha podido verificar en ningún documento público la fecha de reapertura de los puertos, pero es de suponerse que ciertas transacciones comerciales se llevaron a cabo desde que el Estado de Bolívar se separó del gobierno nacional en 1859. Los órganos de divulgación oficiales no vuelven a presentar información sobre las entradas de aduana hasta 1865-66, año para el cual tanto Cartagena como Sabanilla recaudaron sumas inferiores a las de 1858-59, mientras que Santa Marta casi duplicó las entradas en comparación con el año de 1858. En aquel momento el comercio cartagenero era inferior al de 1822 y sólo un poco mayor al de 1848-49[49].


  Como de costumbre el principal problema seguía siendo uno de comunicaciones. La carretera entre el puerto y el rio era prácticamente inexistente; un visitante francés decía que se trataba de una «trocha abominable[50]». El Canal del Dique estaba cerrado a la navegación, aunque también, como de costumbre, no faltaban los partidarios de su apertura[51]. Hacia 1870 se discutían varios proyectos para la apertura de Boca Grande y tras dos años de discusiones en torno a este proyecto se obtuvo una evaluación de un ingeniero civil, Alex Terry, según el cual habría que remover 1.226.000 yardas cúbicas de arena y 11.000 yardas cúbicas de piedra (los restos de un relleno colocado en el siglo diez y ocho por los españoles) para crear un Canal adecuado. El proyecto era perfectamente realizable, siempre que se contara con suficiente maquinaria, a un costo de 213.687 pesos. Terry era ferviente partidario de la ejecución de los trabajos, alegando que los barcos se ahorrarían mucho tiempo al no tener que bordear la isla de Tierra Bomba para dirigirse a Boca Chica, y advirtió sobre el peligro en caso de que un barco se hundiera y bloqueara aquella apertura más estrecha[52]. Pero a pesar de tales argumentos, Boca Grande jamás fue abierta para la entrada de barcos.


  El cónsul de los Estados Unidos Hanabergh escribía en octubre de 1873 que ni un solo barco americano había penetrado a un puerto que en épocas anteriores había sido el más importante del país. Cartagena contaba no solamente con una magnífica bahía sino también con un agradable clima: «Sólo faltan medios de comunicación más adecuados o transporte entre esta ciudad y el río Magdalena para que todo el comercio del interior venga a este lugar[53]».


  Los ingresos aduaneros de Cartagena eran fluctuantes durante la década de 1870 pero la tendencia general era hacia el alza. A pesar de lo anterior, el gobierno americano consideró que el volumen comercial entre Cartagena y los Estados Unidos no justificaba mantener un consulado en Cartagena e impartió instrucciones en 1874 para cerrarlo y sustituirlo por una simple agencia comercial. El cónsul Hanabergh tenía que reconocer que sólo en 1849 habían sido superiores las entradas consulares al sueldo devengado por el cónsul. Sin embargo, era de opinión que en el futuro el comercio entre los Estados Unidos y Cartagena aumentaría[54]. A partir de esa época, los despachos provenientes de Cartagena llevaban el título de «Agencia Comercial», hasta el 10 de junio de 1881, cuando de nuevo pudieron ser rotulados «Consulado de los Estados Unidos».


  Los ingresos aduaneros de Cartagena siguieron aumentando durante los finales de la década de 1870 y principios de la siguiente. Una razón importante pudo ser la apertura del Canal del Dique en 1879, que permaneció en estado apto para la navegación casi en forma constante hasta 1888[55], permitiendo a los vapores fluviales zarpar desde la Bahía de Cartagena para llevar al interior las mercancías extranjeras. El agente comercial pudo informar a su gobierno, al tocar a su fin el año de 1880, que «el comercio entre este puerto y los Estados Unidos ha aumentado en forma extraordinaria durante el transcurso del último año…»[56] Más adelante, el mismo agente, Edmund W. B. Smith, informaba que las exportaciones a los Estados Unidos durante 1880-81 habían sido casi un 30 por ciento mayores en valor monetario a las del año anterior[57]. La quina se había convertido para entonces en el producto principal de exportación, ocupando el sitio del tabaco y ejerciendo un efecto favorable sobre el comercio de los puertos de Colombia en el Caribe[58]. Smith creía que si el Dique permanecía abierto, Cartagena lograría atraer la mayor parte del comercio de Barranquilla y Sabanilla, opinión fundada en el hecho de que los costos del transporte desde Cartagena, hasta el interior eran un 30 por ciento menores a los que gravaban las comunicaciones desde los otros dos puertos[59].


  No obstante, cuando Smith escribía esas líneas en la primavera de 1880, Cartagena era solamente el segundo puerto de Colombia[60], pues la advenediza Barranquilla había dejado muy rezagadas a sus dos rivales. Santa Marta ocupaba el tercer puesto y más tarde se iría desvaneciendo su importancia, inclusive ante otros puertos. Cartagena, en 1880, era una ciudad con diez iglesias, dos hospitales, veinte establecimientos privados de educación y un sistema de instrucción pública, recientemente establecido, un diario y dos periódicos semanales y una industria incipiente[61]. Sin embargo, el censo de 1881-82 nos muestra que Cartagena contaba tan sólo con 9.681 habitantes, un poco más de la mitad de la población registrada en 1851[62]. Por falta de pruebas irrefutables no podemos saber cuál pudo ser la causa de esta drástica reducción en la población cartagenera, que colocaba a la ciudad muy por detrás de Barranquilla en tamaño y en riqueza. Ni guerras ni epidemias graves pueden aducirse para explicar dicho fenómeno, y sólo nos resta suponer que Barranquilla, joven y progresista, con comunicaciones férreas que llegaban hasta el mar, atraía una corriente de habitantes que en otras épocas se hubieran dirigido a Cartagena. Quizás los jóvenes cartageneros, en búsqueda de mayores oportunidades comerciales, también optaban por fijar su residencia en Barranquilla. El ministro de los Estados Unidos en Bogotá, William Scruggs, creía que Cartagena había disminuido en importancia mientras que Barranquilla progresaba debido al desarrollo de la navegación a vapor por el río Magdalena, pero no lo consideraba un proceso irreversible, pues decía que «Cartagena podría recobrar su antiguo prestigio y convertirse en el primer puerto de Colombia[63]» si lograba garantizar la navegación en forma permanente por el Canal del Dique o si llegaba a construir una línea de ferrocarril hasta el río.


  Cartagena soportó otro sitio más en los anales de su historia durante el conflicto civil de 1884-85 que, si bien empezó como una lucha entre los intereses «radicales» y los conservadores, pasó a convertirse en un triunfo para la coalición moderada y conservadora que dirigía el Presidente Rafael Núñez. A raíz de esta guerra se dictó la Constitución de 1886 que le devolvió al gobierno su carácter centralista y que reestableció el nombre de República de Colombia[64].


  El sitio de Cartagena no afectó su comercio en forma adversa[65], pues sorprendentemente siguieron aumentando sus ingresos aduaneros. Al producirse el cierre de los puertos de Barranquilla y Sabanilla por orden del inspector general de aduanas, quien basaba su decisión en el hecho de que aquellos puertos estaban en manos de los «rebeldes», era apenas lógico que tal medida redundara en beneficios para Cartagena y Santa Marta[66], por lo menos mientras duró la guerra civil. El comercio de Cartagena siguió creciendo al finalizar las hostilidades, en parte, debido a que el Canal estaba en estado navegable aunque no ofreciera siempre mucha seguridad. En 1888 el cónsul americano en Cartagena le rindió cuentas a su gobierno, y en ese informe aparece que las exportaciones de Cartagena hacia los Estados Unidos habían aumentado en un 400 por ciento durante la última década, y en un 300 por ciento con el resto del mundo. El cónsul consideraba que estas cifras eran indicio de «un rápido retorno de todo el comercio del río Magdalena y sus tributarios a este antiguo y seguro Canal, empleando la bahía rodeada por tierra firme que promete restituirle pronto a Carthagena (sic) su prestigio de antaño[67]».


  Desafortunadamente en aquel momento, volvió a surgir el problema de la navegación por el Canal del Dique. A finales de 1888 se consideraba que era peligrosa la travesía por la frecuencia de obstáculos en el Canal, tales como palos en la superficie del agua y ramas desgajadas. Se hizo un nuevo intento para despejar el Canal en 1890-91, pero sin mayor éxito, pues fueron pocas las embarcaciones que lograron recorrerlo en la década de 1890[68]. Parece innegable que el cierre del Dique haya sido el factor determinante en la disminución del comercio de Cartagena entre 1889 y 1890. Los datos incompletos de ingresos aduaneros para ese y el siguiente año muestran que se produjo una disminución continua, con promedios mensuales inferiores a los de muchos años atrás, a medida que aumentaban los ingresos de Barranquilla y Santa Marta durante los mismos meses[69].


  Es difícil imaginar que los cartageneros no fueran conscientes de las ventajas que el ferrocarril que conectaba a Barranquilla con el río Magdalena y el mar, habían traído para aquella ciudad. El ministro de fomento en 1889, como ya anotamos, recalcó cuales serían las ventajas de un ferrocarril entre Cartagena y Calamar para obviar las dificultades de una comunicación insatisfactoria a través del Dique. En 1891 tres compañías asociadas emprendieron la construcción de la vía férrea, con el apoyo espiritual y, posiblemente también económico, del ciudadano más ilustre de la Ciudad Heroica, el expresidente Núñez. El ferrocarril fue terminado en 1894[70].


  Los ingresos aduaneros nos demuestran que Cartagena recobró en gran parte su antigua prosperidad, inclusive antes de que la línea quedara terminada, quizás por la euforia ante la magnitud de la próxima realización[71]. Aumentó el interés de los exportadores en despachar a través de Cartagena[72] y los ingresos se mantuvieron altos hasta el último año del siglo diez y nueve, que vio el comienzo de uno de los conflictos civiles más sangrientos que haya sufrido Colombia. Ya el café se había convertido hacia 1890 en el principal producto de exportación, reemplazando a la quina. El cultivo del plátano en la región vino también a ser un elemento más en favor de la prosperidad de Cartagena, aunque las áreas rurales próximas a la ciudad no tuvieron nunca cultivos tan extensos como los de la región cercana a Santa Marta[73].


  Sin embargo, el hecho de que Cartagena ya no ocupaba una posición de supremacía es irrefutable. Cuando L. M. Whelpley escribió que «la fama de Carthagena (sic) es en gran parte debida a su antigüedad[74]». no se estaba refiriendo solamente a sus monumentos históricos, por magníficos que fuesen, sino al hecho de que Barranquilla, en un proceso de desarrollo rápido, había relegado a la ciudad vecina a una posición secundaria.


  


  
    
  


  8 — SANTA MARTA


  Santa Marta


  Santa Marta, la ciudad más antigua de Colombia, fue una plaza fuerte de los partidarios de la Corona durante gran parte del período revolucionario, y como tal tuvo que pasar por muchos sufrimientos durante las guerras de independencia. Después de haber sido liberada por los ejércitos patriotas en 1820, recibió muchos visitantes extranjeros que nos han dejado relatos e impresiones escritas sobre el pésimo estado en que se encontraba la ciudad a raíz de las recientes hostilidades. El pueblo, de casas blancas, con atractivos techos de teja, que daban una impresión de nitidez, se encontraba asolado y destruido. La posición estratégica de Santa Marta, situada sobre el mar y con posibilidades de navegación hasta el río Magdalena, explica la ambición de ambos bandos en poseerla, que se tradujo en las numerosas batallas de que fue teatro sangriento. Sus fortificaciones eran pobres, radicalmente diferentes de las de Cartagena, pues sólo contaba con un pequeño fuerte colocado en Morro Grande para protección de la bahía y dos más pequeños sobre tierra firme, que reunidos no le brindaban protección suficiente a la ciudad contra los destrozos de la guerra. Pero fue aún mayor el daño que sufrió en manos de los primeros patriotas que la ocuparon en 1820. Ellos, según un autor, eran «indios» que durante las tres semanas anteriores a la entrada del general Montilla «cometieron todo tipo de atrocidades y literalmente destruyeron lo que quedaba de la ciudad[1]».


  La mayoría de los forasteros no permanecían por mucho tiempo en la ciudad y más tarde escribían desdeñosamente sobre ella. Uno de ellos decía que no había arquitectónicamente nada sobresaliente en Santa Marta, mientras que otro se mostraba desagradablemente sorprendido por las calles descubiertas, polvorientas o llenas de barro[2]. Todos, al unísono, comentaban sobre el calor sofocante en aquel lugar que, antes de la independencia, había tenido alrededor de ocho mil habitantes, pero que en la década de 1820 tenía una población muchísimo menor. Los cálculos de la época varían entre unos pocos miles en 1823 y siete mil ya en 1829[3].


  Varios visitantes se mostraban sorprendidos por la ausencia de actividades comerciales; unos calificaban el comercio existente como «insignificante» durante los primeros años de la década[4], mientras otros lo consideraban «aniquilado» como consecuencia de las guerras[5]. Entre ellos había quien insistía en que los comerciantes de peso de la ciudad no ascendían ni siquiera a la cifra de una docena[6]. Los escritores en los primeros años de la década temían que la concesión que le había sido otorgada a Elbers, para establecer la navegación a vapor en el Magdalena y para efectuar la apertura del Canal del Dique, desplazaría todo el comercio samario hacia la Ciudad Heroica[7], pero fueron recobrando su optimismo a medida que Elbers encontraba obstáculos que le impedían la realización de sus proyectos[8]. No obstante, el comercio a finales de la tercera década del siglo, era de proporciones muy reducidas a pesar de las esperanzas que se tenían para el futuro. Existen informaciones que muestran que durante todo el curso de 1828 sólo atracaron en Santa Marta, una docena de barcos de bandera americana, francesa e inglesa. Las mercancías que llegaban al puerto por regla general se deterioraban mientras encontraban comprador o manera de llegar a los mercados[9]. Un ciudadano americano que estuvo en Santa Marta en 1829 comentaba que durante toda su permanencia el único navío en el puerto era una goleta de Boston[10].


  En resumen, Santa Marta entre 1820 y 1830 no impresionaba a los forasteros bajo ningún aspecto. Según un francés, el pasatiempo primordial de los habitantes del villorrio consistía en pasearse por la plaza, las mujeres vestidas en forma descuidada durante el día para luego salir con los mejores atuendos qué tenían en la noche, para volver a recorrer los mismos lugares o para aguardar detrás de las rejas de sus casas donde se murmuraban palabras y canciones de amor[11]. Entretenciones como éstas que no pasaron desapercibidas por el visitante francés, no ejercieron impacto alguno en Francis Hall, un coronel inglés que escribió: «De todos los pueblos aburridos que he visitado, éste es, sin duda, el peor de todos[12]».


  Santa Marta, donde las tendencias realistas a través de las guerras de independencia habían sido muy pronunciadas, era un centro de opiniones conservadoras en la década de 1820. Cuando Bolívar asumió ciertos poderes extraordinarios en 1826, el concejo municipal de Santa Marta emitió una declaración de apoyo, sosteniendo que se trataba del único genio al cual los samarios consideraban capaz de devolverle a la República la tranquilidad y la calma[13]. Dos años más tarde el municipio descartaba todas las medidas tomadas en la Convención de Ocaña y se pronunciaba a favor del Libertador[14]. Cuando Bolívar, ya enfermo, abandonaba el poder por última vez en 1830, las corporaciones, los jefes de hogar y los ciudadanos de Santa Marta procedían a publicar un pronunciamiento que en forma un tanto presuntuosa, reiteraba su lealtad para con el Libertador y, al declararse en favor del mando de Bolívar, le solicitaba que restituyera el orden público[15]. La lealtad de esta ciudad recibiría su recompensa al tener al Libertador como su huésped cuando murió en una finca de sus inmediaciones.


  Durante el breve intervalo de relativa tranquilidad entre los turbados tiempos de 1828-31 y la guerra civil de 1840, Santa Marta experimentó un crecimiento en población que no estuvo acompañado por igual desarrollo económico. El censo oficial de 1834 del cantón de Santa Marta indicaba que había 12.082 habitantes, o sea una población mayor que la de Barranquilla (11.212), pero lejos de la de Cartagena, con 22.171 habitantes[16]. Todos los censos posteriores colocarían a Santa Marta en último lugar entre los tres puertos.


  Una descripción de Santa Marta que data de 1835 no es halagüeña, e indica que eran escasas las mejoras que se habían operado durante los pasados diez años. El pueblo presentaba un aspecto «miserable». Las únicas edificaciones que valían la pena eran las de la catedral, el palacio gubernamental y las residencias de Joaquín de Mier y de un americano de Boston, el señor Fairbanks. No había ni un solo hotel y solamente siete extranjeros vivían en Santa Marta, entre los cuales un inglés y un americano «quienes eran los únicos de alguna importancia». Sin embargo, en el mundo de los negocios primaban los intereses franceses debido, en gran parte, a la influencia de la familia de Mier, que importaba artículos desde Francia[17]. El cónsul de los Estados Unidos era francés y, según éste visitante, manifestaba poco interés por lo relacionado con los Estados Unidos. No había cónsul británico. Aunque una buena cantidad de mercancías del interior, especialmente cueros y tabaco, llegaba a Santa Marta (evitando así el difícil trayecto por tierra entre Barranca y Cartagena, puesto que el Dique no estaba abierto para la navegación), el comercio total de Santa Marta era «insignificante». Si un día llegase a haber un ferrocarril entre el Magdalena y Cartagena, «el comercio de Santa Marta desaparecería[18]».


  Aunque este escritor no lo menciona, los terremotos de 1834 debieron contribuir, sin duda, a darle a Santa Marta una apariencia «miserable». Entre el 22 y el 25 de mayo de 1834 Santa Marta experimentó cincuenta y tres temblores que dejaron, al decir de un diario de Cartagena, «casi todos los edificios en ruinas». El impacto del desastre tuvo repercusiones inclusive en Cartagena, donde algunas casas y la catedral quedaron con grietas en sus paredes[19].


  Ya hacia 1830 Santa Marta empezó a resentir la competencia de Sabanilla. En 1838 la cámara departamental formalmente solicitaba que el Congreso nacional decretara el cierre de Sabanilla para exportaciones, y que no se permitieran sino las importaciones a partir de ese; puerto[20]. Pero el asunto no había cobrado aún proporciones que merecieran preocupación, pues el comercio de Sabanilla todavía era insignificante y las importaciones de San Marta en 1840 eran más del doble de las de Cartagena, a pesar de que esta última tenía exportaciones cinco veces mayores a las de Santa Marta[21]. Sin embargo, el comercio de Santa Marta no se había estancado. Mientras que sólo habían penetrado al puerto doce barcos en 1828, en 1840 el número ascendía a 137, entre los cuales 68 eran barcos extranjeros[22].


  Santa Marta participó activamente en la guerra civil que había comenzado en Pasto en 1839, para luego adquirir un carácter general durante 1840-42. El movimiento revolucionario dentro de la provincia de Santa Marta empezó en 1840 en San Juan de Ciénaga y más adelante, en octubre de ese mismo año, se integró una tropa de caballería de trescientas personas en Santa Marta; la provincia procedió entonces a declararse independiente del gobierno central bajo el nombre de Estado Soberano de Manzanares. Otras zonas de la región de la costa formaron los Estados de Cartagena, Mompox y Riohacha. Fue al general Pedro Alcántara Herrán a quien correspondió pacificar la costa en 1842, exiliando a los cabecillas revolucionarios para que la situación regresara al status quo ante bellum[23].


  Un censo después de la guerra, en 1843, indica que la población de Santa Marta había decaído a 11.393 habitantes[24], manifestándose así una clara tendencia al estancamiento demográfico, pues Santa Marta no volvió a superar la cifra de 1834 (12.082 habitantes) sino hasta ya entrado el siglo veinte, en algún momento entre 1912 y 1918[25].


  A pesar de la merma en la población, el comercio samario conservó unas proporciones respetables en comparación con el de Cartagena y empezó a desarrollarse en la década de 1840[26]. Las cifras demuestran un crecimiento general y en particular en las importaciones. Hay pruebas adicionales, mencionadas en el capítulo anterior, sobre la creciente importancia del comercio samario. Por ejemplo, en julio de 1844 tres empleados de la aduana de Cartagena habían sido trasladados a Santa Marta donde ya había un total de once empleados, que devengaban 9.220 pesos, en comparación con siete empleados en las aduanas de Cartagena, con una nómina anual de 6.856 pesos[27]. Más diciente aún es la comparación de los ingresos aduaneros de los tres puertos para el año de 1848-49: Santa Marta recaudaba cinco veces más que Cartagena y treinta veces más que Sabanilla[28].


  No resulta fácil explicar todos estos cambios en forma convincente, pero uno de los factores que debieron influir fue la posibilidad de navegación permanente por el Magdalena a partir de 1848, y el hecho adicional de que la primera compañía exitosa fue justamente la Compañía de Vapores de Santa Marta, constituida en 1846. En 1847 surgió una compañía para hacerle competencia a la primera, con sede en Cartagena, y aunque ambas recibían auxilios oficiales, la primera pudo entrar en servicio primero, pues no tenía que enfrentarse a los obstáculos que el Canal del Dique presentaba para la compañía cartagenera, que no tuvo a su disposición un canal apto para la navegación sino hasta mitad de la década de 1850. Los barcos de la compañía samaría sufrieron múltiples percances, como ya se ha dicho, pero la sociedad en Cartagena no contaba sino con una sola embarcación. No tardó el Canal del Dique en llenarse de sedimento, contribuyendo así al fracaso de la compañía de Cartagena. A la compañía samaría le quedaban unos pocos años más de vida [29] pues por más que la vía a través de caños y ciénagas fuera tan insatisfactoria para la navegación a vapor como el Canal del Dique, las embarcaciones eran más pequeñas y el trayecto más corto[30]. Además, la nueva carretera que unía a Santa Marta con Ciénaga había quedado lista en 1846[31]. Todo lo anterior hace difícil entender por qué el aumento comercial estuvo acompañado por una disminución en la población.


  Aunque el aumento en el volumen comercial siguió siendo importante durante los primeros años de la década de 1850, la población de Santa Marta continuaba disminuyendo y la ciudad seguía sin adquirir rasgos que la distinguieran de una pequeña aldea. El censo de 1851 indicaba que el pueblo tenía 5.774 habitantes[32], o sea un poco más de la mitad de la población que existía en 1843 y menos de la mitad de la de 1834. Puede ser que la epidemia de cólera que había azotado la costa entre 1848 y 1849 contribuyera a esta disminución en población[33] así como también pudo haber influido, aunque en menor grado, la inundación del río Manzanares en noviembre de 1850. Este desastre se había presentado tras una larga temporada de lluvias ininterrumpidas que habían aumentado los caudales hasta que el río llegó a desbordarse, inundando totalmente a Santa Marta, que quedó convertida en «una especie de Venecia», según un relato de la época, con agua por sus callejuelas a una altura de más de cinco pies. Fueron muchas las casas que quedaron destruidas, hasta el punto de que los samarios reunieron fondos voluntariamente para atender a quienes habían quedado sin techo[34].


  Los visitantes extranjeros durante estos años se mostraban tan poco impresionados por Santa Marta como aquellos que la habían visitado entre 1820 y 1830. Uno de ellos escribió que el pueblo «era el epítome de la desolación…», «literalmente un hueco donde brillaba un sol de eclíptica durante ocho meses del año para luego pasar a cuatro meses de lluvias permanentes[35]». Otro mencionaba las calles polvorientas, sin pavimento y embarradas, repitiendo un comentario hecho más de veinte años atrás. Sin embargo, éste último anotaba que Santa Marta no daba la sensación de ser un pueblo muerto, como sucedía con Cartagena, ni era un sitio deprimente. Si bien no podía ser considerada como un modelo de prosperidad, tampoco se veían en ella personas con hambre. Por el contrario, sus habitantes parecían llevar una vida fácil, perezosa y en búsqueda de entretenciones[36].


  A pesar de la disminución en la población y de las permanentes dificultades de comunicación entre Santa Marta y el río Magdalena, los ingresos aduaneros para el año de 1855-56 eran más del doble de los de 1848-49[37]. Santa Marta conservaba, aunque no por mucho tiempo, la posición primordial en las transacciones comerciales, a pesar de que Sabanilla progresaba rápidamente, hasta sobrepasarla en 1872-73. Una discriminación de los ingresos aduaneros para exportaciones e importaciones en 1856-57 nos da una clara idea de cuál era la situación exacta. Hacia 1855 Santa Marta acaparaba la mayor parte de las importaciones del país mientras que Sabanilla desempeñaba el papel de principal centro exportador[38]. Un artículo en El Instructor de Santa Marta comentaba que los comerciantes en Medellín y Bogotá se mostraban sorprendidos al darse cuenta de que las nueve décimas partes de las mercancías importadas entraban por Santa Marta, cuando el tabaco, la quinina y los demás productos de exportación salían al exterior por Barranquilla y Sabanilla. El artículo explicaba sólo parcialmente el fenómeno, pues su propósito era el de fomentar las exportaciones por el puerto de Santa Marta con el argumento de que esta ciudad estaba más cerca de la mayoría de los puertos extranjeros y que los barcos que iban hasta Sabanilla siempre habían hecho escala en Santa Marta anteriormente.


  Los exportadores granadinos creían, erradamente según el autor, que era más fácil exportar si la carga embarcada por el Magdalena hasta Barranquilla iba luego a Sabanilla y de ahí a los barcos que la llevarían finalmente a su destino pero sin saber que esta maniobra exigía desembarcar la carga en Barranquilla, almacenarla en las bodegas de un consignatario para luego trasladarla a pequeñas embarcaciones que atravesaban Bocas de Ceniza, o el Canal de la Piña cuando era época lluviosa. En Sabanilla era menester volver a descargar y almacenar la carga en cajas o cobertizos de techo de paja que no ofrecían protección alguna contra las condiciones climatéricas, los incendios o los robos. Luego, la carga pasaba a pequeños barcos para poder finalmente transbordarla a los barcos marítimos que la esperaban dos millas por fuera de la costa. Y había que considerar que el vendedor tenía toda la responsabilidad hasta el momento que colocaba la mercancía en el barco designado por el comprador. El procedimiento opuesto era más fácil, sostenía el artículo, pues la carga en Santa Marta disponía de bodegas bien construidas y seguras y de muelles donde atracaban directamente las embarcaciones. Si el malecón estaba colmado, el trasbordo se hacía llevando la carga a cuarenta metros por fuera de la costa donde podía anclar un barco de suficiente calado. No solamente era más fácil el proceso sino también más seguro y menos costoso que el que se requería para expedir mercancías por Barran-quilla y Sabanilla[39].


  Descartando factores intangibles, tales como las presiones políticas, es evidente que las malas condiciones para la navegación en el trayecto de los caños y ciénagas es la principal razón para que los exportadores no eligieran a Santa Marta como punto de partida de sus productos. Si esta ruta o la del Dique hubiera tenido fácil acceso para la navegación, Barran-quilla y Sabanilla no hubieran experimentado el crecimiento comercial ni hubieran adquirido importancia bajo otros aspectos. Cartagena poseía una magnífica bahía, mientras que la de Santa Marta era adecuada, razón por la cual cualquiera de estos dos puertos hubiera sido preferible a Sabanilla si las comunicaciones con el río Magdalena hubieran sido menos difíciles. El que no lo fueran ocasionó el desarrollo de Barranquilla como más adelante lo demostraremos.


  La guerra que le puso fin a la Confederación Granadina empezó en el Estado del Magdalena en 1859 para luego difundirse por todo el país. Santa Marta pasó más de una vez de la dominación liberal a estar bajo control de los conservadores, pues ya entonces la ciudad tenía un mayor número de partidarios del bando liberal. Además, tuvo revoluciones locales cuando ya Mosquera había logrado apaciguar los ánimos en las demás regiones y cuando ya había sido constituida la República de los Estados Unidos de Colombia. En junio de 1864 se inició una insurrección contra el jefe del Estado, que tomó proporciones amplias al extenderse a todo el territorio nacional, pero culminó en 1865 después de que ciertas reformas fueron adoptadas a nivel gubernamental[40]. Otros levantamientos de menor importancia ocurrieron entre 1860 y 1867, año en que una alianza entre conservadores y radicales, logró derrocar al general Mosquera para reemplazarlo por el general Santos Acosta. Santa Marta se inclinó a favor del partido conservador, haciendo alarde nuevamente de sus viejas tendencias, mientras que Cartagena se constituía en centro de las fuerzas del «mosquerismo». Hubo, inclusive, episodios de lucha abierta entre los Estados de Magdalena y Bolívar, que únicamente cesaron cuando el general Santos Gutiérrez asumió la presidencia en 1868. Se encontraba para entonces el Estado de Magdalena en dificultades tan evidentes que una ley del gobierno nacional, de febrero 26 de 1868, le concedió un auxilio anual de 25.000 pesos durante cinco años[41].


  A pesar de tantas agitaciones políticas en estos años, el comercio a través del puerto de Santa Marta no se vio mayormente afectado. La poca información de que disponemos, parece indicar que el valor monetario de las importaciones realizadas a través de Santa Marta en 1866-67 aumentó entre un 30 y un 50 por ciento en comparación a las del año 1856-57. Las exportaciones de Sabanilla y Barranquilla fueron superiores a las de Santa Marta a partir de la mitad de la década de 1860, pero, en términos de cifras totales, Santa Marta tenía un mayor volumen que sus dos rivales reunidas[42].


  En la siguiente década, a partir de 1870, Santa Marta vio disminuida su importancia comercial, que no pudo recuperar durante el siglo diez y nueve. Esta decadencia no se hizo sentir al comenzar la década, pues los ingresos aduaneros de 1870-71 fueron los mayores que tuvo Santa Marta durante todo ese siglo[43]. Sin embargo, la población de Santa Marta era de sólo 5.000 habitantes en 1870[44], una disminución de 774 a partir de 1851 y de 7.082 a partir de 1834, y el hecho de que Santa Marta se hubiera convertido durante los treinta años anteriores en el principal puerto para las exportaciones no había sido, aparentemente, incentivo suficiente para atraer un crecimiento demográfico acorde. Parece que los demás incentivos no hubieran sido tampoco suficientes. Y a pesar de que la nación experimentó durante esta década un período de tranquilidad relativa en el ámbito político, el Estado del Magdalena seguía siendo sacudido por disturbios políticos. En San Juan del Cesar se libró una batalla donde murieron 350 hombres y el presidente del Estado perdió su vida en otro conflicto armado[45].


  Semejantes acontecimientos no eran propicios para el desarrollo de aquella región y Santa Marta no pudo conservar el nivel de importaciones que había alcanzado en años anteriores. Paulatinamente se fue registrando una disminución en los ingresos aduaneros, desde la suma de 1.077.683 pesos para 1870-71 a 547.168 pesos en 1872-73, 170.784 pesos en 1874-75 y 50.780 pesos en 1878-79[46]. Durante los mismos años los ingresos aduaneros de Cartagena, aunque fluctuantes, acusaron una tendencia al alza, mientras que los de Sabanilla y Barranquilla aumentaron en form vertiginosa. Durante estos años se sitúa el rápido ascenso de Barranquilla, que respondió, sin lugar a dudas, a la terminación del ferrocarril hasta la bahía de Sabanilla. En el siguiente capítulo comentaremos con más amplitud sobre el impacto que tuvo este adelanto tecnológico, que se hizo sentir tan claramente en el destino comercial de la capital del Magdalena. Ya en los últimos años de la década de 1870 Barranquilla y Sabanilla, conjuntamente, tenían una posición de liderazgo, no solamente para las exportaciones, sino también en el renglón de las importaciones[47].


  Durante esta década se intentó, en varias formas, apoyar el desarrollo de Santa Marta y de la región en general. Por ejemplo, ya en 1873 se discutía la idea de una vía férrea hasta el río Magdalena pero, sin embargo, no fue sino hasta la próxima década que se iniciaron los trabajos para su construcción a paso de tortuga[48]. Durante 1869 y luego en 1874 se hizo un esfuerzo por establecer una comunicación mediante embarcaciones a vapor desde Santa Marta hasta Barranquilla, pasando por Bocas de Ceniza, pero sin ningún éxito[49]. La decadencia de Santa Marta era un hecho al parecer ineluctable[50].


  Las cosechas de la región quedaron completamente destrozadas como consecuencia de una plaga de langosta en 1880, que obligó al gobierno central a proporcionar auxilios especiales para remediar la escasez de alimentos que se había producido[51], y como resultado inevitable de la decadencia del Estado del Magdalena y su capital, Santa Marta, en 1883 el consulado de los Estados Unidos pasó a convertirse en mera agencia comercial bajo la jurisdicción del consulado de Barranquilla[52]. Así quedó confirmada la caída del puerto marítimo que desde 1840 hasta 1870 había ocupado el primer puesto, para dar lugar al rápido ascenso del puerto ribereño.


  Un puñado de ciudadanos patriotas y con clara orientación comercial hicieron todo lo que estaba a su alcance para frenar el descenso de Santa Marta. En 1884 Robert A. Joy, empresario de los ferrocarriles y de la navegación a vapor, junto con Manuel Julián de Mier, el más sobresaliente de los samarios de su época, presidente de la Compañía de Ferrocarriles de Santa Marta y agente comercial nombrado por el gobierno de los Estados Unidos, celebraron un contrato para la construcción de un muelle moderno en la bahía, en concreto y hierro y con luz eléctrica y rieles para unirlo a las instalaciones de la aduana. Pero dicho contrato no fue jamás ejecutado y tuvo que ser posteriormente sustituido por otro, firmado en 1887, que recibió aprobación legislativa. La construcción no empezó inmediatamente por complicaciones de orden legal, y el proyecto de instalar electricidad y rieles hasta la Bahía de Santa Marta no llegó a realizarse durante el siglo diez y nueve[53]. La ciudad sólo tuvo energía a partir de 1893, año en que también se celebró el primer contrato para la instalación de una red telefónica[54].


  La guerra de 1885 no tuvo grandes repercusiones sobre Santa Marta. Mientras que Cartagena y Barranquilla sufrían sitios y cambiaban de manos varias veces durante el conflicto, el Estado del Magdalena sólo tuvo que suministrar milicias voluntarias[55].


  El ferrocarril desde Santa Marta hasta San Juan de la Ciénaga quedó listo en 1887 y fue objeto de una pequeña prolongación en los dos años siguientes[56]. A pesar de ser una parte mínima de la línea originalmente proyectada, probablemente contribuyó a mejorar en algo la actividad mercantil del puerto, pues los ingresos aduaneros a finales de esa década y a comienzos de la siguiente fueron mayores. Un escritor en 1888 describió la situación de Santa Marta en la siguiente forma: «Santa Marta, que fue el puerto principal de Colombia, ha sufrido una decadencia comercial progresiva desde que se inició la navegación a vapor en el río Magdalena, hasta el punto de que hoy sus exportaciones son inferiores a las de cualquier otro puerto de la nación que ofrece instalaciones portuarias cómodas[57]». Salvador Camacho Roldán, dos años después enumeró todas las ventajas que tenía Santa Marta como centro de actividades comerciales, pues estaba dotada de un puerto protegido y de suficiente profundidad que permitía a los barcos fondear hasta cincuenta metros por fuera de sus costas, suficiente agua potable en claro contraste con Cartagena, que sufría de una escasez aguda de este elemento, cercanía a la Ciénaga Grande, que era una región con abundantes recursos pesqueros y con tierras fértiles, y fácil acceso al río Magdalena a través de la ruta de los caños. No obstante, Santa Marta era, según Camacho Roldán, la ciudad con clima más cálido de toda la América tropical. El escritor se refiere luego a todo un elenco de importantes comerciantes colombianos, originalmente oriundos de Santa Marta, pero que habían abandonado su ciudad natal en búsqueda de sitios más propicios y agradables, trasladándose a París, Barranquilla y Bogotá[58]. Parece que Santa Marta no tenía nada que ofrecer a hombres ambiciosos como éstos.


  Aunque, según Camacho Roldán, los caños eran una ruta adecuada para unir el puerto al río Magdalena, tal no fue el caso por lo menos hasta finales del siglo, cuando se realizó un esfuerzo, poco duradero, para volverlos aptos para la navegación a vapor. El ferrocarril al Magdalena sólo se terminó hace pocos años[59] y por ende Santa Marta y todo el departamento del Magdalena (el Estado se convirtió en departamento a raíz de la Constitución de 1886) estuvieron aislados y rezagados en el proceso de desarrollo de la nación, que giró cada vez más alrededor de Barranquilla y el río Magdalena. Los cultivos bananeros fueron importantes desde la década de 1890, habiendo sido el único renglón de exportaciones hacia los Estados Unidos en 1894-95[60], pero aún así el comercio de Santa Marta era ínfimo al lado de los otros puertos sobre el Caribe. Durante cinco meses de 1895 los ingresos aduaneros de Cartagena eran cincuenta veces mayores que los de Santa Marta y los de Barranquilla, casi ciento veinticinco veces más grandes[61].


  El volumen total comercial y los ingresos aduaneros de Santa Marta en 1899 eran inferiores a los de cualquier otra ciudad con puesto de aduanas, con excepción de Ipiales, sobre la frontera con el Ecuador[62]. Durante casi toda la década de 1890 el comercio de origen francés e inglés entró por Barranquilla y Cartagena, e inclusive por puertos menores, pero nunca por Santa Marta. Del comercio de los Estados Unidos, una pequeña fracción tomó el rumbo de la capital del Magdalena[63].


  A favor de Santa Marta, sólo se puede decir que después de 1890 tuvo luz, red telefónica y comunicaciones telegráficas[64] aunque hay indicios de que tenía menos planteles educativos que cincuenta años antes[65]. Además, había sido afectada por otras catástrofes diferentes a su decadencia económica, como una grave inundación que ocurrió en diciembre de 1894 y que dejó 129 casas en estado inhabitable. Al mismo tiempo que se buscaban auxilios para ayudar a las víctimas de las inundaciones, Colombia se veía envuelta en un nuevo conflicto político que, aunque de poca duración, fue seguido a finales del siglo por una revolución que se convirtió en la más grave que experimentó Colombia durante toda su vida republicana[66].


  Ninguno de estos factores fue propicio para la prosperidad de Santa Marta y probablemente las revoluciones liberales ejercieron un impacto especialmente negativo para la conservadora capital del Magdalena, con el resultado que al finalizar el siglo diez y nueve, Santa Marta, la más antigua población de Colombia, era tan sólo un pequeño pueblo sin importancia como puerto marítimo.


  


  
    
  


  


  
    
  


  


  
    
  


  


  
    
  


  9 — BARRANQUILLA Y LOS PUEBLOS DE LA BAHÍA DE SABANILLA


  Barranquilla


  Barranquilla, la tercera ciudad rival de la costa, fue fundada a principios del siglo diez y siete, pero doscientos años más tarde no podía compararse aún en importancia con Cartagena y Santa Marta. Hemos hablado ya sobre el empobrecimiento relativo sufrido por los dos puertos más antiguos durante el siglo diez y nueve, y ahora debemos analizar el proceso de crecimiento de la más joven de las tres ciudades de la Costa Atlántica.


  A comienzos de la República, Barranquilla seguía siendo insignificante; fue descrita en 1823 como un villorrio contiguo a Soledad[1], población que quedaría totalmente opacada por Barranquilla durante el curso del siglo veinte, pero que todavía entonces era más grande y por lo menos de igual importancia. A pesar de esta comparación, ya Barranquilla para esa fecha tenía importancia como puerto fluvial, por donde pasaban los productos de exportación de la época, tales como el algodón y los tintes, y las mercancías de importación, como textiles y maquinarias, y donde los champanes cargaban los productos que iban hacia el interior y descargaban las exportaciones[2]. Sin embargo, gran parte del comercio marítimo no podía llevarse a cabo directamente por Barranquilla debido a las dificultades de navegación en la desembocadura del Magdalena, lo que hacía necesario emplear puertos satélites, entre los cuales Sabanilla figura como el más antiguo. Este pueblo, situado en el extremo oriente de la bahía del mismo nombre, tuvo un desarrollo tardío a pesar de haber tenido cierto auge como centro comercial en los primeros años del siglo, detenido cuando las milicias republicanas volvieron a ocupar a Cartagena y el Congreso pasó un decreto en 1821 cerrándolo para el comercio exterior[3]. En 1824 se menciona a Sabanilla como una pequeña aglomeración de chozas, pero aún así le era absolutamente indispensable a Barranquilla, pues con excepción del poco comercio que podía despacharse a través de los caños hasta Santa Marta, Sabanilla era la puerta al mar que Barranquilla requería[4]. Dos conocidos autores colombianos lo dijeron acertadamente, cuando en su libro sostuvieron que Barranquilla y Sabanilla, por su mismo desarrollo, hubieran podido ser una sola colonización[5].


  No se sabe a ciencia cierta por cuanto tiempo duró oficialmente cerrado el puerto de Sabanilla a raíz del decreto de 1821; el Congreso, en 1823, aprobó una medida que lo convirtió en un puerto libre y posiblemente esta fue puesta en práctica. Sólo podía recibir el comercio de exportación, por cuantía de 332.998 pesos en 1839, suma que puede compararse con 2.363.782 pesos que correspondía a los productos y minerales que habían pasado por Cartagena durante el año fiscal de 1836-37[6]. Pero como en el pasado, el problema mayor para el comercio era el transporte, y las dificultades de navegación en Bocas de Ceniza hacían necesario que los barcos utilizasen el puerto de Sabanilla en vez de dirigirse directamente a Barranquilla, a pesar de que la comunicación entre estos dos lugares interdependientes era casi tan difícil como el paso por Bocas de Ceniza. Sabanilla y Barranquilla quedan a quince millas de distancia que todavía en 1860 debían hacerse «a lomo de muía sobre montañas con precipicios y a través de oleadas de polvo y arena, que tornaban el transporte de mercancías pesadas no solamente peligroso sino casi imposible[7]». Para este travecto, sobra decirlo, no se contaba con una carretera. Existía otra alternativa que ocasionalmente se utilizaba y que consistía en pasar por el Caño o Canal de la Piña. En tiempos prehistóricos había sido uno de los canales principales del Magdalena, pero en el siglo diez y nueve era un simple brazo estrecho que se desprendía del río al norte de Barranquilla en dirección a Sabanilla. Como también sucedía con el Canal del Dique, había épocas en que el Canal se tupía con sedimento y vegetación hasta un punto tal que sólo bongos muy pequeños lograban pasar por él. Desde 1837 se encuentran frecuentes referencias en los archivos sobre proyectos para drenar este Canal[8], que constituía un problema cada vez más álgido una vez introducida la navegación a vapor. En cada una de las décadas sucesivas se hicieron intentos para despejar el paso.


  A pesar de las dificultades de comunicación, Barranquilla y Sabanilla empezaron lentamente a prosperar. Los extranjeros contribuyeron en gran medida al aumento del comercio de Barranquilla, y entre ellos cabe destacar a John y Edward Glen, quienes ejercieron un papel especialmente importante durante la época de la guerra de Independencia y durante la década de 1820. Varios extranjeros y personas de otras partes de la Nueva Granada habrían de desempeñar un papel destacado en el desarrollo de la navegación a vapor, que tuvo tan grande impacto sobre Barranquilla. John Glen había venido a radicarse en Cartagena desde su nativa Canadá en 1809, y allí trabajó como empleado de alguna casa comercial antes de trasladarse a Barranquilla, donde abrió un «almacén comisionista». Se enriqueció con el comercio con Jamaica, y aunque tuvo altos y bajos siempre salió adelante. En un determinado momento gozó de la exclusividad del derecho de exportar por Sabanilla. Hacia finales de la década de 1820, se dedicaba Glen primordialmente al comercio fluvial, con ocho grandes embarcaciones y cinco o seis de menor tamaño y con un personal que ascendía a 100 bogas. No es, pues, sorprendente encontrar en un relato de algún visitante la siguiente afirmación: «En verdad John Glen merece ser considerado como el patriarca del pueblo[9]». A su vez, Edward Glen, quien manejaba los intereses del primero, vivía en lo que un visitante calificó como la casa más elegante que había tenido oportunidad de ver en Suramérica[10].


  Los Glen son tan sólo un ejemplo. El mismo viajero escribió que «todos los extranjeros que han vivido aquí entre cinco y diez años han logrado acumular bienes de fortuna considerables, habiendo comenzado en la gran mayoría de los casos sin o con muy poco capital; son tan grandes las ganancias que se pueden realizar con toda suerte de mercancías extranjeras que la riqueza es apenas consecuencia lógica de una política cautelosa de ventas[11]». No obstante las excelentes perspectivas de enriquecimiento rápido, no todos los extranjeros se sentían tentados. Barran-quilla era un sitio caluroso al extremo y, por añadidura, «muy aburrido[12]»; sus mujeres no eran ni mucho menos atractivas[13]. Otra descripción de Barranquilla de 1835 hace resaltar que la población presentaba un aspecto de nitidez, con sus casas blancas y con calles más amplias y limpias que las de Santa Marta. Además, la brisa se hacía sentir más en Barranquilla y el clima era más fresco y saludable que el de la vecina ciudad[14]. En él censo oficial para 1834, Barranquilla figura con 11.212 habitantes, o sea con una población algo menor que la de Santa Marta y aproximadamente la mitad que la de Cartagena. Soledad, para entonces, había quedado relegada por Barranquilla, que se había convertido en el depósito y en la estación de paso para los productos que iban hacia el interior[15].


  El ascenso de Barranquilla y de Sabanilla siguió su curso durante las décadas de 1840 y 1850, a pesar de los conflictos políticos en que se vio envuelto el país a raíz de la guerra civil y de los cambios constitucionales que se operaron. Mientras que anteriormente Sabanilla no había tenido derecho a participar sino en el comercio de exportación, quizás debido a presiones políticas ejercidas por las ciudades rivales de Cartagena y Santa Marta[16], a partir de 1842 un decreto legislativo le nermitió a Sabanilla participar en toda índole de actividades comerciales[17]. Esto llevó al cónsul de los Estados Unidos en Cartagena a informar que si tal medida se pusiese en práctica significaría un rápido aumento en importancia para Sabanilla, que absorbería el gran volumen comercial que antes le pertenecía a los demás puertos, y esto debido a su localización próxima de la desembocadura del río. Alegaba el cónsul que las importaciones a través de Sabanilla podían transportarse a un menor costo, menor riesgo y con ahorro de tiempo en comparación con lo que ocurría con Cartagena o Santa Marta[18]. Solamente en 1849 empezaron a tramitarse importaciones por Sabanilla, y los ingresos aduaneros para el año fiscal de 1848-49 ascendían tan sólo a 10.965 pesos, suma insignificante si se compara con 341.275 pesos para Santa Marta o con 70.520 pesos para Cartagena[19].


  Sin embargo, Sabanilla, a los ojos del mundo, estaba en pleno ascenso. En 1849 fue acreditado un vicecónsul británico en aquel puerto y posteriormente, al año siguiente, el gobierno danés nombró también un representante del mismo escalafón. Diez años después los Estados Unidos hacían igual cosa[20]. El periódico The Jamaica Despatch relataba en 1848 que de los setenta y cinco barcos que aproximadamente atracaban cada año en Santa Marta, setenta seguían hasta Barranquilla (¿Sabanilla en realidad?) para cargar productos de la Nueva Granada, lo que ocasionaba cuatro días perdidos en el viaje de un puerto a otro. El desperdicio de tiempo aumentaba con el viaje subsiguiente a Cartagena, o sea que probablemente la pérdida anual equivalía a 45.660 pesos y correspondía a las demoras, los salarios de los pilotos, etc. Si los barcos hubieran podido dirigirse directamente a Sabanilla se habría ahorrado todo esto. Claro está, afirmaba el autor, los intereses regionalistas en Cartagena y Santa Marta constituían una barrera en el desarrollo de Sabanilla. Pero a pesar de ellos, era cierto que tanto Cartagena como Santa Marta se encontraban en un proceso de empobrecimiento y que ni siquiera el Canal del Dique era suficiente para evitar la decadencia en el caso del primer puerto citado[21].


  En el año de 1848 todavía no se podía afirmar que Cartagena y Santa Marta estuvieran en franco deterioro, salvo en lo que se refiere a su paulatina disminución en población, que ya ha sido mencionado. Pero, por otra parte, sí era muy claro el desarrollo que Barranquilla había tenido a pesar de las guerras y de la desastrosa epidemia de cólera de 1849[22]. En 1843 su población ascendía a 11.510, aproximadamente 300 habitantes más que en 1834. El censo de 1851 le adjudicaba a Barranquilla una población de 12.265 habitantes, lo cual indicaba que se había incrementado en más de 750, y esto cuando Cartagena había tenido una disminución de casi dos mil habitantes y cuando Santa Marta estaba reducida, en población, a la mitad de la cifra del censo de 1843[23]. Es probable que la nueva población barranquillera viniera de los dos puertos antiguos y hay indicios que parecen demostrarlo en los años subsiguientes[24]. Cartagena, que había sido el principal puerto durante toda la época de la colonia, estaba gravemente afectada por su dependencia del Canal del Dique, y Santa Marta a pesar de un aumento considerable en su volumen comercial, seguía perdiendo habitantes, mientras que Barranquilla, durante toda la década de 1850, tuvo un crecimiento comercial y demográfico vertiginoso. Este fenómeno respondía a dos estímulos importantes que tenían que ver, el uno, con el establecimiento, en forma ya permanente, de la navegación a vapor por el río Magdalena, y el otro, con el auge del comercio tabacalero. Una vez que se produjo el fracaso de las compañías de navegación a vapor de Santa Marta y Cartagena que habían dependido de la navegabilidad de los caños y del Canal del Dique, respectivamente, la mayor parte de las empresas de navegación fluvial tuvieron como sede a Barranquilla. El comercio tabacalero tenía una relación muy estrecha con el desarrollo de la navegación a vapor. Ya hemos anotado que las compañías de navegación a vapor habían recibido un fuerte estímulo como resultado del incremento en las exportaciones de tabaco a partir de la década de 1850[25], pero las ventajas que de ellas podían derivarse favorecían a Barranquilla y Sabanilla más que a Cartagena o Santa Marta. A mediados de la década de 1860 ya se decía sin vacilación que Barranquilla «progresaba más que cualquiera otra ciudad de la República» y se citaba su ubicación sobre el Magdalena como la causa de tales adelantos, pues era, indudablemente, el principal centro de comercio fluvial y de exportación[26]. Y esto cuando ya se había producido el colapso del mercado europeo para tabaco de origen colombiano, debido a la competencia de Java y Sumatra, y cuando Barranquilla y Sabanilla ya basaban su prosperidad en el comercio de quina. Este estado de cosas se prolongó hasta que surgió el producto que todavía en nuestros días sigue siendo el principal producto de exportación, el café, que se convirtió en la cosecha de exportación de más importancia a partir de 1890[27].


  Antes de entrar a discutir sobre los problemas de transporte y el crecimiento de Barranquilla durante las últimas décadas del siglo, valdría la pena hacernos una idea de cuál era la apariencia de esta ciudad y la de su satélite sobre el mar a mediados del siglo. Aunque las descripciones que nos han dejado los visitantes extranjeros son útiles, no siempre son justas. En 1852 Sabanilla era una aldea con construcciones de barro y paja que no tenía ni siquiera una plaza central, y que era calificada por un extranjero como «el pueblo más pobre que haya tenido ocasión de ver en toda la Nueva Granada[28]». Si bien tenía una humilde escuela con un puñado de alumnos desnudos, carecía de iglesia y tenía en contraste a la pobreza del villorrio unas instalaciones aduaneras pintadas de blanco de aspecto muy elegante. La localización de la aduana, absurdamente situada sobre una colina, impedía que la mercancía fuese inspeccionada en sus instalaciones, o que cualquiera de sus piezas prestase el menor servicio a la nación. El inspector de aduanas y el recaudador estaban siempre presentes en los muelles y, según el mismo observador, «abrían todo fardo, barril o caja y pesaban lo seco y lo mojado[29]».


  La apariencia de Barranquilla era algo mejor. Un visitante se mostró favorablemente impresionado por la limpieza de las casas blancas y relataba que, aunque no había ninguna institución educativa para niñas, Barranquilla contaba con una escuela pública y otra privada para varones[30]. La actividad comercial parecía bulliciosa y en el principal hotel de la ciudad se podían observar muchos visitantes extranjeros, entre los cuales se oía frecuentemente hablar inglés. Sobre el caño donde estaba ubicada Barranquilla la actividad de champanes, bongos y canoas era considerable[31]. No es, pues, de sorprenderse que los representantes consulares prefirieran vivir en Barranquilla. El departamento de Estado del gobierno norteamericano, sin embargo, no parecía entender los nexos entre Barranquilla y Sabanilla, pues en 1858 criticaba a su vicecónsul por vivir en el puerto fluvial en vez del puerto marítimo. El vicecónsul intentó aclarar la situación en una comunicación en que decía:


  «Aunque estoy consciente de que Sabanilla es el sitio donde este consulado debe estar establecido, pido respetuosamente permiso de explicar que se trata tan sólo, de un villorrio con construcciones de paja donde no se desenvuelve ninguna actividad comercial y si hay un sitio en la Nueva Granada poco apto para vivir, tal sitio es Sabanilla. Todos los cónsules con sede en Sabanilla viven en Barranquilla, con excepción del prusiano…. Si este consulado fuese a trasladarse a Sabanilla causaría muchos inconvenientes a los comerciantes, sin favorecer a nadie, pues los capitanes pueden hacer sus diligencias tanto en Barranquilla como en el puerto mismo. Además, el cónsul siempre está listo para trasladarse a Sabanilla cuando se presenta una necesidad[32]».


  No valieron las explicaciones anteriores, pues por orden de su gobierno durante el segundo trimestre de 1860 el cónsul, J. W. Magill tuvo que trasladarse, con todos sus haberes, a Sabanilla, no sin antes protestar ahincadamente. Fue en vano que tratase de destacar la diferencia que había entre una ciudad próspera y «saludable» de doce mil habitantes y «un pueblo… de unas 400 almas de mezcla india y negra, cuyas casas se encontraban atestadas de sabandijas»; descorazonado decía Magill «que era el único ciudadano norteamericano en este lugar y que todo parecía indicar que lo seguiría siendo durante mucho tiempo, si lograba resistir el clima y sus horribles consecuencias[33]». Posteriormente se le permitió regresar a Barranquilla, aunque el consulado llevaba la apelación de «Sabanilla» hasta 1883[34], lo cual indica la importancia que se le concedía a este pequeño pueblo por la carencia de un canal que permitiera a las embarcaciones marítimas penetrar por Bocas de Ceniza hasta Barranquilla.


  Reinó cierta confusión sobre el papel comercial de Barranquilla y Sabanilla hasta que se mejoraron las comunicaciones entre las dos. El problema real seguía siendo el de transporte, a pesar de que los conflictos civiles durante un breve intervalo afectaron adversamente el comercio[35] y de que la guerra civil que ensangrentaba a los Estados Unidos también ejerció un impacto negativo[36]. Cuando Magill, el cónsul estadounidense, fue obligado a trasladarse a Sabanilla, optó por emplear la vía del Canal de la Piña ante el temor que le inspiraba el viaje a lomo de muía «entre nubes de polvo y arena[37]». Este caño o canal, como se ha dicho, era periódicamente objeto de obras para despejarlo, pero sin mucho éxito y sin lograr convertirlo en una ruta adecuada para el transporte. Cuando Isaac Holton hizo el viaje en 1852, su bongo sólo pudo adelantar unos cuantos kilómetros antes del atardecer, y tuvo que pasar la noche en medio de un pantano. Al día siguiente su embarcación prosiguió viaje entre un túnel tenebroso, formado en un espeso arco de árboles que cubría el caño, hasta tropezar con otra embarcación que estaba enredada entre malezas y que obligó a todos los bogas a saltar al agua para salir del paso. El comentario de Holton era obvio: «¡Y esta… es la principal arteria comercial de la Nueva Granada[38]!» Los intentos para despejar el Canal de la Piña continuaron hasta tarde en la década de 1890, pero la falta de información sobre el particular indica que los resultados debieron ser insatisfactorios lo que no es sorprendente en vista de que desde años atrás existía un ferrocarril que servía como vía alterna al Canal y a Bocas de Ceniza, y de que la parte interior de la bahía, donde desembocaba el Canal, estaba totalmente obstruida por sedimentos desde tiempo atrás[39].


  Hemos hablado ya sobre la construcción del ferrocarril, cuyos trabajos se iniciaron en 1869 para llevar la vía férrea hasta Salgar en el año siguiente, dejando de lado a Sabanilla con su bahía obstruida. En 1872 se efectuó el cambio de las instalaciones aduaneras a Salgar[40], donde también había problemas por la poca profundidad de la, bahía y porque los navios tenían que anclar a 6 o 7 kilómetros de distancia de la costa y despachar sus cargamentos y pasajeros al puerto, donde llegaba la vía férrea, por medio de remolcadores y planchones[41]. Era un sistema de acarreo costoso y se hacía palpable la necesidad de extender el ferrocarril hasta un sitio donde la bahía tuviese mayor profundidad. Fueron múltiples los planes estudiados, pero ninguno fue aceptado hasta la década de 1880.


  La conexión férrea entre la bahía y el puerto fluvial constituía un gran aliciente al comercio. Durante toda la década de 1870 los ingresos aduaneros de Santa Marta fueron disminuyendo, mientras que los de Cartagena fluctuaban a un nivel más alto que el de los años en que el Dique había sido navegable y los de Sabanilla se multiplicaban vertiginosamente en un corto espacio de tiempo[42]. Cuando en 1878-79 se trasladaron las instalaciones de aduana a Barranquilla, donde podrían atender en mejor forma el comercio que llegaba por ferrocarril o por la vía fluvial, los ingresos aduaneros eran casi diez veces más altos que los de Cartagena y sesenta veces superiores a los de Santa Marta[43]. Barranquilla seguía creciendo en población aunque no tan rápidamente como en volumen comercial. Los cálculos para 1870 oscilan entre 8.000 y 11.000 habitantes y para el período entre 1878 y 1882 entre 15.000 y 18.000 habitantes[44]. Ya entonces Barranquilla había sobrepasado a sus dos rivales tanto en población como en comercio.


  Muy largo fue el trecho recorrido por Barranquilla desde que era un tranquilo centro pesquero. Los viajeros extranjeros comentaban con desprecio sobre la mugre, las calles sin pavimentar, las nubes de gallinazos, la falta de un hotel decente y la «¡horrible cuisine[45]!» o afirmaban, como en el caso del ministro de la Argentina en Bogotá, que por fin después de haber llegado a la costa colombiana había logrado entender la anomalía de haber concentrado toda la civilización nacional en las regiones montañosas de los Andes a trescientas leguas del mar[46]. En contraste, el cónsul de los Estados Unidos escribía en 1884:


  «Desde el río se ve la ciudad con sus edificaciones sólidas y arqueadas que ocupan una gran extensión y sus chimeneas de fábricas y vapores, que botan humo y fuego en pulsaciones constantes. Todo esto, contra un telón de verde tropical, da una sensación de solidez, grandeza y actividad que rara vez se encuentra bajo los cielos tropicales y que coloca a Barranquilla a la vanguardia de las ciudades de Colombia[47]».


  Paso a paso Barranquilla iba adquriendo las características de una metrópoli moderna. En 1870 abrió sus puertas el teatro Ateneo; en 1876 se fundó un club de baile y arte dramático bajo el nombre de Salón de la Fraternidad, y en 1873 entró en servicio una compañía de buses urbanos, tirados por caballos. Y aunque la ciudad atravesó por períodos difíciles, como el incendio devastador de 1873 y la epidemia de viruela que cobró cientos de vidas en 1880[48], en el campo del comercio Barranquilla seguía definitivamente progresando. Era el principal centro exportador e importador de la nación y sus importaciones empezaron a igualar las exportaciones en valor monetario[49].


  No dejaba de ser un problema grave la dificultad de las comunicaciones con el mar, y aunque el cónsul de los Estados Unidos en 1884 escribía que «por imperfecto que sea el ferrocarril es indudable que ha logrado revolucionar el transporte de mercancías y ha convertido a Barranquilla en el puerto de mayor importancia comercial[50]», no todo el mundo se mostraba igualmente satisfecho. Durante la década de 1880 aparecieron muchos artículos en la prensa, quejándose de las condiciones bajo las cuales se desenvolvía el comercio y de los medios de transporte disponibles. Con el nuevo cierre de Bocas de Ceniza después de un breve lapso de servicio durante la década de 1870 y 1880, el comercio y los viajeros tuvieron que depender del complicado proceso de transbordos de remolcadores y planchones para llegar al ferrocarril, con las consiguientes demoras y sobrecostos. A medida que aumentaba el comercio de importación se presentaba con mayor frecuencia la acumulación de mercancías en los muelles o dentro de bongos húmedos y con escapes, y todo como consecuencia de la insuficiente capacidad en las bodegas de Salgar. No era raro que tales mercancías sufrieran daño irreparable y, por lo tanto, era difícil hacer asegurar la mercancía que habría de transportarse bajo tales condiciones[51]. La aduana de Barranquilla en 1882 contaba con siete bodegas nuevas y con sesenta y siete empleados[52], pero los escollos surgían en el otro extremo del ferrocarril. Se hablaba sin cesar de la posibilidad de prolongar la línea férrea hasta un punto de la bahía de Sabanilla que tuviese mayor profundidad, e inclusive un estudio de ingeniería de la época recomendaba dragar alrededor del malecón de Salgar y excavar un canal desde allí hasta las aguas profundas[53].


  Antes de escoger una solución definitiva irrumpió la guerra civil en lá región costanera. En dos ocasiones en 1885, los ejércitos revolucionarios ocuparon a Barranquilla para volver luego a perderla[54]. La guerra se prolongó durante gran parte de aquel año, y aunque los revolucionarios controlaban la mayor parte del río Magdalena y de sus embarcaciones, la lucha terminó dándole la victoria a las fuerzas conservadoras, como ya lo hemos anotado. El cierre oficial durante casi todo el año de los puertos de Barranquilla y Sabanilla sólo logró detener muy brevemente la actividad comercial de aquellos puertos[55].


  Es muy diciente que durante este período los ingresos aduaneros se mantuvieron aproximadamente al mismo nivel que antes[56], quizás debido al mejoramiento de las comunicaciones. Mientras tanto Cartagena, a pesar del sitio que había sufrido, experimentó una rápida recuperación comercial debido a que el Canal del Dique se encontraba para entonces en pleno funcionamiento. El progreso de Barranquilla también estuvo relacionado con las innovaciones tecnológicas. En 1887 una empresa inglesa, la «Barranquilla Railway and Pier Company» adquirió la línea entre Barranquilla y Salgar, y logró prolongarla durante el siguiente año hasta un nuevo puerto sobre la bahía de Sabanilla, Puerto Colombia. En 1893 quedó terminado un muelle metálico de 1.200 metros, que permitió abandonar el anticuado sistema de remolcadores y planchones y facilitó a los barcos de gran calado descargar directamente en la vía férrea. Esto trajo por resultado una utilización mucho mayor del ferrocarril[57].


  A partir de este momento el comercio por Barranquilla aumentó en forma impresionante. La gran mayoría de las exportaciones de café, una joven industria en pleno desarrollo, se hacían por Barranquilla y la bahía de Sabanilla[58]. A mediados de la década de 1890 los ingresos aduaneros promediaban aproximadamente seis millones de pesos anuales, en comparación con la mitad de esa cifra para la década anterior. El volumen comercial y los ingresos de la aduana de Barranquilla, eran dos o tres veces mayores que los de Cartagena y más de cien veces superiores a los de Santa Marta[59]. mientras que las cifras para la población, aunque no de fuentes oficiales, parecen indicar un crecimiento muy rápido durante las últimas dos décadas del siglo. Para 1881-82 la cifra que hemos mencionado, de aproximadamente 17.000 habitantes, parece ser bastante exacta. Varios funcionarios públicos y escritores sostienen que la cifra para mediados de la siguiente década sería de alrededor de 25.000 habitantes[60], aunque hay quienes dicen que la población en 1896 se situaba alrededor de 40 a 45.000 habitantes y un despacho consular de 1900 le da a Barranquilla una población de 40.000.[61] La cifra del censo de 1905 es de 40.115, cuando Santa Marta y Cartagena sólo tenían 9.568 y 14.000[62], respectivamente, claro indicio del rápido crecimiento de la ciudad.


  Hacia finales de la década de 1880 y durante todos los años siguientes Barranquilla había adquirido un aspecto de auténtica ciudad. Un residente, antiguo cónsul de los Estados Unidos, escribía en 1891: «Creemos… que ninguna otra ciudad en toda Suramérica haya tenido un crecimiento tan notorio como la nuestra[63]…». En realidad, se consideraba a Barranquilla en esos años como la segunda ciudad de Colombia, con tres bancos, cinco hoteles, un hospital, tres diarios, seis escuelas públicas y cuatro privadas, una planta de hielo, una fundición, cuatro talleres de maquinaria y fábricas de ladrillo, calzado y cal, así como curtiembres y plantas de jabón. Tenía la ciudad un nuevo acueducto que la abastecía de agua, verdadero adelanto respecto al servicio de distribución de agua a lomo de muía, tranvías de seis coches con cupo para doce pasajeros, tirados por «cuarenta y dos magníficos ejemplares de muías», taxis tirados por caballos y servicios telefónico y telegráfico. Las calles, aunque todavía sin pavimento, eran más amplias y parejas, y cada día se demolían las construcciones de paja para ser reemplazadas por edificios de mampostería[64]. William Scruggs, ministro de los Estados Unidos en Bogotá, hacía una comparación entre la Barranquilla de 1899 y la de 1873 en los siguientes términos: «Sus calles son más limpias, sus gentes mejor vestidas, la vida en sociedad más sofisticada y las normas de conducta en público más aceptables. En resumen, puede uno pensar en sitios mucho menos agradables para vivir, no solamente en la América tropical, sino también en los Estados Unidos[65]». Desafortunadamente Barranquilla, al igual que el resto de la nación, se encontraba en vísperas de los horrores de la guerra de los mil días.


  Antes de finalizar el siglo Barranquilla era, sin lugar a dudas, el puerto principal de Colombia, posición lograda en el transcurso de unas pocas décadas, durante las cuales pasó de ser un pequeño e insignificante pueblo a orillas de un río a su posición actual. No parece que en este proceso hayan influido grandamente factores de tipo político. Distintas facciones surgieron y murieron, lo mismo que varios movimientos revolucionarios, pero el crecimiento constante de Barranquilla no se vio mayormente afectado. La construcción del ferrocarril fue una de las causas principales de este desarrollo, aunque hay que recordar que Cartagena también fue unida al río por una línea férrea en 1894. Barranquilla había comenzado a crecer en forma notoria a partir de 1850, aún antes del comienzo del ferrocarril, y este desarrollo continuó a paso acelerado en el siglo veinte, después de que la línea férrea había dejado de prestar servicio, como se verá más tarde. La pieza principal del sistema colombiano de comunicaciones era el río Magdalena y ni Cartagena ni Santa Marta estaban situadas cerca de la desembocadura de esta gran arteria. Sólo lo estaba Barranquilla, que se convirtió de esta manera en el mayor puerto del norte de Suramérica.


  10 — LAS COMUNICACIONES CON EL INTERIOR


  Los colombianos que celebraron la llegada del nuevo siglo, sin duda lo hicieron con muchas reservas, pues el país se encontraba sumergido en una sangrienta guerra civil que puede ser considerada retrospectivamente como un punto decisivo en la historia de Colombia. Fue el último episodio político violento entre muchos que se habían sucedido durante varias décadas, y marcó el principio de una era de relativa paz y estabilidad q 1895, dirigida por el partido liberal, fue rápidamente reprimida, pero un nuevo levantamiento liberal en Santander en julio de 1899 llegó a tomar dimensiones nacionales. Este conflicto absurdo y trágico, conocido en la historia colombiana como la Guerra de los Mil Días por haberse prolongado por espacio de tres años, dejó un saldo de 100.000 muertos, miles de víctimas que quedaron permanentemente incapacitadas y una economía en ruinas[1].


  La guerra, junto con la pérdida de Panamá, fueron la causa de un período corto de depresión económica, pero ya en 1905 y 1906 el comercio con países extranjeros, estaba de nuevo en plena fase de crecimiento, pues estos años coincidieron con un período en que los intereses extranjeros buscaban ávidamente los mercados latinoamericanos y, por ende, la economía nacional volvió a restablecerse[2]. El aumento de las transacciones comerciales reavivó el problema de las comunicaciones.


  Colombia, durante el siglo veinte, ha anhelado encontrar una solución global y nacional a los problemas del transporte, abandonando el enfoque parcial utilizado durante el siglo pasado. Múltiples proyectos de esta índole han sido estudiados, pero el regionalismo, los intereses locales y el juego político han sido un obstáculo tan formidable para su realización como la «geografía vertical» de Colombia.


  I. EL BAJO MAGDALENA[3]


  En la década de 1890, como mencionamos anteriormente, surgieron tres compañías vinculadas entre sí con el fin de unir a Cartagena con el río Magdalena por el Canal del Dique y por ferrocarril. Las tres compañías, la «Cartagena Terminal Improvement Company», la «Cartagena-Magdalena Railroad Company», y la «Compañía Fluvial de Cartagena», presionaron para que se mejoraran las facilidades portuarias de Cartagena, para que el ferrocarril fuera prolongado hasta Calamar y para mejorar la navegación por el Dique, pero tropezaron con serias dificultades durante la Guerra de los Mil Días, que entorpecieron tanto los proyectos relativos al río como los del Canal del Dique.


  La Compañía Fluvial inició operaciones en 1898; según su presidente, la compañía tenía en octubre de 1899, cuando se inició la guerra, diez embarcaciones a vapor y un remolcador. El servicio incluía cinco viajes mensuales de ida y vuelta entre Calamar y La Dorada, fuera de viajes regulares en el río Cauca y varios tributarios menores. Dos barcos adicionales hacían el trayecto del Alto Magdalena entre Honda y Girardot[4].


  La guerra fue nefasta para la Compañía Fluvial. En reclamaciones posteriores contra el gobierno de Colombia, sostuvo que su flotilla, confiscada por el gobierno para fines militares, había sido utilizada no solamente en asuntos relacionados con la emergencia nacional sino también para formar una flota mercante oficial «con fines de lucro y utilizada como un transporte regular de cualquier empresa privada[5]. La antigua rivalidad entre Cartagena y Barranquilla resurge en estos documentos, pues se alegaba que el gobierno colombiano, sintiéndose seguro de las simpatías conservadoras de Cartagena y Calamar, había resuelto volcar su atención hacia Barranquilla y Sabanilla, donde «florecía la política liberal[6]». El golpe de gracia fue la pérdida de uno de los vapores y el pésimo estado de los restantes. La pérdida del General Páez se había producido en condiciones especialmente irritantes, por haber sido cargado y «armado» el vapor con rieles y madera amontonados en una forma tan desequilibrada que produjo la ruptura y el hundimiento de la embarcación[7]. Las compañías se vieron obligadas a desistir de su empeño, pero en 1905 recibieron a título de compensación, una fuerte suma de dinero del gobierno colombiano, en reconocimiento de los abusos que habían sido cometidos[8].


  Durante la primera década del siglo había seis compañías importantes que participaban en actividades relacionadas con la navegación a vapor por el Magdalena, de las cuales, cinco con sede en Barranquilla y una en Cartagena[9]. Un grupo inglés había adquirido antes de 1907 no sólo la Compañía Fluvial y la «Cartagena-Magdalena Railroad Company» sino también la Compañía Martínez Bossío y la Compañía Internacional del Magdalena, para formar una nueva bajo el nombre de «Magdalena River Steamboat Company». Luego se presentó un breve intervalo de guerra de tarifas que quedó definitivamente resuelto en septiembre del mismo año mediante un acuerdo que reconocía a las diferentes compañías de navegación un cierto porcentaje del tráfico fluvial[10].


  El acuerdo, empero, no fue de larga duración, pues se repitió en 1908 la guerra a muerte de tarifas. Los precios para carga eran absolutamente exorbitantes, según informes que indican que en 1907 se cobraba el equivalente de US$ 17 o 18 por tonelada de carga normal entre Barranquilla o Cartagena y cualquiera de los puertos sobre el alto Magdalena. No faltaba quien comparara estos precios con el precio de $ 9.00 por tonelada entre Nueva York y Colombia[11]. Sin embargo, cuando la competencia se volvió intensa, las tarifas por tonelada se colocaron a niveles ridículos, como por ejemplo un peso por tonelada entre Barranquilla y La Dorada. El Presidente Rafael Reyes, consciente de que si la situación se prolongaba podría significar la ruina de todas las compañías, las instó para que llegasen a un acuerdo sobre un sistema justo de tarifas, aunque él hubiera preferido que se unieran. Reyes ofreció darles subsidios gubernamentales si lograban llegar a tal acuerdo[12].


  Entre tanto otro grupo se estaba fortaleciendo en contraposición con la «Magdalena River Steamboat Company». Capitalistas alemanes, entre los cuales figuraba Louis Gieseken, venían adquiriendo un poder cada vez más grande, que también se reflejaba en la navegación fluvial. Gieseken era propietario de una compañía conocida como la Empresa Gieseken o la Empresa Alemana de Navegación Fluvial, que en 1907 era la más insignificante de las cinco compañías principales del Magdalena; pero a finales de ese año o principios del siguiente, Gieseken logró comprar la Compañía Colombiana de Transportes, que había sido en una época la más importante de todas, así como también la Empresa Hanseática y la Empresa Pérez Rosa. El Presidente Reyes se mostró complacido ante estas tendencias monopolísticas. Gieseken intentó adquirir la Magdalena River Steamboat Company, pero sus dueños ingleses se negaron a vender sus intereses, a menos de que el negocio se extendiera igualmente al Ferrocarril de Cartagena, cosa que no le atraía a Gieseken. Tanto Gieseken como las compañías del Magdalena recibieron subsidios gubernamentales[13].


  No podían quedar por mucho tiempo las dos grandes compañías sin competencia, y evidentemente en octubre de 1908 algunos capitalistas colombianos constituyeron una sociedad con el fin concreto de competir con aquellas dos grandes empresas. La recién constituida Compañía Antioqueña de Transportes tenía, como su nombre lo sugiere, una mayoría del 90 por ciento de su capital de 300.000 pesos, suscrito en Medellín, y empezó operaciones con sólo dos vapores, a diferencia de las veintiuna embarcaciones de Gieseken y las quince que tenía la Compañía del Magdalena. Sin embargo, aquellos dos vapores eran los más grandes que transitaban por el río, estaban dotados de luz eléctrica y otros detalles modernos y atracaban en un muelle que le pertenecía a la Compañía en Barranquilla, de donde salía una línea férrea que le permitía a la carga seguir directamente hasta Puerto Colombia[14].


  La primera guerra mundial marcó el principio de la decadencia de la influencia alemana. En 1914 la «Magdalena River Steamboat Company» tomó posesión de las propiedades de Gieseken y adquirió varias compañías menores para crear la «Colombia Railway and Navigation Company, Ltd.» Las cifras para el año de 1916 demuestran que esta última transportaba tres veces más carga que su más cercana competidora, la Compañía Antioqueña, aunque ya para ese entonces existía un total de veinte compañías[15]. En 1920 tenía sesenta y ocho embarcaciones en servicio[16].


  A pesar de los perennes problemas causados por las temporadas de sequía, el tráfico del río era muy pesado [17] pero insuficiente para la cantidad de mercancías, que excedía la capacidad de carga de las compañías transportadoras. Hacia 1920 y los años subsiguientes el problema adquirió dimensiones graves, pues tanto las exportaciones (de las cuales el café era la principal), como las importaciones (afortunadamente mercancías de no muy fácil descomposición) se acumulaban y se deterioraban en los desembarcaderos en espera de su turno; pasaban meses en que solamente el 50 por ciento de la carga lograba tomar el camino de su destino final.


  Estas pérdidas eran causadas por la escasez de agua en el río, por falta de suficientes instalaciones de almacenaje y por la ineficacia de los trámites aduaneros, y no sólo por la insuficiencia de embarcaciones. La congestión de los puertos marítimos y fluviales no vino a solucionarse sino hasta el período de depresión económica, que trajo consigo una disminución en el volumen comercial[18], para de nuevo presentarse a partir de 1940.


  En 1925 había veintitrés compañías, de las cuales siete con un volumen considerable. Todos tenían sede en Barranquilla[19]. Durante los años comprendidos entre 1926 y 1928 el tráfico fluvial se duplicó a pesar de la congestión portuaria, a la cual ya nos hemos referido[20]. La mayoría, de las embarcaciones permanecieron ociosas durante la primera etapa de la depresión, pero aun en 1923 había cuarenta y ocho vapores que prestaban servicios a partir de Barranquilla y diez desde Cartagena, donde el Dique de nuevo estaba en condiciones navegables. Durante aquel año se efectuaron 454 viajes de ida y regreso entre Barranquilla o Cartagena y La Dorada, y se incluyen los recorridos de ida y regreso hasta otros puntos sobre el río, el número total asciende a 804[21].


  En años más recientes un nuevo problema surgió con la agitación laboral. Se declararon varias huelgas graves durante las décadas de 1930 y 1940, declaradas por FEDENAL (La Federación Nacional de Transportes Marítimo-Fluvial, Portuario y Aéreo). El Presidente Eduardo Santos escribió varios mensajes en 1940 y luego en 1942 condenando los paros forzosos y los despidos no justificados por una parte, y recalcando ante FEDENAL que el derecho constitucional de huelga no se extiende a los servicios públicos. El Presidente Alberto Lleras Camargo reiteró la misma posición del doctor Santos en declaraciones hechas a finales de 1945, haciendo hincapié sobre la congestión portuaria en Barranquilla como consecuencia de una huelga[22]. A mediados de 1949 el Diario Oficial publicó extensamente varios fallos laborales en torno a los problemas de la navegación en el río Magdalena, que fijaban los salarios y la alimentación que debían recibir los miembros de las tripulaciones[23].


  Un experto en los problemas recientes del transporte en Colombia dice:


  «Los trabajadores y los estibadores eran víctimas del desempleo, de su propia ignorancia, de las malas condiciones sanitarias y de un clima atroz. Permanentemente envueltos en riñas los unos con los otros y desconfiados ante toda influencia externa, se han opuesto ciegamente a todo cambio y a toda innovación».


  Y continúa describiendo la situación por parte de los empresarios, diciendo que «muchos entre ellos utilizaban prácticas de laissez-faire ya anticuadas, oponiéndose con terquedad a cualquier intento de regular su individualismo recalcitrante[24]».


  La congestión del transporte había disminuido con el uso creciente de comunicaciones férreas y por carretera entre las ciudades del interior y Buenaventura, y en parte también debido a otras carreteras y ferrocarriles. En 1946 se habían movilizado por el río 610 millones de toneladas kilómetro y 400 millones de toneladas kilómetro por los ferrocarriles, pero en los primeros años de la década de 1950 el volumen de carga transportado por los ferrocarriles y por carretera excedía el del Magdalena[25].


  En años recientes las principales compañías de navegación por el Magdalena eran la Naviera Colombiana, Marvásquez y la Compañía de Navegación de Santander, pero ni estas ni las demás[26] han prosperado, quizás por causa de los problemas laborales y de la disminución en el tráfico de pasajeros. En febrero de 1948 la Naviera, ciertamente la más importante, le notificó al gobierno su intención de suspender operaciones con el debido plazo legal de seis meses, aludiendo problemas de índole laboral y el mal estado del río como razones principales. El gobierno trató de evitar este desenlace decretando una disminución en las tripulaciones exigidas por ley y abaratando el costo de los métodos de manejo de carga, para hacerlos al mismo tiempo más eficientes. En ese año la Compañía, que había tenido 200.000 pesos de pérdidas durante los primeros seis meses, siguió adelante con sus preparativos para liquidar operaciones[27]. Sin embargo, la Naviera Colombiana seguía prestando servicios todavía en 1953 quizás alentada por haber recibido un contrato gubernamental en ese año para transportar los materiales para un nuevo proyecto de construcción del ferrocarril del Valle del Magdalena[28].


  En 1952 había en servicio un total de 34 vapores, 59 remolcadores, 159 lanchones y 502 barcazas, fuera de cierto número de barcos pertenecientes a las compañías petroleras u otras empresas privadas[29].


  Para quien viaja ahora por el río Magdalena y luego compara impresiones con personas que lo hicieron hace muchos años, la conclusión es obvia de que ya pasó el apogeo de la navegación a vapor.


  En los «buenos tiempos» de los vapores, había una multitud alegre en cada embarcación que bailaba noche tras noche en salones de decoración recargada, con música de orquesta, y que cenaba y tomaba vino con verdadero estilo. Hasta hace poco el reducido grupo que viajaba en camarotes de primera clase recibía una alimentación monótona que incluía carne de res recién sacrificada y dura como un cuero, yuca con una consistencia de cartón, plátano y arroz, y todo esto tres veces al día. No hay música de ninguna especie y sólo existen los mosquitos para marcar el paso del día a la noche.


  Este cambio se debió principalmente al advenimiento de los aviones, que data de 1919, cuando dos exaviadores del Kaiser con dos Junkers organizaron la Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aéreos (SCADTA). Los vuelos regulares entre Barranquilla y Honda empezaron en 1925 y aunque las tarifas aéreas eran altas, más y más pasajeros escogían esta alternativa cómoda y rápida, que el público acogió en forma definitiva cuando la compañía empezó a dar servicio desde Bogotá y los Presidentes Pedro Nel Ospina y Alfonso López Pumarejo optaron por utilizar el avión para sus desplazamientos oficiales[30]. Con la Segunda Guerra Mundial vino la liquidación de la línea alemana, y Lansa Limitada y la Compañía Aerovías Nacionales de Colombia (AVIANCA), una filial de Pan American, pasaron a convertirse en las principales empresas de aviación. Posteriormente, en 1951, cesó operaciones Lansa para fusionarse con AVIANCA. Hoy por hoy el pequeño grupo de quienes viajan por el río está compuesto por personas que van a algún puerto fluvial, por miembros de las clases pobres (dos semanas en tercera clase siguen siendo más baratas que un pasaje aéreo para un vuelo de dos horas), personas con enfermedades cardíacas, jóvenes estudiantes americanos y colombianos en uso de vacaciones[31].


  El problema primordial del transporte fluvial continúa siendo el río mismo. Hacia finales del siglo diez y nueve las empresas privadas asumieron la responsabilidad de los trabajos de canalización y dragado que tenía la Junta Directiva de la Canalización del Río Magdalena, una entidad oficial. Esto ocurrió en 1898 y la principal o única responsable era la Compañía Colombiana de Transportes; pero más tarde, en 1905, otras cinco sociedades se unieron a la primera para integrar una nueva Junta Directiva encargada de la ejecución de todos los proyectos para mejorar la navegación del río. En ese mismo año el gobierno creó un impuesto sobre la carga para exportación e importación por el río Magdalena, con el fin de financiar los trabajos de dragado[32].


  A pesar de todos los esfuerzos humanos los problemas del río han continuado. En 1913 Phanor Eder, un ciudadano americano nacido en Colombia, describió lo que le ocurría al río en temporada de sequía y los peligrosos obstáculos en el tramo medio del Magdalena. «El Magdalena no puede ser, por lo menos en sus condiciones actuales, un río apto para la navegación» sostenía Eder, y añadía que no podía compararse con los sistemas fluviales importantes del hemisferio, como los del Mississippi, el San Laurence, el Amazonas o el Río de la Plata, para concluir que había sido puro, desperdicio todos los esfuerzos para mejorar el río en el pasado. «El haber desviado las energías nacionales de los primeros proyectos de construcción de vías férreas, y en gran parte sus recursos pecuniarios, para fincar todas las esperanzas en hacer de esta frágil arteria una comunicación viable sin hacer ningún intento verdadero para mejorar las condiciones de navegabilidad, ha sido una insensatez, un desperdicio y casi un crimen[33]».


  Sin embargo, no dejaron los colombianos de tratar de mejorar esta vía, pues el volumen de carga y el tráfico iban en constante aumento. En 1913 el gobierno ordenó la reconstrucción de la antigua draga, Simón Bolívar, y en el año siguiente autorizó, mediante una ley, un contrato con una firma extranjera de ingenieros hidráulicos para, realizar un estudio del río y corregir sus defectos [34]. Parece que la ley no surtió efecto inmediato alguno. Los mensajes del ejecutivo al Congreso en 1916, 1919 y 1920 hacen mención á los pobres resultados obtenidos tras años de hundir los recursos de los contribuyentes en proyectos inútiles para el río Magdalena y destacan insistentemente, la conveniencia de consultar con expertos extranjeros[35].


  Finalmente, el 2 de diciembre de 1920, el gobierno celebró un contrato con una firma conocida, Julius Gerger Konsortium, para hacer un estudio del río que incluiría el Brazo de Loba y también el de Mompós. La misma firma ya había hecho, antes de la Primera Guerra Mundial, un proyecto para Bocas de Ceniza e inició un estudio global de los 1400 kilómetros que separan a Barranquilla de Neiva con la ayuda de fotografías aéreas tomadas por lá línea alemana SCADTA, a partir de 1921. Los representantes de Berger rindieron un informe a finales de 1924, que proponía un proyecto de seis millones de pesos para despejar los obstáculos, hacer trabajos de dragado, ampliación y señalamiento de los canales con boyas[36].


  Aunque en esos años las actividades comerciales del país sufrían como consecuencia de la falta de caudal del río, no fue sino hasta mayo de 1926 que el gobierno contrató con la Sociedad de Berger la ejecución del proyecto. Este proponía canalizar el río para que en 4.ª época de sequía los barcos de 1.8 metros de calado pudieran navegar entre Barranquilla y Honda, barcos de 1.5 metros de calado entre Honda y Girardot y los de 1 metro de calado pudieran ir desde ese último puerto hasta Neiva[37]. Los trabajos empezaron de inmediato con ingenieros recién llegados al país, que se establecieron en Puerto Berrío y que más tarde organizaron otro campamento en Barranquilla. El equipo para la obra fue inicialmente inadecuado, pero poco después se utilizó un gran número de dragas, remolcadores, planchones, martinetes para clavar pilotes, grúas y palas de vapor[38].


  A mediados de 1927 se empezó a comprobar que los resultados no correspondían con las expectativas y que el río iba destruyendo gran parte de lo que se lograba hacer. El gobierno envió dos comisiones diferentes durante el curso del siguiente año para inspeccionar los trabajos y ambas coincidieron en afirmar que los resultados eran insatisfactorios. Anotaban la realización de varias pequeñas obras que no parecían mejorar las condiciones de navegabilidad del río y, en resumen, que la compañía no había logrado cumplir con sus obligaciones[39].


  Los empleados de la firma de Berger alegaban que con el tiempo se verían los resultados positivos de sus trabajos, mientras que el gobierno simplemente pensaba en las fuertes sumas destinadas a un proyecto que no daba señal alguna de ser benéfico. En 1928 una comisión oficial efectuó una investigación y rindió un informe acusando a la compañía de ineficacia y peculados, que sirvió de base para que en mayo de 1929 el gobierno cancelara el contrato con la firma de Berger después de haber gastado casi cinco millones de pesos para nada[40].


  El gobierno optó por nombrar un director de canalización para hacerse cargo directamente de los trabajos y puso tres dragas en el río y en los caños de Barranquilla en 1929.


  Con una erogación de 102.598 pesos hasta mayo del siguiente año realizó varios proyectos, de los cuales los más exitosos fueron los ejecutados en la cercanía de Puerto Berrío[41].


  La organización oficial pasó por varias etapas y finalmente fue colocada bajo la responsabilidad del director general de navegación, quien dirigía el departamento de navegación, perteneciente al ministerio de obras públicas. A este departamento le incumbía todo lo relacionado con el dragado fluvial, construcción de bordes de encauzamiento y demás medidas protectoras, así como también los trabajos en las Bocas de Ceniza, el Canal del Dique, los caños de Santa Marta, las obras portuarias, y el fomento y reglamentación del comercio fluvial[42]. Durante los años de la década de 1930 se pueden mencionar como obras importantes las siguientes: (1) señalamiento y mantenimiento del canal con pilotes y estacas en Puerto Wilches; (2) obras de dragado en los canales de Puerto Wilches, el Canal del Dique y Barranquilla; (3) remoción de troncos y ramas en Puerto Liévano, Puerto Wilches y Puerto Berrío; (4) construcción de obras portuarias en Puerto Berrío, Barrancabermeja, Puerto Wilches, Gamarra y Barranquilla; (5) medidas protectoras contra inundaciones y medidas sanitarias en Gamarra, El Banco, Magangué y Zambrano[43].


  Desde los primeros años de la misma década hubo un gran interés para tratar de hacer navegable el Brazo de Momnós en forma tal de oue la ciudad pudiera reintegrarse al movimiento comercial del río, y fueron muchos los esfuerzos realizados y los dineros destinados a las obras[44]. El Brazo, una ruta más corta que el de Loba, proporcionaría un ahorro aue se calculaba en 300.000 pesos anuales en caso de poderse utilizar para la navegación fluvial, y correspondía a una aspiración existente desde alrededor de 1880. Sin embargo, las causas aue habían disminuido la corriente por Mompós seguían actuando, y a pesar de aue en 1937 se formularon planes para abrir el canal y en 1939 se aprobaron leves para financiar los trábalos, los resultados prácticos, según Gómez Picón, fueron escasos como consecuencia de trabajos de dragado intermitentes y de muv corto alcance[45]. La navegación seguía utilizando el Brazo de Loba y no el de Mompós. En otros sectores del río se realizaron trabajos importantes pero con resultados de poco significado, salvo en lo que se refiere al meioramiento de las instalaciones portuarias. El río seguía presentando dificultades para la navegación en épocas de sequía a pesar de todos los esfuerzos realizados[46].


  El gobierno de Colombia continuó enfrentándose a los problemas fluviales a través de las leyes. A finales de 1943 una nueva lev destinaba cinco millones de pesos para un proyecto de cinco años de duración, que comprendía obras de dragado y otras para mejorar las condiciones de navegabilidad del río. Un decreto del año siguiente autorizaba la creación de una Compañía Nacional de Navegación, con un capital de tres millones de pesos, con el propósito de propiciar el mejoramiento del transporte fluvial y costanero[47].


  Pero a pesar de tanta actividad legislativa la edición de El Tiempo del 11 de febrero de 1949 se refería extensamente a los problemas del Magdalena, insinuando que el gobierno había sido negligente al extremo en todo lo relacionado con el río, y que había preferido derrochar dineros en la construcción de carreteras y ferrocarriles al tiempo que destinaba relativamente poco para mejorar los canales del río.


  Aunque las sumas gastadas en el río han sido considerables, las acusaciones de negligencia no son del todo infundadas. En la evaluación total de la economía colombiana hecha por el grupo conocido como la Misión Currie[48], hacia los últimos años de la década de 1940, se estudió a fondo el problema del Magdalena y se propuso, en el programa de desarrollo formulado para Colombia, que lejos de abandonar los trabajos de dragado se adoptara una solución adicional que consistiría en construir una vía férrea paralela al tramo más inservible del río[49].


  El Ferrocarril del Valle del Magdalena constituye un nuevo capítulo en la historia del río, que debe ser tratado en este capítulo y no en el de los ferrocarriles de la costa. De acuerdo con la propuesta de Currie, el Consejo Nacional de Ferrocarriles autorizó la realización de estudios para la línea férrea en 1950. En el año siguiente el gobierno firmó un contrato con Lockwood, Kessler y Bartlett, una firma de Nueva York, para el estudio de las orillas del río desde Puerto Salgar y La Dorada hacia el norte «hasta un punto frente a Bocas del Rosario», con la idea de construir un ferrocarril que fuese de máxima utilidad para los puertos fluviales. Los planos y los mapas debían hacerse en base a fotografías aéreas de un área no menor a 4.400 millas cuadradas[50]. Todos estos estudios fueron realizados en 1951.


  El ferrocarril proyectado con base en los estudios previos era de una vía de anchura de 0,90 metros y de aproximadamente 376 kilómetros de longitud. Empezando en Puerto Salgar sobre la orilla oriental del río (para permitir la conexión con el Ferrocarril de Cundinamarca que llega hasta Bogotá), debía cruzar a la orilla occidental en La Dorada, para permitir la conexión con el ferrocarril de La Dorada que va hacia el sur hasta Am-balema, en el Alto Magdalena, con un trayecto de 111 kilómetros. Desde este punto, la vía seguiría en dirección norte sobre la orilla occidental hasta Puerto Berrío, principal puerto fluvial en el departamento de An-tioquia, para lograr una conexión con el Ferrocarril de Antioquia y Medellín. Luego el ferrocarril volvía a atravesar el río en Puerto Olaya, siempre en dirección norte sobre la orilla oriental, pasando por Barrancabermeja, hasta un punto cercano a Puerto Wilches, donde se haría conexión con la línea entre Puerto Wilches y Bucaramanga. El último tramo de la línea iría en el margen oriental del río hasta Capulco, sitio donde se construiría un nuevo terminal fluvial y férreo. El costo del proyecto, incluyendo la vía férrea, las nuevas estaciones, los talleres de mantenimiento, etc., estaba calculado en casi 122 millones de pesos o sea 49 millones de dólares al cambio de la época[51]. La parte del río después de Capulco es navegable y segura, de día y de noche, durante todo el año y permite la entrada de embarcaciones marítimas.


  Tras un estudio económico hecho por otra firma newyorquina, la Madigan-Hyland Corporation, especializada en problemas de transporte, el Banco Mundial acordó el 26 de agosto de 1952 otorgar a Colombia un emprésito de 25 millones de dólares para un proyecto que incluía la «reorganización y rehabilitación» de la vía[52]. La firma de Madigan-Hyland fue contratada para ejercer las tareas de consultoría y supervisión general del proyecto[53].


  El trabajo fue iniciado el 17 de enero de 1953 con la esperanza de terminar las obras para 1956. El trayecto de ochenta millas entre Puerto Salgar y La Dorada y Puerto Berrío debía recibir prioridad absoluta a fin de conectar las dos ciudades más importantes de Colombia, Bogotá y Medellín. En junio de 1955 el ferrocarril se encontraba listo en un 40 por ciento de su extensión[54].


  Gran optimismo ha surgido ante las perspectivas que ofrece el Ferrocarril del Valle del Magdalena. Las esferas oficiales del gobierno colombiano reconocen abiertamente las permanentes dificultades de la navegación del río Magdalena y públicamente han declarado que el ferrocarril «es… superior a cualquier otro proyecto para controlar el río Magdalena, lo cual sería ruinoso y no ofrecería ninguna garantía sobre los resultados, debido a las condiciones morfológicas de esta arteria». Se prevé un aumento notorio en el volumen de carga transportada una vez que el ferrocarril entre en servicio, lo mismo que la colonización de unas 44.000 millas cuadradas de tierras aptas para la agricultura. El gobierno será el primero en fomentar el desarrollo agrícola mediante la adjudicación de parcelas de 200 hectáreas a campesinos que se comprometan a cultivarlas[55].


  En el año de preparación de este libro (1955), un préstamo adicional de 15.9 millones de dólares del Banco Mundial fue adjudicado para extender el ferrocarril de Capulco hasta Fundación, y lograr así una conexión con la línea de Santa Marta[56].


  Es innegable la utilidad de la conexión de las diferentes líneas férreas, que permitirá el transporte de mercancías a las diferentes ciudades del interior sin retrasos causados por las sequías recurrentes de la parte media y alta del Magdalena.


  II. EL CANAL DEL DIQUE


  El Canal del Dique, después de haber pasado sucesivamente por épocas que permitían el tránsito y por otras que lo hacían imposible durante la administración colonial, y luego durante el siglo diez y nueve, volvió a llenarse de sedimentos y a quedar totalmente obstruido por la vegetación a partir de la década de 1890. La terminación de las obras del Ferrocarril de Cartagena en 1894 disminuyó la importancia del canal como vínculo entre Cartagena y el río, pero la Compañía Fluvial de Cartagena, aliada con la empresa del ferrocarril, insistía en hacer mejoras para lograr utilizar el canal. Había algún tráfico por el canal[57] cuando estalló la Guerra de los Mil Días en 1899, que tuvo tan funestos resultados para las compañías aliadas y que causó su eventual disolución. A raíz de esos sucesos, el Ferrocarril siguió funcionando pero el canal quedó relegado al olvido y fue acumulándose sendimento en los puntos terminales de Calamar y de la Bahía de Barbacoas.


  Nuevamente se trató sólo de un olvido provisional, pues los cartageneros no lograban del todo descartar, a pesar de todos los fracasos anteriores, las posibilidades que el Dique encerraba para el puerto. Ya tenían una comunicación entre la ciudad y él río bajo la forma de la vía férrea, pero con tarifas altas y la necesidad de transbordar la carga, lo que no habría sido necesario si el canal hubiese sido el medio de comunicación empleado.


  El nuevo interés por parte del gobierno se hizo evidente en 1914 mediante nuevas leyes, asignaciones y estudios que redundaron en la creación de una junta (compuesta por funcionarios y comerciantes cartageneros) y, finalmente, en la constitución de la Compañía de Canalización. Un contrato celebrado con la Foundation Company de Nueva York en 1922 estipulaba la realización de trabajos de dragado para lograr una profundidad mínima de seis pies. Se decía entonces que el Canal permitía la navegación durante parte del año, pero solamente para embarcaciones de menos de cuatro pies de calado[58]. Tras algunas complicaciones de índole legal, la Compañía neoyorquina comenzó trabajos en Calamar en octubre de 1923 para darle al Canal una anchura de treinta y cuatro metros y una profundidad de 2.4 metros. El radio de las curvas era de 191 metros para acomodar embarcaciones de gran envergadura[59].


  Finalizados los dos primeros años, cuando terminó el contrato, el gobierno accedió a renovarlo y aportó fondos adicionales. Un tercer contrato fue posteriormente firmado en 1927, sin que los trabajos llegasen a ser finalizados para abril de 1930, fecha en que los costos ascendían a más de dos millones de pesos. Ya para entonces Colombia comenzaba a sentir el impacto de la crisis económica mundial y se hablaba con insistencia sobre el costo excesivo y las demoras de aquel proyecto, situación que finalmente resultó en una orden de suspensión de los trabajos y de entrega de los equipos al gobierno y en la cancelación del contrato en 1931, después de haberse pactado las condiciones financieras del caso[60].


  Durante cierto tiempo el gobierno, intentó continuar las obras por su propia cuenta, lo que exigía constantes trabajos de dragado en la parte ya lista, así como la excavación del canal que habría de permitirle acceso a las embarcaciones hasta la bahía de Barbacoas[61]. Pero poco después el gobierno nuevamente juzgó conveniente adjudicarle un nuevo contrato a una compañía extranjera, en este caso, la firma de Frederick Snare de Nueva York, con la cual se llegó a un acuerdo a principios de 1932. Se trataba de una empresa importante en el ramo de trabajos de ingeniería y construcción, con indudable experiencia y reputación mundial. El contrato se refería especialmente a la modernización de las instalaciones portuarias de Cartagena, tema sobre el cual hablaremos en un capítulo posterior, pero también estipulaba la finalización de los trabajos del Dique, que dependía de la excavación de la parte de Barbacoas, canal que uniría la bahía de Cartagena con el Dique y que eliminaría la necesidad de hacer uso de la bahía de Barbacoas[62].


  El proyecto del Dique de la firma Snare quedó finalizado en 1935, con 1.500.000 yardas cúbicas de material excavado, el corte de Barbacoas y la rectificación y ampliación de otros sectores que daban como resultado un canal de once y medio pies de profundidad en todo su curso. El gobierno tendría que hacer operaciones de dragado anuales para mantener el Canal en buen estado[63].


  Durante la década de 1940 el Canal estaba nuevamente en condiciones insatisfactorias y dos grupos gubernamentales fueron constituidos para estudiar las posibilidades de mejoramiento. Fondos para la ampliación y rectificación del curso del Canal fueron asignados como consecuencia de dichos estudios[64]. Aún así, parece que durante los primeros tres meses de 1948 el Canal se encontraba prácticamente seco aunque durante la última parte del año fue utilizado para movilizar grandes cantidades de mercancías[65]. Un informe consular de 1950 dice: «esta vía se encuentra en condiciones que permiten el tránsito actualmente, pero deja mucho que desear[66]». No obstante, el Canal sigue prestando servicio durante estos años como lo podemos constatar mediante las siguientes cifras[67]:
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  Los trabajos más recientes en materia del Canal del Dique fueron realizados por la Standard Dredging Company, Incorporated, de Nueva York, cuya duración fue de diez y siete meses en total, hasta agosto de 1952, a un costo de más de dos millones de dólares. Las especificaciones del contrato consistían en trabajos de dragado para dar al Canal una anchura de 45 metros en el fondo y una profundidad de 2.4 metros, acortando su curso de 117 a 114.5 kilómetros mediante la eliminación de algunas curvas y la ampliación de otras[68].


  Los resultados parecen haber sido bastante satisfactorios, aunque algunas embarcaciones se quedaron atascadas durante marzo de 1953 por haberse prolongado la temporada de sequía[69]. Ante la falta de una buena carretera entre Cartagena y Calamar y el abandono de los trabajos del ferrocarril de Cartagena, el Canal, más que nunca, parecía ser de vital importancia[70].


  Es así como, década tras década, Cartagena y Colombia miran con cierto optimismo desesperado las posibilidades del Canal del Dique. Durante toda su historia, el Canal había permitido una navegación intermitente, bajo condiciones pasables, pero jamás realmente satisfactorias y, sin embargo, fueron muchos los proyectos emprendidos para darle a la navegación por el Dique alguna estabilidad. El Informe Currie de 1950 hace referencia a la trayectoria poco alentadora de esta vía y al hecho de ,que el sedimento del Magdalena había siempre logrado burlar todo intento de adecuación permanente, no vacilaba, sin embargo, en recomendar que el Dique fuera mejorado[71].


  


  
    
  


  III. LA REGION DE LA CIENAGA DE SANTA MARTA


  La dificultad de las comunicaciones durante los últimos años del siglo diez y nueve habían hecho desistir a Santa Marta del comercio por el Magdalena, para volcar sus energías en la exportación de bananos. Sin embargo, no era posible mantener un aislamiento tal, y esto se tradujo en la celebración de un contrato, firmado en noviembre de 1901 entre el gobierno y el Ferrocarril de Santa Marta. Una de sus cláusulas indicaba que la Compañía se comprometía a mantener un sistema de transporte a vapor regular entre Santa Marta y Barranquilla a través de los canales[72].


  Desde esa fecha, el Ferrocarril de Santa Marta, como propietario o mediante otros arreglos, se hizo responsable de un servicio con las embarcaciones de los caños. Más tarde, ese mismo año, la Santa Marta Wharf Company, Ltd., una compañía inglesa vinculada co nía Compañía del Ferrocarril, inició un servicio cinco veces al mes entre Barranquilla y Pueblo Viejo, por medio del vapor Iris, que permitía hacer conexión con la vía férrea de Santa Marta[73].


  Desde 1903, la Compañía del Ferrocarril de Santa Marta tuvo un servicio mixto, por agua y tierra, entre Barranquilla y Santa Marta. La compañía se había comprometido a proporcionar este servicio y a dragar los canales para facilitar la navegación a vapor[74]. En 1907 tanto el gobernador del departamento del Magdalena como el ministro de obras públicas dieron testimonio de que la compañía había cumplido con lo estipulado en el contrato de 1901 y que por añadidura había realizado importantes trabajos de dragado, sin costo alguno para el gobierno. Existía un servicio regular para el transporte de pasajeros, carga y correo[75]. Prueba de lo anterior son las estadísticas publicadas, que muestran que durante seis meses de 1909, 595 embarcaciones, entre las cuales sesenta y dos vapores, habían transportado 3.374 toneladas de carga y 2.233 pasajeros entre Pueblo Viejo y el río[76].


  Diez años después un funcionario del gobierno de los Estados Unidos describió el viaje a bordo de una embarcación de ochenta toneladas, la única que unía a Pueblo Viejo con Barranquilla. Ciertamente, no se trataba de un viaje de placer en una embarcación de lujo. Contaba con dos camarotes bajo la forma de espacios cerrados sobre cubierta que, si bien proporcionaban cierto aislamiento, también ocasionaban mayor calor durante el trayecto.


  «Primera Clase» significaba tener derecho a una camilla de lona sobre cubierta, siempre que el pasajero suministrase su propio tendido, y si bien la tripulación proporcionaba alimentos, al viajero avisado se le recomendaba traer consigo sus propias provisiones. La embarcación progresaba a razón de cinco millas por hora entre los estrechos canales y permanentemente estaba bajo amenaza de quedarse estancada, aunque su calado fuese tan sólo de dos y medio pies. El viajero recibía la advertencia de no hacer el viaje de noche por las nubes de mosquitos; era muy preferible aprovechar las horas diurnas, que al menos permitían gozar con la contemplación de la salvaje vida en los pantanos y en la Sierra Nevada[77].


  Aunque quizás se abrigó la ilusión de haber logrado finalmente darle estabilidad a la navegación a vapor por los caños, tal no fue el caso. Una memoria del ministro de obras públicas de 1920 ataca a la Compañía del Ferrocarril de Santa Marta por no haber mantenido el tráfico fluvial entre Pueblo Viejo y Barranquilla[78]. Un decreto aprobado un año antes dispone la inversión de diez mil pesos para dragar y ampliar la ruta, obras que se consideraban de gran urgencia[79]. Sin embargo, no fue sino hasta finales de 1926 que el gobierno procedió a contratar la realización de un estudio de la ruta y de posibles alternativas para mejorarla. Los contratistas fueron Julius Berger Konsortium, la misma firma alemana que había actuado en los proyectos del Magdalena y de Bocas de Ceniza. Los expertos procedieron a efectuar el estudio, de cuyas recomendaciones aparecía la necesidad de abrir los canales mediante un sistema moderno de dragado por succión, la colocación de estacas para mantener el canal y el drenaje de ciertas zonas inundables. El costo del mencionado proyecto ascendía a 1.122.826 pesos, sin incluir el precio de los equipos[80].


  La Compañía Berger realizó al menos parte del proyecto, pero todo parece indicar que el gobierno no se mostró satisfecho con estas obras, como tampoco lo había estado con los trabajos en el río Magdalena[81]. En el Congreso en noviembre de 1928 se ventilaba la idea de contratar de nuevo un estudio sobre los caños y los trabajos de dragado[82], pero no se sabe a ciencia cierta si hubo otro proyecto con posterioridad a esa fecha. Desde entonces la ruta ha permitido un tráfico casi constante, dándole a Santa Marta la posibilidad de mantener contacto con el resto del territorio nacional. Hasta la década de 1950 existió «un servicio caprichoso de embarcaciones de poco calado entre Santa Marta, Ciénaga y Barranquilla», al tiempo que se discutían proyectos para la construcción de una carretera desde Ciénaga hasta el Magdalena, a través de la Ciénaga Grande. Este proyecto contemplaba la travesía. del río por ferry, para tener acceso a Barranquilla[83].


  IV. BOCAS DE CENIZA


  Durante todo el transcurso del siglo diez y nueve, las Bocas de Ceniza permitieron sólo por breves períodos la entrada de barcos de gran calado por la desembocadura del Magdalena. Alrededor de 1878 existían magníficas condiciones para la navegación por Bocas de Ceniza, pero en la siguiente década todo intento de navegación de barcos de gran calado resultaba en un fracaso. Durante los mismos años se había llevado a cabo la construcción del ferrocarril, que ofrecía una alternativa a la desembocadura del río, y una vez terminadas las instalaciones del malecón en Puerto Colombia en 1893 la necesidad de un canal navegable para penetrar por la misma desembocadura era menos urgente.


  Todos estos avances ocurrieron en un momento en que el comercio de Barranquilla estaba en pleno desarrollo. La línea férrea hasta Puerto Colombia, que reemplazaba el antiguo sistema de remolcadores y planchones utilizado en la bahía de Sabanilla, no podía ofrecer las mismas ventajas que la navegación directa hasta Barranquilla. Un proyecto colombiano discutido en 1899 para abrir Bocas de Ceniza no llegó nunca a realizarse, pero el interés persistía y en 1906 el gobierno contrató expertos extranjeros para hacer un estudio del problema. Durante todo aquel año y el siguiente, dos ingenieros norteamericanos, Herbert S. Ripley y Lewis M. Haupt, llevaron a cabo estudios independientes por cuenta del gobierno colombiano. Haupt era partidario de un «dique de reacción», tal como el que había utilizado para el río Arkansas en Texas, que básicamente consistía en un tajamar de doble curva que se colocaría en dirección norte-noroeste desde la Punta del Faro en el lado oriental de la desembocadura del río. Una obra de esta naturaleza serviría para concentrar en mayor grado la fuerza de la corriente del río contra la barrera arenosa y para evitar que la arena fuera arrojada directamente contra la costa[1].


  La idea de Haupt no tuvo buena acogida, especialmente porque su plan había fallado en el río Arkansas. Fue más o menos por la misma época que Miguel Triana propuso otra alternativa para Bocas de Ceniza, que consistía en la construcción de un dique desde el costado occidental, en dirección norte, con una curva gradual hacia el este. Para evitar que la arena obstruyera la desembocadura el proyecto incluía un tajamar recto mar adentro, desde la costa en la Isla de los Gómez hasta un punto al este de Punta Augusta[2].


  Mientras que se estudiaban estos proyectos el Congreso autorizó un contrato para abrir las Bocas y para obtener un préstamo por una suma de $ 2.200.000 para financiarlo[3].


  Pero nuevamente fue muy poco lo que se hizo, a pesar de que un vapor había encallado cerca a la desembocadura y había sido abandonado en el sitio de la catástrofe, donde el mar le azotaba año tras año[4].


  En 1913 una ley dispuso que se harían trabajos constantes de canalización en la parte baja del río, para permitir la navegación de barcos hasta de treinta pies de calado con destino a Barranquilla, y para acometer tan ambicioso proyecto el gobierno firmó en 1914 un contrato con la firma Berger, ya mencionada. El contrato autorizaba a la Berger a realizar un estudio de ocho meses de duración sobre el problema de Bocas de Ceniza[5], el cual efectivamente llegó a completarse a pesar de tratarse de una firma alemana y del estallido poco después de la Primera Guerra Mundial. Los estudios preliminares que le fueron sometidos al gobierno incluían obras que afectarían las condiciones de Bocas de Ceniza y del puerto de Barranquilla, con un costo aproximado de 6.250.000 pesos y reunían varias características de los proyectos presentados anteriormente por Haupt y Triana. El nuevo proyecto recomendaba la construcción de tajamares[6] a partir de ambos lados de la desembocadura, con el de la orilla occidental colocado a una cierta distancia de la desembocadura y ambos inclinados en dirección este. El proyecto se basaba en consideraciones técnicas y científicas para explicar que las corrientes, los vientos y las mareas hacían que ésta fuera la forma en que se debían concebir los diaues[7].


  Tanto las propuestas como los proyectos de la compañía Bergen fueron favorablemente acogidos después de haber sido estudiados por la Sociedad Colombiana de Ingenieros y por una comisión gubernamental, pero la guerra europea impidió que la compañía pudiera realizar sus planes. Más tarde habrían de servir como pauta muy valiosa para los trabajos definitivos[8].


  El interés en el proyecto de Bocas de Ceniza siguió vigente y en 1919 los comerciantes y banqueros barranquilleros formaron la Compañía Colombiana de Bocas de Ceniza para ocuparse del mismo. Dicha compañía hizo manifiesta su intención de negociar con el gobierno un contrato para luego proceder a buscar alguna firma importante de ingenieros que se hiciera responsable por la realización de los trabajos. Los voceros de la compañía le presentaron al gobierno sus propuestas sin mayor éxito, ya que el acuerdo con la firma Berger todavía estaba vigente, pero un año más tarde éste quedó cancelado y el gobierno celebró un contrato con la corporación colombiana, mediante el cual ésta se comprometía a obtener financiación en los Estados Unidos para la apertura de las Bocas de Ceniza y para los trabajos que se llevarían a cabo en el puerto de Barranqui-11a con base en un proyecto similar al sometido originalmente por Berger[9]. Sin embargo, este contrato y otro posterior de 1921 sólo resultaron en operaciones ineficaces de dragado, hasta que el gobierno rescindió todos sus compromisos con la Compañía Colombiana de Bocas de Ceniza en 1924[10].


  Entretanto se habían realizado nuevos estudios sobre Bocas de Ceniza. En 1920 la Compañía Colombiana había contratado con la firma Black, McKenney y Stewart (antiguos ingenieros de las Fuerzas Armadas Norteamericanas) la realización de un estudio de la desembocadura del río que sería financiado por un préstamo de una firma de banqueros de los Estados Unidos, Brown Brothers. Cinco ingenieros, dirigidos por el Coronel Stewart, trabajaron de mayo a diciembre de ese año y le sometieron al gobierno su estudio y sus cálculos en marzo del siguiente año. El primer proyecto de Black, McKenney y Stewart proponía la construcción de dos tajamares de piedra sostenidos por «colchones de escobilla». Cada tajamar tendría aproximadamente 2.300 metros (7.546 pies) de longitud y estaría situado en forma tal que la corriente del río no pudiera dirigirse contra las líneas de oleaje. Como precaución adicional para mantener el curso del canal, se llevarían a cabo trabajos de dragado y de fortalecimiento de las orillas de la desembocadura, además de obras para robustecer la costa marítima al este de la desembocadura. El costo de las obras había sido calculado en 5.779.650 dólares oro[11].


  El gobierno colombiano procedió a entregar estos proyectos a la Sociedad Colombiana de Ingenieros, que a su vez recomendó la realización de los trabajos de dragado y el aplazamiento de la construcción de los tajamares y de las demás obras[12]. Y si anteriormente una sugerencia de tal índole hubiera podido ser fatal para la apertura de las bocas, tal no fue el caso en ese momento. En 1924 el gobierno recibió propuestas para la ejecución de las obras de tres firmas diferentes: el «Julius Berger Kon-sortium», de Alemania, y dos firmas norteamericanas, la «Foundation Company» y la «Ulen and Company». Berger prefería la construcción de dos tajamares curvos, mientras que la primera de las firmas de Nueva York se inclinaba por la construcción de un solo rompeolas (de acuerdo con el proyecto de Haupt) y la segunda apoyaba la construcción de dos rompeolas rectos y convergentes según los proyectos sometidos por Black, Mc-Kenney y Stewart[13].


  Se escogió el proyecto de Ulen, en parte por ser menor el precio de los trabajos y en parte porque se prefería el proyecto de Black, McKenney y Stewart que habla sido revisado en 1924. El contrato se firmó en diciembre de 1924[14], pero no recibió la aprobación definitiva sino hasta el mes de julio del siguiente año y los trabajos se iniciaron en el siguiente mes. Inicialmente había que proceder a mejorar la carretera entre Barranquilla y Las Flores, donde se levantaría el campamento para los trabajadores. Allí se construyeron varios edificios que sirvieron de oficinas, alojamiento para los trabajadores y administradores del proyecto y almacenes de diferentes tipos. Se instalaron líneas férreas hasta varios lugares donde potencialmente habría posibilidades de extraer piedra para las obras. Los contratistas compraron equipo por valor de 1.045.589 pesos, incluyendo un remolcador, una draga, varias palas de vapor, martinetes, grúas, perforadoras, compresoras de aire, locomotoras y vagones. Y el gobierno puso a disposición de los contratistas las sumas de dinero necesarias para todas estas adquisiciones[15].


  Antes de que el trabajo hubiera avanzado en forma apreciable, los contratistas cambiaron su proyecto original de construir dos tajamares convergentes por otro que consistía en dos construcciones paralelas, lo cual llevó al ministro de obras públicas a solicitarle al general Black, de la firma Black, McKenney y Stewart, que viniera a Colombia para inspeccionar los proyectos y el trabajo realizado hasta la fecha. Ante la imposibilidad de venir a Colombia en ese momento, Black envió a Stewart, quien había representado a la compañía cuando se firmó el contrato mediante el cual actuarían como ingenieros consultores para los trabajos de Bocas de Ceniza[16]. Durante 1926 y 1927 surgieron desavenencias y desacuerdos en torno al tipo de rompeolas que sería instalado. Además, el gobierno se quejaba de que la compañía Ulen estaba gastando demasiado dinero[17].


  En 1927 Jorge Álvarez Lleras, antiguo presidente de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, y más tarde ilustre director del Observatorio Astronómico Nacional, fue designado como representante del gobierno para la ejecución de los trabajos. Alvarez Lleras rindió un informe que provocó una visita por parte del ministro de obras públicas, cuya consecuencia fue la reorganización total de la supervisión gubernamental sobre los contratistas y los ingenieros consultores con miras a mejorar las finanzas del proyecto[18].


  En junio de 1928, cuando el proyecto se encontraba a mitad del camino y ya se había gastado toda la partida asignada, el gobierno colombiano buscó nueva asesoría. El doctor Alvarez Lleras se encontraba entonces en los Estados Unidos, y junto con un ingeniero consultor de Nueva York, H. Case Wilcox, trató de interesar en las obras a un célebre ingeniero hidráulico John Freeman. Este tenía un real interés en el problema de Bocas de Ceniza, y junto con sus colaboradores realizó un estudio de los documentos en torno a Bocas de Ceniza y a las diferentes alternativas para hacer navegable la desembocadura del río, pero finalmente rehusó la oferta de venir a Colombia como consultor. Sin embargo, las cartas de Freeman sobre este tema contienen muchas ideas importantes, entre otras que la desembocadura del Magdalena probablemente adolecía del mismo mal que él había descubierto en el río Charles, consistente en que el aguasal se infiltraba en la desembocadura del río por debajo del agua no salobre. Esto hacía que el aguasal actuara como un electrolito, produciendo un sedimento que era llevado en forma de coloide en las aguas fluviales para venir a depositarse en la desembocadura del río. Los tajamares sólo lograrían resolver este problema si se colocaban más cerca el uno del otro que los novecientos metros que habían sido proyectados, puesto que deberían tener suficiente fuerza para contener las aguas marítimas[19].


  El mismo año el doctor Álvarez solicitaba a la Sociedad Americana de Ingenieros Civiles actuar como cuerpo consultor, explicándole cuál era el problema que tenía Colombia y haciendo resaltar que la «Ulen Company» había ya gastado 4.500.000 pesos, aunque al parecer de varios ingenieros colombianos el trabajo se encontraba a duras penas en sus comienzos[20]. La Sociedad se mostró lista a ayudar, pero más tarde Alvarez escribió que el asunto no había progresado por falta de interés por parte del ministro de obras públicas en Colombia[21].


  La Compañía Ulen, entretanto, siguió adelantando las obras. A finales de 1928 se habían completado los diques en la parte baja del río que llevaban a los tajamares, pero el tajamar occidental, que debía tener una longitud de 2.330 metros mar adentro, sólo llevaba entonces 175 metros, y el oriental, que tendría 2.360 metros, sólo llevaba 225 metros construidos. Por lo consiguiente, no había todavía ningún resultado en cuanto a la socavación del banco de arena[22], y el gobierno no dejaba de mostrar su creciente insatisfacción por semejante estado de cosas. Cuando en 1929 la Compañía declaró que podría finalizar las obras para el mes de diciembre de 1930, a un costo adicional de 3.400.000 pesos, el ministro de obras públicas hizo notar que la inversión del gobierno ya llegaba a $ 6.500.000. A principios de 1930 Colombia se encontraba afectada por el impacto de la depresión económica y los costos de las obras de Bocas de Ceniza se habían tornado prohibitivos. No es sorprendente, pues, que a finales de 1930 el gobierno haya asumido la responsabilidad del proyecto y cancelado el contrato con la Ulen[23].


  Durante un tiempo el gobierno intentó continuar los trabajos por su propia cuenta, procediendo para tal efecto a la contratación de un técnico hidráulico y un ingeniero encargado, así como de varios empleados subalternos[24]. Pero inclusive antes de esto, ya el Congreso había concedido autorización en octubre de 1930 para que se celebrara un nuevo contrato para la terminación de las obras de Bocas de Ceniza y del terminal de Barranquilla[25].


  Respaldado por esta autorización y por otras leyes, el gobierno firmó un contrato con Robert H. Parrish en mayo de 1933, quien a su vez actuaba como representante de la Compañía del Puerto y Terminal de Barranquilla (constituida en Barranquilla para tal fin, pero incorporada en el Estado de Delaware), de la «Raymond Concrete Pile Company» de New Jersey, y de la «Winston Brothers Company of Minnesota». Estas firmas se hacían responsables por la canalización de Bocas de Ceniza y la construcción del puerto marítimo y fluvial en Barranquilla por un costo total de dos y medio millones de dólares, y la firma con sede en Barranquilla sería la encargada de administrar los proyectos durante la etapa de construcción, hasta que el gobierno se hiciera cargo de ellos, mientras que las dos firmas norteamericanas tendrían a su cargo la ejecución de las obras mismas[26].


  El trabajo a partir de esta fecha, prosiguió rápidamente en base a un proyecto modificado que seguía ciertas pautas establecidas en el proyecto de Black, McKenney y Stewart y que contemplaba la construcción de tajamares paralelos que se proyectarían sobre el Mar Caribe. Así pudo el barco petrolero Talarite atravesar las Bocas de Ceniza, el 28 de mayo de 1935, atracar en Barranquilla y devolverse por el mismo camino dos días más tarde sin ningún contratiempo. El capitán McDonald, responsable de la nave, declaró que «El hecho de que un vapor de ocho mil toneladas con veinticuatro pies de calado hubiera podido atravesar sin ningún peligro el banco de Bocas de Ceniza constituía un acontecimiento importante y halagador, no solamente para la ciudad de Barranquilla, sino para toda la República de Colombia[27]». El Washington Herald añadía en el mismo reportaje que si bien Puerto Colombia había sido el puerto, ahora que Bocas de Ceniza permitían la navegación, Barranquilla pasaría a convertirse en el verdadero puerto como realmente le correspondía[28].


  En los últimos días de agosto de 1935 se produjo un deslizamiento submarino que arrastró no solamente el banco de arena sino también parte de los tajamares[29], y aunque la reacción general fue de regocijó, las compañías terminaron por perder dinero como resultado del deslizamiento. En un nuevo contrato del año de 1937 entre el gobierno y las tres firmas mencionadas, aquel declaró que se habían cumplido la mayor parte de las estipulaciones contenidas en el documento de 1933, pero declaraba que puesto que 484 metros del tajamar occidental habían «desaparecido» y no podían ser entregados, no se sentía obligado a pagar por dicha parte del tajamar. Ciertos trabajos adicionales en relación con los tajamares fueron realizados por las mismas firmas a raíz de otro contrato celebrado en 1939[30].


  El 27 de enero de 1947 un navio francés, el S.S. Alabama, encalló a 1.61 kilómetros del terminal de Barranquilla y, aunque inicialmente se dijo que el piloto colombiano se había desviado del canal trazado, las mediciones tomadas posteriormente indicaron que en ciertos lugares el canal no tenía sino 5.8 metros de profundidad. Para ahondarlo se movilizó una draga con la ayuda de la cual se realizó satisfactoriamente el trabajo[31] pero un informe consular año y medio después menciona la existencia de depósitos de sedimento especialmente abundantes en la desembocadura del río[32], que requirieron esfuerzos continuados para ser eliminados. Hacia finales de 1947 el gobierno celebraba un contrato con una firma neoyorquina para la adquisición de una draga de succión que tuviera una capacidad de mil yardas cúbicas de material excavado, pero de menos de quince pies de calado. Esta máquina, que se suponía capaz de ahondar el canal hasta una profundidad aproximada de 15 metros, fue adquirida por la suma considerable de 2.450.430 dólares[33]. A principios de 1948 un nuevo contrato con Robert H. Parrish, como representante de la «Raymond Concrete Pile Company», autorizaba la construcción de nuevos rompeolas y escolleras en la desembocadura del río[34]. No parece que los progresos hubiesen sido notorios hasta comienzos de 1951, cuando una junta integrada por hombres de empresa barranquilleros (la Junta Coordinadora del Puerto de Barranquilla) asumió la responsabilidad por los trabajos aún por realizar en Bocas de Ceniza. El contrato entre la junta y el gobierno estipulaba que el trabajo referente a las escolleras y a la prolongación del tajamar oriental debería continuarse con financiación gubernamental[35].


  No obstante el problema de Bocas de Ceniza está lejos de quedar definitivamente resuelto y quizás no hay otra alternativa que la de hacer constantes trabajos de dragado. La desembocadura del río sigue siendo navegable lo que ha permitido abandonar el Ferrocarril de Barranquilla y ha convertido a Puerto Colombia en una localidad comercialmente moribunda, pero los barcos más importantes que hacían escala en Colombia, tales como los Santas de la «Grace Line» no llegan a Barranquilla, e inclusive barcos menos importantes en tamaño deben descargar parcialmente en Santa Marta o Cartagena antes de proceder hasta Barranquilla.


  


  
    
  


  V. LOS FERROCARRILES


  Los ferrocarriles colombianos han tenido una historia agitada en el siglo veinte. Grandes planes han sido formulados y olvidados, la energía dedicada a la construcción ha sido neutralizada por deficiencias de mantenimiento y períodos de completa inactividad y la planeación a escala nacional ha sido con frecuencia obstaculizada por consideraciones políticas regionales. Se ha debatido hasta el cansancio el problema de la propiedad o administración gubernamental frente al sistema del laissez faire. Sin embargo, la discusión sobre los problemas de los ferrocarriles en Colombia, en términos generales, no entra dentro de los propósitos de este trabajo. De los tres ferrocarriles de la costa del Caribe, que eventualmente pasaron a manos del gobierno, dos han dejado de existir.


  La línea de Cartagena completó sus ciento cinco kilómetros en la penúltima década del siglo pasado, bajo el patrocinio de las tres compañías aliadas mencionadas anteriormente, la «Cartagena-Magdalena Railway Company», la «Cartagena Terminal Improvement Company» y la «Compañía Fluvial de Cartagena». Después del fracaso de estas compañías pasó a manos británicas a través de una empresa de Londres, la «Railway Concession and Contract Company» que formó la «Cartagena (Colombia) Railway Company» en 1907, y que compró más tarde en el mismo año tanto el ferrocarril como los vapores de las compañías norteamericanas[36]. En 1914 esta firma se fucionó con la «Colombian Navigation Company Limited» para constituir la «Colombian Railways and Navigation Company Limited[37]».


  En 1921 el inspector general de los ferrocarriles informó que la línea de Cartagena se hallaba en malas condiciones. En ese año y en el siguiente las finanzas de la vía férrea también se hallaban en condiciones insatisfactorias[38]. Sin embargo, a finales de 1921 la concesión de los muelles en la bahía de Cartagena fue adquirida por la «Andean National Corporation Limited» de Ottawa. Esta compañía, que por entonces poseía o controlaba la mayor parte de la costa de la bahía de Cartagena, entregó en arrendamiento nuevamente a la «Colombian Railways and Navigation Company» los malecones y los edificios del puerto[39].


  Durante el año de 1922 las finanzas del ferrocarril se encontraron en su punto más bajo, y aunque el equipo continuaba en pésimo estado en 1923, la línea mantuvo un servicio regular y continuó aumentando sus entradas año tras año[40]. Sin embargo, durante varios años se siguió hablando de los beneficios que traería la nacionalización de la línea. El Congreso autorizó la adquisición del ferrocarril, los terminales y los muelles por dos leyes expedidas en 1927[41], pero el gobierno no hizo uso inmediato de esta autorización, y mientras tanto la situación financiera continuó deteriorándose[42]. Con la depresión de los años 30 el gobierno llegó al convencimiento de que tendría que jugar un papel más decisivo en los ferrocarriles y procedió a la creación, en 1931, del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales. Poco antes de esta fecha, en diciembre de 1930, el gobierno había adquirido la concesión de la «Andean Corporation» y la propiedad de los muelles y las edificaciones sobre la bahía[43], y tres años más tarde el gobierno contrató la compra del ferrocarril de la «Colombia Railways and Navigation Company». Esta transacción sólo fue aprobada por ley de diciembre 15 de 1939[44] y, por lo tanto, esta fecha debe considerarse como la de adquisición definitiva del ferrocarril de Cartagena por parte del gobierno colombiano.


  En 1950 esta línea suspendió operaciones[45]. Su explotación estaba dando pérdidas considerables[46]. Por otra parte, se empezó a construir una carretera entre Cartagena y Calamar, y se siguió estudiando la conveniencia de dragar el Canal del Dique. Nuevos planes para otras conexiones férreas con Cartagena estaban empezando a considerarse, como se mostrará más adelante .


  El ferrocarril de Barranquilla llegó hasta Salgar en 1871 y en 1888 hasta Puerto Colombia, lo que completaba una longitud total de veintiocho kilómetros. En 1893 quedaron terminados los trabajos del famoso muelle metálico de 1.219 metros, que muy rápidamente fue considerado insuficiente para hacerle frente al tráfico férreo y marítimo, y en 1906 la «Barranquilla Railway and Pier Company» le informaba al gobierno que una parte del muelle debía ser ensanchada. Simultáneamente, la compañía solicitaba privilegios que iban en contra de leyes anteriores y por consiguiente no se llegó a ningún acuerdo[47]. En 1913 el gobierno y la compañía firmaron un contrato que versaba sobre la prolongación del malecón y la remoción de unas rocas en la bahía[48]. Aparentemente, ya en ese entonces, la falta de profundidad de la bahía de Sabanilla se había convertido en problema. Durante la ejecución de los trabajos de prolongación del malecón se tomó la decisión de recubrir el muelle de hierro y acero con concreto, y de sustituir la antigua plataforma de madera en la punta por una de concreto. Para la realización de tales trabajos se firmó un contrato en 1916, que no fue aprobado por ley sino hasta 1919, pero los trabajos fueron aplazados hasta finalizada la guerra por falta de materiales y de trabajadores capacitados[49]. Ya entonces había sido prolongado el malecón que tenía una longitud total de 1.372 metros dentro del mar, con una profundidad de 8.23 metros. En 1924 quedó listo el revestimiento de concreto, así como la nueva plataforma[50].


  A partir de 1920 el aumento de tráfico ferroviario dio lugar a cierta congestión, que fue parcialmente aliviada mediante una ley de 1921 que autorizaba a la compañía a adquirir por un valor hasta de 45.000 libras esterlinas vagones, locomotoras, grúas, balanzas de plataforma y otros implementos[51]. Un inspector gubernamental en 1923 informaba que algunos de los rieles y de las traviesas gastadas habían sido reemplazados, y que tanto el nuevo malecón como la estación de Puerto Colombia se encontraban en muy buenas condiciones; igualmente decía que la coordinación entre el tráfico férreo y el tráfico marítimo era eficiente. Si bien es cierto que se formulaban quejas sobre el servicio, el tráfico aumentaba constantemente[52].


  El magnífico estado de las finanzas del ferrocarril durante la década de 1920 reflejó no solamente la mejor utilización de la línea sino también la prosperidad general de la cual gozó Colombia durante ese período[53], pero fue una situación de corta duración que se modificó a raíz de la depresión que tan adversos efectos tuvo sobre los ferrocarriles. Los ingresos netos del ferrocarril en 1930 eran un poco superiores a la tercera parte de los de 1928[54], y nuevamente surgió el interrogante de si el gobierno debía hacerse responsable de ellos.


  Era, en verdad, una cuestión que se había debatido en muchas ocasiones, y cabe recordar que el gobierno había adquirido la línea en 1875 para venderla nuevamente en 1884, después de haber comprobado que ni el manej o directo ni el arrendamiento de la línea le resultaba satisfactorio. Las estipulaciones del contrato de 1884 disponían que el gobierno tendría derecho a hacerse nuevamente al ferrocarril al cabo de veinte, treinta o cuarenta años y a precios cada vez más bajos[55]. Más tarde el gobierno habría de ser severamente criticado por algunos colombianos por haber permitido que una compañía británica adquiriera la vía férrea, cuando el mismo gobierno hubiera podido hacerlo por una suma muy baja[56]. Periódicamente, durante el primer cuarto de siglo, el asunto volvía a debatirse, pero sin llegar nunca a una acción decisiva. Una ley de 1925 autorizó nuevamente al gobierno para comprar el ferrocarril y el malecón[57], pero la autorización no fue inmediatamente aprovechada como consecuencia de la depresión, y sólo a finales de 1932 se protocolizó un contrato entre el gobierno y la «Barranquilla Railway and Pier Company Limited» en el que se acordaban las condiciones de la compra. El valor de las instalaciones fue establecido más adelante durante el mismo año por tres avaluadores y a comienzos de 1933, el 29 de abril de este año, se efectuó el traspaso de la línea, el malecón y todo el equipo a manos del gobierno. A partir de esa fecha el ferrocarril de Barranquilla estuvo bajo la administración del Consejo Administrativo de Ferrocarriles Nacionales[58], hasta que dejó de existir unos años después[59], debido sin duda a la reapertura de Bocas de Ceniza y a la conversión de Barranquilla en puerto marítimo, que significó una sentencia de muerte para Puerto Colombia. Más adelante se hablará sobre este tema.


  De las tres líneas de la Costa Atlántica sólo la de Santa Marta finalizó el siglo sin estar terminada. Empezada en 1882, la vía había llegado hasta el río Sevilla al finalizar el siglo diez y nueve, aunque una ley de 1887 disponía que debía llegar en 1897 hasta El Banco, puerto al sur del Magdalena[60]. La guerra de los Mil Días, suspendió brevemente su construcción y el tráfico sobre la vía[61], pero a comienzos del siglo nuevos contratos fueron celebrados y nuevas leyes aprobadas por el Congreso en relación con esta línea, lo que, entre otras cosas, demostraba la creciente importancia de los cultivos bananeros para el ferrocarril (y viceversa); por ejemplo, un contrato de 1901 sobre las tarifas de carga se refería sobre todo a las tarifas para el transporte del banano[62]. El plazo límite para que la vía llegase hasta el río Magdalena fue ampliado en 1903 por ocho años[63] adicionales, y aunque la línea llegó hasta Fundación en noviembre de 1906, no alcanzó a avanzar hasta el río cuando se venció el plazo en 1911. Por consiguiente, la compañía se vio legalmente obligada a vender sus haberes ferroviarios al gobierno, lo cual provocó una controversia de varios años entre la compañía, el departamento y el gobierno nacional, que resultó en que el ferrocarril no fue ni vendido ni confiscado por el gobierno[64].


  Entre tanto, el rápido crecimiento de la industria bananera provocó un aumento importante en el tráfico férreo, y desde 1911 el ferrocarril de Santa Marta transportó un mayor número de pasajeros y de carga que las otras dos líneas; esta proporción ha seguido hasta la época actual[65] y, aunque durante mucho tiempo el ferrocarril sólo llegó hasta Fundación, más y más cultivos de bananos surgían en el departamento del Magdalena, lo cual le creaba a la compañía la necesidad de instalar cortas derivaciones desde la línea principal. Para 1932 la línea tenía un total de 225 kilómetros de los cuales noventa y cinco correspondían al tramo principal entre Santa Marta y Fundación y los demás a las derivaciones de la «United Fruit[66].


  A pesar de que el ferrocarril de Santa Marta tenía un mayor tráfico que el de Cartagena o Barranquilla, la linea nunca alcanzó la prosperidad económica de las otras dos vías férreas y ha producido déficits casi todos los años desde que empezó a prestar servicios, a pesar de sus nexos muy cercanos con la poderosa «United Fruit Company[67]». El por qué de esta situación no es muy claro. El gobierno ha destacado que el ferrocarril tenía una administración ineficiente y además, en 1923, dejó constancia de que la línea tenía el mejor equipo (y quizás también, el más costoso) y los mejores servicios de mantenimiento entre todos los ferrocarriles colombianos[68]. Sea como fuese, los gastos excedían las entradas casi todos los años.


  Volviendo al asunto de la compra por parte del gobierno, en 1918 él departamento del Magdalena cedió sus derechos sobre el ferrocarril al gobierno nacional[69], quien una vez más puso todo su empeño en adquirir la línea. En 1920 el ministro de obras públicas atacó por escrito a la compañía, afirmando que ésta jamás había cumplido con sus obligaciones al no prolongar la vía hasta el río, y que a través de la United Fruit, que era no solamente importante cliente sino también propietaria parcial de la línea, el ferrocarril actuaba en forma discriminatoria. Concluía su ataque con una resolución que obligaba a la «Santa Marta Railway Company» a vender la línea al gobierno[70]. El asunto fue llevado a la Corte Suprema, que estudió el caso hasta 1925 antes de pronunciarse a favor de la venta forzosa. Pasaron dos años antes de que el Congreso autorizara al gobierno para efectuar la compra y dos años adicionales antes de la aprobación de una ley que autorizaba al Consejo Nacional de Vías de Comunicación a estudiar las formas de pago y a tasar los costos[71]. Para tal efecto fue nombrado un ingeniero que sometió un informe aprobado en junio de 1931[72], pero no fue sino hasta octubre 5 de 1932 que los representantes de la «Santa Marta Railway Company» y del gobierno nacional firmaron el contrato que formalizaba el traspaso de la línea junto con su equipo al gobierno. De ahí en adelante, se conocería como el ferrocarril nacional del Magdalena, aunque el gobierno alquiló la línea a la antigua compañía durante treinta años a cambio de un porcentaje de las ganancias brutas[73].


  No se puede tratar el asunto de la compra por parte del gobierno sin antes hablar sobre el desarrollo de la organización y la constitución de la línea de Santa Marta. La «Santa Marta Railway Company» era inicialmente una firma londinense que tuvo personería jurídica hasta el 21 de marzo de 1946, pero mientras tanto una firma norteamericana, también bajo el nombre de «Santa Marta Railway Company», había sido incorporada en Delaware el 20 de febrero de 1941 y había recibido los activos de la firma británica. La compañía norteamericana era filial de la «United Fruit Company». En 1933 se le había permitido a la compañía inglesa arrendar el ferrocarril, y posteriormente ésta cedió el arrendamiento a la compañía norteamericana. En 1947 la compañía de Delaware notificó al gobierno colombiano su deseo de terminar el arrendamiento, lo cual se hizo mediante decreto ejecutivo del 27 de julio de 1947, y desde entonces la línea ha sido administrada por los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. La línea en sí ha seguido bajo el nombre de Ferrocarril Nacional del Magdalena. La compañía de Delaware dejó de existir el 2 de mayo de 1955[74].


  El acontecimiento más importante de tiempos recientes, no sólo desde el punto de vista de esta línea sino para Santa Marta, fue el proyecto para realizar la conexión entre el nuevo ferrocarril del Valle del Magdalena con el terminal de la línea samaria en Fundación. El préstamo de 15.9 millones de pesos que el Banco Mundial le facilitó a los Ferrocarriles Nacionales el 15 de junio de 1955 fue empleado para sufragar los costos de 190 millas de vía férrea entre Gamarra y Fundación, para efectuar mejoras en el tramo más antiguo de sesenta millas entre Fundación y Santa Marta y en Ciénaga, donde el ferrocarril y una nueva carretera a Barranquilla se cruzarían, y para la compra de equipo rodante para la prolongación de la vía. El proyecto debía culminar en el año de 1958[75], realizando así el anhelo de Santa Marta de quedar unida al Magdalena por un ferrocarril que tendría consecuencias revolucionarias para el puerto, sobre las cuales hablaremos más adelante.


  


  Los ferrocarriles de la costa del Caribe, no tuvieron mucho éxito después de haber sido adquiridos por el gobierno, ya que todos arrojaron pérdidas en los años posteriores a su traspaso. Sin excepción, tropezaron con dificultades desde su origen; fue largo el tiempo que transcurrió en su construcción, particularmente en el caso del ferrocarril de Santa Marta que sólo llegó a completarse en años recientes, y nunca fueron totalmente adecuados para las necesidades. Su utilidad se basó en la falta de mejores alternativas para el transporte. Las líneas férreas colombianas han sido una colección de tramos cortos que llegan hasta el Magdalena o hasta alguna carretera, con diferentes anchos de vía. Los problemas de su manejo para el gobierno o para la empresa privada han sido igualmente delicados.


  Siempre ha habido en Colombia un reducido grupo de personas que ha destacado la necesidad de llevar a cabo una verdadera planificación, para así crear un sistema integrado de ferrocarriles. La generción anterior contempló el sueño ambicioso de los ferrocarriles troncales. La ley 102 de 1922 consideraba dos líneas principales: una desde Ipiales (en la frontera con el Ecuador) hasta Cartagena y otra red que uniría a Garzón (en el departamento del Huila) con Bogotá y con el Mar Caribe o el Bajo Magdalena. La indemnización que los Estados Unidos pagó, después del episodio de Panamá, se consideró como suficiente base para un proyecto tan grandioso, pero no hubo una verdadera etapa de planificación y, según una autoridad en materia de transportes en Colombia, «difícil sería concebir una década que haya tenido un comienzo menos propicio[76]». No se hizo nada, y con el advenimiento de la depresión toda construcción ferroviaria quedó detenida.


  Una nueva ley en 1945 estableció el Fondo Nacional para los ferrocarriles para la creación de una red ferroviaria nacional. La línea troncal occidental iría desde Cartagena hasta Medellín y eventualmente por Cali y Popayán hasta la frontera con el Ecuador. La línea troncal oriental iría de Santa Marta a Bucaramanga y de allí hasta Garzón. El trecho entre Ibagué y Armenia en el ferrocarril del Pacífico debía completarse en forma tal que las ciudades más importantes del interior, o sean Bogotá, Medellín y Cali, quedaran unidas entre sí y con ambas costas[77].


  La idea de una vía férrea que comunicara a Cartagena con el sur del país no era cosa nueva; el Presidente Rafael Reyes la había defendido en 1908 [78] y, aunque no se había hecho nada al respecto, once años después el Congreso aprobó las leyes necesarias para aportar quince mil pesos por cada kilómetro de ferrocarril construido entre Cartagena y el departamento de Antioquia[79]. En ese mismo año se inició la construcción de la vía, pero continuó en forma intermitente hasta 1945, cuando vino a integrarse al proyecto de troncales, lo que no influyó mayormente en la velocidad de su ejecución. El equivalente de 2.500.000 pesos, fue destinado específicamente en 1947 para la parte norte del proyecto[80], pero en 1949 solamente se habían colocado rieles hasta Turbana, a treinta y un kilómetros de Cartagena. A finales del mismo año la línea hasta Turbana quedó conectada en Arjona con la antigua línea entre Cartagena y Calamar, descartando así el trayecto entre Cartagena y Arjona que hubiera pasado por una región más montañosa[81]. O sea que en los primeros treinta y un kilómetros de la línea, dos compañías diferentes estaban haciendo uso de la misma vía. En pocos meses, sin embargo, la linea férrea de Cartagena dejó de prestar servicio, y durante el mismo año de 1950 se abandonó toda esperanza de llevar a cabo el ambicioso proyecto de la línea troncal. Ya hemos mencionado las pérdidas anuales que daban los ferrocarriles. Sin duda el Informe Currie, con su insistencia en la conveniencia de utilizar carreteras preferencialmente, contribuyó al cambio de política. Inclusive el tramo importantísimo entre Armenia e Ibagué fue abandonado, a pesar de existir varias millas de construcción y hasta la fecha de este estudio esta obra seguía detenida.


  No han faltado quienes critiquen públicamente la idea de utilizar comunicaciones férreas en Colombia, pero el país no ha desistido totalmente de los ferrocarriles, a pesar de la opinión de algunos expertos extranjeros que preferirían un mayor énfasis en otras formas de transporte. En 1952 una firma neoyorquina, la «Madigan-Hyland» realizó un estudio para el Banco Mundial, intitulado «Un programa para la reorganización y rehabilitación de los ferrocarriles nacionales de Colombia» El Banco, como ya lo hemos dicho, había aprobado un préstamo de 25 millones de dólares para ayudar al gobierno colombiano en la construcción del ferrocarril del Valle del Magdalena y en el proceso de reorganización administrativa y financiera en las líneas de propiedad de la nación. Bajo la dirección de ingenieros consultores de la firma norteamericana, el gobierno proyectaba la creación de un organismo apolítico encabezado por un gerente general, que tomaría la responsabilidad antes en manos del Consejo Nacional de Ferrocarriles, y que se haría responsable por el manejo de la red ferroviaria en condiciones satisfactorias tanto para el gobierno como para el Banco Mundial. Tal plan requería cambios a escala nacional, tales como el cambio de varios anchos de vía a uno solo, la redistribución del material rotante viejo y la adquisición de nuevos equipos. El alcance del programa de renovación de los ferrocarriles era tal, que se contemplaba la selección de jóvenes colombianos para que recibieran entrenamiento en las técnicas y métodos modernos de manejo de los ferrocarriles[82].


  El ferrocarril del Valle del Magdalena, una vez completado, contribuyó a la integración de la red ferroviaria, al realizar la conexión entre algunas líneas del oriente y del occidente, y al lograr la conexión definitiva con la línea de Santa Marta, estableciendo así de una vez por todas la unión por vía férrea entre las principales ciudades colombianas. Queda por verse si la red de ferrocarriles servirá como verdadera panacea en la solución de los problemas de transporte que ha tenido Colombia desde el comienzo de su historia.


  


  
    
  


  VI. LAS CARRETERAS


  Poca atención hemos prestado en este estudio a las carreteras, por no considerarlo de mucho significado dentro del marco de referencia de las comunicaciones durante el siglo pasado. Durante los años de la Colonia hubo una casi total carencia de carreteras que merecieran ese nombre, e inclusive al finalizar el siglo diez y nueve la red de carreteras de toda Colombia no alcanzaba las setenta y cinco millas. En esa época todavía, la gran mayoría de la carga, del correo y del tráfico de pasajeros se hacía por medio de muías de carga o de trabajadores que debían utilizar estrechos senderos o trochas para ir de un sitio a otro[83].


  En la década de 1920 Colombia, al igual que casi todo el mundo civilizado, empezó a adquirir una conciencia «automovilística». En 1921 sólo existían dos carreteras que pudieran ser consideradas como dignas de tal apelativo, una de ellas en el Valle del Cauca y la otra en dirección norte a partir de Bogotá[84] Luego vino el período que precedió la depresión, en el que la construcción de carreteras procedió a un ritmo rápido. En 1930 el país contaba con 2.760 kilómetros de carreteras, y como de costumbre la legislación iba muy por delante de la realidad, pues entre 1916 y 1930 más de cien leyes habían recibido aprobación para construir un total de 12.000 kilómetros de carreteras, «sin conexiones y sin planificación». Ya para entonces la inversión realizada hubiera sido suficiente para sentar las bases de una buena red nacional, pero los resultados no coincidían con la inversión y sólo se contaba con una serie de carreteables aislados y parcialmente ejecutados[85].


  Durante los años de la depresión el proceso quedó suspendido casi totalmente, y hacia finales de la década de 1930 y principios de la siguiente los problemas financieros y de interferencia política ejercieron sobre la construcción de las carreteras un efecto aun más negativo que el que tuvieron durante la época de construcción de los ferrocarriles[86]. En 1938 el país tenía 7.507 kilómetros de carreteras nacionales y 4.833 kilómetros de vías departamentales; las cifras para 1946 eran respectivamente, de 10.600 y 7.900 kilómetros, aunque 2.740 kilómetros de carreteras departamentales se consideraban intransitables durante las épocas de lluvias[87].


  A pesar de estos problemas, la Misión Currie se pronunció abiertamente a favor de una mayor concentración de esfuerzos en la construcción de carreteras en oposición a los ferrocarriles. En el Informe Currie se hacía hincapié sobre el hecho de que las carreteras permitían el paso de vehículos de cualquier tamaño y de que los costos de construcción podían ser muy diferentes, mientras que cualquier ferrocarril requería siempre una inversión mínima no susceptible de ser cambiada. Las carreteras ofrecían la posibilidad de penetrar hasta áreas remotas, donde era imposible pensar en otro tipo de comunicación y, según el mismo informe, en forma menos costosa y más adaptada a las condiciones topográficas de Colombia que la construcción de una vía férrea[88]. El Informe habla de 11.940 kilómetros de carreteras nacionales y 8.300 kilómetros de vías departamentales para el año de 1948, de los cuales sólo 784 kilómetros tenían pavimentación de concreto o de asfalto. Las carreteras restantes tenían, cuando más, un recubrimiento de roca triturada, lo cual era cierto también para las demás carreteras nacionales y las mejores entre las departamentales. El mismo documento afirmaba que lo realizado en materia de construcción y mantenimiento de carreteras era sobresaliente, sobre todo considerado a la luz de la aspereza de la topografía del país. Como resultado, las carreteras han llegado a satisfacer una parte cada vez mayor de las necesidades de transporte de la nación y han contribuido a abrir muchas regiones nuevas[89].


  El Informe Currie no dejó de mencionar la carencia de planificación y la necesidad de introducirla en la construcción de carreteras que hasta esa fecha habían sido incorporadas de acuerdo con las necesidades del día y sin suficiente estudio previo. En 1949, sin embargo, antes de ser publicado el Informe, pero parcialmente como consecuencia de las sugerencias que la Misión había formulado, fue aprobada una nueva ley sobre transportes de capital importancia. La ley 12 del 21 de septiembre de ese año, mencionada anteriormente en lo que se refiere al ferrocarril del Valle del Magdalena, exigía la creación de un sistema de carreteras troncales, idea que no era nueva, pues leyes de 1931 y 1936 se referían ya a una planeación nacional de carreteras y en 1941 el mismo Presidente había discutido la idea de dos grandes arterias, la Troncal Oriental y la Troncal Occidental, que irían desde el sur hasta Santa Marta y Cartagena, respectivamente[90]. La ley de 1949 reguló minuciosamente las troncales propuestas, indicando que la vía occidental debería ir desde Cartagena hasta el puerto de Tu-maco al sur de la Costa del Pacífico[91] pasando por Sincelejo, Medellín, Manizales, Cali, Popayán y Pasto. La ruta oriental pondría en comunicación a Santa Marta con Tres Esquinas, en la Comisaría del Putumayo, pasando por Fundación, Valledupar, Rincón Hondo, La Mata, Ocaña, Abrego, La Ceiba, Bucaramanga, Tunja, Bogotá, Cabrera, Neiva, Garzón y Florencia.


  Rutas transversales unirían a Bogotá con el Océano Pacífico en Buenaventura, con los Llanos Orientales hasta Puerto Carreño y con el Caribe en Turbo[92]. Resulta interesante anotar que estas rutas coincidían casi exactamente con aquellas de las vías férreas troncales propuestas anteriormente y más tarde abandonadas[93].


  La importancia de estas carreteras para los puertos sobre el Mar Caribe es innegable. Buenas comunicaciones por tierra con el interior por medio de carreteras, y un gran volumen de carga transportada en camiones, lograría cambiar el desarrollo que el transporte ha tenido hasta ahora, pues el Canal del Dique, los caños y el río Magdalena quedarían en gran medida sustituidos. Y aunque el sueño aun no se ha convertido totalmente en realidad, no deja de tener posibilidades de realización. En la región de la Costa se han realizado obras para prolongar ciertas carreteras, pavimentar otras o efectuar otro tipo de mejoras. El Informe Currie recomendó la concentración de esfuerzos y de recursos en cinco carreteras, incluyendo la de Cartagena a Medellín y las conexiones entre Bucaramanga, Santa Marta y Barranquilla. En 1950 la primera, a partir de Cartagena, se extendía por 40 kilómetros hasta el sur de Planeta Rica, quedando aún 64 kilómetros dentro del departamento de Bolívar y 30 kilómetros en el de Antioquia por completarse[94]. Todavía en 1953 la conexión no había sido terminada. En 1952 a la «Winston Company, Inc.» de Minnesota le fue adjudicada una licitación para realizar trabajos en la carretera Barranquilla-Cartagena-Planeta Rica-Tarazá[95]. La llamada carretera de la Cordialidad, entre los antiguos puertos rivales de Barranquilla y Cartagena, estaba en malas condiciones cuando el autor hizo el recorrido en 1948 pero posteriormente se formalizaron contratos para mejorarla y pavimentarla, incluyendo el celebrado con la «Winston Company», ya mencionada.


  Varios proyectos para extender y mejorar las conexiones por tierra entre Santa Marta y el interior del departamento del Magdalena y Barranquilla han sido elaborados en años recientes. En 1951 el Banco Mundial otorgó un préstamo de 16.500.000 dólares a Colombia, para mejorar el sistema de carreteras troncales del país[96]. En 1953 se negoció un segundo préstamo del Banco Mundial por 14.350.000 dólares para la construcción de vías[97], con la consiguiente actividad en materia de contratos de construcción.


  En un panorama bastante sombrío en lo que se refiere a los sistemas de transporte, las carreteras parecen ofrecer en Colombia buenas posibilidades de alcanzar un nivel satisfactorio. El aumento creciente de la carga y del número de vehículos registrados, junto con los esfuerzos realizados para extender el sistema vial, traerán, a no dudarlo, cambios favorables en este sector. Falta por ver hasta qué punto serán efectivos los esfuerzos que se realicen en el futuro para el mantenimiento de las vías, teniendo en cuenta sus costos y la continuidad en la política que requiere un buen servicio.


  


  
    
  


  11 — LOS TRES PUERTOS EN EL SIGLO VEINTE


  CAFÉ, PETRÓLEO Y BANANO


  El comercio colombiano


  El comercio colombiano durante este siglo ha sido duramente golpeado por guerras extranjeras, depresiones económicas, períodos de sequía que han dificultado la navegación fluvial y, ocasionalmente, por conflictos laborales. Durante los primeros años del siglo, Colombia padeció una sangrienta guerra civil, pero aún así el siglo veinte para Colombia, por lo menos hasta 1948, fue singularmente pacífico desde el punto de vista político, en comparación con el siglo anterior. Importantes han sido también los adelantos tecnológicos, algunos de los cuales fueron mencionados en los dos capítulos anteriores, y el desarrollo de nuevos recursos naturales y nuevos productos agrícolas. En consecuencia, el comercio colombiano ha florecido, salvo en breves intervalos, y los puertos sobre el Caribe han crecido cada uno a su propio ritmo y se han modernizado.


  Barranquilla, cuya independencia política de Cartagena quedó consagrada con la creación del departamento del Atlántico en 1905, ha seguido siendo el puerto más importante sobre la Costa Atlántica, y con Buenaventura comparte el prestigio de exportar la mayor parte del café colombiano. Barranquilla sigue siendo, igualmente, el puerto que recibe el mayor volumen de importaciones. Por otra parte, Cartagena ha logrado mantener su importancia sobre la base de la exportación de los productos de la nueva industria petrolera, y por un tiempo tuvo el mayor valor de exportaciones. Santa Marta ha seguido el mismo rumbo que tuvo durante los últimos años del siglo diez y nueve, y a pesar de mejores comunicaciones con el interior, sigue siendo primordialmente un puerto para las exportaciones bananeras.


  I. EL CAFE Y EL COMERCIO EN GENERAL


  La guerra de los Mil Días constituyó un duro golpe para el comercio en los primeros años del siglo, no solamente durante las hostilidades sino por cierto tiempo después. Para Cartagena el impacto causado por la guerra eívil fue especialmente desastroso, pues en toda la región existían bandas armadas que destruían a su antojo bienes y propiedades. Hay una escasez de estadísticas comerciales para ese período, justamente por el desorden reinante, pero todo parece indicar que no fue sino hasta 1905 o 1906 que el comercio volvió a normalizarse[1].


  El café se había convertido en el principal artículo de exportación ya en el siglo diez y nueve, y ha seguido siéndolo hasta nuestros días. A comienzos de siglo la mayor parte del café pasaba por Barranquilla y Puerto Colombia que eran, conjuntamente, las instalaciones portuarias de más fácil acceso[2]. Durante cada año de la primera década del siglo, el volumen total comercial que pasaba por Barranquilla era equivalente por lo menos al doble, en términos de valor monetario, del comercio que pasaba por Cartagena[3]. Existía, sin embargo, una rivalidad abierta entre los dos puertos, que queda claramente ilustrada con la liquidación de deudas que el gobierno tenía con las tres compañías americanas que controlaban la vida comercial de Cartagena (la «Compañía Fluvial de Cartagena», la «Cartagena Terminal Improvement Company» y la «Cartagena-Magdalena Railway Company»). Dicha liquidación se hizo en 1905, e incluía la autorización para imponer una reducción de l½ por ciento en los derechos sobre toda mercancía que pasara por Cartagena. J. T. Ford, vicepresidente y gerente general de las tres compañías, quien fue el autor del convenio, públicamente anunció que tenía como finalidad sustraerle parte del comercio que se encaminaba hacia Barranquilla[4]. Las exportaciones de Cartagena, si se incluyen las relacionadas con el petróleo, sobrepasaron las de Barranquilla dos décadas más adelante, como lo demostraremos. Pero todavía a comienzos de siglo Barranquilla ocupaba el primer sitio a pesar de todos los esfuerzos realizados por Cartagena[5]. Durante la primera década surgieron cultivos cafeteros en la región de Santa Marta (en las montañas de la Sierra Nevada) que, lógicamente, venían a engrosar las exportaciones de aquel puerto[6], pero en volumen que no admitía comparación con las de los dos puertos vecinos.


  La segunda década se distingue por la Primera Guerra Mundial, y a pesar de haberse Colombia declarado neutral tuvo que sufrir las consecuencias. Los años con anterioridad a la guerra habían sido prósperos; el cónsul de los Estados Unidos informaba que «en ningún momento de su historia había tenido Barranquilla ún mayor grado de actividad industrial y comercial que con anterioridad a 1913» y lo mismo podría decirse de Santa Marta y Cartagena[7]. Al estallar la guerra el primer impacto fue desfavorable. El tabaco, producto que Alemania adquiría en su mayor parte, se fue acumulando en los muelles de Cartagena; las importaciones disminuyeron y los precios de las mercancías europeas experimentaron un alza vertiginosa[8]. Fue entonces cuando los Estados Unidos vinieron a ocupar en gran medida el puesto que el comercio europeo había tenido, y para 1919 el comercio colombiano se situaba a un nivel jamás alcanzado con anterioridad a la guerra[9].


  En 1920 Colombia estaba en el umbral de un período de depresión, consecuencia parcial de la guerra y, en parte, de condiciones locales. El factor principal era el estado del mercado para el café, que por lejos era el primer renglón de exportaciones del país y que según un escritor se había convertido en «el barómetro económico de Colombia[10]». En 1919 la cosecha había sido abundante y había encontrado un mercado inmediato a buenos precios, trayendo consigo un aumento en los niveles de vida y un bienestar general. En contraste, la cosecha de 1920 tuvo una acogida insatisfactoria en los mercados, con una baja de los precios y un excedente del producto. Esto coincidió con altos precios para las importaciones, y los comerciantes encontraron que no podían vender los productos por los cuales había npagado precies tan exorbitantes. Como resultado, según un informe, el 75 por ciento de los comerciantes colombianos se vieron en peligro de quiebra en el segundo semestre de 1920, y aunque las condiciones mejoraron ligeramente en 1921 la situación seguía siendo seria[11]. Los valores comerciales para el puerto de Barranquilla, y especialmente para el de Cartagena, fueron inferiores en 1922 que los de los años inmediatamente anteriores[12]. Santa Marta, en gran parte independiente de las fluctuaciones del mercado cafetero, siguió registrando aumentos comerciales anuales para cada año hasta la depresión económica, aunque sus volúmenes eran comparativamente pequeños[13].


  La situación mejoró en 1924 y fue excelente a finales de 1925, porque nuevamente los precios del café eran altos y estables[14]. Desgraciadamente el aumento en el volumen comercial coincidió con uno de los períodos de mayor sequía que jamás se hubiese registrado en el río Magdalena, y ya hemos mencionado como Barranquilla, Puerto Colombia y los puertos fluviales sufrieron tal grado de congestión, por espacio de varios años, que sólo quedó solucionado el problema de transporte con el advenimiento de la depresión. Durante estos años el valor de las transacciones comerciales de los tres puertos siguió aumentando a pesar de las condiciones desfavorables del río, y bajo el aspecto de comercio exterior los años inmediatamente anteriores a la depresión fueron los más prósperos. El café, el ganado, el petróleo y el banano, principales exportaciones de Barranquilla, Cartagena y Santa Marta, respectivamente, encontraron buenos precios y se exportaban en cantidades considerables. Especialmente notorio fue el progreso de Cartagena ocurrido antes de 1928, hasta convertirse en el principal puerto exportador de Colombia, una vez terminado el oleoducto de Barrancabermeja[15]. Pero aunque las estadísticas económicas conceden a Cartagena esta posición, los datos son equívocos. El petróleo simplemente pasaba del oleoducto a los tanques petroleros y de ahí a los barcos. Este tipo de comercio en nada contribuía al fortalecimiento del puerto y, por consiguiente, Barranquilla seguía siendo líder indiscutido.


  El panorama del año de 1929 era totalmente diferente. Colombia no esperó hasta 1930 para entrar de pleno en la depresión, como sucedió en el resto del mundo, sino que tuvo su propio descenso local a partir del segundo trimestre del año anterior, causado como de costumbre por una caída en los precios para el café en los mercados mundiales. Los informes para junio y julio de ese año muestran condiciones desmejoradas[16] y en noviembre, en claro contraste con la congestión fluvial de años anteriores, la mitad de los vapores fluviales se encontraban ociosos. Barranquilla, a finales del año, estaba especialmente afectada por la mala situación económica, con un alto número de personas desempleadas, mientras que en Cartagena y Santa Marta la actividad comercial también decaía[17]. A medida que la crisis económica alcanzaba su pleno desarrollo, Colombia iba disminuyendo sus importaciones, y aunque continuaba exportando las mismas cantidades, lo hacía con menores ingresos ya que el precio del café y del banano en especial había disminuido[18]. El punto más bajo en materia de comercio exterior para Barranquilla llegó en 1932 y para Cartagena y Santa Marta en el siguiente año; Barranquilla había tenido en 1932 una actividad comercial equivalente a menos de la tercera parte de aquella registrada en 1926, 1927 o 1928, mientras que en 1933 el comercio de Cartagena era equivalente a una tercera parte y el de Santa Marta a aproximadamente entre la mitad y la tercera parte, tomando como punto de referencia el año de 1929[19].


  En el transcurso de dos o tres años la situación económica experimentó una recuperación que iba unida a un alza en los precios del café y del banano en particular; en 1934 fue especialmente notorio el aumento del volumen comercial, medido en pesos colombianos, aunque ya para entonces el valor del peso había disminuido y se situaba entre 1.50 y 1.85 por dólar[20].


  A mediados de la década de 1930 se sumaron otros factores al cambio que se producía en el panorama económico de Cartagena y Barranquilla. El 1935 el Canal del Dique nuevamente estaba abierto para la navegación y las nuevas obras portuarias en Cartagena fueron inauguradas en que! año. Puede ser más que una simple coincidencia el que las actividades comerciales de Cartagena hayan aumentado en más de una tercera parte durante 1934, mientras que las de Barranquilla seguían reduciéndose en forma notoria. Durante ese solo año Cartagena fue de nuevo el principal puerto colombiano[21], pero nuevamente en 1936 Barranquilla volvió a ocupar la delantera y es posible que la finalización del proyecto de Bocas de Ceniza y la construcción de facilidades portuarias modernas hayan sido responsables del vuelco ocurrido, puesto que por primera vez le era posible a las embarcaciones grandes penetrar hasta la propia Barranquilla, sin necesidad de apelar a las instalaciones ferroviarias de Puerto Colombia, que en el mejor de los casos implicaban una pérdida considerable de tiempo[22].


  El comercio siguió con el mismo ritmo acelerado durante los años subsiguientes de la década, aunque en esa época todos los países productores de café se vieron afectados por excedentes en la producción. El Acuerdo Interamericano del Café de 1940, mediante el cual los Estados Unidos se comprometían a comprar una determinada cuota a cada uno de los países productores del grano, fue vital para aliviar esta situación. Los volúmenes comerciales de 1940 fueron satisfactorios[23], pero nuevamente surgían problemas en dos esferas. Por una parte, la guerra que se libraba en Europa causó el cierre de mercados, y por otra, en ese año se registró una enfermedad que afectaba los cultivos bananeros del departamento del Magdalena, y ambas circunstancias contribuyeron a causar un decaimiento económico de breve duración. Los Estados Unidos fueron fuertes consumidores de café a lo largo de la Segunda Guerra Mundial, hasta tal punto que hubo necesidad de racionar la cantidad que podía ser adquirida por la población civil. Había, por supuesto, una gran demanda por el petróleo. Las estadísticas comerciales colombianas demuestran que si bien el año de 1942 había sido menos brillante, en comparación con ciertos años anteriores, los años de 1944 y de 1945, fueron de gran movimiento[24]. Ya en 1950 las cifras comerciales habían tenido un aumento formidable, que es menos impresionante si se toma en cuenta el alza en los precios en la época de la postguerra en el caso colombiano sólo habría un aumento moderado en términos del valor real de las transacciones[25].


  Durante la guerra disminuyeron las importaciones, como consecuencia de la escasez de artículos provenientes de otras partes del mundo, y que en ese momento eran imposibles de conseguir. El panorama cambió radicalmente con el final de las hostilidades, y en forma tan dramática que el gobierno se vio ante la obligación de introducir nuevas medidas para restringir ias importaciones por temor de agotar las reservas de moneda extranjera[26]. Sin embargo, las importaciones empezaron a acumularse en los puertos colombianos. Las cifras para 1944 y para 1948 permiten darnos cuenta de la importancia relativa de los puertos principales en materia de importaciones[27]:
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  El enorme aumento de las importaciones a través de Buenaventura, puerto de cada vez mayor importancia sobre el Pacífico, era causa de nuevas dificultades para los puertos sobre el Caribe. No cabe dentro de los objetivos de este estudio entrar a considerar en detalle el papel desempeñado por Buenaventura, pero como uno de los dos puertos colombianos de más importancia a lo largo del presente siglo, tampoco puede ignorarse totalmente. Buenaventura había tenido un papel muy limitado hasta bien entrado el siglo y no tenía instalaciones portuarias adecuadas ni instalaciones para el manejo de carga. El escollo principal, sin embargo, era la falta de comunicaciones para salir del puerto. Había, claro está, una carretera descubierta, impasable durante las épocas lluviosas, y una vía férrea sencilla que llegaba hasta las ciudades del departamento del Valle del Cauca pero no hasta Bogotá. La ausencia de buenas facilidades de transporte era motivo permanente de absurdas acumulaciones de mercancías durante los últimos años de la década de 1940. En abril de 1947 se decía en un informe que había más de 40.000 toneladas de mercancías que no alcanzaban a ser almacenadas dentro de las bodegas, sino que estaban esparcidas por los muelles y las. plataformas del ferrocarril. En octubre, la cifra era de 60.000 toneladas[28]. Los puertos del Caribe corrían una suerte similar, con Barranquilla cada vez más congestionada como consecuencia del bajo nivel de agua en el Magdalena, que le impedía ponerse al día en los despachos para el interior. Nuevamente, como había sucedido en los años de la década de 1920, se dañaban y alteraban las mercancías en los muelles. Cartagena también tenía una acumulación excesiva de mercancías, especialmente a principios de 1945, cuando la situación del río fue tan deplorable que hubo necesidad de desviar el comercio de Barranquilla. Ya en 1947 se habían aliviado en algo las condiciones de Cartagena, y habrían tenido solución total si el Canal del Dique hubiera seguido siendo navegable en forma permanente[29]. Cuando llegó el momento en que los barcos tuvieron que esperar casi tres semanas para tener turno para atracar, había llegado la hora de buscar una nueva solución. Los agentes consulares de Colombia, en países extranjeros, al recibir noticias sobre el grado de congestión en Barranquilla, Cartagena y Buenaventura, asignaban el puerto de entrada a cada una de las facturas presentadas en los consulados sin dejarle opción al exportador[30]. En 1946 el gobierno reivindicaba el derecho de fijar cuotas de exportación e importación a los diferentes puertos marítimos[31].


  La situación en el último trimestre de 1948 se encontraba en vías de solución en lo que a Cartagena y Barranquilla se refería, y estaba mejorando en Buenaventura, debido en parte a nuevas medidas para restringir las operaciones de cambio en dólares, que habían logrado rebajar el volumen de las importaciones. Pero el problema estaba lejos de estar solucionado, pues el problema del viejo transporte continuaba planteado. En 1949 la sequía, una vez más, fue causante de serias congestiones y nuevamente en abril había 20.000 toneladas acumuladas en Barranquilla, 7.000 en Cartagena y 30.000 en Buenaventura, puerto al cual había sido desviada la carga por el bajo nivel del río Magdalena. En mayo la congestión en las instalaciones de Buenaventura alcanzaba 38.600 toneldas y los barcos se veían obligados a dirigirse hacia los puertos sobre el Caribe[32]. Buenaventura definitivamente había sobrepasado a Barranquilla en el volumen de carga que manejaba (especialmente exportaciones de café), pero ésta última tenía un volumen netamente superior al de Cartagena, y por consiguiente seguía siendo el puerto de mayor importancia sobre el Mar Caribe. Santa Marta hacía mucho tiempo que no podía compararse a las dos anteriores.


  El 9 de abril de 1948 ocurrió el incidente que más tarde fue conocido como el «bogotazo». Jorge Eliécer Gaitán, político de izquierda, fue asesinado en pleno centro de Bogotá y su muerte desencadenó una multitud que saqueaba e incendiaba todo lo que encontraba a su alrededor. Miles fallecieron durante los días subsiguientes y las pérdidas ascendieron a millones de dólares. Hubo desórdenes de menor alcance en otras ciudades, incluyendo a Barranquilla. Desde la guerra de los Mil Días, casi medio siglo atrás, el país no había vivido un episodio tan violento ni tan angustioso. A pesar de los destrozos en los sectores comerciales, las facilidades portuarias y de transporte no sufrieron mayor impacto y el comercio siguió su curso habitual[33]. Es, sin embargo, difícil establecer hasta qué punto el deterioro de la situación política en los años posteriores a 1948 ha afectado las actividades comerciales de la nación.


  Los siguientes datos para el año de 1952 son informativos respecto al volumen comercial de los principales puertos durante esta década[34].
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  El volumen tan alto de las exportacionesjpor Cartagena se debe a la concentración en ese puerto de las exportaciones petroleras. Barranquilla sigue siendo el puerto con mayor volqmen de importaciones y Buenaventura el puerto con mayores exportaciones en renglones diferentes al petróleo. En 1952 las exportaciones por Barranquilla totalizaban 77.183.328 kilos por un valor calculado en 240.996.616 pesos, mientras que las de Buenaventura totalizaban 209.896.207 kilos por un valor calculado en 654.668.344 pesos[35].


  II. EL PETROLEO Y CARTAGENA


  Hemos ya hablado sobre el fenómeno de recuperación comercial, especialmente en cuanto a exportaciones se refiere, experimentado por Cartagena. Debemos entrar a examinar más cuidadosamente el desarrollo de la industria petrolera, que ha sido la causa de este crecimiento.


  Solamente a comienzos del presente siglo empezó Colombia a explotar en forma seria sus recursos petroleros. En 1905 se otorgó una concesión, que abarcaba partes de la región de la Costa Atlántica, a la «Cartagena Oil Réfining Company», entidad colombiana, que en 1908 construyó una refinería en la misma Cartagena. La «Standard Oil Company» posteriormente manifestó interés en esta concesión[36], pero fue en Barrancabermeja, en el interior del país, donde se encontraron yacimientos petroleros de importancia. Durante los últimos años del siglo diez y nueve un inglés, Sir Roberto de Mares, adquirió una enorme concesión en Santander que lindaba con el Río Magdalena. La «Tropical Oil Company» de Pittsburg (TROCO), más tarde una filial de la «Standard Oil» de New Jersey, adquirió los intereses de la Concesión De Mares en 1916, y fue la principal empresa explotadora de petróleo en esa región desde 1917 hasta 1951, año en que se venció el contrato y en que el gobierno tomó por su cuenta la explotación del yacimiento[37].


  El siguiente problema consistía en escoger la forma de transportar el petróleo hasta la costa. Habría sido costoso y lento utilizar vapores fluviales y, por consiguiente, a partir de 1920 se empezó a hablar sobre la posibilidad de instalar un oleoducto hasta Cartagena. El Presidente Pedro Nel Ospina informó al Congreso en 1923 que las negociaciones para construir una obra de ese tipo, paralela al curso del Magdalena, se encontraban en buen pie, aunque la cantidad de petróleo extraído no justificaba aún la instalación de cientos de kilómetros de costosa tubería[38]. Sin embargo, era tal la importancia que Ospina concedía al proyecto, que posteriormente, durante el mismo año, envió al Congreso un mensaje especial sobre el tema, y el 19 de octubre el gobierno contrató con la «Andian National Corporation, Ltd.» la ejecución de la obra[39].


  Se realizaron los estudios previos y los planes, y se iniciaron trabajos en Mamonal, sobre la bahía de Cartagena al frente de Boca Chica. Se utilizó una tubería de acero de veinticinco centímetros en dirección sureste, pasando por Turbana y luego,tomando un rumbo directamente hacia el este, pasando por Mahates, atravesando el Canal del Dique y hasta llegar al río Magdalena, un poco más arriba de Calamar. Desde ese punto el oleoducto seguía el rumbo del río, atravesando a la orilla oriental cerca a Tenerife, sobre el Brazo de Mompós, y finalmente hasta la estación de bombeo de Galán, vecina a Barrancabermeja. Había una corta derivación que iba desde ese sitio hasta El Centro. El oleoducto tenía un total de ocho estaciones de bombeo, situadas en todo el trayecto de la línea, cuya longitud total, incluyendo la derivación, era de aproximadamente 556.6 kilómetros. Cada estación tenía dos tanques cilindricos con capacidad de 31.000 barriles, con excepción de la estación de Galán, cuyos tanques tenían una capacidad de 55.000 barriles y la de Mamonal, donde los tanques de almacenamiento tenían capacidad para 80.000 barriles[40].


  La línea fue inaugurada el 19 de julio de 1926, momento en que la producción de petróleo era considerable, y el 4 de julio zarpó de Cartagena el primer barco petrolero con una carga de 87.500 barriles de petróleo. El Presidente Pedro Nel Ospina declaró que la terminación del oleoducto constituía uno de los acontecimientos de más importancia para Colombia en ese año[41]. Ya en 1928 la línea había sido duplicada en varios lugares, con capacidad para 50.000 barriles por día en comparación con los 30.000 que había sido su capacidad inicial[42]. En la década de 1950 el oleoducto de propiedad de la «Andean Corporation», había sido objeto de varias modificaciones, que le permitían transportar 70.000 barriles diarios. Para la fecha en que se. realizó este estudio estaban en uso varios oleoductos más cortos[43].


  El valor de las exportaciones petroleras desde Cartagena pasó de cero en 1925, cuando todavía el café era el principal producto que salía desde ese puerto, a casi cuarenta mil pesos en 1940[44]. Por lo tanto, en 1940 las exportaciones desde Cartagena, incluyendo el petróleo, valían el doble de las de Barranquilla, y a través de Cartagena pasaban exportaciones con un peso doce veces mayor al peso bruto de las de Barranquilla. Sin embargo, Barranquilla tenía un mayor volumen global, ocho veces más carga y tres veces más importaciones que Cartagena[45]. Durante el solo mes de septiembre de 1948 Colombia produjo 1.807.672 barriles de petróleo, por un valor de $ 4.626.459, la mayor parte de los cuales fueron embarcados hacia el exterior en Cartagena[46]. La producción fue aumentando gradualmente y en 1952 alcanzaba 39 millones de barriles[47]. Ocasionalmente esta industria ha sido perjudicada por huelgas en los yacimientos, como la que tuvo lugar en enero de 1948, cuando los empleados de la TROCO suspendieron labores a raíz de despidos en las instalaciones de Barrancabermeja[48].Willard Beaulac, entonces recién llegado a Bogotá para posesionarse como embajador de los Estados Unidos, manifestó su convencimiento de que las huelgas de la industria petrolera eran organizadas por jefes laborales comunistas, posiblemente como un primer paso en la cadena de acontecimientos que culminó en los disturbios de abril del mismo año en Bogotá[49].


  A finales de la década de 1940 y principios de la siguiente el monto de las exportaciones por Barranquilla sobrepasó las de Cartagena, aun teniendo en cuenta las exportaciones petroleras provenientes del oleoducto. Cartagena, empero, sigue siendo el principal puerto petrolero de Colombia.


  III. SANTA MARTA Y LA INDUSTRIA BANANERA


  
    «Si no fuera por la Zona, caramba, Santa Marta moriría, caramba…»


    (canción popular)

  


  La historia de Santa Marta y la del departamento del Magdalena durante el siglo veinte se reduce a la historia del desarrollo del cultivo bananero, a la exportación de bananos y a muy poco más. La construcción del ferrocarril hasta Fundación, el mejoramiento de las instalaciones portuarias, así como los disturbios políticos locales, han sido acontecimientos íntimamente relacionados con la historia de la Zona Bananera. Mientras que Barranquilla y Cartagena han sido puertos que le han prestado servicios al país en general, Santa Marta se ha constituido en centro de exportaciones del cultivo de una región relativamente aislada del resto del territorio nacional.


  La bonanza bananera, que empezó poco después de 1880, puede atribuirse principalmente a dos buenos amigos, Santiago Pérez Triana y José Manuel González, quienes formaron una compañía para aprovechar los altos precios que se pagaban en los Estados Unidos por este producto. Procedieron a comprar una finca de cien hectáreas cerca a Ciénaga y a sembrar vástagos traídos desde Panamá. Con el tiempo esta empresa pequeña logró exportar en cantidades reducidas, pero más tarde fracasó, como fue también el caso de otras siembras de la época[50]. La región del Río Frío, treinta millas al sur de Santa Marta, fue el lugar escogido preferencialmente para los primeros cultivos[51].


  La «United Fruit Company» inició operaciones en 1899 y ya en 1901 había logrado integrar a todas las demás compañías en la región de Santa Marta. Tuvo un éxito que se puede calificar de casi inmediato, especialmente notorio tras la finalización de las obras del ferrocarril hasta Fundación en 1906[52]. Testimonios de este éxito son los despachos consulares que hablan sobre Santa Marta durante la primera década del siglo; en uno de ellos, que data de 1904, se dice que la industria bananera estaba llamada a convertirse en la más importante para el país, mientras que otro informe consular de 1907 relata cómo Santa Marta había salido casi indemne de la depresión económica de ese año por tener una actividad en pleno crecimiento[53]. La región, si se compara a ciertos lugares en la América Central, no era ideal para el cultivo de esta fruta, pues durante varios meses del año se hacía indispensable la irrigación y los vientos podían llegar a ser perjudiciales[54]. Pero los costos de la mano de obra eran bajos[55] y la compañía ejercía un control absoluto sobre los medios de transporte (no solamente del ferrocarril sino también de la famosa «White Fleet» Flota Blanca), y, por consiguiente, la expansión de los cultivos y el incremento de las ganacias eran seguros. Sobre los efectos de esta situación para Santa Marta, un vice-cónsul escribió en 1909 que «Actualmente la importancia comercial de Santa Marta depende casi enteramente del gran volumen, siempre creciente, de embarques de bananos a los Estados Unidos[56]».


  Posteriormente surgieron otras compañías con buen respaldo económico, como la «Sevilla Banana Company», con sede en Wilmington, De-laware, que inició actividades en 1910 y la «Atlantic Fruit and Steamship Company», otra firma norteamericana, que adquirió cultivos de manos de ciudadanos colombianos en 1912. Esta última trató de aprovecharse de la insatisfacción de los cultivadores independientes, pero antes de que hubiera transcurrido mucho tiempo empezó a tener dificultades de orden financiero y gran parte de sus propiedades fueron adquiridas por la «Uni-ted Fruit[57]».


  Los barcos de la United Fruit comenzaron a llevar la fruta hasta Liverpool y no solamente a los Estados Unidos, y el poderío y la riqueza de la compañía siguieron creciendo. Las exportaciones decayeron levemente durante la Primera Guerra Mundial, pero la tendencia general durante el transcurso de los años era la de un aumento de las tierras sembradas y de la producción[58]. Las cifras sobre las exportaciones no coinciden en su totalidad, pero las diferencias son de poca importancia; las siguientes cifras aproximadas sirven para dar una idea del crecimiento de las exportaciones, y por lo consiguiente de la importancia de la industria bananera:
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  El aumento en la producción era constante a pesar de la guerra mundial, de las borrascas y los vientos, que en varias oportunidades destruyeron millones de matas, y de las huelgas e insatisfacción por parte de los trabajadores y de los pequeños cultivadores.


  Estos últimos merecen especial atención, aunque no es del todo claro cuál era su posición. En 1918 surgió un grave conflicto laboral en toda la región costanera, especialmente en los cultivos bananeros del departamento del Magdalena. Los voceros oficiales insistían que el origen de los disturbios podía encontrarse en la oposición al gobierno y procedieron a declarar ley marcial, y enviar soldados a la zona bananera. Muy probablemente las condiciones laborales estaban en el fondo de las huelgas, pues en 1919 los salarios en las exportaciones bananeras se situaban según los informes en un promedio de ochenta centavos diarios[60]. La insatisfacción entre los trabajadores y los pequeños cultivadores, principalmente contra el papel que desempeñaba la United Fruit, se siguió manifestando durante los años siguientes. La poderosa compañía[61] adquiría el producto de los cultivadores independientes, facilitándoles así posibilidades únicas de comercialización, pero el simple conocimiento de que a su vez la United Fruit recibía cantidades muchísimo más considerables en los mercados norteamericanos que los cuarenta centavos por racimo que recibían los cultivadores, era razón suficiente para dar lugar a acusaciones de ganancias indebidas. El cónsul de los Estados Unidos en Barranquilla interpretaba los sentimientos de los pequeños cultivadores cuando decía, en 1920: «Que la consecuencia lógica del monopolio absoluto que detiene la United Fruit… ha sido crear gran insatisfacción entre los cultivadores independientes quienes siempre se han sentido a la merced de la compañía[62]…» Como motivo de queja adicional se citaba que, tomando como ejemplo el año de 1918, la compañía tenía 2.168 empleados colombianos y 32 extranjeros, y ni uno de los primeros en una posición ejecutiva alta[63].


  El factor principal de los disturbios eran las condiciones laborales. En la década de 1920 todo el trabajo se hacía a destajo, con el consiguiente resultado de que los trabajadores constantemente iban de un cultivo a otro y de que la compañía lograba eludir sus responsabilidades directas impuestas por las leyes laborales colombianas respecto a atención médica, vivienda sanitaria y seguros colectivos y contra accidentes. En los casos en que se pagaban salarios, éstos oscilaban entre uno y dos pesos diarios, representados en su mayor parte por vales que se utilizaban para comprar en los comisariatos de la misma compañía[64]. Hubo otra nueva huelga de corta duración en 1924, pero la más grave ocurrió en 1928, cuando el número de trabajadores ascendía a 25.000 en la zona bananera. Este conflicto laboral empezó en noviembre, con reivindicaciones de los trabajadores por mayores salarios, pagos regulares, seguros, compensación en caso de accidentes, un día de descanso semanal,, la edificación de varios hospitales y el cierre de los almacenes de la compañía. Cuando la tropa fue enviada a proteger a los esquiroles, algunos entre ellos fueron desarmados por los huelguistas. Sobrevino la ley marcial y a partir de ese momento, es difícil encontrar un relato objetivo de los acontecimientos, pero parece que los funcionarios de la United Fruit se obstinaron en no oir los reclamos de los líderes sindicales. En la mañana del 6 de diciembre las tropas dispararon con ametralladoras en Ciénaga, donde había una multitud aglomerada de cuatro mil personas; se registraron 410 muertos y muchos heridos. La suma total de muertos durante esa mañana y el «reino de terror» subsiguiente, antes de que los empleados regresaran a sus trabajos, asciende probablemente a mil quinientos. En un momento determinado los trabajadores de la compañía quedaron sitiados dentro de las oficinas en Sevilla y tuvieron que ser rescatados por un tren militar enviado desde Aracataca. Se adelantaron procesos bajo ley marcial en el sitio mismo de los acontecimientos, y ciertos cabecillas fueron ejecutados y muchos otros encarcelados[65].


  El Presidente Miguel Abadía Méndez, habló ante el Congreso, en agosto de 1929 sobre la actuación de los huelguistas, calificándola de revolucionaria y sediciosa, y condenando a los trabajadores por aprovecharse de aquella oportunidad para difundir doctrinas antisociales[66]. No obstante, hasta el día de hoy la «United Fruit Company» explica lo sucedido en 1928 como motines ocasionados por los reclamos formulados por colonos que se habían establecido en propiedades de la compañía, y no como agitación laboral[67]. Sea lo que fuere, las muertes ocurridas indignaron a la población colombiana y el ministro de guerra se vio obligado a renunciar a su cargo tras una investigación llevada a cabo por el doctor Jorge Eliécer Gaitán, quien más adelante adquiriría fama como abogado y como dirigente izquierdista del partido liberal. Los acontecimientos llevaron gradualmente al reconocimiento de mejores condiciones laborales[68].


  A pesar de ciertos abusos no se puede negar que estos inversionistas extranjeros habían desarrollado una gran industria que daba empleo a miles de trabajadores colombianos, industria que a su vez había favorecido el crecimiento de Santa Marta y de Ciénaga en forma innegable[69]. Los derechos por la exportación de los bananos siempre han sido bajos, y por consiguiente no se puede decir que el gobierno haya resultado muy beneficiado por el desarrollo del cultivo bananero.


  La producción y la exportación siguieron su aumento durante la década de 1930[70], hasta que a finales de la década sobrevino la temida sigatoka, enfermedad foliar que había causado enormes pérdidas en los cultivos de la costa del Caribe en Centroamérica. En 1938 se despacharon para el exterior 7.295.000 racimos de banano, mientras que en 1941 sólo 3.400.000 racimos[71] y entre 1942 y 1944 la exportación cesó casi totalmente. El punto más bajo fue en 1943, año durante el cual, solamente salieron del país alrededor de mil racimos[72]. Tanto el gobierno como las compañías fruteras intentaron por todos los medios a su alcance buscar un remedio que no parecía existir[73]. Un escritor sostiene enfáticamente que entre la enfermedad y las medidas legales que el gobierno tomó, se logró acabar no solamente con la United Fruit sino también con la industria[74].


  La industria estaba tan solo moribunda. Las exportaciones aumentaron en 1944 como resultado de nuevas siembras. Parecía que el tratamiento de las matas con sulfato de cobre ayudaba a combatir la plaga, pero ni el producto ni las bombas y tubos necesarios para un sistema de aplicación de alta presión para ser utilizado en grandes extensiones de tierra podía obtenerse durante la guerra. Cuando la producción aumentó no había facilidades de barcos para hacer los despachos[75].


  La producción ha vuelto a ganar importancia en años más recientes, con 2 millones de racimos para 1946, 3 millones para 1947, 6.300.000 en 1951 y 5.784.000 en 1954[76]. De ahí que Santa Marta, que durante un tiempo estuvo en las puertas de la muerte, haya logrado restablecerse poco a poco.


  Cartagena también exporta banano, proveniente en parte de la región del Atrato, pero también del departamento del Magdalena, ya que los barcos refrigerados llegan a Nueva York, desde Cartagena en sólo cuatro días. Ciertos embarques van desde Santa Marta hasta Cartagena durante las horas de la noche y de ahí salen al día siguiente, De esta manera, Santa Marta ha cesado de tener el monopolio del comercio bananero[77].


  12 — LOS TRES PUERTOS EN EL SIGLO VEINTE


  EL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES


  El aumento de la población


  El aumento en población de las tres ciudades durante la primera mitad del siglo veinte ha sido verdaderamente asombroso. Barranquilla había venido creciendo lentamente durante el siglo diez y nueve y confiaba en continuar con un ritmo similar, por haber ya establecido su posición de superioridad antes de finalizar el siglo anterior. Cartagena y Santa Marta habían sufrido una disminución gradual en su población y, por consiguiente, la recuperación posterior es aún más diciente que el rápido crecimiento de la más joven de las tres ciudades de la Costa Atlántica. La apariencia física de las primeras no ha cambiado en forma tan rápida como la de Barranquilla.


  I. BARRANQUILLA


  La población de Barranquilla había aumentado considerablemente durante las dos últimas décadas del siglo diez y nueve. La ciudad pasó de tener 16.982 habitantes en 1881-82 a 40.115 habitantes en el censo de 1905[1]. Las descripciones de Barranquilla durante la primera década de este siglo dan la impresión de una ciudad indecisa entre la opción de convertirse en una ciudad moderna o permanecer como el pueblo fluvial de antaño. Sus calles estaban aún sin pavimento, envueltas en polvo y arena; no había ningún hotel que pudiera calificarse de aceptable según las normas europeas o norteamericanas. Pero ya existían muchas residencias de dos pisos y bonitas quintas en la parte periférica de la ciudad. También existían, para orgullo de los habitantes, varios clubes sociales y un teatro donde ocasionalmente se presentaban proyecciones de diapositivas y de películas[2]. Se hablaba de instalar un sistema de tranvías con electricidad, pero esta idea nunca llegó a realizarse[3].


  La ciudad, durante esa misma década, estaba convirtiéndose en un centro industrial, pero no debido a la influencia norteamericana, que en contraste con Santa Marta y Cartagena no era muy notoria en ese entonces[4]. En 1906 una compañía europea producía ladrillos de arena y cal con maquinaria alemana; en la misma época había ya fabricantes de azulejos y de tejidos de algodón, de harina, maderas, calzado, velas, jabones, agua mineral, cerveza y hielo. La mayoría eran empresas pequeñas, lo cual hacía de Barranquilla una ciudad primordialmente comercial y no industrial. En ella funcionaban tres bancos, cuarenta empresas de importación y exportación y mayoristas, y alrededor de doscientos almacenes minoristas[5]. Sin embargo, para los visitantes extranjeros Barranquilla no era todavía un sitio especialmente atractivo, aunque por lo menos uno de ellos tuvo que admitir que bien podía considerarse el centro comercial por excelencia de Colombia, con agua potable, electricidad y red telefónica. A pesar de todo eso «Barranquilla no es el sitio donde el viajero escoge permanecer más allá de lo necesario[6]». Hiram Brignam, tras una permanencia de unos pocos días, escribió en su diario «No lamento saber que el vapor sale mañana[7]».


  Barranquilla dependía todavía de Puerto Colombia, pues todo su comercio iba y venía por medio del pequeño ferrocarril. El pueblo en sí fue descrito por un viajero de otras tierras como «un sitio miserable… de una docena de chozas dé barro», descripción que concuerda con las que nos han quedado sobre Sabanilla y Salgar de épocas anteriores. Estas poblaciones habían sido ya abandonadas en este siglo como puertos, como consecuencia de la gradual acumulación de sedimentos en la bahía, proceso que amenazaba inclusive a Puerto Colombia[8], que seguía siendo la puerta de entrada de Colombia, a pesar de que hasta el agua potable tenía que ser traída en carrotanques[9].


  La población de Barranquilla en 1912 se situaba en 48.907 habitantes y en 1918 en 64.543 habitantes[10] y el crecimiento en comercio exterior también había sido notorio durante esta década como ya lo hemos mostrado. Si bien los cambios en su aspecto físico no fueron tan patentes como en la siguiente década, las alteraciones que sufrió en otros campos sí lo fueron; Barranquilla tenía varios bancos recién inaugurados, teatros nuevos[11] y lo más importante de todo, una compañía recién fundada para realizar la apertura de Bocas de Ceniza y construir un puerto marítimo en Barranquilla; sobre la primera de estas obras ya hemos hablado y ahora pasaremos a referirnos a la segunda de ellas, que no fue ejecutada sino mucho después.


  La segunda década del siglo fue de singular importancia para Barranquilla y marcó la época de mayor crecimiento en toda su trayectoria. La población se duplicó, llegando a 139.974 habitantes en 1928[12] y su comercio exterior, como lo hemos anotado, también logró crecer hasta alcanzar cifras más de dos veces superiores a las anteriores. Los colombianos abrigaban la esperanza de que Barranquilla se constituyera en un puerto netamente colombiano, esperanza basada en el temor al control «yankee», del tipo que existía en Santa Marta a través de la United Fruit o en Cartagena a través de la «Andean Corporation»[13]. A principios de 1920 varios grandes edificios estaban en obra y la ciudad contaba con tres mil trabajadores industriales. Nuevas fábricas habían sido instaladas, como una para la fabricación de cigarrillos y otras para la producción de baúles, vidrio y chocolate. La industria de procesamiento de hilo y telas de algodón había alcanzado una nueva etapa de desarrollo. Durante estos años se estaba instalando una nueva red telefónica. La ciudad contaba con doce escuelas primarias, una normal oficial, tres escuelas parroquiales y tres colegios. Los hoteles, sin embargo, dejaban mucho que desear, la pavimentación de las vías era algo de que se hablaba con insistencia pero que básicamente no existía y el agua era aún sin filtrar[14].


  Por ese entonces un ciudadano norteamericano que venía adquiriendo prominencia en Barranquilla encabezó un movimiento que habría de tener un impacto duradero e importante sobre la ciudad. Karl C. Parrish, de profesión ingeniero, era residente de Barranquilla desde los primeros años del siglo. En 1919 él y sus socios compraron setecientos acres de tierra en la parte norte de la ciudad que era más alta, constituyendo así la Compañía Urbanizadora de El Prado que procedió a subdividir la tierra, construir andenes, pavimentar las calles y colocar alcantarillas. Ya para 1935 se habían construido más de cuatrocientas casas de acuerdo con las especificaciones de la compañía, convirtiendo aquel sector en un barrio de clase alta y media alta, pero con viviendas construidas a un costo relativamente bajo[15]. Hablaremos en mayor detalle sobre el sector residencial del Prado más adelante. Un escritor ha dicho que el barrio quedó como «un monumento a Karl Parrish y como prueba incontestable de su fe en su ciudad de adopción[16]».


  A finales de la década podían observarse mayores adelantos técnicos y culturales; la electricidad estaba diseminada en casi todo el perímetro urbano y era posible viajar por tierra hasta Cartagena, aunque la carretera no era buena. En 1929 se firmó un contrato para la construcción de una carretera hasta Puerto Colombia, con el ánimo de aliviar la congestión del ferrocarril. Un informe de ese último año nos indica que Barranquilla tenía entonces 1.691 automóviles, 344 camiones, y 118 buses, que la parte central de la ciudad tenía calles pavimentadas y que un nuevo sistema de purificación de agua había sido dado al servicio. Se trataba de un sistema con filtros diseñado por una firma de ingenieros de Chicago, que le proporcionaba a Barranquilla uno de los mejores sistemas de tratamiento de aguas de toda Sur América. El húmero de instituciones educativas, tanto públicas como privadas, había crecido en forma asombrosa[17].


  Las instalaciones portuarias modernas de Barranquilla tuvieron sus orígenes en el curso de la segunda década del siglo y llegaron a ser una realidad durante la cuarta; por lo tanto podemos tocar ese tema al concluir la descripción de los acontecimientos ocurridos durante la tercera década. Según Alfredo Ortega, el «complemento indispensable» para Bocas de Ceniza tenía que ser la creación en Barranquilla de un terminal que permitiera a los barcos marítimos atracar al igual que las embarcaciones del río. Esto suponía no solamente nuevos muelles y bodegas sino también maquinaria pesada para carga, nuevas instalaciones aduaneras, ferrocarriles, almacenes, teléfonos, luz y todo lo que se requiere para tener un puerto moderno. Varios proyectos fueron estudiados e inclusive se llegó hasta la firma de contratos después de 1914, pero solamente en 1933 se celebró el contrato que tuvo como consecuencia la ejecución de las obras. En él participaron tres firmas, la Compañía del Puerto y Terminal de Barranquilla (que representaba los intereses de Parrish), la «Raymond Concrete Pile Company» y la «Winston Brothers Company», que se comprometían a abrir a Bocas de Ceniza y a construir las instalaciones portuarias, marítimas y fluviales por la suma de $2.500.000. Ya nos hemos referido a la parte del contrato relacionada con las obras de Bocas de Ceniza. Mediante este y otro convenio que introdujo ciertas modificaciones en 1935 (con un aumento del precio total de $ 120.000), las compañías se comprometieron a construir también un embarcadero sobre un terreno rellenado, creando así dos embalses, uno para embarcaciones fluviales y otro para barcos marítimos, un malecón de concreto reforzado de trescientos metros, dos bodegas, dos edificios de dos plantas para las instalaciones de la aduana y de la administración del puerto, así como pavimentación, boyas, pilotaje, tubería para agua e instalación de la red eléctrica. El contrato incluía también la movilización de grúas, tractores y demás maquinarias para los trabajos y la construcción de una carretera desde el terminal hasta la ciudad[18].


  En mayo de 1937 el gobierno declaró oficialmente que el contrato había sido cumplido, salvo ciertas obras menores como la terminación de la vía a Barranquilla y la instalación del alumbrado[19]. Se procedió a nombrar los funcionarios de la administración portuaria[20] y como que Bocas de Ceniza ya estaban abiertas, los barcos de otras naciones empezaron a atracar en Barranquilla. Puerto Colombia quedó relegado al olvido, y Barranquilla en sí se convirtió en el puerto más importante del norte de Sur América[21]. Tanto las obras de Bocas de Ceniza como las del puerto de Barranquilla fueron entregadas por los contratistas al gobierno en 1942, momento en el cual el gobierno nombró un administrador general del terminal marítimo y fluvial y los funcionarios necesarios[22].


  El crecimiento de Barranquilla durante los años 30 fue también considerable, aunque no comparable al de la década anterior o las décadas de 1940 y 1950, según conceptos recientes. El censo de 1938 le atribuía a Barranquilla 152.348 habitantes[23], o sea un aumento de 12.374 en solo una década. Como lo hemos visto en un capítulo anterior, el comercio de Barranquilla había disminuido durante los años de la depresión, para luego llegar a nuevos topes en 1938, año a partir del cual se presentó una disminución leve que coincidió con el comienzo de la guerra en Europa. Sería tema para un libro entrar a hablar sobre el desarrollo industrial ocurrido en la ciudad; las publicaciones enumeran cuarenta y cuatro fábricas importantes para 1935, con una producción que abarca una gran número de productos, incluyendo los de la rama textil (tanto lanas como productos sintéticos y de algodón), comestibles, bebidas, aceites vegetales, productos farmacéuticos, perfumes, productos de cuero, muebles y muchos más[24]. Hoy en día se puede hablar de Barranquilla como ciudad industrial y no sólo centro de comercio, que ocupa un lugar destacado en Colombia después de Medellín, Cali y Bogotá.


  La Compañía Urbanizadora de El Prado ha seguido actuando y bajo sus auspicios la ciudad cuenta con un hospital moderno, un club de tennis, y club campestre y un magnífico hotel, el Hotel del Prado, que es uno de los mejores de Colombia. Todas estas innovaciones se encuentran en el barrio de El Prado[25].


  Para 1940, por consiguiente, Barranquilla era no solamente un puerto próspero y de creciente importancia, sino también una ciudad industrial moderna y con sitios de interés tanto desde el punto de vista cultural como social. En tamaño e importancia se situaba después de Bogotá y Medellín, con una población calculada en 224.430 habitantes para 1947[26]. Fue en esa década que Buenaventura empezó a ocupar un lugar más destacado que el de Barranquilla en volumen comercial, debido a la imposibilidad casi absoluta de navegar por el Magdalena[27], posición que Buenaventura podrá conservar si sus comunicaciones por tierra y ferrocarril con las ciudades del interior son objeto de mejoras sustanciales. Por otra parte, el ferrocarril del Valle del Magdalena y una red de buenas carreteras entre Barranquilla y los centros urbanos del interior le podrían permitir a Barranquilla recuperar su liderazgo en este campo. Buenaventura sigue siendo un sitio pequeño y poco poblado, aunque ha atravesado por épocas de gran crecimiento demográfico. En 1951 contaba tan solo con 54.593 habitantes en contraste con los 279.627 de Barranquilla para el mismo año[28].


  Barranquilla sigue creciendo e industrializándose. En 1954 los renglones principales de su industria eran los de textiles, cerveza, cigarrillos, cemento y productos de asbesto, grasas y aceites, harina, arroz y plásticos. Para ese año la ciudad contaba con 16 bancos[29].


  En marzo de 1953 el Presidente Encargado de Colombia emitió un decreto mediante el cual autorizaba al alcalde de Barranquilla y al gobernador del Atlántico a acometer un proyecto de gran alcance conocido bajo el nombre de «Plan de Desarrollo para el Atlántico», en el cual se contemplaba una ampliación del sistema de alcantarillado y de pavimentación, así como la construcción de un hospital, de nuevas cárceles y escuelas primarias, algunos proyectos para la erradicación de tugurios y mejoras de los canales que salen de la ciudad[30].


  Si bien es cierto que no se puede calificar a Barranquilla como una gran metrópoli, a la par con las grandes ciudades de Sur América, si se puede decir que es un centro urbano en pleno desarrollo que podrá llegar a convertirse en una gran ciudad mediante nuevos avances en el campo de las comunicaciones.


  


  
    
  


  


  
    
  


  II. CARTAGENA


  Cartagena, quizás el puerto más famoso de las Américas durante la época de la Colonia, y luego una ciudad estancada que vivió en gran parte de los recuerdos de tiempos pasados durante el siglo diez y nueve, ha tenido un crecimiento casi tan asombroso como el de Barranquilla durante el presente siglo. El advenimiento de la industria petrolera ha sido uno de los factores que contribuyó al cambio operado, pero no es explicación suficiente, pues el puerto es sólo una especie de embudo a través del cual se canaliza el petróleo hacia los Estados Unidos, y Cartagena en si no se ha convertido en un centro importante como refinería donde este ramo sea fuente importante de empleos. El comercio en general ha crecido considerablemente, debido a ciertas mejoras en las comunicaciones con el interior, como resultado del ferrocarril construido a finales del siglo diez y nueve. A pesar de estadísticas contradictorias[31], no hay duda de que durante finales del siglo pasado y comienzos del siglo veinte la ciudad entró en un período de crecimiento, que le dio para el año de 1938 una población entre tres y cuatro veces superior a la de la década de 1880.


  Los cambios físicos de Cartagena han sido menores que los de Barranquilla. Tiene aún hoy sus murallas y fortalezas que dominan las pequeñas callejuelas de la parte central de la ciudad, y que datan del siglo diez y ocho y en algunos casos del siglo diez y seis. La ciudad se ha extendido hacia el sur de las murallas y de Getsemaní hacia la isla de Manga. Hasta 1912 dichos terrenos eran propiedad de un solo hombre[32], luego fueron subdivididos y posteriormente se convirtieron en el sector más elegante de la ciudad. Por otra parte, el sector de Boca Grande también se ha poblado, y allí es donde está ubicado el conocido hotel Caribe, que surgió en los primeros años de la década de 1940. Los barrios pobres de la ciudad están situados en tierra firme, especialmente en el sector próximo a La Popa; otras urbanizaciones nuevas han surgido hacia el sur y el noreste de la ciudad.


  El crecimiento industrial no ha sido tan importante, tampoco, como el de Barranquilla. Un informe de 1908 describe una fábrica de calzado con treinta obreros, y otro de 1914 habla sobre manufacturas de algodón, lanas y harina; así como de la refinería de petróleo, curtiembres, fábricas de fósforos, tabaco, ácido tánico y embotelladora[33]. Todas estas actividades debían ser de poca envergadura, pues un informe detallado de 1919 habla sobre los recursos económicos de Cartagena y sus alrededores, discute aspectos de las actividades comerciales y agrícolas pero no dice nada respecto a la industria[34]. Un libro publicado en 1926 menciona industrias de vestuario, alimentos y otras «factorías» y una publicación oficial de 1942 enumera ochenta y una fábricas. En un folleto editado en 1949 hay una lista de establecimientos que producen azúcar, manteca, velas, jabones, zapatos, cueros, perfumes, artículos farmacéuticos, tejidos, chocolate y productos de madera[35], pero muchas de estas empresas son pequeñas e inclusive cuando estaba en preparación este estudio se podía recorrer la ciudad sin ver signos de la existencia de grandes empresas manufactureras.


  La vida de Cartagena gira, como siempre lo ha hecho, en torno a su famosa bahía, la más maravillosa del norte de Suramérica. Sin embargo, todos los calificativos en ponderación de la bahía de Cartagena no deben darnos la impresión de que constituye un puerto perfecto, pues tanto durante el siglo diez y nueve como durante el presente siglo, se ha discutido sobre la posibilidad de dragar algunos sitios peligrosos de la bahía, así como también el sector cercano a Boca Chica, y de abrir nuevamente a Boca Grande.


  Este último proyecto ofrecía ventajas muy claras en cuanto a economía de tiempo y de recursos para embarcaciones que vienen del este. El último intento, sin embargo, se hizo en 1906[36] y no dio resultados permanentes. Pero la bahía y Boca Chica fueron objeto de trabajos de dragado realizados después de muchos años de demora; un contrato elaborado en 1913 no fue aprobado sino hasta 1926 y fue modificado posteriormente en 1927, aunque el contratista optó por abandonar el proyecto[37]. Al año siguiente el gobierno firmó un contrato con la «United Dredging Company», que luego trajo dos dragas, y en mayo de 1929 había avanzado hasta excavar un canal de cuarenta pies de profundidad y de quinientos pies de ancho desde el mar, más allá de Boca Chica, hasta La Machina[38].


  Entre tanto, la «Andean National Corporation, Ltd». firma canadiense filial de la «Standard Oil» de New Jersey que ya hemos mencionado en relación al ferrocarril de Cartagena y al oleoducto, había adquirido prácticamente un control absoluto sobre la bahía. En 1921 había recibido de la «Colombia Railways and Navigation Company» el muelle y el distrito contiguo a los muelles como una concesión que mantuvo por muchos años[39] hasta 1930, dejándole a la ciudad varias contribuciones útiles y ventajosas como una carretera en dirección sur hacia Pasacaballos (punto terminal del Dique), un hospital, un club campestre, un edificio de siete pisos y una urbanización en la península de Boca Grande (el sitio donde estaba principalmente ubicada la concesión de la Andean[40]). La firma tenía interés en casi todo el territorio que ocupa la bahía, en el Canal del Dique y los proyectos del ferrocarril y del oleoducto, creando en muchos colombianos la preocupación por una excesiva dominación yankee sobre Cartagena.


  En 1930 el malecón de La Machina, terminal del Ferrocarril de Cartagena y punto hasta donde se había dragado el canal navegable quedó destruido por un incendio. La «Andian Corporation» construyó un muelle provisional, que un delegado del gobierno calificó como inadecuado para el creciente tráfico de Cartagena. En su informe, el representante del gobierno recomendó la construcción de nuevos muelles situados más hacia el sur y dejando espacio suficiente para una posterior ampliación de las facilidades portuarias y de los muelles[41].


  El consejo fue atendido. El malecón de La Machina efectivamente fue reconstruido, pero para convertirse en parte de la base naval, y nuevos trabajos se iniciaron para la construcción de instalaciones portuarias en la parte suroccidental de la isla de Manga. En 1930 la «Andian Corporation» le entregó al gobierno su concesión[42] con entera libertad de actuar a partir de esa fecha. En 1931 el Congreso autorizó la construcción de un terminal fluvial, marítimo y ferroviario, simultáneamente con la ejecución de un nuevo proyecto para el Canal del Dique. Esta autorización tuvo como consecuencia que el gobierno contratara con la «Frederick Snare Corporation» para la realización de ambos trabajos. Hemos ya hablado sobre los aspectos financieros relacionados con el contrato en la parte que se refería al Canal del Dique; cabe recordar que la «Andian Corporation» había suministrado un préstamo de un millón de dólares y que a la «Snare Corporation» le correspondía el derecho de retener control sobre el terminal hasta que el gobierno pagara la suma total por concepto de la ejecución de las obras, que era de 2.850.000 pesos. Hasta el momento la firma se haría responsable por la administración del terminal por una suma basada en la cuantía del comercio exterior que pasara por el puerto[43].


  El proyecto quedó listo a finales de 1933 e incluía dos muelles de concreto reforzado de seiscientos pies de longitud y 135 pies de ancho, con atracadero para cuatro buques. De éstos, uno tenía cuarenta pies y los tres restantes treinta y tres pies de profundidad. Había también un muro de retención de 1.065 pies de largo y treinta y tres pies de ancho para mantener el relleno y para dar capacidad adicional para barcos más pequeños. Cada uno de los muelles estaba parcialmente recubierto con un techo resistente a los incendios, como protección para la carga, de ochenta pies de ancho y 570 pies de largo. El muro de retención también tenía un techo parcial. Los muelles y el terreno rellenado se conectaban por medio de rieles con el ferrocarril central de Bolívar y el de Cartagena-Calamar. Las instalaciones contaban con siete grúas eléctricas en los muelles y en el terreno relleno, con un pontón de grúa flotante y con remolcadores, lanchas, equipo para apilamiento y demás maquinaria portuaria. Todas las instalaciones tenían red de alumbrado, de teléfonos, agua y protección contra incendios[44]. Poco tiempo después se construyó un edificio para alojar las instalaciones aduaneras del terminal.


  Así Cartagena llegó a ser un puerto marítimo moderno. Posteriormente vinieron otras innovaciones, tras muchas discusiones y retrasos, como un sistema de acueducto moderno construido entre 1937 y 1938 por la «Raymond Concrete Pile Company» y por la «Lock Joint Pipe Company», y un sistema de alcantarillado construido en la misma época[45]. En 1938 se empezó a discutir la posibilidad de construir un nuevo aeropuerto para cambiar de sitio el que existía en la isla de Manzanillo, al sur de Manga[46].


  La población de Cartagena pasó de 36.632 habitantes en 1912 a 51.382 en 1918, 92.491 en 1928 y luego decreció ligeramente a 84.937 en 1938[47]. No se conoce con exactitud la causa de esta disminución, pero puesto que el censo de 1928 no fue nunca aceptado oficialmente se le puede conceder menos seriedad a esas cifras que a las de 1938. Sea lo que fuere, si dicha disminución ocurrió efectivamente indica que Barranquilla como puerto moderno le sustraía a Cartagena las ventajas que hubiera podido derivar de sus nuevas instalaciones portuarias. El comercio disminuyó progresivamente entre 1930, 1934 y 1935, época en que mejores condiciones mundiales, conjuntamente con las instalaciones nuevas del puerto y la apertura del Dique, ejercieron un impacto favorable. Al igual de lo que sucedía en Barranquilla, la guerra europea trajo consigo una leve disminución en el volumen comercial. Cartagena era entonces el mayor puerto de exportación colombiano debido al oleoducto[48].


  En la década de 1940 múltiples esfuerzos se realizaron para modernizar las instalaciones de Cartagena, respetando los monumentos antiguos de la vieja ciudad. Al efecto se elaboró un programa muy amplio de obras públicas con ayuda financiera del gobierno central, que recibió aprobación en 1944 y que incluía parques, calles amplias, zonificación en los barrios Residenciales, comerciales e industriales, todo lo cual quedó incluido en el contrato que el gobierno nacional aprobó en 1946[49]. Tanto en 1940 como en 1945 el gobierno aprobó leyes mediante las cuales se destinaban fondos anualmente para la restauración y conservación de sitios de interés histórico, y se prohibían demoliciones o nuevas edificaciones sin previa autorización gubernamental. Por su parte, el gobierno se haría aconsejar por la Academia Nacional de Historia, por la Academia de Cartagena y por las sociedades de mejoras públicas en esa ciudad[50]. En el último día de 1951 el municipio de Cartagena obtuvo autorización desde Bogotá para emitir 1.100.000 pesos en bonos para el «embellecimiento de Cartagena[51]».


  La población de Cartagena era de 101.520 en 1945 y la cifra oficial para 1951 era de 128.877[52], pero sigue siendo una ciudad menos importante que Barranquilla, y el concepto negativo de su futuro comercial por parte de una nación amiga quedó ilustrado cuando el consulado de los Estados Unidos fue cerrado en 1948. No se sabe aún cuáles serán en el futuro las consecuencias para Cartagena de la creación en 1951 del nuevo departamento de Córdoba, que vino a reunir a quince municipios que antiguamente pertenecían al departamento de Bolívar.


  La trayectoria cultural de Cartagena fue más importante que la de Barranquilla, y aunque ésta última tiene hoy mayores facilidades en este campo, se sigue teniendo la impresión de que hay más conciertos, más poetas y escritores y mayor interés en la palabra escrita en Cartagena. A comienzos de la década de 1940 Cartagena contaba con varias escuelas primarias, nueve secundarias privadas, una normal departamental para mujeres y una universidad pequeña[53]. Los monumentos de antaño y la belleza natural son suficiente atractivo para que muchos turistas colombianos visiten a Cartagena anualmente, pero muchos entre ellos frecuentan con mayor asiduidad las playas donde pueden refrescarse con las olas del Caribe, que el Castillo de San Felipe o los diferentes museos. Pero probablemente es cierto como dice el refrán de la canción, que:


  «Si no fuera por las olas, caramba, Cartagena moriría, caramba…»


  


  
    
  


  


  
    
  


  III. SANTA MARTA


  Hemos ya mencionado los cambios más importantes ocurridos en la región de Santa Marta, relacionados con la industria bananera. Como dice la canción, la ciudad ha tenido una verdadera obsesión con el banano en el siglo veinte. Por otra parte, Santa Marta es la ciudad que menos ha cambiado de los tres puertos sobre el Atlántico, aunque su población ha crecido en forma considerable. Las descripciones de la ciudad que nos vienen de la primera parte del siglo, muestran cambios sin importancia en comparación con los rasgos que presentaba la ciudad durante la mayor parte del siglo diez y nueve. En 1905 tenía 9.568 habitantes[54], más que en la segunda mitad del siglo pasado, pero menos que en 1834. El ferrocarril estaba comenzando a adquirir una importancia notoria en el comercio, principalmente en el de banano[55], la luz eléctrica y el teléfono comenzaban a popularizarse y las líneas telegráficas conectaban ya a Santa Marta con casi todo el resto del país[56]. Sin embargo, en los años inmediatamente posteriores a la Primera Guerra Mundial las calles seguían sin pavimento y el alcantarillado era aún muy primitivo. El sistema educativo consistía en seis escuelas privadas que funcionaban en las casas de los profesores, con unos veinte alumnos cada una, y en un colegio regentado por los jesuitas. La tasa de analfabetismo en la zona de Santa Marta alcanzaba a ochenta por ciento[57], y en relación con el desarrollo industrial un informe de 1921 indicaba que no había establecimientos industriales de importancia[58]. Esta situación ha cambiado muy poco hasta el presente.


  En materia de educación se han logrado ciertos avances. En 1938 más de la mitad de los habitantes de Santa Marta mayores de siete años podían leer y escribir, y el alfabetismo en el departamento era mayor que el de Bolívar, aunque inferior al del Atlántico[59]. El gobierno nacional, consciente de la preocupación del departamento del Magdalena con la producción bananera, ayudó a Santa Marta en la tercera y cuarta décadas del siglo por medio de apropiaciones presupuéstales, y finalmente responsabilizándose de la construcción del acueducto, el alcantarillado y el dragado de la bahía[60]. Las principales calles fueron pavimentadas, pero el puerto sólo podía ofrecer facilidades para dos barcos al mismo tiempo, y hasta 1934 no tenían servicios de combustible o de muelles secos[61].


  Así, pues, la ciudad más antigua de Colombia continuó en el siglo veinte, como en la centuria anterior, sin poder ofrecer mucha competencia a Cartagena, y especialmente a Barranquilla, como puerto o como ciudad. La población, es cierto, seguía creciendo por factores naturales, pero también principalmente como resultado de la industria del banano. De 9.568 habitantes en 1905 creció a 18.040 en 1918, a 30.942 en 1928, a 33.245 en 1938 y a 47.354 en 1951[62]. El valor de su comercio exterior creció constantemente hasta que la sigatoka azotó sus plantaciones, pero aún en 1933 los Estados Unidos consideraron de tan escasa importancia su comercio con Santa Marta que procedieron a cerrar su consulado en esta ciudad[63].


  Santa Marta era sólo un puerto bananero y nada más. Sin el comercio del banano la ciudad hubiera sido simplemente un lugar tórrido, sobre una bella bahía, sin mucho significado para Colombia y para el mundo. Hacia 1940 la producción de banano, para colmo de males, comenzó a declinar en forma notoria.


  ¿Cuál es el futuro de Santa Marta? Muchos colombianos son optimistas al respecto, en vista de la resurrección del cultivo y la exportación de los bananos. Modernos hoteles y un nuevo aeropuerto han marcado en años recientes su conversión a centro turístico de atractivo internacional[64]. Se han realizado esfuerzos para modernizar y mejorar sus facilidades portuarias[65], y el ferrocarril del Magdalena y nuevos desarrollos en la construcción de vías han traído por consecuencia un resurgimiento notable de la ciudad. El doctor Jorge Álvarez Lleras, antiguo director del Observatorio Astronómico de Bogotá, fue uno de los grandes defensores del viejo puerto. En una entrevista con el autor en 1949, el doctor Álvarez Lleras sostuvo, basado en datos científicos, la mayor importancia relativa de Santa Marta frente a las otras ciudades de la costa[66]. El sedimento del río Magdalena tiende a correrse hacia el oeste, como lo comprueba el movimiento gradual de las bocas del río en esa dirección, la obstrucción del Canal del Dique y del Canal de la Piña y la pérdida de profundidad de la bahía de Sabanilla. De esta manera, Santa Marta y sus canales siguen siendo las vías más accesibles. Estas conjeturas para el futuro son interesantes, pero sólo el tiempo demostrará las posibilidades de la región. La falta de confianza de los colombianos en que Santa Marta sea en el inmediato futuro algo distinto del punto terminal de los trenes bananeros, queda ilustrada en la letra de la canción citada anteriormente:


  «Santa Marta, Santa Marta tiene tren pero no tiene tranvía»


  


  
    
  


  COMENTARIOS FINALES


  Desde los tiempos más remotos el progreso de la República de Colombia se ha visto obstaculizado por las deficiencias del transporte entre los centros urbanos, que han permanecido aislados unos de otros. Este estudio ha enfocado sólo un aspecto del problema general, el referente a las comunicaciones entre el mar Caribe y el interior de la zona costanera, y ha tratado de destacar las relaciones entre los problemas del transporte y los tres puertos mayores sobre el Caribe.


  Los colombianos se han acostumbrado a ver el río Magdalena como la vía principal entre la costa norte y el interior, como en realidad lo ha sido.


  Pero esta vía siempre ha sido inadecuada, tanto en los tiempos coloniales como en el siglo pasado, después de la introducción de los barcos de vapor y del desarrollo consiguiente del comercio. Los problemas para llegar al río desde los puntos costaneros siempre estuvieron agravados por las sequías que afectaban su caudal de aguas. Cada uno de los tres puertos tuvo sus propias frustraciones. Cartagena trató de basar su desarrollo en el Canal del Dique, Santa Marta en los caños y ciénagas y Barranquilla en las Bocas de Ceniza o en el inadecuado Canal de la Piña. En otras palabras, todas dependían de las vías acuáticas, con los consiguientes problemas de incertidumbre que tal sistema de transporte les creaba, a pesar de los millones de pesos gastados en innumerables proyectos para mejorar este sistema de transporte.


  Quienes reconocían que las comunicaciones por agua no eran la respuesta adecuada, creyeron encontrar la solución en los ferrocarriles Cada puerto fue conectado por tren a finales del siglo diez y nueve, con la idea de unir el río con el mar. Sólo en años recientes, llegó el tercero, hasta el río, pero aunque todas tres hubieran logrado su objetivo más temprano, la idea fundamental era equivocada, ya que cortos tramos del ferrocarril a través del bajo Magdalena no podían solucionar el problema de los bancos de arena en los altos del río, donde los vapores siempre encallaban en las épocas de sequía. El transporte de la carga de los barcos a los trenes, y nuevamente a los barcos, para poder llegar a las ciudades del interior, era un sistema altamente antieconómico, aun en el caso de contar con un aceptable caudal de agua permanente.


  En el siglo veinte, personas con visión progresista comenzaron a darse cuenta de que la única salida radicaba en la construcción de ambiciosas redes de ferrocarriles y carreteras, libres de la dependencia exclusiva de las vías fluviales. El progreso alcanzado en Colombia en los últimos años se ha basado en esta tesis.


  Sería ingenuo pensar que mejorar el sistema de transporte constituye una panacea para los problemas de Colombia. En primer lugar, la construcción de una gran red de ferrocarriles y carreteras sería inútil si no se tuviera el cuidado y los medios de mantenerla en buen estado. No parece injusto afirmar que el genio hispánico tiende más hacia las ideas brillantes, pero ocasionales, que al trabajo monótono y rutinario, pero indispensable. En segundo lugar, la tradicional estabilidad de la vida política colombiana se ha visto ensombrecida por serias agitaciones en años recientes. Es innegable que mejores transportes no bastarán para enrumbar a Colombia por la vía del progreso, pero seguramente abrirán grandes perspectivas para la nación.


  A pesar del surgimiento de Buenaventura como centro esencial del comercio exterior de Colombia, los puertos del Caribe seguirán siendo importantes por su cercanía a la costa este de los Estados Unidos y a Europa. Si la costa norte y las ciudades del interior se comunican en forma adecuada, es probable que las tres ciudades atlánticas superen en el futuro a su rival del Pacífico, ya que los centros florecientes de Medellín y Cali podrán aprovechar el comercio a través de Cartagena y Barranquilla. La zona noreste del país empezará a depender más y más de Santa Marta, por tanto tiempo inaccesible, pero las respuestas definitivas a estos interrogantes sólo las dará el desarrollo futuro del país. Los problemas actuales, por grandes que parezcan, no serán insolubles.
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  RECAUDOS DE ADUANAS - SIGLO XIX


  
    
      
        	
          Año o parte del año

        

        	
          Santa Marta
        

        	
          Cartagena
        

        	
          Sabanilla
        

        	
          Barranquilla
        
      


      
        	
          1855-56

        

        	

        	
          714.032
        

        	
          64.210
        

        	
          153.481
        

        	
      


      
        	
          1856-57

        

        	

        	
          688.641
        

        	
          52.228
        

        	
          154.273
        

        	
      


      
        	
          1857-58

        

        	

        	
          545.242
        

        	
          68.379
        

        	
          85.567
        

        	
      


      
        	
          1858-59

        

        	

        	
          494.295
        

        	
          97.525
        

        	
          85.363
        

        	
      


      
        	
          1865-66

        

        	

        	
          908.406
        

        	
          85.049
        

        	
          68.830
        

        	
      


      
        	
          1870-71

        

        	

        	
          1.077.683
        

        	
          109.405
        

        	
          130.732
        

        	
      


      
        	
          1871-72

        

        	

        	
          911.851
        

        	
          115.870
        

        	
          865.009
        

        	
      


      
        	
          1872-73

        

        	

        	
          547.168
        

        	
          207.366
        

        	
          1.560.878
        

        	
      


      
        	
          1873-74

        

        	

        	
          194.436
        

        	
          182.711
        

        	
          1.877.100
        

        	
      


      
        	
          1874-75

        

        	

        	
          170.784
        

        	
          149.481
        

        	
          1.702.570
        

        	
      


      
        	
          1875-76

        

        	

        	
          82.060
        

        	
          197.646
        

        	
          1.740.326
        

        	
      


      
        	
          1876-77

        

        	

        	
          65.095
        

        	
          157.643
        

        	

        	
          1.449.271
        
      


      
        	
          1877-78

        

        	

        	
          66.507
        

        	
          273.134
        

        	

        	
          2.811.453
        
      


      
        	
          1878-79

        

        	

        	
          50.780
        

        	
          339.875
        

        	

        	
          3.129.591
        
      


      
        	
          1879-80

        

        	

        	
          115.283
        

        	
          290.209
        

        	

        	
          2.441.991
        
      


      
        	
          1881-82

        

        	

        	
          73.451
        

        	
          168.861
        

        	

        	
          3.288.097
        
      


      
        	
          1882-83

        

        	
          (11 meses)

        

        	
          89.084
        

        	
          245.905
        

        	

        	
          2.731.476
        
      


      
        	
          1883-84

        

        	
          (11 meses)

        

        	
          39.109
        

        	
          382.962
        

        	

        	
          2.531.619
        
      


      
        	
          1885-86

        

        	
          (10 meses)

        

        	
          36.667
        

        	
          438.402
        

        	

        	
          2.069.140
        
      


      
        	
          1886-87

        

        	
          (9 meses)

        

        	
          40.213
        

        	
          601.619
        

        	

        	
          2.070.764
        
      


      
        	
          1887-88

        

        	
          (10 meses)

        

        	
          28.258
        

        	
          1.311.288
        

        	

        	
          3.544.387
        
      


      
        	
          1888-89

        

        	
          (9 meses)

        

        	
          15.419
        

        	
          1.075.046
        

        	

        	
          3.185.822
        
      


      
        	
          1891

        

        	
          (6 meses)

        

        	
          29.391
        

        	
          565.434
        

        	

        	
          3.196.658
        
      


      
        	
          1892

        

        	
          (6 meses)

        

        	
          102.111
        

        	
          669.424
        

        	

        	
          2.751.595
        
      


      
        	
          1893

        

        	
          (6 meses)

        

        	
          72.588
        

        	
          1.006.368
        

        	

        	
          3.120.182
        
      


      
        	
          1894

        

        	
          (7 meses)

        

        	
          34.739
        

        	
          1.260.590
        

        	

        	
          2.273.569
        
      


      
        	
          1896

        

        	
          (8 meses)

        

        	
          27.317
        

        	
          1.955.768
        

        	

        	
          5.108.997
        
      


      
        	
          1898

        

        	
          (8 meses)

        

        	
          35.007
        

        	
          1.122.598
        

        	

        	
          3.994.642
        
      


      
        	
           


          Datos de la Gaceta Oficial y del Diario Oficial.

        
      

    
  


  COMERCIO EXTERIOR - SIGLO XX


  (EN MILLONES DE PESOS)


  


  
    
      
        	

        	
          Barranquilla
        

        	
          Cartagena
        

        	
          Santa Marta
        
      


      
        	
          Año

        

        	
          Export.
        

        	
          Import.
        

        	
          Total
        

        	
          Export.
        

        	
          Import.
        

        	
          Total
        

        	
          Export.
        

        	
          Import.
        

        	
          Total
        
      


      
        	
          1906

        

        	
          …
        

        	
          9.2
        

        	
          6.8
        

        	
          16.0
        

        	
          3.8
        

        	
          1.8
        

        	
          5.6
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1908

        

        	
          …
        

        	
          6.9
        

        	
          8.2
        

        	
          15.1
        

        	
          4.3
        

        	
          2.5
        

        	
          6.8
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1910

        

        	
          …
        

        	
          7.1
        

        	
          10.0
        

        	
          17.1
        

        	
          5.2
        

        	
          4.0
        

        	
          9.2
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1914

        

        	
          …
        

        	
          15.5
        

        	
          9.5
        

        	
          25.0
        

        	
          5.8
        

        	
          4.9
        

        	
          10.7
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1916

        

        	
          …
        

        	
          17.2
        

        	
          16.1
        

        	
          33.3
        

        	
          6.2
        

        	
          5.6
        

        	
          11.8
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1917

        

        	
          …
        

        	
          17.2
        

        	
          12.3
        

        	
          29.5
        

        	
          8.3
        

        	
          5.2
        

        	
          13.5
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1919

        

        	
          …
        

        	
          35.9
        

        	
          26.2
        

        	
          62.1
        

        	
          18.6
        

        	
          8.4
        

        	
          27.0
        

        	
          3.3
        

        	
          .4
        

        	
          3.7
        
      


      
        	
          1922

        

        	
          …
        

        	
          30.3
        

        	
          22.7
        

        	
          53.0
        

        	
          3.6
        

        	
          6.8
        

        	
          10.4
        

        	
          3.7
        

        	
          .8
        

        	
          4.5
        
      


      
        	
          1925

        

        	
          …
        

        	
          37.5
        

        	
          47.5
        

        	
          85.0
        

        	
          11.9
        

        	
          18.3
        

        	
          30.2
        

        	
          5.9
        

        	
          1.5
        

        	
          7.4
        
      


      
        	
          1926

        

        	
          …
        

        	
          46.5
        

        	
          57.6
        

        	
          104.1
        

        	
          20.7
        

        	
          17.5
        

        	
          38.2
        

        	
          5.6
        

        	
          2.0
        

        	
          7.6
        
      


      
        	
          1928

        

        	
          …
        

        	
          40.1
        

        	
          72.4
        

        	
          112.5
        

        	
          42.3
        

        	
          27.9
        

        	
          70.2
        

        	
          9.1
        

        	
          3.1
        

        	
          12.2
        
      


      
        	
          1930

        

        	
          …
        

        	
          34.2
        

        	
          26.6
        

        	
          60.8
        

        	
          40.0
        

        	
          13.7
        

        	
          53.7
        

        	
          9.2
        

        	
          2.3
        

        	
          11.5
        
      


      
        	
          1932

        

        	
          …
        

        	
          16.3
        

        	
          16.2
        

        	
          32.5
        

        	
          25.8
        

        	
          5.9
        

        	
          31.7
        

        	
          6.1
        

        	
          0.5
        

        	
          6.6
        
      


      
        	
          1934

        

        	
          …
        

        	
          36.4
        

        	
          45.1
        

        	
          81.5
        

        	
          42.5
        

        	
          14.1
        

        	
          56.6
        

        	
          6.7
        

        	
          1.4
        

        	
          8.1
        
      


      
        	
          1936

        

        	
          …
        

        	
          31.2
        

        	
          58.0
        

        	
          89.2
        

        	
          45.8
        

        	
          21.9
        

        	
          67.7
        

        	
          8.4
        

        	
          1.9
        

        	
          10.3
        
      


      
        	
          1938

        

        	
          …
        

        	
          28.0
        

        	
          75.4
        

        	
          103.4
        

        	
          55.6
        

        	
          28.7
        

        	
          84.3
        

        	
          9.2
        

        	
          2.0
        

        	
          11.2
        
      


      
        	
          1940

        

        	
          …
        

        	
          24.3
        

        	
          60.9
        

        	
          85.2
        

        	
          48.6
        

        	
          21.2
        

        	
          69.8
        

        	
          5.6
        

        	
          2.8
        

        	
          8.4
        
      


      
        	
          1944

        

        	
          …
        

        	
          52.8
        

        	
          67.2
        

        	
          120.0
        

        	
          77.2
        

        	
          25.1
        

        	
          102.3
        

        	

        	

        	
      


      
        	
          1948

        

        	
          …
        

        	
          103.0
        

        	
          239.2
        

        	
          342.2
        

        	
          123.8
        

        	
          62.7
        

        	
          186.5
        

        	

        	

        	
      


      
        	
           


          (Datos de Monthly Consular Reports, Commerce Reports, Diario Oficial, Colombia Yearbook, Anuario general de estadística, Anuario de comercio exterior de Colombia. Las exportaciones de Cartagena incluyen embarques de petróleo).

        
      

    
  


  ESTADÍSTICAS DE POBLACION


  


  (CIFRAS DE LOS CENSOS NACIONALES


  SALVO EN LOS CASOS QUE SE INDICAN)


   


  
    
      
        	
          Año

        

        	
          Santa Marta
        

        	
          Cartagena
        

        	
          Barranquilla
        
      


      
        	
          1834
        

        	
          … …
        

        	
          12.082
        

        	
          22.171
        

        	
          11.212
        
      


      
        	
          1843
        

        	
          … …
        

        	
          11.393
        

        	
          20.257
        

        	
          11.510
        
      


      
        	
          1851
        

        	
          … …
        

        	
          5.774
        

        	
          18.567
        

        	
          12.265
        
      


      
        	
          1870
        

        	
          … …
        

        	
          5.000[1]
        

        	

        	
      


      
        	
          1881-2
        

        	
          … …
        

        	

        	
          9.6811
        

        	
          16.982[1]
        
      


      
        	
          1905
        

        	
          … …
        

        	
          9.568[2]
        

        	
          14.000[2]
        

        	
          40.115[2]
        
      


      
        	
          1912
        

        	
          … …
        

        	
          8.348
        

        	
          36.632
        

        	
          48.907
        
      


      
        	
          1918
        

        	
          … …
        

        	
          18.040
        

        	
          51.382
        

        	
          64.543
        
      


      
        	
          1928
        

        	
          … …
        

        	
          30.942
        

        	
          92.491
        

        	
          139.974
        
      


      
        	
          1938
        

        	
          … …
        

        	
          33.245
        

        	
          84.937
        

        	
          152.348
        
      


      
        	
          1951
        

        	
          … …
        

        	
          47.354
        

        	
          128.877
        

        	
          279.627
        
      


      
        	
           


          1) Datos del Diario Oficial.

        
      


      
        	
           


          2) Estimativos del The Statesman’s Yearbook-1905, página 545.
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  Notas


  
    [1] Theodore A. Link, «Post-Tertiary Strand-Line Oscillations in the Caribbean Coastal Area of Colombia, South América», Journal of Geology, XXXV (enero-febrero, 1927), 59.

  


  
    [2] Link, páginas 66, 69; «Anotaciones sobre la geología, el petróleo y el agua en el departamento del Atlántico, en Colombia» (diciembre, 1924) en compilación de los estudios geológicos oficiales en Colombia, 1917 a 1933 del ministerio de industrias, recopilado por Jorge Perry y Enrique Hubach (4 volúmenes, Bogotá, 1933-1938) II, 53. De aquí en adelante referido como «Anotaciones sobre la geología».

  


  
    [3] Francisco Javier Vergara y Velasco, Nueva Geografía de Colombia escrita por regiones naturales (Bogotá, 1901) página 327. Los caprichos del río y sus canales menores corresponden a los ciclos de precipitación del interior, que consisten en dos estaciones de lluvias y dos secas. Sin embargo, la costa del Caribe tiene solamente un “invierno” y un “verano”, la lluvia es de mayo a noviembre, y el resto del año es “verano” seco.

  


  
    [4] Link, páginas 59-60, 69.

  


  
    [5] Un estudio hecho antes de la primera guerra mundial indicó que el Magdalena llevaba 350.000 metros cúbicos de sedimento diarios en aguas altas y de 30 a 40.000 en aguas bajas («Anotaciones sobre la geología», página 60). Aún en aguas altas la mayor parte del sedimento se deposita en los canales bajos del río que se mueven lentamente.

  


  
    [6] Link, página 67.

  


  
    [7] «Anotaciones sobre la geología», página 60. La ortografía de Savanilla se usa a menudo; la otra se escogió arbitrariamente en este estudio.

  


  
    [8] United States Hydrographic Office, Central América and México, Pilot (East Coast). From Gallinas Point, Colombia to the Río Grande (Washington, D. C., 1916; tercera edición, 1927; cuarta edición, 1939), 1939, página 29. De aquí en adelante se hace referencia a Central América Pilot, con la fecha de la edición.

  


  
    [9] United States Department of Commerce, Bureau of Foreign and Domestic Commerce, Colombia: A Commercial and Industrial Handbook, por P. L. Bell, Trade Commissioner (Washington, D. C., 1921) páginas 190-91, 199, 218, 220 (De aquí en adelante se refiere como a Bell, Colombia); y observaciones personales del escritor. El escritor vio un buen ejemplo de economía agrícola desbalanceada o balanceada en forma curiosa mientras estuvo en Bogotá en 1948. Un avión que se estrelló despegando en la capital estaba cargado de frutas de los Andes destinadas a alimentar la Costa del Caribe.

  


  
    [10] Descripción parcial del Central América Pilot, 1916, página 69, y 1939, página 66. El buque en el cual el escritor se embarcó pasó por Santa Marta desafortunadamente de noche.

  


  
    [11] Ver páginas 33 y 34, anotación 37.

  


  
    [12] Ver capítulo 6.

  


  
    [13] «Noticia de la conquista y fundación de la ciudad de Cartagena de Indias», Eduardo Gutiérrez de Piñeres, Documentos para la historia del Departamento de Bolívar (segunda edición, Cartagena, 1924) páginas 11-14; Jesús María Henao y Gerardo Arrubla, History of Colombia, traducción de J. Fred Rippy (Chapel Hill, N. C. 1938) páginas 4-6.

  


  
    [14] Capitulación, reproducida por Ernesto Restrepo Tirado, Historia de la provincia de Santa Marta (2 volúmenes en 1. Sevilla, 1929) I. 19-24. Ver también a Pedro de Aguado, Historia de Santa Marta y Nuevo Reino de Granada (2 volúmenes. Madrid, 1916-1917). Estas dos obras son probablemente las mejores historias de la colonia de Santa Marta. Ver también a Carlos Convers Fonnegra, «Ciudades Fundadas en Tierra Firme de 1525 a 1550», Boletín de historia y antigüedades, XXIII (abril-mayo, 1936) 208-13.

  


  
    [15] De acuerdo con Henao y Arrubla, el nombre de Santa Marta se le aplicó a la bahía desde 1501 (History of Colombia, página 22). La capitulación y otras cédulas de 1524-25 se referían a la «provincia y tierra de Santa Marta» (Restrepo Tirado, I, 19-28).

  


  
    [16] Restrepo Tirado, I. 109-11.

  


  
    [17] Las fuentes de la historia colonial de Cartagena son numerosas. Especialmente importante es la colección de documentos de José P. Urueta, compilación, Documentos de la historia de Cartagena (7 tomos, Cartagena, 1887-91), y la de Gutiérrez de Piñeres ya citada. El trabajo del general Pedro Julio Dousdebés es útil (Cartagena de Indias, plaza fuerte, Bogotá, 1948). Desafortunadamente, en su gran parte, las historias secundarias de Cartagena son de naturaleza descriptiva o demasiado elogiosa.

  


  
    [18] Enrique Otero D’Costa, basándose en un examen profundo de las fuentes, concluyó que en la época de la expedición de Bastidas, la bahía se llamaba Golfo de Barú, y que el nombre de Cartagena se lo puso, por vez primera, Cristóbal Guerra en 1503 (Comentarios críticos sobre la fundación de Cartagena de Indias, Bogotá, 1933, páginas 462-67).

  


  
    [19] «Noticia de la… fundación de … Cartagena de Indias» Gutiérrez de Piñeres, página 18; Convers Fonnegra, «Ciudades fundadas en Tierra Firme», páginas 347-55.

  


  
    [20] «Noticia de la… fundación de… Cartagena de Indias» página 20. La mayor parte del libro de Otero D’Costa está dedicado a discutir la evidencia que respalda las posibles fechas de la fundación de Cartagena. Sólo una de las varias fuentes da una fecha distinta a enero.

  


  
    [21] Un estudio cuidadoso y bien documentado de las fortificaciones y los sitios de Cartagena es el de Dousdebés. Parte importante del plan de defensa fue el bloqueo de Boca Grande. Los esfuerzos de abrir de nuevo esta salida conveniente durante los siglos 19 y 20 se consideraron demasiado costosos, y Boca Chica es aún la única entrada.

  


  
    [22] Véase el libro de Jean Bernard Desjeans (Barón de Pointis), Relation de l’expedition de Carthagéne faite par les francois en MDCXCVII (Amsterdam, 1698), donde figura la versión oficial francesa de esta invasión.

  


  
    [23] Hay varios relatos ingleses sobre este ataque, inclusive algunos escritos del propio Vernon (Original Papers Relating to the Expedition to Carthagena, Londres, 1744), así como también una obra cuyo autor muy probablemente puede haber sido el mismo almirante, intitulada A Journal of the Expedition to Carthagena, with Notes. In Answer to a Lake Pamphlet; Entitled an Account of the Expedition to Carthagena (Londres, 1744), y un relato anónimo de la ineficacia inglesa bajo el nombre de An Account of the Expedition to Carthagena with Explanatory Notes and Observations (Londres, 1743).

  


  
    [24] Véase un artículo del autor aparecido en The Hispanic American Historical Review, XXXIV (mayo de 1954), 158-74, bajo el título «The Rise of Barranquilla». Apartes de ese artículo han sido utilizados en este capítulo con la autorización de la publicación antes mencionada.

  


  
    [25] José Ramón Vergara y Fernando E. Baena, Barranquilla, su pasado y presente (segunda edición, Barranquilla, 1946), páginas 6-10; Ramón Manrique, Barranquilla y su gente (Barranquilla, 1943) página 24. No he podido encontrar fuentes originales sobre la fundación de Barranquilla. Otro escrito histórico indica que la fundación de la ciudad seguramente fue promovida por personas que actuaban en nombre propio ya que nunca hubo una planificación de la ciudad (ministerio de gobierno, Censo General de la República de Colombia, levantado el 5 de marzo de 1912 (Bogotá, 1912), página 83, al cual nos referimos en lo sucesivo como al Censo de 1912).

  


  
    [26] El nombre inicial bajo el cual fue conocida la ciudad era «Sitio de las Barrancas de San Nicolás». Durante casi toda la colonia la población fue conocida como «el sitio de las Barranquillas» (Vergara y Baena, páginas 8, 13, 15).

  


  
    [27] Ibid, página 13.

  


  
    [28] Durante la década de 1670 los corsarios de Tortuga lograron capturar al obispo, al gobernador y otros funcionarios de la ciudad de Santa Marta. Restrepo Tirado cuenta que el gobernador pudo llegar a Cartagena en una canoa que los corsarios le suministraron (Historia de Santa Marta, II, 70-76).

  


  
    [29] Cartas y expedientes de personas seculares del Distrito de Santa Fe vistos en el Consejo, citados en la obra de A. Ibot León, «El Canal del Dique de Cartagena de Indias», América Española, V (septiembre, 1936), página 5.

  


  
    [30] David Bushnell, The Santander Regime in Gran Colombia (Newark, Delaware, 1954). Pág. 3.

  


  
    [31] Cartas y expedientes… citados en la obra de Ibot León, «El Canal del Dique…», América Española, V (septiembre, 1936), página 6.

  


  
    [32] Véase el artículo «Cartagena and the Dique: a Problem in Transportaron», del autor, aparecido en The Journal of Transport History (Leicester, Inglaterra), II (mayo, 1955), 22-34. Apartes de este escrito han sido utilizados verbatim en este capítulo y en los capítulos 3 y 10 con el consentimiento de la publicación ya mencionada.

  


  
    [33] Varios artículos de autores colombianos relatan el origen de este primer proyecto y los antecedentes históricos del Dique, durante la época de la colonia, entre otros, aquel de Ibot León ya mencionado América Española, V, septiembre 1936, 5-25; octubre, 1936, 100-118; noviembre-diciembre 1936, 167-83; G. Porras Troconis, «El Canal del Dique», Boletín, de historia y antigüedades, XXII (septiembre-octubre 1935), 612-22; Mauricio N. Visbal, «Apuntes históricos sobre el Canal del Dique», Boletín historial (Cartagena), N.º 86 (mayo, 1945), páginas 3-17; Antonio del Real, Dique de Cartagena (Cartagena y Bogotá, 1871-72), que se puede encontrar fácilmente en las páginas 517-53 de los documentos reunidos por Gutiérrez de Piñeres antes citados. Un escrito español (Julia Herráez S., de Escariche, «Don Pedro Zapata de Mendoza gobernador de Cartagena de Indias», Anuario de estudios americanos, Sevilla, III, 1946, 379-515) da múltiples detalles en torno a este tema.

  


  
    [34] Ibot León, «El .Canal del Dique», América Española (septiembre 1936), páginas 24-25 y (octubre de 1936), páginas 100-01, 103-104, 107. Es difícil saber con exactitud a qué medida corresponde la legua española del siglo diez y siete. El Diccionario Espasa Calpe, dice que es equivalente a 20.000 pies, según lo cual, 29 leguas serían equivalentes a aproximadamente 110 millas, cifra que puede parecer exagerada ya que el Canal actual tiene una longitud de 114.5 kilómetros. Difícil sería decir si tras trescientos años de proyectos de excavación su longitud hubiera podido disminuir en forma tan considerable aunque cierto es que muchas curvas fueron eliminadas, el Dique sigue en gran medida el curso original del lecho de la corriente.

  


  
    [35] Ibid. (octubre, 1936), páginas 102, 111-13; Visbal, página 7.

  


  
    [36] Eduardo Posada e Ibáñez, y P. M. Ibáñez, compilaciones. Relaciones de mando. Memorias presentadas por los gobernantes del Nuevo Reino de Granada (Bogotá, 1910), páginas 742-43.

  


  
    [37] Ibid, páginas 355-56.

  


  
    [38] Informe presentado por John May al gobernador Juan José Nieto, septiembre 8 de 1852, aparecido en la Gaceta Oficial, diciembre 16 de 1852.

  


  
    [39] Cónsul Edward Watts al ministro de relaciones exteriores, George Canning, mayo 9 de 1824, Robín A. Humphreys, British Consular Reports on the Trade and Politics of Latín América, 1824-1826 (Londres, 1940), página 259. Existe una fuente que indica que los españoles, durante la guerra, bloquearon el Canal a la altura de Barranca Nueva con rocas (New Granada Canal and Steam Navigation Company of New York, Remarks on the Canal or Dique, of Carthagena, New Granada, and Its Navigation by Steam, Nueva York, 1855, página 7). En adelante nos referiremos a este escrito como «Remarks on the Dique».

  


  
    [40] La obra más completa sobre el período de la independencia es la Historia de la revolución de la República de Colombia, de José Manuel Restrepo (4 tomos, Bogotá, 1858). Otro trabajo valioso es el de José Manuel Groot, Historia eclesiástica y civil de Nueva Granada, escrita sobre documentos auténticos (5 tomos, Bogotá, 1889-1893), especialmente los tomos III y IV. El libro de Henao y Arrubla, páginas 199-371, contiene un buen análisis de los acontecimientos durante esta época. Hay, además, otras fuentes de datos tales como las Memorias del General O’Leary de Daniel F. O’Leary (32 tomos, Caracas, 1879-1888); Manuel Ezequiel Corrales, Documentos para la historia de la provincia de Cartagena de Indias (2 tomos, Bogotá, 1883), recopilaciones de la correspondencia de Bolívar y múltiples memorias escritas por participantes en las guerras de independencia.

  


  
    [41] Restrepo Tirado, II. 308.

  


  
    [42] Ibid., página 333.

  


  
    [43] Esta afirmación aparece en la obra de Corrales, I. 351-56.

  


  
    [44] Henao y Arrubla, páginas 230-32. Un acontecimiento quizás fortuito, pero importante del mismo año fue el decreto emanado del «Presidente del Estado de Cartagena» para premiarle a Barranquilla su patriotismo al concederle el estado de villa por primera vez en su historia y, con ello, el derecho de utilizar un escudo de armas (decreto publicado en la obra de Eduardo Posada, «Heráldica colombiana» Boletín de historia y antigüedades, XXVI, mayo-junio, 1939, 342). El escudo representa la navegación de barcos sobre el río resguardados por un cañón sobre la orilla.

  


  
    [45] Henao y Arrubla, páginas 235-36, 248.

  


  
    [46] Ibid., páginas 264-66.

  


  
    [47] Dousdebés, páginas 2, 3, 27; Henao y Arrubla, páginas 235-36, 248, 271-74. Uno de los testigos presenciales quien más tarde escribió el relato fue Rafael Sevilla en sus Memorias de un oficial del ejército español; campañas contra Bolívar y los separatistas de América (Madrid, 1916), páginas 63-71. La recopilación de documentos de Corrales dedica mucho espacio a este sitio (II. 90-332).

  


  
    [48] Véase Bushnell, Capítulo II (la Creación de la Gran Colombia),

  


  Capítulo 2


  
    [1] En este capítulo no haremos una descripción detallada de la navegación del río Magdalena a través de toda su historia; el tema es demasiado vasto y ha sido tratado parcialmente en forma muy satisfactoria por otras personas (véase el artículo de Robert Louis Gilmore y John Parker Harrison, «Juan Bernardo Elbers and the Introduction of Steam Navigation on the Magdalena River», The Hispanic American Historical Review, XXVIII, agosto, 1948, 335-59). En cambio relataremos en términos generales la historia de la navegación del bajo Magdalena durante el siglo diez y nueve y los intentos para hacer del río una vía útil para el transporte fluvial.

  


  Capítulo 2. Epígrafe


  
    [2] Refrán popular citado en la obra de Rafael Gómez Picón. Magdalena, río de Colombia (tercera edición, Bogotá, 1948), página 382.

  


  Capítulo 2. I. El viaje por el río en la época anterior a la navegación a vapor


  
    [3] John Potter Hamilton, Travels through the Interior Provinces of Columbia (2 tomos, Londres, 1827), I, 22, 80; Salvador Camacho Roldan, Notas de Viaje (Bogotá, 1890), página 160. Otro visitante anotó que los champanes podían tener entre cincuenta y ciento cincuenta pies de largo y entre cuatro y veintiséis pies de ancho (William Duane, A Visit to Colombia In the Years 1822 and 1823, Philadelphia, 1826, página 583). La cifra de veintiséis pies (8 metros) parece excesiva para la viga de un champán.

  


  
    [4] Hamilton, I., 80; Camacho Roldán, Notas de viaje (cuarta edición, Bogotá, 1898) página 160; Gaspard Theodore, comte de Mollien, Travels ln the Republic of Colombia in the Years 1822 and 1823, Traducción de C. Knight (Londres, 1824), página 399 Isaac Farwell Holton, New Granada, Twenty Months in the Andes (Nueva York, 1857), página 81… Recollections of a Service of Three Years… in the Republics of Venezuela and Colombia… (2 tomos, Londres, 1828), I. 211-12 (citado en adelante como Recollections of a Service).

  


  
    [5] Duane, página 584. Charles Empson, Narratives of South América: Illustrating Manners, Customs, and Scenery… Collected during a Four Years, Residence in Tropical Regions (Londres, 1836), página 3. Véase también Holton, páginas 82, 85.

  


  
    [6] Hamilton, I, 22; J. Stewart, Bogotá in 1836-37 (Nueva York, 1838), página 25.

  


  
    [7] Véase las leyes del 19 de mayo de 1826 y del 4 de junio de 1843 (Colección de las leyes… de Colombia… de los años 1825 y 1826, Bogotá, sin fecha, páginas 426-27; Codificación nacional de todas las leyes de Colombia desde el año de 1821, hecha conforme a la ley 13 de 1912, 24 tomos, Bogotá, 1924-1933, X, 230-33. Citado en adelante como Codificación de Leyes).

  


  
    [8] Stewart, página 67; Aquileo Parra, Memorias de Aquileo Parra, Presidente de Colombia de 1876 a 1878 (Bogotá, 1912), páginas 62-63.

  


  
    [9] Stewart, páginas 26, 57. Otro autor se refirió a los bogas diciendo que las bestias de carga tenían un mayor sentido de la decencia (Letters Written from Colombia during a Journey from Caracas to Bogotá, and thence to Santa Martha, in 1823, Londres, 1824, página 191; citada en adelante como Letters from Colombia), mientras que otro, haciendo alusión a las costumbres y modales de mesa de los bogas, dijo: «Nada podría pasmarme más si no fuese una comilona de caníbales» (Holton, página 57). Letters from Colombia, es casi segura­ mente una obra del coronel Francis Hall, autor de Colombia: Its Present State (1827), pero en este trabajo será citado por su título.

  


  
    [10] A. LeMoyne, La Nouvelle-Grenade, Santiago de Cuba, La Jamaique et l’isthme de Panamá (2 tomos en 1 solo, París, 1880), I, 73.

  


  
    [11] Stewart, página 45.

  


  
    [12] Recollections of a Service, I, 220-21.

  


  
    [13] Hamilton, I. 75-76; Letters from Colombia, página 195: Mollien, páginas 29-30; Stewart, páginas 48-49. Lestrone, un geógrafo, calculaba que Mompós tenía una población de 38.000 en 1837 (Gómez Picón, página 342).

  


  
    [14] Stewart, página 44.

  


  
    [15] Miguel Cané, Notas de viaje sobre Venezuela y Colombia (Bogotá, 1907), página 47.

  


  
    [16] Hamilton, I. 82-82.

  


  Capítulo 2. II. Elbers y la introducción de la navegación a vapor


  
    [17] Los Cuerpos de leyes de la República de Colombia (tomos I-III, Londres, 1825, II, 27-31, Londres, 1825), II, 27-31, 153-54, citado en adelante como Cuerpo de leyes.
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            a
          

          	
            1880
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
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            25
          

          	
            20.047
          

          	
            91
          

          	
            14.242
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
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            9
          

          	
            7.676
          

          	
            134
          

          	
            20.618
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            a
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            1
          

          	
            334
          

          	
            66
          

          	
            11.482
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
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            16
          

          	
            6.212
          

          	
            39
          

          	
            7.333
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            5
          

          	
            3.500
          

          	
            36
          

          	
            6.433
          
        


        
          	
            1884
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	

          	

          	
            4
          

          	
            .629
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            1
          

          	
            484
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            7
          

          	
            1.354
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            ..
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            ..
          

          	
            ..
          

          	
            ..
          

          	

          	

          	
            4
          

          	
            760
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            ..
          

          	

          	

          	
            1
          

          	
            245
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            ..
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            ..
          

          	

          	

          	
            1
          

          	
            186
          
        


        
          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	
            

          

          	
            

          

          	
            

          

          	
            

          
        


        
          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	

          	
            107
          

          	
            86.488
          

          	
            473
          

          	
            80.256
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    [48] Cónsul John Bidlake al secretario adjunto de Estado Edwin F. Uhl, mayo 14, 1895, Consular Despatches - Barranquilla, volumen V. Probablemente tiene importancia el hecho de que a mediados de 1893 se terminaron las obras del malecón de Puerto Colombia. Vergara y Baena, con sobrada razón, creen que este acontecimiento fue en parte responsable de la merma de interés en el proyecto de Bocas de Ceniza (página 121).
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    [16] Ley del 30 de mayo de 1873, Constitución y leyes de 1863 a 1875, II, 994.

  


  
    [17] Camacho Roldán, Notas de viaje, edición 1890, páginas 198-99; edición 1898, página 109. El antiguo puerto de Sabanilla se había llenado de sedimentos y había sido reemplazado por el puerto de Nisperal que no era apropiado; sin embargo, los informes consulares y la carga despachada seguían llevando el nombre de Sabanilla (Ibid., edición 1890, página 198; Brisson, Viajes por Colombia, página 252).

  


  
    [18] Diario Oficial, diciembre 17, 1875. Uno de los informes oficiales dice que el gobierno había adquirido el ferrocarril en parte para evitarse los problemas envueltos en el transporte de mercancías hasta la administración de aduanas cuando éste estaba en manos de la empresa privada (informe del visitador fiscal de las dependencias nacionales en el Magdalena y en Bolívar, ibid., octubre 4, 1882).

  


  
    [19] Ortega, II, 303.

  


  
    [20] Diario Oficial, febrero 10, 1877; septiembre 28, octubre 14, 1882.
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    [23] Diario Oficial, diciembre 30, 1881.
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