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esde el periodo colonial el desarrollo colombiano

favoreci6 el fortalecimiento de  centros

econdmicos y poblacionales en el interior del pais

en lo que, en términos generales, se conoce como
region Andina. Esto se vio reflejado en la fundacion de solo
dos ciudades coloniales importantes en la costa Caribe,
Santa Marta y Cartagena, mientras en el interior hubo un
proceso mucho mas dindmico de crecimiento urbano y
rural, lo cual tuvo un significativo impacto sobre la red de
caminos coloniales y republicanos tempranos.

Hasta la segunda mitad del siglo xix el transporte estuvo
marcado por el predominio de mulas o mediante cargueros
humanos sobre vias que usualmente se superponian a los
antiguos caminos indigenas. Debido a sus caracteristicas
técnicas y a los factores geograficos, estos caminos
coloniales no permitieron el uso de vehiculos de traccion
animal, lo que limit6 seriamente la capacidad de carga y el
tipo de bienes que podian ser transportados. Asi mismo, la
relacion peso/valor/distancia privilegio el transporte de
productos de mayor valor y, por supuesto, de bienes
durables o no perecederos.

Lo anterior propicido que la vida de las personas
estuviera sujeta a ritmos asimétricos. Mientras la mayor
parte de la gente se desenvolvia en un entorno reducido,



sin traspasar las fronteras de los lugares mas proximos, los
individuos relacionados con el gobierno, el comercio
internacional o los negocios interregionales emprendian
viajes que los alejaban de sus hogares por meses y anos. La
introduccion de los ferrocarriles en la segunda mitad del
siglo Xix cambié este panorama de manera fundamental,
aunque de forma bastante lenta para la mayoria de la
poblacién.

Por otra parte, en el siglo xix el proyecto de crecimiento
econdmico se basaba en las exportaciones, lo que requeria
dinamizar la infraestructura con el fin de que creciera el
fluyjo de mercancias hacia los mercados internacionales.
Durante la segunda mitad del siglo el pais emprendi6 la
construcciéon de catorce lineas férreas con las que se
buscaba conectar los centros de produccién locales con el
mercado internacional, en medio de un consenso general
que identificaba el comercio mundial con el crecimiento
economico. Las dificultades fiscales, el tamano del mercado
interno, las limitaciones de capital, la articulacion del pais
al comercio global, y su posicién frente a los acreedores
internacionales, entre otros elementos, moldearon los
resultados del sistema férreo y definieron sus limites
estructurales.

En su mayoria las lineas construidas entre 1850 y 1910
unian los centros de produccion agroexportadora con el
mercado mundial: los ferrocarriles de Barranquilla,
Cartagena, Santa Marta y del Pacifico (Buenaventura) se
construyeron con el fin de regularizar el flujo de
mercancias a través de esos puertos; el ferrocarril del
Pacifico tuvo el proposito temprano de conectar con el de
Antioquia y eventualmente con los del Caribe!; los
ferrocarriles de la Sabana (nordeste y suroeste) conectaban



Bogotd con los distintos puntos del altiplano, vy
eventualmente constituian la salida hacia el rio Magdalena;
los de Girardot, Espinal, Puerto Wilches, La Dorada y
Antioquia daban salida a los centros de produccién por la
via del rio Magdalena; el ferrocarril de Clcuta movilizaba
la carga de Santander hacia la frontera con Venezuela, y el
ferrocarril de Panama era una via de paso estratégica entre
el mar Caribe y el océano Pacifico.

La construccion de estas lineas exigié el concurso tanto
de las élites locales y regionales como del Estado y los
inversores extranjeros. En general fue un proyecto nacional
de lento desarrollo, debido principalmente a los obstaculos
que hubo de enfrentar; ademas, muchas de las lineas no
cumplieron con las expectativas, generaron importantes
sobrecostos, crearon incentivos para que grupos reducidos
capturaran las rentas, quedaron obsoletas al momento de
su inauguracion o, en el peor de los casos, no se
terminaron.

Sin embargo, cuando se analizan individualmente las
similitudes entre ellas desaparecen. Aunque la idea general
era vincular la produccién local con el mercado
internacional, las caracteristicas locales, el negocio de las
tierras baldias adjudicadas, la contratacion de la deuda, la
negociacién con el Estado, la participacién de
inversionistas locales y extranjeros, entre otros elementos,
configuraron experiencias diversas con distintos grados de
éxito y fracaso.

1.1. E1. FERROCARRIL DE CARTAGENA Y EL
CANAL DEL DIQUE, UNA REVISION



HISTORIOGRAFICA

La mayoria de estudios relacionados con los ferrocarriles
nacionales se ha concentrado en los aspectos técnicos
(capacidad de carga, tipo de trocha, valor de los proyectos
y niveles de endeudamiento), dejando de lado los procesos
juridicos e institucionales que le dieron sentido a la
iniciativa, el impacto que tuvieron sobre la apropiacion
territorial y los procesos de poblamiento, los interrogantes
centrales respecto de la soberania y la incidencia de la
politica publica en el Estado y la Nacién en la convulsa
Colombia decimonédnica. El ferrocarril de Cartagena formo
parte de un esfuerzo conjunto por recuperar el dinamismo
de la ciudad y competir con subregiones de Bolivar que
pujaban por un lugar protagodnico en la vida econodmica,
politica y social del Caribe colombiano. En esta pugna, si
bien el ferrocarril cumplio parcialmente ese proposito, no
logré6 consolidarse como un proyecto hegemoénico en
términos de dominio territorial, y se vio desplazado en
importancia por Barranquilla y su ferrocarril.

Historiograficamente el ferrocarril de Cartagena ha sido
trabajado de manera dispersa y aun no se evidencia un
analisis sistematico del impacto de la linea en el desarrollo
regional, ni de la manera que enfrenté los retos planteados
por nuevos sectores de la élite en el Bolivar Grande. No
obstante, en términos generales es importante destacar el
trabajo enciclopédico realizado por Alfredo Ortega entre
1917 y 1932 para documentar la historia de los
ferrocarriles nacionales, a partir del cual es posible
establecer una visiéon general de su estado para finales del
siglo X1IXx y comienzos del xx.



Asi mismo, el estudio sobre el desarrollo de los tres
puertos mas importantes del Caribe colombiano
(Barranquilla, Cartagena y Santa Marta) realizado por
Theodore Nichols?, presenta descripciones interesantes del
desarrollo de esta ruta, aunque no analiza su impacto en
términos de comercio exterior, y de desarrollo urbano y
econdmico de Barranquilla. Otros textos, como los de
Gabriel Poveda3, Gustavo Pérez* y Thomas Fischer®
presentan resultados similares a los de Ortega y Nichols,
aunque es importante resaltar la propuesta de Fischer en
torno al éxito relativo que alcanzaron las rutas cortas
colombianas (menores de 150 kilometros) frente a las de
mayor longitud.

Por su parte, Meisel® analiza los cuatro ferrocarriles que
se construyeron en el Caribe colombiano en el siglo xix
(Panama, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta) y se
concentra principalmente en el comportamiento econémico
de la operacién de las lineas. A su vez, Pérez’ establece que
el mayor incentivo para la implantacion del ferrocarril fue
la necesidad de crear una infraestructura de transporte
que soportara el auge del cultivo de café con el propésito
de reducir los costos de los fletes, y argumenta que la
mayor barrera para exportar el grano hacia Europa y
Estados Unidos fueron los altos costos de transporte. En
consecuencia, los productos que eran destinados para la
exportacion se transportaban por trochas hasta las lineas
de tren que conectaban con puertos fluviales o maritimos
para enlazar con el comercio internacional.

Safford®, y Restrepo vy Rodriguez® analizan las
condiciones de Cartagena respecto de los demas puertos
del Caribe durante el siglo XiX, y encuentran que aungque
contaba con una bahia profunda para el atraque de buques



de gran calado, su conexién con el interior era dificil, pues
debia hacerse a través del Canal del Dique, el cual
presentaba constantes problemas de navegabilidad y de
interconexién con el rio Magdalena, lo que hacia costosa su
operacion. Estos problemas eran similares a los que
enfrentaba Santa Marta, pues la conexion se lograba a
través de ciénagas hasta el rio Magdalena, lo que brindé
unas condiciones especiales a Barranquilla para competir
con los otros puertos!®. En ese sentido, Ripoll!! indica que
aun en las épocas en que era posible la conexién con el rio
Magdalena a través del Canal de Dique, Cartagena ya
habia perdido su liderazgo en la region.

Meisel!? senala que Cartagena tuvo una muy marcada
pérdida de dinamismo durante gran parte del siglo Xix,
acompanada de una contraccion demografica significativa,
para luego ver una reactivaciéon de estos indicadores hacia
1894, durante la Regeneracion, gracias, entre otros
factores, a la inversién realizada en la construccion del
ferrocarril de Cartagena.

No obstante, el texto de Restrepo y Rodriguez!® muestra
céOmo, a pesar de dichas dificultades, y de la pérdida de
dinamismo econdmico, los comerciantes cartageneros
lograron desarrollar alternativas a los problemas de
conectividad con el interior y diversificaron sus inversiones
en actividades econdmicas, lo que permitié6 un flujo de
inmigrantes extranjeros (ademdas de los empresarios
locales) que invirtieron en el desarrollo bancario, en la
industria y en proyectos agricolas, con una especial
concentracion en Barranquilla hacia la década de 1870 y
1880.

Blanco!* se concentra en el proceso de construccién y
operacion del ferrocarril, el cual comenzd a operar tras dos



décadas de dificultades y después de iniciada la operacién
del ferrocarril de Barranquilla, el cual habia contribuido al
fortalecimiento de una importante dindmica econémica en
este puerto del Caribe, lo que lo ubicaba desde la década
de 1870 como el principal de la region.

Como senala Mogollén!®, Cartagena respondid
intentando mejorar la conexién con el rio Magdalena a
través de las adecuaciones realizadas al Canal del Dique y
la construccion del ferrocarril Cartagena-Calamar; sin
embargo, la falta de actualizacién de los equipos durante
su operacion, y la competencia con otros medios de
transporte, hizo que su efecto fuera cada vez menor y
nunca el esperado cuando se disenod el proyecto.

Con mayor detalle Meisel'® describe la operacién del
ferrocarril Calamar-Cartagena como eje del desarrollo
industrial de varias companias, entre ellas la multinacional
canadiense Andian, cuyo oleoducto hizo que se reactivaran
las actividades de exportacion desde el muelle, a la vez que
analiza los efectos demograficos de dicha reactivacion. Uno
de los puntos mas interesantes de su trabajo es la
comparacion entre la eficiencia de la operacién del
ferrocarril como empresa privada y como empresa publica,
siendo la segunda opcién un escenario de menores
rendimientos.

Vasco!’” considera que el fracaso de los ferrocarriles se
debi6 a errores en el diseno de los contratos de concesién,
fuertes confrontaciones militares tanto internas como
externas, falta de recursos, y un trazado de lineas con
disenos diferentes y a menudo incompatibles para su
interconexién en una red nacional.

El texto de Ortiz!® ofrece una refrescante reconstruccion
del ferrocarril a partir de la memoria oral que aun subsiste,



y explora las dificultades estructurales de su construccion,
entre ellas, la ausencia de una industria siderurgica y la
falta de ingenieros capacitados, lo que conllevo Ila
dependencia de empresarios extranjeros con, a su juicio,
exenciones y privilegios inusitados. Asi mismo, se
concentra en la convivencia de dos sistemas de transporte,
las mulas y el ferrocarril, y senala que los gremios de
arrieros y cargadores no estaban de acuerdo con el nuevo
medio de transporte, generandose tensiones que
repercutian en los precios de carga y pasajeros. Uno de los
temas mas interesantes que desarrolla en su texto tiene
que ver con el uso del tren como un medio de
esparcimiento y socializacién para los habitantes de la
zona.

Siguiendo con el uso de fuentes orales, Ortiz!® analiza
las razones de la construccién del ferrocarril y cuestiona la
importancia atribuida al café en el desarrollo de la
infraestructura ferroviaria debido a que Cartagena no se
constituyé en su principal puerto de embarque. El autor
sostiene que, mas que a los productos de exportacién, la
recuperacion se debio al efecto de la presidencia de Nuiez.

En la historiografia sobre movimientos sociales y su
relacion con el ferrocarril, especificamente el de
Cartagena, se destaca el trabajo de Gémez?°, quien analiza
el proceso de formacion de las diversas organizaciones de
trabajadores a medida que avanzaba la transformacion de
la organizacion productiva y la infraestructura. El autor
indica que, debido al incipiente desarrollo industrial, en
Cartagena la frontera entre obreros y artesanos era difusa
y que, como consecuencia, las organizaciones sindicales
siguieron un patrén similar, entre otras razones, por la
debilidad de la industria, la intervencion del Estado, la



corta vida de las empresas, o la apatia e indiferencia de los
trabajadores.

Santana?' senala que en Colombia la historiografia de
las luchas sindicales de los trabajadores portuarios
comenzd a recibir una mayor atencién a partir del
comienzo del siglo xx1, aunque argumenta que su desarrollo
aun es precario; ademas, estudia a profundidad 1las
organizaciones de trabajadores en Cartagena durante los
inicios de la década de 1930, en particular el desarrollo del
movimiento sindical, principalmente el del Sindicato
Ferroviario de Cartagena, las huelgas que se produjeron
debido a las condiciones laborales de los agremiados, y las
continuas violaciones a los acuerdos que desembocaron en
algunos casos en la represion de los trabajadores y, en
otros en conciliaciones y avances en las condiciones
laborales.

Para Urrutia?? el sindicalismo surgio en Colombia entre
1919 y 1920, aunque senala que el desempleo y la falta de
demanda de trabajo en los ferrocarriles se convirtieron en
barreras para que los trabajadores pudieran llegar a
acuerdos efectivos con las companias ferroviarias.

Del andlisis hecho por Preston?® se desprende que los
éxitos de las huelgas del sector ferroviario en la tultima
década del siglo xix y las dos primeras del xx en la regiéon
Caribe se debieron a dos factores primordiales: la
coyuntura politico-economica de la regién y el accionar
colectivo de los miembros de los sindicatos que los llevo a
entender que una paralizacion de los trenes y los puertos
podria causar graves pérdidas para el comercio.

Por su parte, Solano?* identifica el proceso de
transformaciones de los mecanismos contractuales y el
marco normativo en el periodo comprendido entre 1850 y



