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El camino de Vélez por la

region del Carare durante la
reconquista espafnola: importancia
economica y estratégica

William Pacheco Vargas

Escuela Ciencias Sociales UPTC

Resumen

El estudio sobre el camino de Vélez por la regién de la cuenca hidrografica del rio Carare,
durante la reconquista espanola o el denominado “Régimen del Terror”, hace parte de una
investigacion mas amplia, realizada sobre el Camino de Occidente a través de la historia
de Boyaca y de Colombia. El mismo comprende en primer lugar, por la ruta comercial del
Carare o Puerto de Vélez al rio Magdalena durante época indigena, colonial y republicana;
y en segundo lugar, el camino de peregrinacion que pasa por Chiquinquira al mencionado
rio durante la replblica; el cual presenta periodos de importancia: economia, geopoliticay
militar- estratégica; que explica la solucion que se le dio a la blisqueda de una via de comu-
nicacién directa del centro Oriente del pais con el Occidente, siguiendo el curso del rio Gran-
de de la Magdalena, permite comunicarse con el Litoral Atlanticoy por ende con el exterior.
El camino presentaba ciertas ventajas que privilegiaban las ciudades que se en-
contraban mas cercanas al rio Magdalena como Vélez y Tunja, haciendo que Santafé
recelara por sudependencia comercial de aquellas ciudades. La primera era de tiempo
y costo. Por el camino del Puerto del Carare pasando por Vélez, Tunja a Santafé por cli-
mas benignos, buen auxilio de posadasy mantenimientos se gastaba diez dias. Contra
los veinticuatro dias desde el rio Carare por Honda a Santafé. La segunda, que hasta la
boca del rio Carare al rio Magdalena era ancho y a partir de ahi a Honda se angostaba
produciendo fuertes corrientes de agua, lo que obligaba a un mayor esfuerzo de los
indios bogas al pesar en contra de la corriente, y era la mayor causa de naufragio. Su-
mado el ataque de los carares de Barbacoas, San Bartolomé, Angostura y otros sitios.
De acuerdo con lo anterior, la presente ponencia busca describir brevemente los antece-
dentes historicos de la importancia econémica y militar estratégica, que explican la impor-
tancia que se le dio a la via durante la reconquista espafiola o denominada “Patria Boba”. Los
archivos ateneren cuentason el Archivo General de la Naciony el Archivo Regional de Boyaca.

Palabras clave: camino de Vélez, reconquista espafiola, Camino de Occidente, econo-
mia, geopoliticay militar- estratégica.
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Introduccion

El estudio sobre el camino de Vélez por la regidon de la cuenca hidrografica del rio Carare, durante la
reconquista espafola o el denominado “Régimen del Terror”, hace parte de una investigacién mas am-
plia, realizada sobre el Camino de Occidente a través de |a historia de Boyaca y de Colombia. El mismo
comprende en primer lugar, por la ruta comercial del Carare o Puerto de Vélez al rio Magdalena duran-
te épocaindigena, colonial y republicana; y en segundo lugar, el camino de peregrinacién que pasa por
Chiquinquira al mencionado rio durante la replblica; el cual presenta periodos de importancia: eco-
nomia, geopoliticay militar- estratégica; que explica la solucién que se le dio a la bisqueda de una via
de comunicacién directa del centro Oriente del pais con el Occidente, siguiendo el curso del rio Grande
de la Magdalena, permite comunicarse con el Litoral Atlantico y por ende con el exterior.

El camino presentaba ciertas ventajas que privilegiaban las ciudades que se encontraban mas
cercanas al rio Magdalena como Vélez y Tunja, haciendo que Santafé recelara por su dependencia
comercial de aquellas ciudades. La primera era de tiempo y costo. Por el camino del Puerto del Ca-
rare pasando por Vélez, Tunja a Santafé por climas benignos, buen auxilio de posadas y manteni-
mientos se gastaba diez dias. Contra los veinticuatro dias desde el rio Carare por Honda a Santafé.
La segunda, que hasta la boca del rio Carare al rio Magdalena era ancho y a partir de ahi a Honda
se angostaba produciendo fuertes corrientes de agua, lo que obligaba a un mayor esfuerzo de los
indios bogas al pesar en contra de la corriente, y era la mayor causa de naufragio. Sumado el ataque
de los carares de Barbacoas, San Bartolomé, Angostura y otros sitios.

De acuerdo con lo anterior, la presente ponencia busca describir brevemente los antecedentes
historicos de la importancia econdmica y militar estratégica, que explican la importancia que se le
dio a lavia durante la reconquista espanola o denominada “Patria Boba”.

Antecedentes historicos del uso del Camino del Carare y ventajas que
suministraba al reino su arreglo

En sigloxwrdurante la conquista, precisamente siguiendo la ruta comercial chibcha de la sal y las mantas
muiscasy guanes, que suministraban al intercambio con las culturas del valle del Magdalenay del occiden-
te del pais en sitios como Tora, los castellanos ingresaron por la ruta del rio Opdn. Luego, se buscé una via
mas corta por el rio Carare, de ahilaimportancia estratégica de fundar a Vélez como puerto seco de entrada
al reino de la Nueva Granada, de ahi el auge inicial del camino y de la ciudad de Tunja. Sustentado en el
dominio de los encomenderos y de las incipientes yacimientos mineros, de esta Gltimo ciudad que obligd y
diezmo a la poblacién Guane, con los servicios personales en la carga de las mercaderias.’

Por el contrario el sigloxwvires el de la decadencia. Santafé como capital del reino no soporté por
mucho tiempo, la dependencia comercial de Tunja y Vélez. Desde el descubrimiento del Puerto de
Honda fue reemplazado paulatinamente como puerto a los demas desembarcaderos, el del Carare
fue perdiendo progresivamente su importancia a pesar de los documentos que obligaban su uso.?

Para 1601 el puerto se habia fijado definitivamente en Honda. Lo cual preocupd al corregidor de
Tunja, Antonio Beltran de Guevara, pues el abandono del camino afectaba el comercio que realizaba
laciudad. Solicitando al rey el uso de un camino hecho por Tunja, pero hasta1609 no se habia toma-
do ninguna determinacién. Segiin Colmenares el camino fue abandonado definitivamente en 1638,
no se sabe si se refiere al abierto por Vélez o el de Tunja.? Aunque no hay documento que aclare el
uso del camino del Carare en el sigloxv, ello no significa que fuera abandonado, definitivamente,

1. Para algunos, como Zamora, el rio por donde entrd Jiménez de Quesada, fue el rio Carare. La explicacion que se tiene es que inicialmente el rio
Opdn se denomind Carare. LIC. SANTA CRUZ. ‘Actas hechas en Cartagena, ante el oficial real, sobre el descubrimiento del Nuevo Reino de Granada”.
FRIEDE, Juan, Documentos inéditos para la historia de Colombia. (Bogota, Academia Colombiana de Historia, 1957). TV., Doc. 1283. Pag. 212 - 215; 1538 —
1540. REAL PROVISION. “Expediente que ordena castigara los que emplean a los indios como acémilas”. Archivo Nacional de Colombia. Sec. Colonia,
Fdo. Caciques e Indios, Leg. No.33, fls. 28-38. El expediente consta de 522 fls PETICION CABILDO DE VELEZ. “Auto del presidente Francisco Bricefio que
concede privilegioa laciudad de Vélez. A.N.C., Sec. Colonia, Fdo. Historia Civil, T. VII, fls. 147-150. CEDULA REAL. “Averiguar cudl es el desembarcadero
descubierto por Tunjay Vélez,y por lo cual reclaman las rentas como propios”. Archivo Histérico de Tunja, Leg. 4. ficha 67, fl.20.

2.GUZMAN, Angela Inés. La ciudad del rio Honda. (Bogoté, Unibiblos Universidad Nacional de Colombia. 2002), pag. 32.

3. COLMENARES, German. Historia Econémicay Social de Colombia, (1537.1719). (Cali, Universidad del Valle,1973). p. 270 - 276. CEDULA REAL.
“Averiguar cudl es el desembarcadero descubierto por Tunjay Vélez, y por lo cual reclaman las rentas como propios”. Archivo Histdrico de
Tunja, Leg. 4. ficha 67, fl.20.
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debido a que el Padre Pardo afios mas tarde encontré en Vélez documentos segiin los cuales, entre
las autoridades que los habian transitado estaba el presidente Gil Cabrera y Davalos en 1686, con
mujer, hijoy dilatada familia.*

Lo quessi es claro es el estado de postracion en que se encontraban las ciudades de Vélez y Tunja.
Vélez en este siglo pierde ademas el privilegio de entrada al reino, su autoridad politico-adminis-
trativa de la provincia de Guane con los surgimientos de las villas de San Gil, Girén y asi mismo de
su actividad evangelizadora con la ereccion de Moncora. Tunja entre otros por la disminucién de la
poblaciénindigena, el agotamiento de los yacimientos mineros que suministraban oroy las nuevas
explotaciones del Occidente bajo la influencia de Popayan y Antioquia, asimismo de la pérdida de
dinamismo de la mayoria de sus encomenderos que se limitaron al usufructo de sus encomiendas.®

En el sigloxvr, el camino del Carare vuelve a surgir como alternativa de comunicacion del oriente del
pais con la costa. En la centuria donde potencias europeas como Inglaterra despiertan su codicia por esta-
blecer una colonia en la costa del Nuevo Reino de Granada, debido a su posicién estratégica en la parte sep-
tentrional de Sudameérica, de los minerales en el occidente y los productos agricolas en el oriente del reino.®

Conel establecimiento definitivo del virreinato, los virreyes se preocuparon por las obras plblicasy
conservacion de caminos. Al mismo tiempo el comercio espafiol salié del estado de semiparalizacion
en que se mantuvo durante afios en la guerra con Inglaterra. Los virreyes que se preocuparon por la
comunicaciéon del interior del reino con el rio Magdalenay por ende con el exterior, a través del antiguo
caminodel Carare o del Op6n, fueron Alfonso Pizarro y José Solis quien lo rehabilitd mediante las capi-
tulaciones con Blas de la Terga. Otros como Pedro Messia de la Cerda, Manuel Antonio Flérez, Antonio
Caballeroy Gongora, yJosé de Ezpeleta; a pesar de que entraron al reino por este camino y estuvieron
de acuerdo con él no hicieron sino observar cdmo se cerraba de nuevo por los intereses de Honday la
despreocupacion de las autoridades, hacendadosy trajineros de recuas de Vélez, porque el camino era
de mayor utilidad y usado por los productos de Santafé, Tunja, Villa de Leiva, Socorro, San Gil y Girén.

ElvirreyJosé de Ezpeleta entré en 1789 al Reino por el camino del Cararey estuvo de acuerdo con
las ventajas que suministraba para la explotacion de harinas, azticares, dulces, algodones y manu-
facturas. Sin embargo le dio mayor apoyo econdémico al camino del Opén que también llegaba a
Vélez. En suadministracion se cred el consulado de Cartagena para que atendiera el fomento de la
agricultura, industriay comercio mediante la construccién de los caminos que comunicaran al reino
con el rio Magdalena especialmente el del Opén a Santafé.”

Los diputados del comercio de Bogota estuvieron de acuerdo por evitarles el fragoso transito
por camino de Santafé a Honda, entre otras ventajas. Las capitulaciones fueron confirmadas por la
Real Cédula de1756,donde el rey recuerda cémo por este camino se abastecia de harina a Cartagena
hasta que se habia dado el asiento para introducir esclavos, lo que habia sido utilizado para vender
harinas e introducir en ellas contrabando y vigilar la plaza por las potencias extranjeras. Asi mismo
se habia abandonado por falta de recuas.

Los empresarios mas importantes en este siglo son: El teniente Ferroy el Padre Pardo,® ellos con-
sideraban que ademas de la necesidad, el camino proporcionaba varias ventajas al reino; para los
cargamentos que le importaban de Cartagenay se exportaban de las provincias de Tunja, San Gil,
Socorro, Vélez, Santafé y demas del reino:®

4. PARDO, Fray Pedro. “Proposiciones sobre apertura y colonizacién del camino del Carare”. A.N.C., Colonia, Hist. C., T. XIII, fl. 588.

5. PIEDRAHITA, Lucas Ferndndez de. Noticia Historial de las Conquistas del Nuevo Reino de Granada, (Bogota, Edit. Kelly, 1973), Vol. |, p.p. 330-
332. COLMENARES, Germéan. H. Ec. Y Soc. de Col. p.p. 188 y ss. RODRIGUEZ FREYLE, Juan. El Carnero. (Bogota, Circulo de Lectores, 1985). 79.
6. FLOREZ, Virrey Manuel Antonio. “Orden enviada por el rey, para que el corregidor de Tunja, abastezca c harina a Cartagena y arreglo
camino Carare”. A.HT, Leg. 279, 5 fls.

7. EZPELETA, José de. “VII relacién de mando al Virrey Mendinueta” POSADA, Eduardo. Relaciones de Mando. 358. GUTIERREZ, Rufino.
Monografias, (Bogotd, Imprenta Nacional, 1920. T. I. p.p. XVIII-XXXV. VANEGAS, Miguel. “Informe del alcalde y cabildo de Vélez sobre
testimonios de la apertura de la via del Carare”. A.N.C., Colonia, Hist. C., T. X., fls. 850-861. ACEVEDO Y GOMEZ, José. “Correspondencia con
el consulado sobre la necesidad del camino del Op6n”. A.N.C., Seccién Archivo anexo, Fdo. Caminos, Fls. 75-80v.

8.FERRO,Juan Manuel. “Diario del viaje del teniente y el Padre Pardo en el reconocimiento de la via del Carare”. A.N.C., Colonia, Hist.C., t.
X1, fls. 622-627. PARDO, Fray Pedro. “Informe de la exploracién hecha con el teniente Ferro, del camino del Carare”. A.N.C., Colonia, Hist.
C., T. XIll. Fls. 686-693 v. FERRO, Juan Manuel. “Testimonio del camino del Carare”. A.N.C., Colonia, Hist. C., T. VIII, fls. 250. El expediente
vadel fl.155al 251.

9. BLAS DE LA TERCGA. “Apertura del camino del Carare, capitulaciones propuestas para ello”. En: A.N.C., Colonia, Fdo. Hist. Civil, Tomo V.
fl.149. Diputados comercio de Bogotd. Memorial sobre la abertura del camino del Carare. A.N.C., Colonia, Fdo. Hist. Civil, T. V. fls. 67-68v.
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Primera, en cuanto al tiempo, el traficante de Cartagena se podia encontrar en Santafé, como
sitio mas distante, en el mismo tiempo que invertia desde el sitio de San Bartolomé a las Bodegas de
Honda. Porque de donde se une el rio Carare al Magdalena, habia igual distancia hasta las Bodegas
del Carare, que a San Bartolomé, de donde se gastaba a Honda 8 6 9 dias de navegacion por el rio
en verano, porque en invierno se gastaba el doble. Por tanto en los nueve dias, el traficante se podia
encontrar en Santafé conduciendo su carruaje.

Segunda, se evitaba al mismo tiempo, los riesgos del rio Magdalena, que comienzan de San
Bartolomé rio arriba hasta Honda. Tercera. El traficante haria sus viajes por lugares provistos de
viveres, alojamientos, benignos temperamentos, el auxilio espiritual de la iglesia y |la seguridad el
Estado, la cual carecia el Magdalena. Al mismo tiempo que el Estado hacia presencia en una region
abandonada, se ocuparia la poblacién al colonizary poblar nuevas tierras. Cuarta, al ahorrarse casi
la mitad del tiempo, por la via del Carare, llegarian las harinas a la plaza de Cartagena, mas frescas,
donde se surtirian a precios mas moderados; asi mismo seria mas comoda, segura y menos costos
de fletesy peajes seria laimportacién de géneros a la peninsula. Quinta, abierto el camino desde las
bodegas del Carare a inmediacion el sitio de San Bartolomé, se haria un comercio equitativo de vi-
veres, lienzos y mantas del pais con la provincia de Antioquia, que necesitaba para la manutencién
y vestuario de los esclavos que trabajan las minas. Sextay tlltima, el clima ya no era obstaculo para
los peones que hacian los desmontes, donde en el pasado murieron por miles; siempre y cuando se
les diera buena alimentacién, vestido y no les faltara el uso moderado del aguardiente para mante-
nerse sanos, la prueba de ello es que les salian al camino a solicitar tierras y se ofrecian como guias
en el recorrido el camino.

Produccion y comercio de algunos productos agricolas del oriente del pais
que discrepaba con el interés de los contrabandistas

El oriente del Nuevo Reino de Granada, tomando como eje el rio Magdalena, aparece como una
de las regiones econdmicas mas desarrolladas. Presenta dos areas econémicas en la época colo-
nial: la zona central en el altiplano cundiboyacense alrededor de Santaféy Tunjay que corresponde
actualmente a Cundinamarca y Boyaci; caracterizada por una estructura econémica alrededor de
la agricultura y la ganaderia mayor y menor. La zona nor-oriental, alrededor del eje econémico de
Socorro, San Gil y Pamplona, en los actuales Santanderes; caracterizada por una estructura de in-
dustria manufacturera, especialmente de tejidos y alimentos. A nivel de comercio interno, el oriente
comerciaba con textiles, harinas, azlcar, cacao, tabaco, carney saly otros. Algunos géneros agricolas
podran ser objeto de transacciones provechosas, dentro y fuera de la regién, como las harinas, ma-
nufacturasy los derivados de la cana de azcar.

Los cereales del Nuevo Reino de Granada alimentaron mercados urbanos, centros minerosy la
plaza fuerte de Cartagena, hasta comienzos del siglo xvir, cuando fueron sustituidas por las ha-
rinas que introducian los ingleses de sus colonias, al amparo de la trata negrera. Algunos virreyes
(Eslavay Guiror) quisieron estimular su comercio, pero otros (Solis, Messia de la Cerda) autorizaron
aasentistas particulares para que introdujeran esclavos negrosy con ellos entraron bastante harina
como para abastecer a Cartagena. Gran parte de las dificultades residian en el transporte de las
harinas desde el interior.™

La provincia de Tunja era la zona que producia abundantemente el trigoy la cebada. Porello, du-
rante toda la colonia, cada vez que Cartagena, era sitiada, las autoridades solicitaban u ordenaban
el envio de harinas a la provincia de Tunja, ya fuera por el Carare o por Honda. Un ejemplo, entre los
muchos que hay en el Archivo Histérica de Tunja, lo constituye la solicitud en agosto de 1741 del en-
vio de 550 cargas mensuales a veintidés patacones cada una, fue el afo en que fue sitiada Cartagena
por los ingleses al mando de Eduardo Vernon."

En 1757 quiso regularizarse el aprovisionamiento mediante un monopolio otorgado a Blas de la
Tergay Bernardo Echegoyen, el que no pudieron cumplir, tanto por las dificultades en el transporte

10. COLMENARES, German. “La Economia .....". 274
11. ANONIMO. “Decreto para proveer el presidio de Cartagena de harina suficiente”. A.H.T., agosto 30 de 1741. 3 fls.
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(que combinaba mulasy embarcaciones) como por la competencia de las harinas que vendian con
los esclavos.™ Un afio antes, Santa Gertrudis, en su descripcién de su viaje deja ver que en el rio Mag-
dalena habia escasez de harina de trigo, que s6lo la gente culta de los principales sitios, la consumia
y los padres para las hostias. Un costal costaba doce pesos.™

La estructura del comercio, se deduce de las cuentas de lo que paso por Honda en 1773, con destino
a Cartagena, Mompox, Santa Fé de Antioquia, Medellin, Remedios, Rionegro, Marinillay Yolombé: 6752
arrobas de az(icar, 1930 cargas (10 arrobas) de harina, 375 cargas de cacao, 381 frazadas, y un nimero no
precisado de carne, camisetas, costales, cabuyas, ajos, garbanzos, lienzos, sal arroz y panela. Todo este
comercio estaba dominado por antioquenos, que enviaban a sus socios en los centros mineros.

Parece ser que este comercio de Honda, con respecto a las harinas no representaba gran cosa, ya
que para1716/18 se calculaba que solo las regiones de Tunjay Villa de Leiva, cogian treinta mil car-
gas de trigo. Para el mismo afio de 1773 la jurisdicciéon de Pamplona producia dos mil cuatrocientas
cargas. El consumo de Cartagena, tampoco parece haber sido demasiado grande, y lo que empuja-
ba a buscar el control de este mercado, contra los abastecimientos de las colonias inglesas eran los
mejores precios que se podian obtener por el trigo. Segiin el Tribunal de Cuentas de Santafé, entre
1701y 1713 se habia llevado a Cartagena 4246 cargas de harina, la mayor parte extranjeras. Y entre
1714y 1769 el consumo habia sido sélo de 48.472 cargas, introducidas por los negreros. Lo que repre-
sentaba un consumo anual de 900 cargas. El auge de los yacimientos antioquefos debi6 suplir la
pérdida del mercado cartagenero.™

Para efectuar el trafico ilicito con las colonias extranjeras, Cartagena argumentaba que el grano
del Nuevo Reino de Granada no se conservaba, para asi traer articulos de contrabando de Santo Do-
mingo y Jamaica, como ropa que a menudo se encontraba debajo de las harinas norteamericanas.
Dada la abundancia de las harinas y la escasa venta, era por ello que se encontraba tan barata, a
pesar de que los hacendados reducian la siembra a la octava parte de lo que podian sembrar.

Segtin las observaciones hechas por Alexander Von Humboldt en 1801, en Santafé una carga de tri-
go, valiaentre 3y4 piastras, 0 s6lo 20 reales; una carga de harina refinada, valia de 8 a 9 piastras; harina
mezclada con salvado, 1 carga, 5 6 6 piastras, y apenas valia en Tunja, 3 piastras. En Cartagena se podia
suministrar una carga de harina refinada, por 18 6 19 piastras, que segiin contratos con empresarios
de Santafé, asi lo recibia la “Morine de Cartagena”. Por el contrario, un barril de 6 a 7 arrobas de harina
refinada norteamericana costaba de 25 a 30 pesos. Como los negociantes que efectuaban el comercio
de harinas norteamericanas, tenian bajo su poder a los pocos panaderos, por medio de adelantos, y
nadie horneaba en casa, asi la harina barata del reino no tenia venta en Cartagena.

Durante la administracion del virrey Flérez, se prohibié por algin tiempo la importacién dl gra-
no extranjero, aumento el cultivo en tal forma que la Habana era abastecida en gran parte con hari-
na del Reino. Pero los negociantes, supieron presionar en Espaia, y se volvié a importar. Humboldt
le encontraba otra salida, si se mejoraba el camino que iba al Casanarey se diera libre comercio en
el Meta, estimularia asi mismo el cultivo, para abastecer con harina a Guayana.™

Durante el periodo colonial se desarroll6, una amplia produccion de textiles, que alcanzd a surtir
la mayoria de la poblacion de telas baratas. Estaba concentrada a finales del siglo xvi, en la re-
gion del Socorro y zonas vecinas, para los tejidos de algodén; y en Boyacd y Cundinamarca para los
textiles de lana. La provincia de Tunja se destacé por la actividad manufacturera de los textiles, los
cuales se distribuyeron en todo el pais; su competencia se encontraba en los textiles de Pasto y en
los pafios de Quito y Castilla.

Orlando Melo, en su estudio sobre “la evolucién econémica en Colombia”, considera que aunque
las autoridades miraron con cierta aprension el desarrollo de estas manufacturas en las colonias, los
altos costos de transporte y las dificultades geograficas sirvieron para proteger aquellas zonas que
producian los textiles mas burdos, mientras que los productos mas finos se importaban de Europa.

12. COLMENARES, German. “La Economia ....". 275.
13. SANTA GERTRUDIS, Fray Juan de. Maravillas de la naturaleza. (Bogota, Edit. Kelly, 1970). Tomo 1 106-109.

14. COLMENARES, Cerman. “La economia y la sociedad coloniales 1550-1800” En: Manual de Historia de Colombia, 2* edicién, Tomo |,
(Bogotd, Circulo de Lectores, 1982).

15. HUMBOLDT, Alexander Von. Alexander Von Humboldt en Colombia, (Bogota, Publicismoy ediciones, 1982). 44.
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El tipo de organizacién de trabajo, deja ver que se trataba de una artesania doméstica, ejercida
principalmente por las mujeresy los ninos de los agricultores indigenas de Boyaca o blancos mesti-
zos de Santander. Mientras los varones atendian el cultivo de las parcelas y en ocasiones se ocupa-
ban de la comercializacién; otros miembros de la familia atendian al hilado o tejido de algodones,
y lanas. Ello le permitia a la familia, agregar modestos ingresos monetarios.

En las regiones la poblacién urbana se dedicaba a la produccién de textiles, produccion de cera-
micas y productos de barro, y al tejido de sombreros de paja, productos de cabuya y cesteria. El So-
corro, debid su auge entre 1760 y 1850 a la existencia de la actividad textil y artesanal. Giron y Vélez
eran famosos por la produccién de telas ordinarias de algodén.

La produccién de mantas y lienzos en la region oriental del pais, era sacada a los mercados lo-
cales donde eran adquiridos por los comerciantes y distribuidos a las mas apartadas regiones, y en
particular los mercados de Antioquia y Cauca donde consumian grandes cantidades.’

En1773 el tribunal de cuentas de Santafé observaba cémo, fuera de la decadencia de la agricul-
tura, habia venido también a menos los obrajes en que se fabricaban ropas de batan: “panetes”,
“frazadas”, “bayetas”, etc., que antes se vendian en las provincias de Caracas, Maracaibo, Barinas y
otras. Las ferias de Tunja habfan perdido importancia debido a que la compania Guipuzcoana traia
lienzos finos y otros textiles a cambio de cacao, y con ello perdia estimulacion las ropas fabricadas
en el reinoy adn las de Quito.”

En tan grande escala se hacia el contrabando, que durante el gobierno del virrey Eslava, se-
gun los datos suministrados por el oidor Barstequi, en 1749, se habia hecho comisos por valor de
7.309.231 pesos, fuera de los que se habian tomado en Honda y Mompox y aun asi los contravento-
res obtenian pinglies ganancias del comercio fraudulento.” El contrabando segtin lo que observé
Humboldt, tenia su principal entrada en la costa Atlantica por Cartagena, Santa Marta y de ahi al
rio Magdalena, por Mompox al rio Carare u Opén a Vélezy de ahi a Santafé. Gran cantidad iba direc-
tamente por el rio Catatumbo desde Riohacha y Maracaibo y de alli hacia Ocafiay Vélez. A Santafé
[legaba mucho contrabando por el brazuelo de Ocanay Puente Real de Vélez. Al Socorro, le [legaba
por el rio Sogamoso.” De lo que se deduce, posiblemente que caminos como el del Carare, cuando
estaban oficialmente cerrados, era por alli que entraba el contrabando.

Segtn la descripcion de Vicente de Oviedo de Vélez, en 1763, la ciudad tenia excesiva cantidad
de cultivos de cafia dulce, con que se abastecia a Santafé, Tunja, Villa de Leiva y ciento cincuenta
lugares mas de sus jurisdicciones. Por Leiva conducia todos los dias grandes cantidades de cargas a
Tunja, para convertirlas en chicha, macucos y aguardientes entre otras bebidas.

Decia que las conservas y azlcares, es tanto que a Santafé la arroba de aztcar valia doce reales
y en Tunja ocho o diez reales; las conservas de miel se expendian a seis reales la arroba en Tunjay
Santafé; la de azticar de ocho o nueve reales. Vélez tenia muchas haciendas, canaveralesy trapiches
cuyo nimero oscilaba de 600 a 1000, en sélo la jurisdiccion de Vélez, con mas de 2000 esclavos.
Otros derivados de la cana de azlicar, ademas de las conservas de miel, azlicary guayaba, las jaleas,
rayadosy alfeniques.?° 886)

El camino el Carare durante la reconquista espanola o régimen el terror

En el afio de la revolucién politica e 1810, denominado asi por el historiador Javier Ocampo Lépez,
en su estudio El proceso politico-military social de la Independencia, el Nuevo Reino de Granada,
estaba dividido en quince provincias, de las cuales conformaba el oriente, las de Santafé, Tunja, So-
corroy Pamplona.

16. MELO, Jorge Orlando. “La evolucién econémica de Colombia 1830-1900”. Manual de Historia de Colombia, (Bogota, 1.C.C.,1979). T.1l.,199-200.
17. COLMENARES, German. “La Ec.y la Soc. ...". 276.
18. BERASTEQUI. “Relacion sobre el gobierno del virrey Eslava”. POSADA, Eduardo Relaciones... 72.

19. HUMBOLDT, Alejandro de. “Diario de viaje por el Magdalena”. NOCUERA MENDOZA, Anibal. Compilador. Crénica Grande del rio de la
Magdalena, (Bogota, Edit. Sol y Luna, 1980), T.I. 160.

20.0VIEDO, Basilio Vicente de. Cualidades y riquezas del Nuevo Reino de Granada, (Bogota, Imprenta Nacional, 1930).162-165.
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El primer problema que enfrentd, el movimiento autonomista, del reino que culminaria en la de-
claracién absoluta de la independencia, fue la desvertebracion geografica, apoyada por la escasez de
vias de comunicacién manteniendo desunidas las diversas regiones que le dieron a la sublevacién un
sentido regionalista y localista de cada ciudad que rivalizaba con otras, para gobernar dentro de su
provincia o regidn; como en el caso de Tunjay Sogamoso, Pamplonay Giron. De donde surgi6 los dos
planteamientos de organizar el Estado: el federalismo de las provinciasy el centralismo de Santafé.

De esta pugna interna, Santafé atrajo a Chiquinquird, Villa de Leiva, Muzo, Sogamoso de |a provin-
ciade Tunjay de la de Socorro a Girén y Vélez; dando por su resultado la guerra civil. La disolucién del
pueblo granadino entre las luchas fratricidas, la improvisacion e indecisién en el gobiernoy las aspira-
ciones caudillistas por el poder, en el periodo de 181021816, denominado Patria Boba, esel tiempoen
el cual se desconoce la suerte que siguié el camino del Carare; en el cual se dio el ambiente para la res-
tauracion monarquica, la cual fue aclamada por los pueblos realistas, el regreso del sistema colonial.

Enjulio de 1815, la expedicién pacificadora al mando del General Murillo, arrib6 a Santa Marta,
siti6 a Cartagena del17 de agosto al 5 de diciembre; con su caida, el pacificador, inici6 la mas grande
represion al pueblo granadino, en lo que se denominé el régimen del terror.

Las expediciones realistas invadieron al pais; por el Chocd, por Antioquia, y Cauca; por el rio
Magdalena, entrando por Honda, al mano el coronel Donato Santacruz; y por las regiones de Oca-
fia, Socorro, Vélez, Tunjay Santafé, al mano de Miguel de la Torre.

Por Venezuela entr6 una expedicion al mando del coronel Sebastian de la Calzada, pasando por
Arauca asciende a Ocana y desciende a Vélez para llegar a Santafé. El general Murillo, sigue el rio
Magdalena, pasa por Ocafia, Socorro y Santafé, donde llega el 26 de mayo de 18167 Por su parte el
comandante de las tropas patriotas Manuel Serviez, en Puente Real de Vélez, jugandose impotente
para contener a los invasores, se retird a Casanare con Santander, Urdaneta y Cérdoba.

El Gobernador General Sebastian de la Calzada, a su paso por Vélez, emprendié la apertura del ca-
mino del Carare, comisionando para ello al Vecino de Vélez, Ignacio Hernandez y Lechuga, el 16 de abril
de 1816, para que pudieran transitar las tropas del rey, que se hallaban en el Puerto de San Fernando del
Carare (no se sabe si pertenecian a una de las expediciones mencionadas), con el cargo de Capitan de
guerra del Puerto, con plenas facultades, para nombrar jueces, que obligaran a los vecinos,? unos para
que trabajaran en la obra, otros para que suministraran las herramientas y abastecimientos necesarios,
castigando a los que se negaran; con la promesa que los frutos y peones se pagarian de los dineros del rey,
ademas se le autorizaba la construccion de canoas para el paso de las tropas por el rio de Horta.?

En diciembre de 1817, los comerciantes de Santafé Manuel Saiz, Vicente Gonzalez Sanpedro, Fran-
cisco Quijano y Tomas Escallon, se quejan el gobernador del Socorro, por haber dado la orden reser-
vada a los pueblos cercanos, para que no les suministren mas las mulas aunque se las pagaran bien,
entrando al camino del Carare, solamente cien, de los pueblos que no alcanzaran a recibir la orden.

El comercio de Santafé habia negociado, con Manuel Causil, Joaquin y José Maria Saiz, el dere-
cho para introducir por el puerto del Carare las mercancias que traian desde Jamaica, para experi-
mentar |las ventajas que ofrecian al comercio el camino. Por el que el General en Jefe, Pablo Murillo
habia tomado interés en su composicion y proporcionar a la vez, a los pueblos vecinos alguna utili-
dad, ya que en esa obra se les habia pensionado.

Consideraba el comercio de Santafé, que el perjuicio no era la demorasino porque se perdia toda
la negociacién, y estaba expuesta la carga en el Puerto, a los malvados que la quisieran asaltar.
El Capitan Hernandez y Lechuga, decia que si seguian la corruptela eran ociosas las 6rdenes que
daban los generales, sacrificando la ciudad (no se sabe si Vélez o Santafé) trescientos mil pesos y
muchas vidasy él susalud e intereses.?

21. OCAMPO LOPEZ, Javier. “El proceso politico-militar y social de la independencia”. Manual de Historia de Colombia, Tomo Il, (Bogota,
Instituto Colombiano de Cultura, 1979). 95-101, 111.

22. VECINOS DE AGUADA. “Memorial contra alcalde de Vélez por quererlos obligar a trabajar en el camino del Carare”. A.N.C., Colonia, Fdo.
Miscelanea, T. XIV; fls. 880-894. Suaita, Fdo. Hist. ¢, T. 1V, Fls. 627-650; T. X, Fls. 575-654; T. XII, Fls. 832-837; Valle de Jesus, T. X,. Fls. 674-694.
23. HERNANDEZ Y LECHUGA, Ignacio. “Renuncia a la capitanfa de guerra en que se le nombré para poder consagrarse a la apertura del
camino del Carare”. A.N.C., Sec. Arch., Anexo, Fdo. Caminos, Fls. 394-396v, 399-400v.

24.COMERCIANTES DE Santafé. “Memorial contra el gobernador del Socorro, por obstaculizar el comercio por el Puerto de San Fernando”.
A.N.C, Sec. colonia, Fdo. Hist. c., T. IV, Fls. 330-332 v.
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Para el 26 de mayo de 1818, el Capitan de guerra Ignacio Hernandez, declara haber concluido el ca-
mino, después de haber resistido el clima, las enfermedades y menoscabo de sus bienes por parte de
los insurgentes. Retirados los trabajadores y sus familias, se habia quedado en la direccién del camino,
prestando el auxilio a los transetintes, creacion y adelantamiento de bodegas, y las tres poblaciones que
consideraba necesarias crear: Florez, que tenia cura, Guayabal y el Puerto de San Fernando del Carare.

Solicitaba dineros para establecer mas hospitalarias a lo largo del camino, pues declaraba estar
endeudadoy haber gastado sus pocos bienes; considera ademas que el cantén de VVélez no contaba
con los recursos de antes, ni del interés del gobierno provincial. Los vecinos de Vélez, no podian
mantener el camino, por la pérdida de dos mil hombres que habian muerto en el camino, por el
clima, gastando sus bienes, abandonando la agricultura, racionando sus comidas los acomodados
para el mantenimiento de los que estaban trabajando en la via, lo que habia sumido en un estado
de atraso general y miraban ya con fastidio la composicion del camino del Carare.

Consideraba que el camino tenia una ventaja por encima de los demas para el comercio interior,
pero como Vélez no se habia podido reponer de la tercera parte de la pérdida, no lo podia hacer. Por
ello descarga su conciencia si el camino es descuidado, pues el perjuicio seria mayor para los trafi-
cantes que estaban mandando partidas sin peligro alguno y en breve tiempo a Cartagena y Santa
Marta, y las remesas que envian de aquellos sitios.

El 11 de julio de 1819, presentd renuncia del cargo de capitdn de Guerra del Puerto, pues consi-
deraba incompatible con el cargo que tenia antes de administrador de aguardientes de Vélez para
consagrarse al mantenimiento del camino. En ese mismo afio estaba el expediente de él junto con
el del Padre Pardo, para decision de si se le entregaba al Consulado el camino como estaba obligado,
o se utilizaba la cuarta parte del derecho de averia que le correspondia al virrey; pero no se habia
resuelto, por la revolucién .

Alfredo Bateman, en su obra sobre el transporte, refiere que el pacificador y Enrile, mas con el
animo de afligir a los patriotas que con fines de progreso, dispusieron la apertura de caminos como
el de Vélez al Carare y el antiguo que conducia de Pamplona a Tunja, donde los granadinos fueron
condenados a trabajos forzados, sin mas jornal que la bacén de alimentos suministrados por ellos
mismos; obligados a abandonar por meses enteros sus casas y familias, trasladandose a lugares
remotos, desiertos y malsanos.?® Aquileo Parra, varios afios después, de las grandes sumas gasta-
das, sélo encontré los cimientos de ladrillo de una bodega en el Puerto de San Fernando, y de los
empedrados que, de trecho en trecho se hallaban en las primeras seis leguas de camino, hechos por
patriotas de la provincia de Vélez, a quienes el pacificador condené a trabajos forzados.#

A manera de conclusiones

El camino de veintitrés leguas que iba desde el desembarcadero de Vélez en el rio Carare a la ciu-
dad de Vélez se acorté a partir de 1848, en la distancia del rio Magdalena al interior del reino. Los
comerciantes residentes en Tunja en oposicién con los de Santafé, buscaron que fuera la dnica ruta
de acceso por la cordillera oriental hacia Santafé. Situacién que implicaba la dependencia de los co-
merciantes de Santa Fe, permitiendo a Tunjay Vélez el monopolio del trafico comercial, como sitios
de paso obligatorio para todo el comercio con destino a Santafé, provincias de tierra caliente y del
sur. Lo mismo que el que salia para costa Atlantica.

El camino fue mas transitado mientras estuvo a cargo del Cabildo de Vélez, cuando el Puerto fue arren-
dado por la corona, Vélez perdi6 uno de sus principales ingresos, para la ciudad y para el camino mismo, lo
que hizo que cayera en un deterioro progresivo, en una lucha contra la selva, que cuando se dejaba de usar
era cubierto rapidamente por ella, como ocurrié durante toda la coloniay parte de la reptblica.

25. HERNANDEZ Y LECHUGA, Ignacio. “Renuncia ..., Fls. 394-403.

26. BATEMAN, Alfredo D. “La Ingenieria, Obras publicas y el Transporte en Colombia”. Historia extensa de Colombia. (Bogota, Ediciones
Lerner,1986), Vol. XXI. 212.

27. PARRA, Aquileo. Memorias 1825-1876. (Bogota, Imprenta de la Luz, 1912). 43.
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No hubo preocupacion para hacer el camino apto para carretera, tal vez porque los espafioles
no estaban acostumbrados a este tipo de topografia, ni tampoco hubo la disposicion para superar
esa limitacién en la ocupacion del espacio. Cuando sirvié para cabalgaduras se prefiri6 usar el lomo
del indio para cargar mercancias y personas, pues les resultaba mas barato, aparte de la escasez
inicial de recuas, por la abundancia de mano de obra indigena que una vez diezmado los guanes
continuaron con los nativos de la provincia de Tunja. Lo cual implicé el alquiler de los indios para los
encomenderos una forma de obtener un tributo o servicio personal.

A pesar de que los recursos no salian de las arcas del rey, sino de deducciones hechas al comercio
mismo que poseia el consulado de Cartagena, y que tenia como fin fomentar la producciény el co-
mercio mediante la abertura de vias, al rio Magdalena para darle salida. Pero que se negé a dar los
recursos para su rectificacion, mantenimiento y colonizacién del camino del Carare, cuando estaba
a cargo de la empresa el Padre Fray Pedro Pardo, el cual comprendia que la manera de mantenerlo
transitable era mediante la colonizacién de la region para el auxilio de los transetntes, lo cual se
lograba mediante el aliciente que diera confianza a los nuevos pobladores en regiones inhdspitas y
abandonadas como es la asistencia espiritual del parroco en aquella época.

El camino desde el siglo xXvIir no pasaba ni por Vélez ni por Tunja sino por Zipaquira directa-
mente a Santafé. El deseo de los granadinos de desarrollar sin ning(in obstaculo sueconomiay con
autonomia absoluta en todos los aspectos, chocé frente a la politica de la prohibicién dando como
resultado la basqueda de laindependencia. Durante la reconquista espafola, el camino sirvié como
presidio de los patriotas en su lucha por laindependencia, dandole un golpe mas al atraso de la pro-
vincia de Vélez por la reconquista de vidas humanasy de los dineros obligados a dar al camino, lo
que hizo que le tuviera desconfianza.

Durante la reptblica el mejoramiento del camino del Carare pasé a ser una de las preocupa-
ciones principales de los grupos dirigentes y de la iniciativa privada, especialmente en el periodo
radical. La diversidad de proyectos de caminos segtin los caprichos de cada region, hizo que se des-
pilfarraran grandes sumas.
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Ramén Santodomingo Vila:
el militar, el politico y el

negociante (1859-1875)

Jaiver Snick Gémez Tapias

Universidad Industrial de Santander

Resumen

Ramon Santodomingo Vila fue un caudillo militar de la segunda mitad del siglo xx
colombiano, actué como politico, militar y negociante. Vinculado a las familias agri-
cultoras y ganaderas del Estado Soberano de Bolivar, Ramén Santodomingo se encar-
g6 de velar por los intereses de estas en pro de obtener mejores condiciones politicas
y econdémicas a favor del comercio en la regién. Esta ponencia busca exponer dos as-
pectos del caudillo: su carrera piblica como militar y politico, y su faceta negociante;
ademas relaciona estos aspectos para aproximarse al entendimiento de la dinamica
regional en la conexién entre comercioy politica del sigloxx colombiano. Como prin-
cipales preguntas a responder: ;como era la relacion entre politicos y comerciantes en
el Estado Soberano de Bolivar? y ;como se vincularon los comerciantes de Bolivar a
la construccion de la nacién colombiana? Para lo cual se tomaron las nociones con-
ceptuales de poder social y caudillismo, se abordé el método biografico y el anélisis
de redes, y se analizaron diferentes fuentes de organismos piblicos (gacetas) y priva-
dos (periddicos y hojas sueltas) en relacion a la bibliografia existente. Esto permitid
evidenciar la relaciéon que hubo entre los comerciantes y los gobiernos de turno, un
aspecto comun en la construccién de la naciény la incorporacion de la regién al pafs.

Palabras clave: poder social, caudillo, redes, negocios.

Introduccién

Para comprender el poder social de los actores y las familias es necesario evidenciar las
fuentes de su poder y entender los mecanismos estructurales del conjunto poblacional
en el que actuaron. Para ello, en el presente trabajo se utiliza la propuesta tedrica de
Michael Mann acerca de la organizacién del poder. Segiin Mann, la estructura de la po-
blacién se acomoda de acuerdo a las cuatro fuentes de poder social, a saber: ideoldgica,

1. Este texto hace parte del proyecto de investigacion “Los caudillos militares colombianos de la segunda generacion (1853-
1902)”, financiado por la Vicerrectoria de Investigacién y Extensién de la Universidad Industrial de Santander.
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econdmica, military politica. No obstante, argumenta que es la convergencia e interrelacién de estas
y no la determinacién de una principal fuente la que establece la estructura de la sociedad?. De tal
modo, las fuentes de poder responden a necesidades humanas y pueden expresarse en relacién con
una personalidad que controle dicho poder. El poder ideoldgico responde a la necesidad de un significa-
do dltimo que rija sus valores, normas, rituales y practicas; el poder econdmico a la extraccion, transfor-
macién, distribucién y consumo de los recursos naturales; el poder militar a la necesidad de organizar
la defensay la utilidad de la agresidn; y el poder politico responde a la necesidad de regulacién centra-
lizaday territorial, de un ente autoritario que imparte 6rdenes desde su centro?.

Estas fuentes de poder en si mismas son catalogadas como formas puras, la relacién e interac-
cién de los poderes son los que estructuran la sociedad. Mann argumenta que “las organizaciones rea-
les del poder los mezclan, porque los cuatro son necesarios entre siy para la existencia social. Una organizacion
economica, por ejemplo, requiere que algunos de sus miembros compartan normasy valores ideologicos. Tam-
bién necesita de una defensa militar y una regulacion estatal. De esta forma, las organizaciones ideoldgicas,
militares y politicas ayudan a estructurar las econdmicas, y viceversa™. Siguiendo estos planteamientos,
el poder social es entendido en este trabajo, no solo como la relacion de los poderes antes mencio-
nados, sino también como la suma de estos, en tanto actores o familias puedan instrumentalizarlo.

De otra parte, en este trabajo se aborda el caudillismo en la esfera politica, militar, econémica
eideoldgica, y su representacion de familias emergentes dentro del periodo estudiado. El fenéme-
no del caudillismo en Latinoamérica se exacerbé desde la etapa independentista con figuras que
trascendieron la politica regional a lo largo del siglo, de tal modo pueden identificarse en la politica
nacional, caudillos de primera y segunda generacién. Estos entendidos, como un primer grupo de
personalidades influyentes en la Independencia e identificados como “proceres”, y como un segun-
do grupo que heredé aspectos caracteristicos de los primeros.

John Lynch®y Frank Safford®han caracterizado las particularidades del caudillo en tanto rasgos de-
finitorios representados en la tipologia del mismo. Para el presente texto se abordan las caracteristicas
que los relacionan al poder social: poder militaren tanto que su dimensién es militaristay se legitiman
mediante la guerra, actéian como héroes locales y tienen sus propias hazafias; poder politico ya que su
ejercicio esta por encima de las instituciones oficiales (débiles) en tanto que llenan un vacio de poder
en las regiones y mantienen relaciones clientelares como lazos de sumisién y lealtad; poder econdmico
que se ejemplifica en una base econémica ligadas a familias hacendatarias de comerciantes y empre-
sarios; poder ideoldgico con un liderazgo carismatico natural representado en un lenguaje discursivo
que evoca valoresy simbolos de la “nacién’, la “patria’y las “identidades nacionales”.

El contexto de Colombia en la segunda mitad del sigloXIx presenté caracteristicas propias que
favorecieron el surgimiento de los caudillos. La inestabilidad institucional y politica que se repre-
sentaba en las constantes reformas constitucionales que se dieron en el periodo: 1853 (Republica
de la Nueva Granada), 1858 (Confederacion Granadina), 1863 (Estados Unidos de Colombia), y 1886
(Republica de Colombia); las diferentes guerras y conflictos civiles que le dieron una impronta mi-
litarista al periodo: 1854, 1859-1862, 1876-1877, 1885, 1895, 1899-1902; la lucha ideoldgica por la di-
reccion del pais: centralismo-federalismo, separacion Iglesia-Estado, proteccionismo-librecambio,
entre otros; y la disputa entre familias tradicionales y emergentes que se posicionaban en la base
econémica desde las diferentes regiones del pais.

La guerra de 1854 habia dejado una mayor participacion del Partido Conservador en el gobier-
no, reflejada en el nombramiento de Manuel Maria Mallarino como presidente designado tras los
sucesos de José Maria Melo’. Posteriormente es elegido presidente, mediante sufragio directo, el

2. Michael Mann, Las fuentes del poder social. Tomo I1. El desarrollo de las clases y los Estados nacionales, 1760-
1914. (Madrid: Alianza Editorial, 1993), 15.

3.Mann, Las fuentes..., 23-26.
4. Mann, Las fuentes..., 26.
5.John Lynch, Caudillos en Hispanoamérica, 1800-1850. (Madrid: Editorial Mapfre, 1993).

6. Frank Safford, «Politica, ideologia y sociedad», en Historia de América Latina. Vol. 6. América Latina independiente, 1820-1870, ed. por Leslie
Bethell (Barcelona: Editorial Critica, 1991), 42-104.

7.0rlando Fals Borda, Historia doble de la costa. Tomo 1. El presidente Nieto (Bogota: El Ancora Editores, 2002), 129A.
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conservador Mariano Ospina Rodriguez, el cual inicia una serie de reformas que tendian hacia la
centralizacién del gobierno, en contra de la Constitucién de 1853 que habia dado paso al federalis-
mo. Las principales reformas de Ospina giraban en torno al remplazo de la burocracia regional por
agentes del gobierno central aliados a los intereses conservadores®.

El Estado de Bolivar, creado en1857y de tradicidn politica liberal, fue uno de los principales afectados por
la legislacién de Ospina Rodriguez. Juan Antonio Calvo, conservador, fue nombrado gobernador, mientras
que la Asamblea Legislativa contaba con 22 diputados conservadores y 2 liberales; se implanté la Ley de
elecciones que significé un mayor nimero de jurados electorales de dicho partido; la Ley de fuerza piblica
que subordiné las milicias de los Estados al gobierno central; la Ley de hacienda que envié al intendente
nacional para lavigilancia, inspecciény castigo a los funcionarios empleados; y la reformaalajusticia que la
centralizaba en la Corte Suprema de la Confederacién como tltima instancia para casos judiciales®.

La fundacién del Estado implicé el desplazamiento de las burocracias regionales, de las familias
tradicionalesy algunas de las emergentes al momento de las reformas. Entre los afectados se contd
al lider Juan José Nieto, del Partido Liberal y perteneciente a la élite politica del Estado de Bolivar,
quien en la guerra de 1854 fue destituido por el procurador conservador Lino de Pombo™. Nieto
sentd las bases para una revolucién que derrocara al gobernador Juan Antonio Calvo, en donde se
encontraban, entre otros, Antonio Gonzalez Carazo, Juan Antonio de la Espriella, Ramén Guerra, y
el caudillo objeto de este trabajo, Ramén Santodomingo Vila.

Este contexto nacional y regional es el que permitiria el surgimiento de caudillos que acapara-
ron un monopolio en los poderes politicos, militares, econémicos e ideolégicos. El presente texto
pretende relacionar las cuatro fuentes de poder, antes descritas, como mecanismo de monopolio de
Ramoén Santodomingo. Se busca mostrar que sus actuaciones politicas y militares lo Ilevaron a lide-
rar los principales negocios de la época, mientras velaba por los intereses de su familiay allegados.
Para ello, los dos primeros apartados expondran la parte biografica de Santodomingo Vila desde
su esfera politica y militar, mientras que el segundo apartado enfatizara en los principales nego-
cios liderados por este con sus principales aliados econémicos. Se parte de la hipétesis que Ramén
Santodomingo fue un claro ejemplo en la instrumentalizacion de las cuatro fuentes de podery que
estas lo llevaron a figurar en las principales esferas de la vida piblica, siendo la vida politica, militar
y negociante ejes articuladores en la Colombia de la segunda mitad del sigloxx.

Ramon Santodomingo Vila: el militar, el politicoy el negociante

La familia Santodomingo Vila fue la unién matrimonial entre el comerciante colombiano Ramén Santodo-
mingo Lépezy ladama cubana Rita Vila. Los hijos de esta fueron Ramoén y Andrés, este tltimo fue padre de
Dolores Santodomingo Navas, que a su vez fue madre de Julio Mario Santodomingo. Ramén Santodomin-
go Vila nacié en Manzanillo, Cuba, en marzo de 1837 durante un viaje de su madre; se casé con Juana \élez
Leclerc, hija de Agustin Vélez y Josefa Leclerc (ver anexo). Desde los 19 afios se interesé por la politica, razén
quelollevé a enlistarse en lajunta revolucionaria ante la inestabilidad institucional que atravesaba el Esta-
do de Bolivar en 1857, fue ascendiendo en el escalafén militar y ocupando cargos politicos de importancia.
También se desempend como comerciante y estuvo vinculado a los principales negocios de la época.

El militar

Ramoén Santodomingo Vila fue un militar que ascendié hasta el rango de general de la Republica. Su prime-
ra participacion militar fue en la conspiracion contra el gobernador Calvo que lideraba Nieto en1859. En el
hecho, Santodomingo participd de diferentes formas: destiné fondos para la campana, dirigié batallones
en las tomas de Corozal y Barranquilla, aportd hombres para otros batallones como estrategia military se
proclamd prefecto de Chinti al estallar la revolucién. Estuvo vinculado a otras personalidades como Pereira

8. Luis Miguel Pardo Bueno, «El desarrollo de la guerra civil en el Estado de Bolivary su participacién en la guerra nacional de 1859-1862
en la Confederacién Granadina», Historia Caribe 9, n° 24 (2014): 97-98.

9. Luis Miguel Pardo Bueno, «La participacion del Estado de Bolivar en la guerra civil de 1859-1862 en |la Confederacion Granadina (tesis
de maestria en Historia, Universidad Nacional de Colombia, 2013), 69-74 y 85.

10. Pardo Bueno, «La participacién del Estado...», 61.
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Plata, Benjamin Noguera, Facundo Sanchez, Manuel Cabeza e Ignacio Guerra. Actud bajo los rangos de
capitan de milicias revolucionarias, sargento mayor, y teniente coronel; este Gltimo dado en el campo de
batalla en latoma de Barranquilla, donde fue herido tras interponerse entre los fuegos combatientes™.

Tras su recuperacion tuvo participacion en la guerra civil nacional de 1860-1862. Fue nombrado co-
mandante militar en el departamento de Santa Marta por el presidente Nieto y se le encomendé la
campana contra el Estado de Antioquia junto al coronel Liborio Mejia. Lideré tres batallas: Anori, San
Bartoloméy La Granja; en las tres resulté vencido por los conservadores Rafael Maria Giraldo, Braulio
Henaoy PedroJusto Berrio. En el Gltimo combate fue puesto en prisién junto a su ctpula militar desde
el16 dejunio de1861™. En la carcel recibié los nombramientos de General del Estado de Bolivar por la
Asamblea Legislativa, el de Jefe del departamento militar en Medelliny el de Ceneral de la Reptblica
por el entonces presidente de los Estados Unidos de la Nueva Cranada, general Tomas Cipriano de
Mosquera®. Fue liberado una vez finalizé la guerra con la derrota de los conservadores Braulio Henao,
Rafael Maria Giraldo yJulio Arboleda en Cartago, por las tropas liberales de Santos Gutiérrez.

El Estado de Bolivar volvi6 a estar en conflicto para las elecciones de 1864. El presidente Nieto pre-
tendia la continuidad del poder por medio de su secretario Juan Antonio de la Espriella, mientras que
las familias emergentes ligadas a sectores de agricultura y ganaderia propendian por la presidencia
de Antonio Gonzalez Carazo, aliado de Santodomingo™. El antagonismo Nieto- Mosquera presente
desde la guerra de 1854,y la alianza del tltimo con Santodomingo, llevé a que Nieto le anulara el gra-
do de general a Santodomingo por medio del decreto del 16 de febrero de 1863, acusado de traicion™.
Del mismo modo, lo puso en prision de manera preventiva tras los sucesos del 11 de noviembre de
1864 en donde se formé un levantamiento armado contra Nieto; fue rescatado por el general Manuel
Martinez y nombrado comandante del Ejército Restaurador de Sotavento”. Con este llegd a Cartage-
na finalizando el mes de diciembre y ayud6 a Conzalez Carazo a tomar la presidencia, fue nombrado
comandante del departamento de Barlovento y nuevamente general del Estado™.

La alianza con Mosquera se vio afectada tras los sucesos de 1867, cuando este cerré el Congreso
y puso en prisién a Santodomingo como uno de los conspiradores en su contra. Tras el restableci-
miento del legislativo fue nombrado segundo jefe contra las rebeliones de la Costa Atlantica, que
estaban a favor de Mosquera; no tuvo actuacion armada por el pronto restablecimiento del orden™.
A nivel nacional fue nombrado comandante general de la Guardia Colombiana y luego inspector
del Ejército en 1872 por el presidente de la Unién Manuel Murillo Toro, y secretario de Guerray Mari-
na por el presidente Santiago Pérez Manosalva®. Este mismo lo destituyé en 1875 por estar contra la
candidatura de Aquileo Parray los radicales, y a favor de Rafael Ninez y los independientes.

Esta destitucion, junto a las de otros partidarios de Ntnez, generaron revueltas en la Costa. Santodo-
mingo se puso a 6rdenes del Estado de Bolivary le fue confiado el mando sobre las milicias. Libré los com-
bates de Tenerife, donde sali6 victorioso con los vapores “Murillo’y “Vigilante”,y celebré el tratado “La Gloria”
que garantizaba la victoria para los radicales a favor de Parra®. Samper asegurd que dicho tratado tenia por
findarle espacios a Santodomingo para reorganizar su ejército y tomar una nueva ofensiva, siemprey cuan-
do el gobierno desconociera dicho tratado; no obstante, lo reconocid y dio paso a la victoria liberal radical?.

11. José Maria Samper, «El general Ramdn Santodomingo Vila (boceto biografico)», El Deber, 1881, p. 3; Pardo Bueno, «El desarrollo de la
guerra...»,103-108; Fals Borda, Historia doble..., 139A-147A.

12. Pardo Bueno, «La participacion del Estado...», 140-141.

13. Samper, <El general Ramén...».

14. Pardo Bueno, «El desarrollo de la guerra...», 127.

15. Pardo Bueno, «La participacion del Estado...», 150; Fals Borda, Historia doble..., 1770A-174A.

16. Gaceta Oficial de Bolivar, 1863, No. 252.

17. Biblioteca Nacional de Colombia (B.N.C.), Fondo Anselmo Pineda (FA.P), vol. 978, pzas 2 y 38.

18. Gaceta Oficial de Bolivar, 1865, N°348 y 377.

19. Samper, «El general Ramon...».

20. Archivo Histérico Regional UIS (A.H.R.), Fondo de Guerray Marina (FG.M.), tomo 1008, folio 687.

21.Jairo Alvarez Jiménez, «La guerra de 1875 en el Caribe colombiano: debate electoral, soberania y regionalismo politico», El Taller de la Historia 4,
n°4(2012): 201; Dayana Angélica Rueda Caceres, «1875. Los Estados de la Costa y el conflicto politico con Santiago Pérez», Memorias 8, n°14 (2011).

22.Samper, «<El general Ramon...».
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El politico

Laintervencién militar de Ramén Santodomingo Vila en el conflicto civil y posterior guerra de 1859-
1862 impulsé la participacion politica del actor, primero desde el ambito local y regional, y luego
al nacional e internacional. En el contexto de debilidad institucional civil, los militares lograron el
reconocimiento y la aceptacién por parte de la poblacion para los cargos piblicos y la direccion de
los 6rganos de gobierno. El rango militar, la actividad masonica, el apoyo econémico en las tomas
de poder, las relaciones familiares, las redes clientelares, entre otros, sirvieron para moldear los per-
files de los aspirantes a los cargos publicos.

Si bien Santodomingo potencid su carrera politica a través de su actividad militar en 1859-1862,
su aparicion en el sector publico se dio desde sus 19 ahos, cuando fue diputado de la Camara de la
provincia de Ocafa en 1856, y diputado y vicepresidente de la Asamblea Constituyente del Esta-
do de Magdalena en 1857%. Durante la alianza con Nieto en el golpe de 1859, Santodomingo fue
nombrado prefecto del departamento de Corozal; después de la batalla de Barranquilla fue nom-
brado miembro de la Asamblea Constituyente, segundo designado presidencial, gobernador de la
provincia de Cartagena, presidente de la Asamblea Legislativa y conjuez** Concluida la guerra civil,
Santodomingo figuré como constituyente por el Estado Soberano de Bolivar en1863, donde estuvo
vinculado a los demas constituyentes Julian Trujillo, Santos Acosta, Daniel Aldana, entre otros®.

En la constituyente de 1863 Tomas Cipriano de Mosquera lideré las principales alianzas y se re-
lacion6 con algunas figuras representativas de las regiones, entre ellos, Ramén Santodomingo. Par-
ticip6 en el derrocamiento de Nieto y asumio el ejecutivo por dos dias, para entregarlo a Gonzalez
Carazo, también aliado®. Fue nombrado primer designado del Estado y senador al Congreso Fede-
ral”’. Tras el cierre del congreso en 1867 se dio por terminada la alianza Mosquera-Santodomingo, ya
que este Gltimo no estuvo de acuerdo con las decisiones del primero.

Luego de retomar su libertad en 1867, Santodomingo se presentd a las elecciones presidenciales
del Estado de Bolivar contra la candidatura de Manuel Amador Fierro. Santodomingo fue relacio-
nado con los conservadores debido a alianzas realizadas con estos durante los hechos de Mosque-
ra, esto le costo la presidencia ya que dieron como ganador a Amador Fierro?. Para las siguientes
elecciones (1870), Santodomingo volvid a presentarse como candidato contra la candidatura de
Mosquera, resultd electoy se posesion6 el 1de octubre de 1870%. No obstante, este dej6 el cargo por
licencia obtenida para ejercer otros cargos a nivel nacional, ya que Murillo Toro lo nombré secreta-
rio de Tesoro y Crédito Nacional, cargo rechazado por el Senado para nombrarlo en un cargo mili-
tar®. Después de su paso por Bogota, volvié a encargarse de la presidencia del Estado hasta 1873.

Dicho paso por Bogota posicioné a Santodomingo en la politica nacional. El Congreso Federal
lo nombré segundo designado presidencial de la Unién para 1873-1874, la Asamblea Legislativa de
Bolivar lo volvié a nombrar como senador para el periodo 1874-1875%, el presidente Santiago Pérez
lo designd como secretario de Guerray Marina, cargo que desempefid hasta los conflictos de 1875%
La ruptura con los radicales tejié una nueva alianza con los independientes y Rafael Ndfez, una fi-
gura politica que iba tomando cada vez mas fuerza a nivel nacional, asi Santodomingo empezé una
nueva etapa en su actuar como caudillo colombiano.

23. Samper, <El general Ramén...»; Gaceta Oficial del Magdalena, 1857, N°1.

24. Fals Borda, Historia doble..., 141A; Gaceta de Bolivar, 1860, No.128,131,134 y 161; Gaceta de Bolivar, 1861, No. 171y 187.

25. Salvador Camacho, Memorias de Salvador Camacho Roldan (Medellin: Editorial Bedout, 1923).

26. Fals Borda, Historia doble..., 176A.

27.Gaceta de Bolivar, 1865, N° 351; Samper, <El general Ramén...».

28.B.N.C,, FA.P, vol. 978, pza. 58.

29. Samper, «<El general Ramon...».

30. Biblioteca Luis Angel Arango (B.L.A.A.), Fondo Miscelaneas (FM.), A la Nacién. El senado de 1872 y el general Ramén Santodomingo Vila.
31. Samper, <El general Ramén...».

32.A.H.R.,FG.M,, tomo 1156, folios 108-109.
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El negociante

Ramoén Santodomingo pertenecié a una familia de comerciantes y hacendados de la Costa norte
colombiana. Fue un representante de la élite tabacalera y ganadera de las provincias de Chint y
Corozal que buscé la consolidacion de su apellido mediante la carrera militar y que representaba
los intereses econdmicos de nuevos personajes politicos emergentes de la region®. Por otra parte,
la falta de recursos del Estado para su operacién administrativa y militar permitié que los hacenda-
dos tomaran parte del gobierno y realizaran préstamos a cambio de figurar en la vida politica del
Estado*. El acceso a los cargos ofrecia un control por parte de las familias negociantes, las cuales
buscaban sus intereses particulares, por lo demas, el Estado “pese a su debilidad y pobreza, ofrecia sin
embargo un rubro de posibilidades que fueron aprovechadas por estos empresarios, sistemdticamente™.

Los recursos de la acaudalada familia sirvieron para financiar algunas de las campafias militares
del Estado. Nieto afirmé que Ramoén y Andrés Santodomingo destinaron fondos para la campafa
de 1859, mientras que el mismo Ramon solicitaba el reembolso de su inversién®, de esta manera
buscaron vincularse a la politica del Estado. Posicionado en la misma, Ramén Santodomingo fue
uno de los principales negociantes de la costa norte; su status militar y politico lo llevaron a rela-
cionarse con la élite local y comerciantes nacionales e internacionales. Asimismo, represent6 los
intereses de su familiay la élite tabacaleray ganadera en la regién.

Santodomingo fue uno de los principales interesados en |a construccién del ferrocarril de Barran-
quilla. Este solicité derecho exclusivo de construccién en asocio con Ramén B.Jimeno, dandose conce-
sidn el 23 de mayo de 1865; no obstante, este contrato no se celebrd debido a que la élite cartagenera
abogé portrabajos sobre el Canal del Dique como primordiales. En 1868 nuevamente se volvid a firmar
con los mismos beneficiarios, esta vez con Manuel Amador Fierro como presidente?. Posteriormente,
Santodomingoy Jimeno ceden su contrato a la casa Brainerd Webb, y estos recibieron en contrapres-
tacién la suma de 4.000 libras esterlinas®. La venta de contratos “seria una prdctica en la contratacion de
ferrocarriles: en la negociacion intervenian politicos y comerciantes habiles que usaban su influencia para obtener
contratos, y luego los vendian a inversionistas nacionales o extranjeros con grandes beneficios™.

Lasociedad Jimeno-Santodomingo no solo se redujo a este negocio, pues en1869 Alejandro Diaz Grana-
dos, representante de Nicolas Pereira Gamba, traspasé los derechos, acciones y haberes de la Compania del
Canal de la Pifa a la casa comercial Santodomingo Vilay Jimeno por la suma de $1.000, con el fin de explo-
tar los privilegios de este concedidos desde el 25 de julio de 1867 para la apertura, limpieza y conservacion
del canal*®. Asimismo, la sociedad figuraba como importadora de productos como conservantes alimenti-
cios, escritorios de nogal, pertrechos, productos agricolas, entre otros*.

Ramén Santodomingo también recibié adjudicacién, junto a Manuel Amador Fierro y Manuel
A. Pineda, de varias minas de petréleo en 1867**. Durante su presidencia adjudicé varios contratos
como lider del ejecutivo: la explotacién de las salinas de Galera Zamba a Jorge Henriquez, Juan Tru-
co e Ignacio Guerra®, el privilegio de navegacion por el Canal del Dique a la Compafia de Vapores
de Cartagena con Antonio del Real como presidente*, el privilegio de construccién del ferrocarril

33. Fals Borda, Historia doble...,137A y 136B; Sergio Paolo Solano, Roicer Florezy William Malkin, «Ganaderos y comerciantes: el manejo del
poder politico en el Estado Soberano de Bolivar (Colombia) 1857-1886x», Historia y Sociedad, n°18 (2010), 22.

34.Solano, Flérezy Malkin, «<Ganaderos y comerciantes...», 21.

35. Alfonso Ferndndez Villa, «Clientelismo y guerra civil en Cartagena. Sobre las estrategias politicas de la élite cartagenera, (1885-
1895)», Memorias 2, n° 2 (2005) 32.

36. Fals Borda, Historia doble..., 140A; Gaceta de Bolivar, N°361.

37.Juan Santiago Correa, «El ferrocarril de Bolivary la consolidacién del puerto de Barranquilla (1865-1941)», Revista de Economia Institu-
cional14,n?° 26 (2012), 245-246.

38.B.N.C., FA.P,vol. 978, pza. 6.

39. Correa, «El ferrocarril...», 248.

40. Archivo Histdrico del Atlantico (A.H.A.), Fondo Notarias (FN.), Notaria primera de Barranquilla, tomo |, escr. 117,1869; escr. 51y 53,1871.
41. Archivo General de la Nacién (A.G.N.), Fondo Aduanas (F.A.), tomo 3,1871,y tomo 5,1872.

42. Gaceta de Bolivar, 1867, N°505.

43. Gaceta de Bolivar, 1871, N°765.

44. Gaceta de Bolivar, 1871, N°739.
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desde El Carmen hasta Puerto Zambrano en el Magdalena a Antonio Gonzalez Carazoy Antonio del
Real*. Por su parte, durante su estancia como secretario de Guerray Marina adjudicé contrato para
la construccion de lineas telegraficas a Amador Fierro en 1874%.

A modo de conclusidén

Ramoén Santodomingo Vila fue un personaje politico, militar y negociante de la segunda mitad del
sigloxx colombiano. La participacion en las diferentes esferas de la estructura y la delegacion y
alianza politica con caudillos como Tomas Cipriano de Mosquera lo inscriben dentro del grupo de-
nominado como “caudillos de la segunda generacién’, al tiempo que se perfila con las particularida-
des propuestas por Lynch y Safford descritas con anterioridad.

Ofrece especial atencion el actor en tanto se estudia su fuente de poder econémica (negociante)
con relacién a la politicay militar, teniendo la ideolégica como transversal y presente en el lenguaje
discursivo de los caudillos que aludia a valores, causas, identidades y demas contenidos simbélicos
que acompafan a la “nacién colombiana”. De esta manera, Ramoén Santodomingo se acomoda a lo
propuesto por Mann en tanto a las organizaciones reales del poder como complementarias en sus
cuatro fuentes. El contexto de inestabilidad institucional y los diferentes conflictos y guerras civiles
del periodo fueron un escenario propicio para la basqueda del poder social por parte de los actores
y sus respectivas familias. El caudillo actué desde el aparato military creé un status que lo llevo a
diferentes cargos de gobierno en el Estado y a nivel nacional, también llegé a cabo alianzas que se
retribuyeron en concesiones y negocios realizados por el mismo.

Por lo demas, el presente trabajo se aproximo6 a la relacién entre politica y comercio en la se-
gunda mitad del sigloxx colombiano desde una de las principales figuras politicas del Estado de
Bolivar. Se evidencié que los vinculos entre politicos y comerciantes fueron estrechos, en muchas
ocasiones correspondian a las mismas personas. Por ello, los principales politicos- comerciantes de
Bolivar también fueron participes en el proceso de construccién de la naciéon colombiana y ayuda-
ron aincorporar la regién al pais por medio de algunas obras como el ferrocarril de Bolivar, el Canal
del Diquey el Canal de |a Pifia, negocios que favorecian el comercio de la region y en los que estuvo
involucrado Ramén Santodomingo Vila.
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(Fuente: FamilySearch, Genealogias de Colombia, MyHeritage).
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Resumen

Segln nuestras indagaciones en la bibliografia y fuentes primarias, la Nueva Granada
se constituyé en el principal proveedor de fibra de algoddn para surtir la demanda de la
industria de hilos de Barcelonay Espafia durante el tltimo cuarto del sigloxviry princi-
pios del sigloxtx: En este estudio se indaga por qué este virreinato se convirtio en el prin-
cipal exportador de algodén a la Peninsula pese a que se reporta una fuerte produccién
de este cultivo en los demas paises americanos y del caribe espanol. Se presentan series
de exportacion de algodén de cada “pais” de la América Espafola y el resto del mundo
a Espana. Estas cifras se contrastan con otras fuentes de abastecimiento, pero en forma
de algoddn hilado proveniente del Mediterraneoy con el cual se compitié fuertemente.

Pregunta del problema: ;Por qué la Nueva Granada a finales del sigloxwrrse cons-
tituyé en el principal proveedor de fibra de algodén a la Peninsula espafiola?

Presupuesto conceptual: Historia Global, series de tiempo.

Metodologia y fuentes: Desde fuentes primarias y bibliograficas se reconstruyen
las series de exportaciones de la Nueva Granada e importaciones de Espafa de algo-
dén durante el sigloxvr. Se periodiza y se relaciona con la cronologia del desarrollo
de laindustria textil de Catalufia (Espafia), los conflictos interimperiales y el desarrollo
de la proto-industria del Mediterraneo.

Palabras clave: Exportaciones de algoddn, industria de hilos, mediterraneo, Nueva
Granada, Sigloxwir, series de tiempo.

Introduccién

A fines del sigloxwvr, el Principado de Catalufia era el epicentro de la industrializacién
de la metrépoli imperial espafiola, sustentado en la elaboracién de textiles de algoddn,
mientras Girdn, como ciudad comercial de Guanenta, lo que hoy corresponde aproxima-
damente al Departamento de Santander, era uno de los principales territorios del virrei-
nato de la Nueva Granada donde se cultivaba algodén y se elaboraban grandes cantida-
des de textiles bastos de algodén para atender lademanda interna de esa colonia.
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Sin embargo, una parte incierta de la produccion de algodén de la Nueva Granada se dirigi6
al exterior en el Gltimo tercio del sigloXvrmr. La dnica serie continua existente de exportaciones de
algoddn de ese virreinato es la publicada por McFarlane (1972;1997), que cubre unos datos puntua-
les para los afios setenta del sigloxXviry entre 1785 y 1796. Misteriosamente, el aporte de la Nueva
Granada en el consumo aparente de esa materia prima por parte de la industria textil del estado
espafol no ha merecido la atencién requerida. Como lo analizamos aqui, la Nueva Granada fue el
principal proveedor de fibra de algod6n para Espafia desde la década de los 60s hasta finales de
los 90s del siglo xvmr. Si la India y las Antillas fueron el sustento agricola para el desarrollo de la
industria textil de Gran Bretafa a finales del sigloxwr, y por tanto el soporte para la Revolucion
Industrial de ese pais, la Nueva Granada lo fue para la industria textil de Espafia’.

Analizando el proceso de industria espafiola a principios del sigloxwrr fue un importador neto de
indianas, de otros textiles de algodén y de otras fibras que dirigi6 al mercado peninsular y colonial;
comercio de importacidn y reexportacion que se realizé por el puerto tnico de Cadiz. Esas importa-
ciones crearon el mercado de textiles en el imperio espanol al generalizar ciertos habitos de consumo
y modasy generaron una situacion positiva? para el posterior desarrollo de la indianeria catalana, co-
menzando por el pintado y estampado sobre telas de algodén importadas, que posteriormente dio
paso a la elaboracién autéctona de telas blancas en los talleres peninsulares elaborados con hilos im-
portados del Mediterraneo sobre las que recaian las delicadas actividades de pintado y estampado.
La incorporacién de la produccién propia de hilos fue mas tortuosa y solamente se concretaria en el
ultimo tercio del sigloxvircon algodones importados del Levante y América.

Cuando nos referimos a las importaciones de algodén en bruto para atender las necesidades
de la industria textil de la peninsula espanola durante el siglo xvrr nos estamos refiriendo a las
realizadas por el Principado de Catalufia. La industria de tejidos y la hilatura de algoddn existente
en la Peninsula se reducia a esa regién, asociada principalmente al desarrollo de las indianas (San-
chez,1992; Sanchezy Valls, 2015, p.63), por tanto, es legitimo referirse a ella como el consumidor casi
exclusivo de las importaciones de algodén de la metrépoli hispanica, aunque también las hubo en
forma secundaria, para otras regiones y para realizar reexportaciones de fibra al resto de Europa’.
Con esto, la monarquia habia disefiado un monopolio comercial entre la América espafiolay la Pe-
ninsula que excluia al resto de potencias europeas de este comercio directo.

El comercio en doble via entre la metrépoli espafiola y las colonias americanas se centralizé a
través de un puerto Gnico de saliday entrada a la Peninsula: Sevilla hasta1717y, a partir de esa fecha
hasta 1778, desde el puerto de Cadiz. La consolidacién de un comercio mas amplio se concretd con
la expedicion del decreto de “comercio libre y protegido” del 12 de octubre de 1778 que permitié que
un mayor nimero de puertos de la peninsula, entre ellos el puerto de Barcelona, comerciara direc-
tamente con los puertos coloniales autorizados. de suerte que ahora se podia comerciar en doble
via con los puertos neogranadinos de Cartagena de Indias, Santa Marta y Rio Hacha.

Existen distintas fuentes que recopilan algunos datos sobre las importaciones catalanas y/o exporta-
ciones neogranadinas. Contamos con las cifras reportadas en el ano 1788 por Don Manuel Deogracias Nifo
que se refieren los “efectos” registrados por la Aduana de Cadiz, dentro de ellas las entradas de algodén en
bruto porel puerto de Cadiz, para el lapso comprendido entre agosto de 1759y diciembre de1787. (Grafico1).

1. A partir de la octava década del sigloxvmr, fecha del despegue de la produccién textil mundial, de las 260 mil arrobas de algodén bruto
importadas por Inglaterra en 1780, dos terceras partes provenian de la Antillas, es decir cerca de 173 mil arrobas. Los colonos de esas islas
eran alavez exportadores de algoddn bruto e importadores de manufacturas de algodén: “Las Antillas habian construido Manchester”en el
sigloxvr. A principios del sigloxtx; los Estados Unidos de América, ahora independiente del imperio inglés, se constituiria en el principal
proveedor de esa fibra (Williams, 2011, pp.118-119,190, 226). La principal fuente de algod6n para Inglaterra durante el Gltimo cuarto del siglo
XVl fueron las indias occidentales briténicas, en especifico, laisla caribefia de Barbados, seguida por Tobagoy Bahamas. Parte de la produccién
de Santo Domingo, que era colonia francesa, termind en las fabricas inglesas por medio de reexportaciones de ese pais. Antes de esas fechas
los principales proveedores de algodén a Inglaterra fueron la Indiay el Imperio Otomano (Esmirnay Anatolia) (Beckert, 2016, pp.119-121). En
1785, la Nueva Granada exporté a Espafia 23 mil arrobas de algodén bruto, cifra que superd ligeramente las importaciones totales de algodén
de Catalufa por 21.500 arrobas. Las exportaciones de esa colonia alcanzarian la cifra de 75 mil arrobas, cuando las importaciones catalanas
eran de cerca de 82 mil en1793 (McFarlane, 2007, Anexo estadistico; Delgado, 1981, Vol.1, Tablas IX y X).

2.Sobre el papel positivo que juegan las importaciones en el desarrollo de un pais ver Hirschman (1981, Cap. 7).

3. Los sefores Guardia y Duran solicitaron en un documento de marzo de 1783 que se impusiera un impuesto a los algodones en bruto
importados de América que no se hilaran en los pueblos de Catalufay se dirigieran a la reexportacion al extranjero (Junta de Comercio,
Libro1,legajo 12, en adelante: JC, L1,12, Informe de Melchor Guardiay Joseph Duran, Barcelona, 13 marzo de 1783, 14r).
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Grafico1. Importaciones de algodén por el Puerto de Cadizarrobas
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Fuente: construccién propia (hm) sobre Manuel Deogracias (1788)

Seglin este autor entre 1767 y 1784 se importaron en total 45.240 arrobas, para un promedio de
2.500 anuales, concentradas en los lapsos de 1767-68 y 1777-79. Pero fue a partir de 1785 cuando las
importaciones de algodén al puerto de Cadiz proveniente de América se dispararon. En sélo tres afios
(1785-1787) ellas sumaron mas de 84.300 arrobas, con un promedio de mas de 28 mil arrobas anuales.

Otro documento estadistico importante, hallado en el Archivo General de Indias (AGI) por el
historiador catalan Antonio-Miguel Bernal (1987), se refiere al algodén remitido desde el puerto
de Cadiz al de Barcelona, que cubre el lapso junio de 1767 a junio de 1777. En éste se puede exa-
minar la contribucién del algodén americano en el comercio de Catalufia y la importancia de la
Nueva Granada en el mismo. De sus cifras se desprenden algunas conclusiones importantes: 1) el
algodén americano se introdujo a Catalufia desde el puerto de Cadiz, tnico puerto de la peninsula
autorizado, hasta ese momento, para comerciar en forma directa con las colonias americanas, y por
tanto no se puede esperar que lo hiciera directamente por el puerto de Barcelona; 2) en ese lapso
se importaron de la América espafiola 15.768 arrobas (1.439 arrobas en promedio anual), cifra adn
insuficiente para el potencial de produccion de laindustria de hilados de Cataluna; 3) de ese total, se
logré identificar que 6.109 arrobas provenian de Cartagena de Indias, esto es el 39% del total, empe-
ro, esta cifra corresponde sélo a las que se pudo identificar el origen; de hecho la casi la totalidad de
las identificadas eran originarias del puerto cartagenero de la Nueva Granada, con una mintscula
participacion del puerto de Veracruz (56 arrobas) y Venezuela (14 arrobas). Para el lapso 1767-1770
se identificé que su gran mayoria (73%) eran originarias de la Nueva Granada (Grafico 2).
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Grafico 2. Importaciones de algodén de Barcelona (1767-1777). Arrobas.
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El gran salto en la elaboracién de hilo en Cataluia parece haber ocurrido en la década de los ochen-
tay con éste el incremento de las importaciones de algodon. En 1783 se fabricaron 228.500 libras de hilo
con algoddn americano que estimamos requirieron 10.156 arrobas anuales de fibra de algodén?, cifra que
contrasta con las 2.381 arrobas de algodén-fibra que se utilizaron en 1772-74, esto es un aumento en la de-
manda de algoddn fibra de casi cuatro veces en una sola década que fueron suplidas con importaciones. De
hecho, lasimportaciones catalanas de algod6n americano crecieron casi cuatro veces entre la década de los
setentay principios de los ochentas. Esta tltima década fue la fecha de despegue—no su origen-de la indus-
tria de hilados en el Principado. ;Qué tan importante fue el algodén de la Nueva Granada en este proceso?

La primera cifra de exportacion de la Nueva Granada en la década de los ochenta corresponde al afio 1785,
donde se exportaron 23.780 arrobas®. En ese ano, Cataluiia importd algodén, por cuatro puertos maritimos es-
pafioles, incluidos el de Barcelona y Cadiz, por 21.500 arrobas (66% fue en fibra), cifra un tanto inferior a las
exportaciones de la Nueva Granada®. Estas cantidades nos pueden indicar que, a principios de la década de los
ochentas, la casi totalidad del algodén americano introducido a Catalufia podia provenir de la Nueva Granada.

Para confirmar esta hipdtesis utilizamos las cifras de Josep Ma. Delgado (1981) que posee las series
mas completas sobre lasimportaciones de algod6n americano, las cuales cubren el lapso 1778-1818. Para
tener una idea general sobre la evolucién de las importaciones de algodén americano a Catalufia, uni-
mos la serie de Deogracias Nifo (1788) que cubre el lapso 1760-1781 con las series de Delgado (1981) que
van de 1782 a 1818. La primera corresponde a las importaciones de algodén realizadas por el Puerto de
Cadizy la segunda a las entradas de algodén al puerto de Barcelona provenientes de cuatro puertos pe-
ninsulares (incluidas las realizadas en forma directa por el puerto de BCN)’. (Grafico 3).

4. Célculos propios. Siguiendo a Nadal (2009, p.242) 1 kg de algoddn en rama = 0,90 kg de hilado, esto significa que el coeficiente de
conversion de hilo a fibra de algodén (su reverso) es de 1,11.

5. McFarlane (2007, Tabla 6, Apéndice C).

6.Se debe advertir que las cifras de importacion de Catalufa por los cuatro puertos maritimos con destino a Catalufa se tratan de mini-
mos, por cuanto no cubre la totalidad de los puertos y no siempre en todos los buques que lo transportaban indicaban el destino de ese
algoddn o no siempre lo relacionaban. Agradecemos este comentario al profesor J.M. Delgado (consulta junio de 2013).

7.No todas las importaciones realizadas por Cadiz se dirigieron a Barcelona, pero podemos presuponer que eran la mayoria. Hasta 1778
el puerto de Barcelona no pudo hacer un comercio directo con América (excepto con las islas de Barlovento) por lo que los productores de
hilos de Catalufia debian ser reembarcadas para Barcelona, que suponemos eran mayoritarias. Asi, por ejemplo, las entradas de algodon
al puerto de Barcelona (por 4 puertos) equivalieron al 57% de las importaciones de algoddn realizadas por Cadiz en el tnico lapso donde
coinciden las dos series mencionadas (1785-1787). En 1784 las importaciones de Barcelona superaron a las realizadas por Cadiz, lo que
significa que la mayor parte (sino todas) de esas importaciones se dirigieron finalmente a Barcelona. Segiin se desprende de las cifras de
delgado (1981) entre 1783y 1793 la mayor parte de las entradas de algoddn a Barcelona provenian del puerto de Cadiz.
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Grafico 3. Importaciones de algodon bruto de América por
los puertos de Cadizy Barcelona (1760-1818)
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Fuente: Construccion propia (hm) sobre Deogracias (1788) y Delgado (1981)

Como se observa en el grafico anterior, la evolucién de las importaciones de algodén bruto y, por
tanto, el desarrollo de la industria de hilados de Cataluna pasé por varios periodos. El primero entre
1760y 1766 donde las importaciones de algodén fueron esporadicas y marginales; un segundo, entre
1767y1783, donde comienza el despegue de |a hilatura catalana, aunque ésta continuaba siendo rela-
tivamente pequena, un tercero entre 1784-85 y hasta 1796 donde se evidencia el take- off de la hilatura
de algodén en Catalufia, proceso de crecimiento que fue detenido por la guerra interimperial.

Otra fuente adicional que nos permite aproximarnos a la participacion de las exportaciones de
la Nueva Granada en las importaciones catalanas es la serie publicada por J.K.J. Thomson (1992,
tabla 7.2, p. 246). Los datos disponibles, cercanos a las anteriores cifras de importacion de Espafia,
son cercanas a las exportaciones de la Nueva Granada realizadas en los afios 1770 y 1775 por 2.573 y
1.801 arrobas de algodén, respectivamente (McFarlane, 1972). Si comparamos la cifra de algodén
americano usado en la fabricacion de hilo en 1774 con la exportacion de algodén de la Nueva Cra-
nada en 1775, esto nos arroja una participacion del 68,1%. La cifra de 1770 es un tanto alejada alade
1772y por tanto no es comparable.

El gran salto en la elaboracién de hilo en Catalufia parece haber ocurrido en la década de los ochenta
y con éste el incremento de las importaciones de algodén. En 1783 se fabricaron 228.500 libras de hilo
con algodén americano que estimamos requirieron10.156 arrobas anuales de fibra de algodon, cifra que
contrasta con las 2.381arrobas de algodén-fibra que se utilizaron en1772-74. De hecho, lasimportaciones
catalanas de algodon americano crecieron casi cuatro veces entre la década de los setenta y principios de
los ochentas; siendo el despegue méas no el origen de la industria de hilado catalana.

La primera cifra de exportacion de la Nueva Granada en la década de los ochenta corresponde
al ano 1785, donde se exportaron 23.780 arrobas. En ese afo, Catalufia importé algodén, por cuatro
puertos maritimos espafoles, incluidos el de Barcelona y Cadiz, por 21.500 arrobas (66% fue en
fibra), cifra un tanto inferior a las exportaciones de la Nueva Granada. Estas cantidades nos pueden
indicar que, a principios de la década de los ochentas, |a casi totalidad del algodén americano intro-
ducido a Cataluna podia provenir de la Nueva Granada.

Comparando la serie de importaciones de algodén a Cataluna reportada por Delgado (1981) con
las cifras de exportacion de la Nueva Granada publicadas por McFarlane (1997), para el breve lapso
en que coinciden, se pueden obtener conclusiones valiosas.
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Grafico 4Ay 4B. Importaciones de algodén de Catalufia de América y exportaciones de
algodén de la Nueva Granada realizadas por el puerto de Cartagena de Indias (1785-1796)
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Fuente: Calculos propios sobre Delgado (1981) y McFarlane (1997).

En el grafico 4A se comparan las importaciones catalanas de algodén de América, discriminan-
do el algoddn sin desmotar (“‘con pepita”) del desmotado o en fibra (“sin pepita”), con las exporta-
ciones de algoddn de la Nueva Granada realizadas por el puerto de Cartagena de Indias. Nétese la

importante correlacion existente entre las importaciones de algodén desmotado de Cataluna con
las exportaciones de la Nueva Granada a la Peninsula.

Cuadro1
Importacdones de algoddn americano por el Puerto de Barcelona (1787,1792,1795)
‘ighlimen fannolas) Valor |pescs fuertas) Valimen famobas) Valor |pescs fuertas)

Puertode procedencig/aho 1787 1792 1795 | 1787 1792 1795 17s 1792 1795 | 1787 1792 176

Desmotada:

Cartagena 1130 IEEO BB | 697 ZOEE LATE TR 453%  ToAR| MR Tisk  ERAH

Hasanz 0 Lot 1124 175 558 it L1% 1% I5% I3 13% 19
Ve Cnz b 100 P 0 P o 03 Im oM 0IH

=LE E 1= pvi- ) 1 410 7367 01% 0 i 0Z 04% L%
Totd desmotado

Sl desmo

Cartagena -] 1505 1] 1152 oo= 0% 40 0 0l% 05
Ve Onz TR MR 1557 452 EZm0 o) 193 % 4% Ig: MIn 0E
Hasana 742 72 138 77 423 1311 19.5% 14% 53% 37% 04% 1.7%
Desmatada I3 IBETS 3|AT | T3S EL0E  IENMl g 33R IR E|® B3R LT
5in desmatEr 1478 578 74z 2L B4 1663 |IR  465% L27%| 1LE®E WMUTR LY
Totd 3780 ZE43A 45190 | EEP 1N4EE 0 OEM 100 100 1ORs| 100 100% 100
FuEnte coRsTuCOcn propia a pardr de il (557, vd 4, 0. Lesguirtdes fren tmmformades 2 avde caelaray lesreles o velon 2 pexs feres

Varias conclusiones se derivan del anterior informe estadistico: 1) Las importaciones en volumen
realizadas por el puerto de Barcelona se hizo en su gran mayoria en fibra (el 87.3% en el afio 1795)
y la participacién del algodén sin desmotar tendié a reducirse (de 39% en 1787 a13% en 1795; 2) las
importaciones de algodén tuvieron mayoritariamente como origen el puerto de Cartagena de In-
dias (Nueva Granada); 3) cuando ocurrieron importaciones de algodén sin desmotar (“con pepita”)
estas salieron fundamentalmente de México; 4) las importaciones provenientes de la Nueva Grana-
da, casi en su totalidad, fueron en fibra.

Sinosatenemos a estas cifras, se puede afirmar que la Nueva Granada fue el principal proveedor de
algodoén para laindustria de hilos de Catalufiay por tanto el sostén agricola del proceso de desarrollo
deesaindustria. En efecto, en el ano 1795 entraron por el puerto de Barcelona desde el puerto de Carta-
gena de Indias (Nueva Granada) el 83% del volumeny el 89,3% del valor de las importaciones totales
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de algodén bruto (desmotado y sin desmotar). No obstante, estas participaciones fueron cambiantes
en cada ano: en1787 represento el 58% del volumeny 84% del valor total. El algodén total suministra-
do porel puerto de Cartagena (Nueva Granada), en términos de fibra, en el afio 1795 representd el 88%
del algodén americano importadoy utilizado en la hilatura catalana que entré por el puerto de Barce-
lona. En esta perspectiva, se puede afirmar que la gran mayoria del algodén americano importado por
Catalufa provenia del puerto de Cartagena de Indias, en especial en algodén desmotado.

Cuadro 2. Origen de las importaciones de algodén a Espana (1781-1796).
En arrobas de 25 libras, expresados en términos de fibra de algod6n

ORIGINS/YEARS 1.781 1782 1.784 1.786 1.788 1.790 1791 1.793 1.796 Total Part%
HABANA 3.190 - 8.871 11.942 1.424 982 9.664 67 5.530  41.669 8,0%
NUEVA ESPANA - - 170 90 8.951 4.396 32.293 16.566 10.058  72.524 13,9%
NUEVA GRANADA 1.696 981 5.023 15981 24.411 45303 71199 68.753 72.640 305.986  58,8%
CAPITANIA DE o
VENEZUELA - - 3.415 203 1.652 6.540 14.959 7.514 47.612  81.893  157%
OTROS - - 858  3.085 760  3.215 2.056 185  7.988 18.147 3,5%
TOTAL 4.886 981 18.335 31.301 37.197 60.435 130.170 93.085 143.829 520.219 100,0%
0,
gar‘;tnﬁ’ d':“eva 35% 100% 27% 51% 66% 75%  55% 74%  51% 588%  58,8%

Fuente: Calculos propios sobre Thomson (2008, tabla10).

Como se observa, en todos los afios de la muestra, la Nueva Granada fue el proveedor indiscuti-
blemente mayoritario del algoddn bruto de Espafia, el cual tenfa como destino final la industria de
hilos de Catalufa.

Se concluye entonces, que la Nueva Granada fue el proveedor mayoritario del algodén americano
que se importo a la Peninsula durante la década de los setenta, ochenta y noventa del sigloxwvir; sumi-
nistrandole a la Peninsula y a Catalufa, casi en su totalidad, algodén ya desmotado (fibra), de lo que se
infiere que el proceso de desmotado (despepitado) se hizo en esa colonia. La mayor proporcion de esas
importaciones se destind para la elaboracion de hilos en Catalufia y otra parte se reexport a Europa.

En el analisis del consumo de algoddn de Catalufia se debe tener presente que la industria textil
de ese Principado no sélo importaba algodén de América. Otra parte provenia en bruto (desmotado
y sin desmotar) del Mediterraneoy Europa, y especialmente, en forma de algodén hilado. Los hilos
importados eran fuente fundamental, como insumo, para el desarrollo de la industria de tejidos de
Catalufa. Con ellos se elaboraban especialmente las Indianas, que eran pintados decorativos elabo-
rados sobre telas de algodén.

El “hecho colonial” y la dificil sostenibilidad de la demanda
del algodon neogranadino

Pese a la normativa del decreto de “comercio libre” de 1778 que habilit6 el comercio directo entre
Barcelona y Cartagena de Indias (junto al de Santa Marta el cual habia sido autorizado para co-
merciar en forma directa con los puertos espafioles en 1776)° y que se sumé a la eliminacién de los
aranceles a la importacion del algodén americano previamente establecida (1760 y 1765), favore-
ciendo lainstalacion de la hilatura en Catalunay la importacion del algodén americano que lo sus-
tentara; dos elementos limitaron su crecimiento y consolidacion: los conflictos inter imperialesy la

8. La bibliografia sobre la ruptura del monopolio de Cadiz es abundante. Una excelente sintesis e implicaciones sobre esta medida se
encuentra en Delgado (2007) y Stein (2005).
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competencia establecida por el hilo de algodén de Malta. Esta normativa de por si sola no consti-
tufa una ventaja si no hubiera existido el empuje de las importaciones de algodén.

Catalufia, y en particular Barcelona se habia constituido en el centro de la industrializacién del
estado espafiol con la elaboracion de Indianas y otros productos que tenian como insumo basico el
algodén importado®.

Como se observa en el grafico 5, existe una fuerte correlacion entre las exportaciones realizadas
por Barcelona a América con las importaciones de algodén de las Indias™. Era un intercambio co-
mercial realizado entre personas particulares de las dos orillas del océano atlantico.

Grafico 5. Exportaciones catalanas totales a Indias (rs. vellon) e
importaciones catalanas de algodon (arrobas) de Indias (1778-1807)
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Fuente: calculos propios a partir de las cifras de importacion de algodén de Catalufia (Delgado, 1981, cuadros IX y
X) transformados a fibra de algoddn. Las cifras de exportacién total de Catalufia corresponden a Garcia Baquero.

(1974, Cuadro 1) para1778-1797y para el lapso 1797-1807 corresponden a Stein (1993, Apéndice A, Cuadro A.3)

Desde ese momento, la Nueva Granada se constituyé en el principal proveedor de algodén bruto
de Catalunay comienzaa disputar a Malta el monopolio del suministro de algodén. Las exportacio-
nes neogranadinas no pararian hasta el afio 1796, y ya en 1794 venderia mas de 75 mil arrobas, cifra
bastante superior a las importaciones que realiz6 Catalufia en ese afio por menos de 43 mil arro-
bas". Pero la confrontacién inter imperial, la competencia de los hilos Mediterraneo y los intereses
compartidos de los industriales catalanes y los comerciantes malteses impidieron un mayor flujoy
continuidad en el suministro de la fibra de algodén neo-granadina.

El prometedor crecimiento de las exportaciones de algoddn de la Nueva Granada a Espafia nue-
vamente se vio afectado por la coyuntura de los conflictos inter-imperiales como el ocurrido entre
1793 y 1795 que enfrentd a la Espafia borbdnica con la Francia de la Revolucion. No obstante, las
exportaciones siguieron fluyendo a Espafa por varios medios (comercio de aliados como Inglaterra

9.Segin Thomson (1990, Cuadro 7, p.87), en 1784, Barcelona era la ciudad con mayor concentracién de industrias y elaboracién de india-
nas de Europa, superando a Paris, Manchester, Rian y otras importantes ciudades industriales. No obstante Francia, Inglaterra y otros
“paises” producian, en conjunto, mayores cantidades que Catalufiay Espafa.

10. El coeficiente de correlacion entre las dos series fue de 71,7%.

11. Lascifras deimportacion de algod6n de Catalufia corresponden a Delgado (1981) y las de exportacién de la Nueva Granada a McFarlane (1972).
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y “neutrales” como Estados Unidos). Incluso las exportaciones neogranadinas de algoddn se expan-
dieron fuertemente en el afio 1794, alcanzando la astronémica cifra de 75,5 mil arrobas, cifra que
superd lasimportaciones americanas de algodén bruto realizadas por Catalufia, por cuatro puertos,
en ese ano, que ascendid a 42,8 mil arrobas.

A partirde 1797, las exportaciones de algodén de la Nueva Granada desaparecen oficialmente lo que
es consecuente con |a eliminacion casi total de las importaciones de algodén de Barcelona y del cierre
del comercio de exportacion, de todo tipo, de ese puerto con América. En ese afo y en 1798 solamente
entraron al puerto de Barcelona, por 4 puertos espanoles, menos de 350 arrobas de algodén, y en el afio
siguiente (1799) fueron nulas. De esa manera desapareci6 el comercio de algodén entre la Nueva Cra-
nada y Catalufia. Por eso es poco factible encontrar cifras de exportacion de la Nueva Granada en esos
anos™. Empero, ese cierre del comercio no afectaria mayormente la actividad econdmica de la cadena
textil-algodén de la Nueva Granada, sustentada en la produccion de géneros de algodén para el merca-
do internoy, seguramente, una parte importante de la produccion de algodén en bruto siguié fluyendo
ala Peninsulas por el mercado de “neutrales”y aliados de Espanay para el contrabando.

El conjunto de circunstancias aqui mencionadas explica por qué el boom exportador de algoddn
de la Nueva Granada fue de corta duracién, limitada al lapso 1785 y 1796. El caracter colonial del
comercio de la Nueva Granada supeditada a una metrépoli débil y a una politica econémica cam-
biante que intentaba a acomodarse a los diversos intereses y relaciones de fuerza de la metrépoli
determind el ritmoy el volumen de sus exportaciones de algoddn.
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En loa hora de mi muerte

José Moisés Pineda Salazar

Fundacién Juan José Nieto

Resumen

Pregunta problema: ;Muri6 Francisco Javier Cisneros en condiciones de extrema pobreza?
Metodologia:Etnografica

Fuentes: Diarios de época: El Promotor, El Industrial. Trabajos de: Alberto Mayor Mora-
Hernan Horna- Rafael M Merchan- Gustavo Arias De Creiff- Pilar Lozanoy Cristina Salazar-
Eusebio Leal Spengler- René Gonzalez Barrios- Radl Izquierdo Canosa, Evelio Traba- Joel
Murlot Mercaderes-José Castillo Zafiga- Hugo Crombet Bravo- Milagros Galvez Aguilera.
Descripcion: Se reconstruyen las circunstancias sociales, econdmicas y politicas en las que mu-
rid el Ingeniero Cubano Francisco Javier Cisneros en la Ciudad de Nueva York el 7 de Julio de
1898, que coincidieron con los momentos cruciales en los que los Estados Unidos de Norteaméri-
ca hicieron causa comiin, e interesada, con los independentistas cubanos.

Francisco Javier Cisneros Correa fue fundador de Puerto Colombia. Estuvo vinculado
alos Ferrocarriles del Cauca, Antioquia, Bolivary Clicuta; a los Contratos de Privilegio del
Muelle de Puerto Colombia y de sus anexos; del Tranvia de Barranquilla, del Telégrafo,
del Transporte y del Correo Fluvial, entre las muchas empresas que lo hicieron el extran-
jero mas poderoso e influyente en la Colombia Decimondnica. Cisneros, desde la década
de los afios 1870, desde Popayan, Bogota y Barranquilla, construyo una red de simpati-
zantes, colaboradores y aportantes econémicos a la Independencia Cubana.

Cisneros y otros personajes “borrados” de la historiografia oficial, empiezan a ser
estudiados por la Academia Cubana.

Bajo el formato de CRONICA HISTORICA se da respuesta a la pregunta problema.

Palabras Claves: Cisnerismo Ferrocarriles Muelles Tranvias Independencia Cuba

Presentacion (serie de diapositivas)

1-“EN LAHORA DE MI MUERTE. Me permito hacer la presentacion de un “Libro/ Periédico’”.
Es una modalidad de difusién masiva de contenidos impresos que, aprovechando las
ventajas y posibilidades que en materia de costos ofrece el tiraje en rotativas, busca lo-
grar los objetivos de un tabloide en cuanto a su alcance masivo, su distribucién gratuita,
su portabilidad, lecturabilidad, circulacién y su conservacién en hemerotecas y fondos
documentales, que lo hacen atractivo para la inversién publicitaria para su publicacion.

2- Esta edicidn se hizo con el apoyo de las siguientes instituciones: Gobernacion del
Departamento del Atlantico, Alcaldia Distrital de Barranquilla, Fundacién Tecnoglass,
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Fundacion Nueva Ciudad, Fundacion Juan José Nieto, Fundacion Promigas, Fundacion Marsolaire, y
Fundacion Puerto Colombia. Con sus aportes, ellas hicieron posible no sélo su producciéony publica-
cién, sino también su difusion y su presentacién en el 2018, en el Coloquio Internacional “El Caribe
que nos une” (Festival del Fuego) en la ciudad de Santiago de Cubay en La Havana; en Medellin, en
el Festival del Riel en el Municipio Francisco Javier Cisneros, en el Municipio de Puerto Colombiayy,
un afio después, en el Congreso Nacional de Historia que celebramos en esta Ciudad de Armenia.

3-La experiencia vivida en1992, cuando abordé por vez primera la historia de este procer ante audien-
cias cubanas, me sugiere que es necesario hacer la claridad de que este trabajo no se refiere ni a Gaspar
Betancurt Cisneros, ni a Salvador Cisneros Betancurt, sino al Ingeniero FRANCISCO JAVIER CISNEROS
CORREA nacido en Santiago de Cuba en 1836, quien solicité la Ciudadania Norteamericana con tal de
no ostentar la Espafola como le correspondia. Un cubano que contribuyé en forma significativa a la
modernizacion empresarial, institucional y politica de la Republica de Colombia, entre 1874 y 1898.

4- El 31 de Mayo de 1898, FRANCISCO JAVIER CISNEROS CORREA, abordé el Vapor Trasatlantico
“Aleine” de la Compania ATLAS rumbo a la Ciudad de Nueva York, acompafiado por sus sobrinas/
hijas/ Maria y Emma Cisneros, , saliendo del muelle de Puerto Colombia que él mismo habia dise-
fiado y construido y que por entonces era considerado como el tercer muelle mas largo del mundo,
después del Muelle de South Hampton y del de Liverpool.

5- En Nueva York, en el Aristocratico Hotel Winsord, ubicado en la Quinta Avenida de Manhattan
entre las calles 46 y 47y al que José Marti llamé Hogar Natural de Emperadores, Reyes, Presidentes,
Diplomaticos, Millonarios de Bolsa y Artistas de Nota, murié FRANCISCO JAVIER CISNEROS CORREA
eldia7de]Julio de 1898, a las 6:30 de la tarde, victima de las complicaciones propias de la Enferme-
dad de Bright. Este solo hecho, desvirtta la pretendida condicién de mitica pobreza con la que se ha
querido rodear su fallecimiento.

6- La enfermedad de Bright, es conocida como GLOMERULONEFRITIS PARENQUIMATOSA, o HI-
DROPESIA. Se manifiesta por hipertension arterial, retencién de liquidos, dolor de espaldas, vémi-
tos, fiebres, insuficiencia respiratoria aguda, baja eliminacién de liquidos y sangre en la orina.

En el caso de Cisneros, su cuadro clinico habia llegado a ser una condicién crénica.

7-EnelSigloxixel estado de deterioro,y la condicion crénica de un paciente renal, ocurrian por regla general.
Uno de los tratamientos, el de las sangrias, era lo mas aproximado a lo que hoy llamamos dialisis,
pero solo en la etapa de sacar la sangre envenenada, sin limpiarla nireponerla, de ahisuinutilidad.

A la sangria se sumaban el uso de la digitalina para el tratamiento de la hipertensién con el fin
de disminuir la presion sobre los rifiones; ademas del uso de aspirina, opiaceos, morfina, estramo-
nioy canabis indica, acompanados por los no menos perniciosos y contraproducentes, compuestos
de mercurio, para mitigar las fiebres, |a tos, el asma y las flemas.

8- Esta descripcion del cuadro clinico de FRANCISCO JAVIER CISNEROS CORREA de acuerdo con
las resefias de la época, se hace para buscar respuestas sobre los motivos que llevaron a “un casi MO-
RIBUNDO” a emprender una travesia maritima entre Puerto Colombia/ Barranquilla y Nueva York,
cuando la sana légica recomendaba no movilizar al paciente.

;Porquéy para qué? ;Cudles eran sus Motivos y su Misién?

La bsqueda de tratamiento cientifico para sus dolencias en Nueva York, no sélo no es suficien-
te, sino que es contradicha por las practicas médicas y los tratamientos que en Barranquilla y en
Norteamérica estaban igualmente disponibles para cualquier persona con su rango social, bienes
de fortunay condicién médica.

La explicacion hay que buscarla en los antecedentes del personaje en relacién con las Guerras de
la Independencia en Cubay en los sucesos que por esos meses registraba la prensa, en los mensajes
que circulaban por el cable submarinoy en las noticias que traian los viajeros que daban cuenta de
lo que local e internacionalmente se habia desencadenado en torno a “la cuestion cubana”.
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9- Con fundamento en los escritos publicados con ocasién de su muerte en Barranquilla, Bogota,
Medellin, Cali, Londres, Nueva York, Tampa, Key West, Hamburgo, Liverpool y otras ciudades; con-
siderando los compilados por su Secretario Rafael Maria Merchan en “In Memoriam Francisco Javier
Cisneros”, una publicacién financiada por la empresa del Ferrocarril de Antioquia, tomé la decision
de ensayar unas explicaciones sobre los motivos de este viaje a la muerte,

10- Afirmando que ellos estuvieron asociados con lo que sus contempordneos y conmilitones lla-
maron: “LA PEOR DE LAS PESADILLAS”

11- Todo apuntaba a que los Estados Unidos impulsarian el conflicto de La Isla con Espafia para lue-
go, validos de su condicion de arbitro y de “amicus curiae”, poder intervenir en Cuba "para quedarse con
ella . Eso lo habian pronosticado José Marti, Antonio Maceo, Maximo Goémez y Calixto Garcia, afios
antes del inicio de “La Guerra Necesaria” que se desaté en Febrero de 1895 con el Grito de Baire. No
envano, los mismos estadounidenses lo habian dicho en el Congreso convocado por Simén Bolivar
en Panama cuando dijeron que Cuba caeria en sus manos como una manzana madura . Asi ocurrid has-
ta1902, luego de que el 24 de Febrero 1899, Maximo Gomez hiciera su entrada triunfal en La Habana
encabezando las Tropas Mambisas, los ejércitos rebeldes.

12- Cuba pasaria de ser una Colonia Espafiola a una neocolonia o protectorado americano.

Las tensiones, conflictos y desavenencias entre las élites conductoras de la politica y de la guerra lo
permitian pronosticary algunos, como Francisco Javier Cisneros, con una vision pragmatica lo con-
sideraron necesario para evitar conflictos bélicos internos, verdaderas guerras civiles al momento
del reparto del botin de los vencedores . Asi lo habia vivido Cisneros en Colombia donde, sesenta afos
después de la salida del Gltimo soldado espafiol, las guerras fratricidas se prolongarian hasta mas
alla de la mitad del Sigloxx.

13- Durante treinta anos, desde el Grito de Yara y las aventuras bélicas de Narciso Lopez, pasando
por el Pacto del Zanjon al que se opusieron Maceoy sus seguidores bajo la premisa de que no podia
haber Nacién Cubana con esclavitud y sin independencia absoluta de Espafia, hasta las previas de
“La declaracion Conjunta” en la que Estados Unidos tomo partido a favor de Cubay le declaré la guerra
a Espafa, resultaba claro que REFORMISTAS, AUTONOMISTAS, ANEXIONISTAS e INDEPENDEN-
TISTAS no habian logrado llegar a un acuerdo basico sobre el papel que Espafiay los Estados Unidos
de Norteamérica deberian cumplir en el devenir politico, social y econémico cubano.

Como era de esperarse, aquellas disputas fueron aprovechadas tanto por Espafa como por los Esta-
dos Unidos al somatén de “Cuba seguiri siendo espaiiola”, en oposicion al de “Ameérica para los americanos”.

14- Entre el patriciado criollo, incluyendo al mismo Francisco Javier Cisneros Correa, el fantasma de la
Revolucién Negra de Haiti se cernia sobre una sociedad en cuyas élites predominaban la piel blancay
las raices ibéricas, que veian como una posibilidad indeseable la de una nacién manejada por negros
que, al decir del comun, son buenos, heroicos y fuertes para el combate pero no idoneos para gobernar.

15- Asi mismo, Francisco Javier Cisneros era consciente de que la Revolucién Industrial que trajo
consigo la Maquina a Vapor,

16- Encontraba en la esclavitud fuera negra, blanca o culi, un escollo insalvable para la expansién
capitalistay que, por lo mismo, debia ser removida.

En algunas etapas de la historia de los Estados Unidos, la supresién de la esclavitud, la igualdad
plena de los seres humanos ante la Ley, fue considerada como un elemento pernicioso que no se
podia permitir que ocurriera en Cuba, por la proximidad de la Isla con el Sur de los Estados Unidos.

Tal argumento fue usado por los norteamericanos, para impedir que Simén Bolivar condujera
los ejércitos necesarios para la Independencia cubana desde 1826, en el entendido de que la “Nueva
Potencia”, los Estados Unidos de Norteamérica, haria lobby diplomatico para lograr que Espana re-
conociera la Independencia de los paises suramericanos.
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17- Las élites de los hacendados y productores de azdcar, los vegueros, los artesanos y sindicatos
del tabaco, los mineros, los ganaderos, los comerciantes importadores de bienes terminados, los
contrabandistas y los cultivadores de algodén; los criollos, los mestizos, los culies y los negros que
se entrecruzaban en toda la economia cubana, no atinaban a ponerse de acuerdo acerca de lo que
resultaba mejor para la suerte de la Reptblica, y, a conveniencia, hacian alianzas con los unosy con
los otros. Con Espafiay con los Estados Unidos.

30afios contados a partirde1868, no fueron suficientes para lograr unacuerdo entre las elites cuba-
nas, aunque si fueron Gtiles para potenciar el despegue fabril de Barranquilla/ Sabanilla en Colombia.

18- Los militaresy los civiles, entendiendo por estos Ultimos a los “politicos”, no sélo participaban de
divergentes puntos de vista acerca de la organizacién del Estado y de los negocios, sino que tenian
dificultades para establecer los limites de las esferas hasta las que podia extenderse la preeminen-
ciadelosunosydelosotros, en las tareas estratégicas de la conduccion de la guerra, la organizacion
del Estado, la conformacién del Gobiernoy la proteccion de los Negocios.

La guerra es una cosa muy sevia para dejarla en manos de los militares dirian los unos.

O, los politicos no entienden de la guerra y sus urgencias, afirmaria la contraparte.

Aunque, al final, habria de reconocerse que una guerra en manos de militares deriva en barba-
rie, igual se concluia que un gobierno en manos de los politicos se haria en desdoro de los militares.
Cosa que asi ocurrio.

Producen grima los relatos registrados en los Diarios de Maximo Gémez y de José Rogelio Cas-
tillo, que describen el peregrinaje de los antiguos combatientes por los laberintos de la burocracia
construida, controlada y manejada por los politicos, en procura de un destino oficial o de una pen-
sion que les permitiera subsistir decorosamente a ellos y a sus familias.

19- Los niveles de barbarie a los que lleg6 el conflicto hispano/cubano, hoy nos hacen recordar el
Holocausto Judio en el Sigloxx. Aquel genocidio se cometi bajo la directriz que agenciaba el Go-
bernador Valeriano Weyler afirmando que “una guerra no se gana repartiendo caramelos sino matan-
do al enemigo asi justificaba el Jefe Espanol la carniceria que él dirigia personalmente entre 1896 y
1897. Inspirado en las recomendaciones del Obispo de La Habana Juan Bautista Casas, las gentes del
campo fueron obligadas por Weyler, a “concentrarse” en las ciudades como una forma de quitarles
base social y recursos a las guerrillas cubanas.

Intencionalmente, como arma de guerra, las ciudades quedaron desabastecidas. Se calcula que
fueron mas de 300.000 los que murieron de hambre y por las enfermedades, a consecuencia de
aquella practica violatoria del Derecho de Gentes. Otro tanto fueron los muertos originados por el
incendio de los ingenios y las plantaciones, de los hatos y los cultivos por parte de las fuerzas mam-
bisas. Todas ellas, practicas violatorias del Derecho de Guerra.

20- La ferocidad y la persistencia de aquel conflicto armado, que ya duraba mas de 30 afios, empez6
a afectar significativamente los negocios y a poner en riesgo los intereses de los inversionistas ex-
tranjeros que surtian el mercado de La Isla o que producian en ella.

Dada lariqueza de la economia cubana, suimportancia para el sostenimiento del Situado Fiscal
Espafiol y para los negocios a escala mundial, las acciones de las bolsas de Nueva York, Londres y
Madrid amenazaban con venirse al suelo.

21- Las divergencias entre los Mambises habian llegado al extremo de lo no conciliable. Al punto
de que, finalmente, el campo quedo escindido entre TRANSIGENTES e INTRANSIGENTES, lo que
[levé a algunos de sus dirigentes a la toma de decisiones en las cuales, desde el punto de vista ético,
el valor de la vida quedo subordinado al de la Libertad, al de la Independencia Absoluta y al de los
intangibles del Honor y de la Dignidad Personal.

En este contexto de la Autonomia Personal, en el que los motivos hacen la diferencia entre el
Heroismoy la Imprudencia, algunos autores sittian las decisiones tomadas porJosé Martiy Antonio
Maceo, que los condujeron a la muerte.
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22-Cuando las circunstancias politicas, militares y sociales habian llegado a un estado de cosasen el que,
desde la mirada y la accién de Espafia, solo era posible la sumision o la represion, muy a pesar de la in-
tervencién del mismo Papa Ledn Xl a quien la Regente de Espafia le habia hecho saber que “Cuba serid
siempre Espaiiola”, quedd establecido que no habia solucién distinta a la de vencer o morir en la guerra.

23-La solucién politica se habia agotado.

Para los mambises cualquier propuesta politica, como la del Estatuto de Autonomia de 1897, sonaba a
“‘engano’, a trampa: “200.000 soldados espaiioles no pudieron derrotarnos. Ahora, cuando Espaiia ya no puede
mandar mdassoldados, cuando no tiene manera desostener la guerra, entonces nos manda propuestas de autonomia”
Paraaquellos dias deinicios de 1898, entre el mambisado se daba por cierto que la guerra estaba ganada.

24-Sin embargo, desde finales del afno anterior, la maquinaria propagandistica de los Estados Unidos,
apuntaba a construir una opinién piblica favorable, noya a la Independencia de Cuba, sino a la expul-
sion de Espafia del ambito caribeno en donde era mostrada como una dificultad para la expansion del
capitalismo americano que precisaba mas mercados, pluralidad politica y diversidad de proveedores.
Desde la prensa se amplificaban las tensiones entre ambos paises que estuvieron signadas por
manifestaciones hostiles contra los Estados Unidos, el asesinato de funcionarios consulares y la mal-
hadada misiva privada, dirigida al politico espanol José Canalejas, en la que Embajador Espafiol en
Washington- Enrique Dupuy De Lome- calificaba al Presidente Mckinley como débil, populista y poli-
ticastro . Este documento fue sustraido subrepticiamente por la insurgencia mambisa y entregado al
New York Journal, que la exhibié y promovié como “la peor ofensa, jamas inferida a los Estados Unidos”

25- A ello se sumd el hundimiento del Maine, Barco de Guerra Americano, fondeado en la Bahia de
La Habana. Segtin unos, el desastre ocurrié a causa del incendio producido por el carbén bitumino-
so con el que se alimentaban sus calderas, situadas cerca de los depésitos de pdlvoray armas.

Y, seglin otros, aquello obedecid “a la accion de un torpedo disparado desde la ovilla por complotados
espaiioles”. Esta Gltima fue la versién vendida por la prensa amarillista de la época y aceptada como
cierta por la opinién piblica norteamericana.

26- Planteadas las cosas de esta manera, las élites Cisneristas, formadas por connacionales, ami-
gos, socios econdémicos y seguidores de FRANCISCO JAVIER CISNEROS residentes en la Ciudad de
Barranquillay que se expresaban en el Semanario “El Promotor”, consideraban que las opciones que
le quedaban a Cuba eran desesperanzadoras: La tutela administrativa, fiscal y politica norteameri-
cana; la ocupacién colonial y militar yanky o la asimilacion politica, administrativa, militar y cultu-
ral de Cuba por los Estados Unidos.

27-Laexperiencia de Cisneros - El Empresario Extranjero obligado a la neutralidad- durante 30 afos
en el Pert y en Colombia, sin lugara duda, le daba la posibilidad de mirar los acontecimientos de Cuba
enel espejo de la Historia Colombiana. Un pais en el que, luego de 60 afios de haber salido el tltimo sol-
dado espafiol del suelo patrio, las facciones y los partidos continuaban en guerras intestinas entre
credos y tendencias politicas irreconciliables.

28- Colombia le habia mostrado a Cisneros cémo los conflictos politicos entre nacionales supera-
ban la capacidad de avenimiento y conciliacién desde la institucionalidad masénica que hogafo,
en Cubay en Colombia, habia servido de “correa de transmision” para movilizar y cambiar las institu-
ciones coloniales por otras que encarnaran los ideales republicanos, de libertad, Independencia e
Igualdad, pero que en el presente, no servia para tramitar el conflicto politico interno.

29- Conclusién

Asi pues, acicateado por la necesidad de comunicar el mundo de recuerdos, emociones, juicios de
valor y de responsabilidades, el de “las historias por contar” que debian bullir al interior del alma
y de la memoria de aquel enfermo crénico que habia decidido tomar una decision pragmatica y
ecléctica a favor de la tutela americana, en pro de una INDEPENDENCIA CON LIMITACIONES como
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el precio a pagar para evitarle a Cuba las guerras civiles que a Colombia le habian significado 60
afios de atraso, decidi echar mano de un instrumento metodoldgico que permitiera alcanzar ese
objetivo. Decidi hacerlo mediante la Crénica Histérica para proponer el que pudiera ser, mas que un
juicio histérico, un medio para la comprensidny el conocimiento acerca del legado del Cubano que
al lado de otro Santiaguero, PEDRO ROMERO- el Héroe de la revuelta popular de la Independencia
de Cartagena-vino a ser el mas destacado de la historia colombiana en todo el Sigloxtx: FRANCIS-
COJAVIER CISNEROS CORREA.

Este es el trabajo que vengo entregando a la Comunidad Académica en Cubay en Colombiay el
segundo que pongo a su disposicién.

Desde Santiago de Cuba, La Habana, Barranquilla, Puerto Colombia, Medellin y del Municipio
de Cisneros; desde las Provincias Cubanasy de los departamentos de Bolivar, Antioquiay Cauca, en
Colombia, espero que A la Hora de mi muerte sea (til al propdsito de “acercar las dos orillas”.
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Empresas y empresarios
extranjeros en el Caribe
colombiano: los alemanes

en Barranquilla, 1919-1941

Julidn Andrés Lazaro Montes
Instituto Internacional de Estudios del Caribe,

Universidad de Cartagena

Resumen

Las actividades que empresarios alemanes en Barranquilla habian venido desarrollan-
do desde finales del siglo XIX, asociadas muchas de ellas al comercio internacional, se
resintieron ante los efectos de la primera guerra mundial. Sin embargo, los estudios
sobre la Barranquilla de la primera mitad del siglo XX dejan entrever que la situacion
para estos inmigrantes cambid en la posguerra, puesto que para ese momento apa-
recen empresas y empresarios alemanes operando de manera exitosa en la ciudad,
situacion que se mantuvo, al parecer, hasta la década de los cuarenta. La escasez de
estudios sobre este fendmeno nos lleva a plantear algunos interrogantes:

¢Qué actividades econémicas desarrollaban estos inmigrantes en Barranquilla du-
rante el periodo de entreguerras? ;Qué factores pudieron incidir en el resurgimiento
del empresariado aleman en la ciudad caribefia? ;Hasta cuando se mantuvo el dina-
mismo de esos inmigrantes y que causé la aparente pérdida de protagonismo?

Através de la exploracién de distintas fuentes ubicadas en archivos locales y nacio-
nales, se logré identificar por lo menos una buena parte de las actividades econémicas
que desarrollaban estosinmigrantes en Barranquilla, algunas de ellas particularmente
decisivas en la dinamica de desarrollo no sélo local y regional, sino también nacional.
Igualmente se pudo identificar algunas condiciones especificas del entorno local asi
como elementos de la politica internacional de los afios veinte, treinta y cuarenta que
explican en gran medida tanto la reactivacion de las actividades de estos empresarios
extranjeros como el final de su presencia en el Caribe colombiano.

Palabras clave: alemanes, empresas, empresarios, Caribe colombiano, Barranquilla,
politica internacional.
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Antecedentes de la presencia alemana en Barranquilla

La primera referencia que se puede encontrar de inmigrantes germanos en Barranquilla se ubica
a principios del siglo XIX, cuando ].B. Elbers hizo de la pequefia poblacion a orillas del Magdalena
uno de los centros de operaciones de sus actividades de navegacion fluvial'. Posteriormente, en la
medida en que se llevaba a cabo un desarrollo en las exportaciones colombianas, hasta Barran-
quilla fueron llegando algunos inmigrantes alemanes mas para tomar parte en las actividades de
exportacion de productos, entre ellos el tabaco, el cual resulté particularmente importante para los
hombres de negocios alemanes y para empresas germanas que hacia finales del sigloxx se dedi-
caron a su comercializacién en puertos europeos, entre ellos el de Bremen?.

La presencia alemana en Barranquilla antes del periodo estudiado en este trabajo se encuentra
también en una de las obras mas importantes para el despegue econémico de la ciudad, el ferrocarril
de Bolivar. Fue la firma Hoenisberg & Wessels la constructora del medio de transporte que uni6 el
puerto maritimo de Sabanilla con el fluvial de Barranquilla, con lo que esta Gltima terminé de con-
solidarse como el gran puerto colombiano en el Caribe y uno de los polos de desarrollo de Colombia.

Como consecuencia de ello, mas hombres de negocios y empresas extranjeras llegaron hasta
Barranquilla, algunos procedente de Alemania. Aparecen entonces con fuerza hacia las décadas
finales del siglo XIX y los primeros afos del XX apellidos como Gieseken, Held?, Wiese, Lindemeyer,
Starck, Siefken, Fuhrhop y otros mas, cuyas iniciativas empresariales constituyeron un aporte im-
portante al proceso de desarrollo de Barranquilla.

La situacion de estos inmigrantes y sus empresas se vio alterada con el inicio de la primera gue-
rra mundial, como consecuencia de la fractura en los circuitos comerciales internacionales. Aque-
llas actividades de los alemanes en Barranquilla que estaban estrechamente relacionadas con el
comercio quedaron gravemente afectadas, con lo que un primer un primer momento de la fuerte
influencia alemana en el Caribe colombiano llegé a su fin.

Empresas y empresarios alemanes en Barranquilla, 1919-1941

Una vez concluida la Primera Guerra Mundial, el dinamismo de los empresarios alemanes en Bar-
ranquilla empez6 a reactivarse. Varios de aquellos que habian venido desarrollando actividades
econdémicas en la ciudad antes de la guerra decidieron ponerlas de nuevo en marcha a la luz de las
nuevas circunstancias mundiales. Por otro lado, algunos alemanes que habia retornado a su pafs
durante el conflicto mundial decidieron regresar a Colombia, en buena medida motivados por la
situacion de Alemania en la posguerra, situacion que también estimulé a otros alemanes a aban-
donar su lugar de origeny llegar a Barranquilla, aprovechando las conexiones personalesy el nexo
que durante décadas se habia establecido entre la urbe caribefia y algunos puertos germanos como
Hamburgo o Bremen®.

En esta nueva etapa de la presencia alemana en Barranquilla es posible identificar un conjun-
to de actividades econdmicas en las que empresas y empresarios oriundos de Alemania tuvieron
alguna forma de participacion, destacandose en algunos ambitos a partir del impacto que dichas
actividades Ilegaron aalcanzaren las economias local, regional y nacional. Sin pretender dar cuenta
de la totalidad de las actividades econémicas que estos inmigrantes desarrollaron durante buena
parte de la primera mitad del siglo XX en Barranquilla, se pudo constatar el despliegue de un con-
junto ellas que se pueden agrupar asi: Importacion, exportacién y comercializacion de productos;
compray venta de finca raiz; navegacion fluvial y maritima; aviacion comercial; bancay servicios de
créditos; y representaciones empresariales.

1. Enrique Vargas Ramirez, "Juan Bernardo Elbers y su época’, en La Presencia alemana en Colombia, VV.A.A. (Santafé de Bogota: Mayr &
Cabal,1993),70-93.

2. Horacio Rodriguez Plata, “La inmigracién alemana a Santander en el siglo XIX", en La presencia alemana en Colombia, A.A. VV., (Santafé
de Bogotd: Mayry Cabal,1993),31.

3. Adolfo Meisel Roca, "Los alemanes en el Caribe colombiano: el caso de Adolf Held, 1880-1927", Boletin Cultural y Bibliografico del Banco
de la Reptblica Vol. 35, No. 49 (1999): 65

4.Julidn Andrés Lazaro, "Extranjeros en el Caribe colombiano: El caso de los alemanes en Barranquilla, 1919-1945. Migracién, dindmicas de
grupoy politica internacional” (tesis doctoral, Universidad Pablo de Olavide, 2016),108 - 130, https://rio.upo.es/xmlui/handle/10433/3693
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Si en una actividad en particular se habian destacado los inmigrantes alemanes en Barranquilla
antes del conflicto mundial fue en el comercio, razén por la cual desde los primeros momentos de
la posguerra algunos de esos inmigrantes pusieron especial empefo en reactivar o poner en marcha
firmas comerciales que tomaran parte de las actividades de importacion, exportacién y comercial-
izacion de mercancias. La documentacion analizada permite identificar para el periodo estudiado en
este trabajo, a grandes rasgos, dos tipos de empresas con capitales alemanes, unas que podriamos
considerar como tradicionales de la actividad comercial de Barranquillay otras de reciente creacion.

Las empresas del primer tipo estaban constituidas por empresarios y/o empresas que habian
venido desarrollando sus actividades desde antes de la guerra mundial, algunas de ellas desde fi-
nales del siglo XIX, es decir, contaban con una larga trayectoria de negocios en Barranquilla. Los
empresarios que tomaban parte en este tipo de organizaciones eran individuos que en su mayoria
tenian una sélida situacién econémica, y ademas inversiones en otras actividades econémicas,
como la ganaderiay el transporte fluvial.

Adicional a lo anterior, estas empresas, en su mayoria fuertemente capitalizadas, eran las verdaderas
responsables de las actividades de importacion y exportacion de productos hacia y desde Colombia.
Aprovechaban las conexiones internacionales de los empresarios que las constituian para poder llevar, has-
ta paises de Europa y América de Norte principalmente, productos colombianos como el tabaco, el cueroy
el café, entre otros, en tanto que trafan desde los mercados y centros de produccién del Viejo Mundo y de
Estados Unidos, articulos como telas, licores, maquinaria agricola, cristaleriay toda una amplia variedad de
articulos que eran comercializados en Barranquillay otras ciudades del pais. De este primer grupo podemos
mencionar a firmas como la Breuer, Méller & Co., la Empresa Hanseatica Wiese & Starcky la A. Held.

El otro tipo de empresas, las de reciente creacién, presentan un conjunto de caracteristicas
opuestas a las firmas tradicionales ya mencionadas. Uno de los rasgos que mas las definian era el
hecho de que no hacian parte de una continuidad comercial fracturada por la guerra, sino que su
creacion era posterior al conflicto. Otra de las caracteristicas era que desarrollaban sus operaciones
a escala local, no tomaban parte en los procesos de importacion y exportacién de mercancias. A
lo anterior se suma el hecho de que no estaban constituidas por grandes capitales, o que a su vez
limitaba las cantidades de productos con que comerciaban.

Adiferencia de las empresas de larga trayectoria asociadas al primer tipo, las firmas comerciales
recientes aparecian como inestables, y muchas de ellas se liquidaban a los pocos anos de haber sido
fundadas. Entre las firmas que se pudieron identificar como parte de este segundo grupo, mucho
mas numerosas que las del primero, aparecen la Barthel & Haertel, |a Sociedad Standard Agencias de
Colombia Ribbentrop & Co., la Hans Schroeder & Cia., y |la Sociedad G. Fehrmann & Co®.

La segunda de las actividades de tipo econémico a que se puede asociar la presencia de los ale-
manes en Barranquilla es la de compra y venta de finca raiz. Este tipo de actividad comercial se explica
en términos generales a partir del desarrollo urbano que vivié Barranquilla como consecuencia del auge
econdémico derivado de su condicién de gran puerto. Como habiles empresarios que eran, varios de los
alemanes que residian en la ciudad vieron en las inversiones en bienes inmuebles y su posterior comer-
cializacion una oportunidad de negocios que podia llegar a generar importantes ganancias.

Sin embargo, la posibilidad de tomar parte en este tipo de comercio no parecié estar en prin-
cipio tan accesible para estos inmigrantes. De hecho, los registros encontrados que dan cuenta de
transacciones sobre bienes inmuebles durante los afos veinte evidencia una escasa participacion
de alemanes, lo que podria tener una posible explicacion en el hecho de que es en esta década cuan-
do se estan reactivando los negocios de aquellos inmigrantes que residian desde hacia afios en Bar-
ranquillay cuando estan apenas surgiendo o en proceso de consolidacién algunos de las iniciativas
empresariales de los que estan retornando o llegando por primera vez.

Esta situacion parece cambiar en la década del treinta, cuando es posible encontrar a algunas
de las empresas alemanas tradicionales tomando parte en el comercio de la finca raiz’. Destacan
también en esta década los casos de algunos hombres de negocios alemanes, quienes aparecen a

5. Lazaro, “Extranjeros en el Caribe, ..”157.
6. Archivo Histérico del Atlantico (en adelante AHA), Notaria Primera de Barranquilla, Tomo 20, E.P. No.1278, 28 de octubre de 1937.

7.AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1937, Tomo 24, E.P.1570, 24 de diciembre.
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titulo personal adquiriendo un numero importante de propiedades que eran vendidas posterior-
mente®. Llama la atencién y es indicio bastante diciente de la incursién en esta actividad el nimero
de adquisiciones que podia llegar a hacer algunos de los individuos identificados como potenciales
negociantes de finca raiz, asi como la localizacién dispersa en el casco urbano de Barranquillay en
zonas rurales cercanas de muchas de las propiedades que hacian parte de las transacciones.

Una terceraactividad econémica relacionada con la presencia deinmigrantes alemanes en Barranquilla
fue la navegacion, tanto fluvial como maritima. Para hacer mencién a esta actividad es preciso recordar la
posicién geografica de Barranquilla y la condicion especial de gran puerto de Colombia frente al exterior
durante las primeras décadas del siglo XX. Si la ubicacién de Barranquilla, a un costado del rio Magdalena,
constitufa un acceso privilegiado para llegar a buena parte del territorio colombiano a través de la arteria
fluvial, la conexidn de esta poblacién con el Mar Caribe, que estaba a poco mas de una decena de kilémet-
ros, era la cara opuesta de la moneda, puesto que la desembocadura del Magdalena en el mencionado mar
presentaba un alto grado de sedimentacion, impidiendo el acceso y salida de embarcaciones hastay desde
Barranquilla. Asi las cosas, se hizo necesaria la construccién y puesta en funcionamiento de un ferrocarril
que lograra conectar al puerto fluvial de Barranquilla con un punto cercano en la costa, y de esta manera
encontrar una salida distinta a la desembocadura del rio en el Caribe. Fue asi como se empezd a funcionar
en 1871 el Ferrocarril de Bolivar, que conect6 al puerto fluvial de Barranquilla con el maritimo de Sabanilla,
estableciendo de esta manera un enlace entre el interior del territorio colombianoy el exterior®.

A partir de la entrada en funcionamiento de esta conexién Barranquilla acelerd su desarroll
comercial, constituyéndose como el punto hasta el cual llegaban los productos del interior colom-
biano que poco después eran enviados al exterior a través del puerto maritimo. En sentido contrario
iban las importaciones, que llegaban hasta Sabanilla (y después hasta Puerto Colombia, cuando
esta poblacidn se convirtié en el nuevo puerto maritimo, hacia la década de 1880), para de ahi llegar
en ferrocarril a Barranquilla, desde donde eran enviadas al interior del pais por el rio Magdalena.

Yaenelsiglo XX,y de manera especificaen el periodo en el que se enmarca este trabajo, eran va-
rias las empresas que se dedicaban al negocio del transporte. De entre ellas destacaba como una de
las masimportantes porsu tonelajey capacidad operativa la Empresa de Vapores Lindemeyer, liderada
por Heinrich Lindemeyer, hombre de negocios que al momento de fundar su compafia de vapores
en 1919, ya acumulaba varios afios de experiencia en el negocio de la navegacién fluvial.

Aligual que habia sucedido con firmas alemanas en otras actividades econdmicas, la década de los veinte
fue una etapa de comienzos para la Lindemeyer, aunque algunos de los hechos de esos primeros afios de la
compafiia no parecieron ser muy auspiciosos. Por ejemplo, en febrero de 1922 uno de sus vapores, el Hambur-
go, tuvo un grave accidente al chocar con un objeto extrafio mientras navegaba por el Magdalena, resultan-
do afectada una parte importante de su casco™. La situacidn descrita era de gran importancia, sobre todo por
el nimero de embarcaciones con que contaba la compania, seis vapores™. Sin embargo, el crecimiento de la
empresa no se detuvo y, por el contrario, entre 1925 y 1927 la flota fue ampliada al adquirir directamente en
Alemania los materiales para ensamblar diecisiete nuevas embarcaciones de diferentes tipos™.

La consolidacién de la empresa también se dio a través de otras vias, una de ellas la de establecer conex-
iones con firmas de diferentes ambitosy forjaralianzas. Hacia el afio de 1926 |a Lindemeyerempezd a prestar
ala cervecera Bavaria el servicio de transporte de materias primasy del producto final, la cerveza, a lo largo
del rio Magdalena con destino a los centros de consumo del interior del pais®. En lo que respecta a las alian-
zas, en el afo de 1930, cuando se sintieron algunos efectos de la crisis mundial del afo 29, la Lindemeyer se
alié con la Empresa de Navegacion Santander, constituyendo lo que se denominé “Transportes Unidos”, que
ofrecia una cobertura mas amplia para los usuarios y, sobre todo, evitaba la competencia nociva™.

8. Las escrituras nimero 4,308, 348 y 1351, entre otras, de 1937, de la Notarfa Primera de Barranquilla, ilustran las actividades del sefior Rathje
9. lveth Fl6rezy José Ramén Llanos, Barranquillay Sabanilla durante el siglo X1X, (Barranquilla: Ediciones Clio Caribe, 1995), 99.

10. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1922, Tomo 3, E.P. 284,14 de febrero.

11. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1922, Tomo 4, E.P.306,17 de febrero.

12. AHA, Notaria Segunda de Barranquilla, Libro de 1930, Tomo 4, E.P. 439,17 de febrero

13.José Martinez Rey, "Bavaria y la industria cervecera colombiana’, en La Presencia alemana en Colombia, VV.A.A. (Santafé de Bogota:
Mayr & Cabal,1993),105.

14. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1930, Tomo 6, E.P. No. 502,17 de marzo.
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Avanzada la década del treinta, la Lindemeyer aparece como una firma sélida, de las mas impor-
tantes en suramo que navegaban por el Magdalena. Unarelaciéon de las veintitrés empresas de naveg-
acion fluvial registradas en 1937 ante la Superintendencia de Navegacion, con sede en Barranquilla, la
ubica como la cuarta con mayor tonelaje, contando con siete vapores y con un importante niimero de
remolques™ a través de los cuales prestaba servicios de transporte de mercancias y personas.

La travesia por el rio correspondia apenas a una parte del proceso de exportacién e importacién
de mercancias desdey hacia el interior del territorio colombiano, que jugaba un papel fundamental
en laeconomia colombiana. La otra parte se desarrollaba entre los puertos maritimos colombianos,
Barranquilla para el caso estudiado en este trabajo, y los mercados internacionales.

En este circuito complementario también aparece la figura de los alemanes, mas especifica-
mente la de una compafia de navegacién maritima de cierta tradicioén, la Hamburg-Amerika Linie
(HAPAG), que contando con agentes administrativos y de representacion en Barranquilla, se encar-
gaba de llevar productos colombianos hacia los mercados de Europa y Estados Unidos, principal-
mente, al tiempo que traian articulos de los distintos centros de produccién industrial del exterior®,

Con el final de la primera guerra mundial la HAPAG, que habia venido teniendo una importante
participacion en la exportacion de productos como el tabaco o el café hasta antes del estallido del
conflicto, reactivo sus actividades, contribuyendo de manera importante en la reconexién de Co-
lombia con los circuitos comerciales internacionales. Para finales de los afios veinte y comienzos de
los treinta, por ejemplo, se podia encontrar publicidad de la empresa en la prensa barranquillera
que exponia las diferentes escalas y conexiones que hacia a través de sus embarcaciones con puer-
tos de Venezuela, Costa Rica, Guatemala, México, Francia, Inglaterra, Holanday Alemania™.

Un dato no menoracerca del funcionamiento de esta companiay suimportancia en laeconomia
colombiana es la cifra de sacos de café que transporté hacia el exterior en el ano de 1932: 80.076.
Esta cifra la ubicé como la cuarta compafia con mayor grano transportado, de un total de diecisiete
que se ocupaban de esta actividad™.

La cuarta actividad econdmica asociada a |a presencia de los alemanes en Barranquilla es la avi-
acion comercial. La historia de esta actividad empresarial inicia en diciembre del afo 1919, cuando
un grupo de hombres de negocios integrado por alemanes y colombianos decidié crear una em-
presa que uniera por aire diferentes puntos del territorio colombiano aislados por una compleja
geografia y también por la ausencia de vias de comunicacion. De esta manera surgio la Sociedad
Colombo-Alemana de Transportes Aéreos, mas conocida como SCADTA®.

La presencia alemana en la firma era considerable, al punto de que no solamente habia varios
alemanes dentro del grupo de empresarios fundadores, sino también pilotos, técnicos y adminis-
trativos. Inclusive los primeros aviones eran alemanes.

Durante la década de los veinte la SCADTA vivié un proceso de expansién en Colombiay en otros
paises, y llegd incluso a intentar llevar sus rutas hasta los Estados Unidos, donde el gobierno de este
pais, inquieto por este desarrollo que se estaba dando en la aviacién, decidié apoyar la creacion de
la Pan American Airways. La SCADTA también se consolid6 a partir de la cercania que llegd a tener
con los organismos de poder colombianos, a los que prest6 diferentes tipos de servicios, como el
transporte del correo o la movilidad a funcionarios.

Con todo y el innegable crecimiento de la compania, las dificultades aparecieron muy pronto, y
unadeellas fue la competencia que empezd a plantear la Pan American Airways, la cual,acompanada
por el gobierno norteamericano, hizo cada vez mas dificil la operacién de SCADTA fuera de Colombia.
Estas circunstancias dieron lugar a principios de los afios treinta a una negociacién entre el maximo
accionista de SCADTA, Von Bauer, y la firma norteamericana, a través de la cual el primero vendio a

15. AHA, Boletin Municipal de Estadistica, septiembre 30 de 1937, Nimero 42.

16. AHA, Fondo de Prensa, La Prensa, (3 de julio de1936), 4a.

17. AHA, Fondo de Prensa, La Prensa (3 de noviembre de 1930), 5a.

18. AHA, Enrique Rasch Isla, Boletin Municipal de Estadistica (20 mayo de de1933), No.11, afio Il1, 25.

19.Julian Andrés Lazaro, SCADTA: El viejo anhelo de conquistar el cielo”, en Historia Empresarial de Barranquilla (1880-1980), eds.
Jesus Ferro Bayona, Octavio Ibarray Eduardo Gomez (Barranquilla: Ediciones Uninorte, 2014),183-224.
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la segunda sus acciones. Con todo, esta negociacion no sali6 a la luz, y la empresa colombo-alemana
sigui6 funcionando como tal a lo largo de la década, hasta que en 1940 fue nacionalizada®.

Una quinta actividad en la que destacaron los alemanes en Barranquilla en el periodo estudiado
fue el de la bancay los servicios financieros. Conocedores como eran de la importancia del capital
en un entorno empresarial como la Barranquilla de comienzos de siglo, empresas y empresarios
alemanes incursionaron en este ambito de los negocios, destacandose la figura del Banco Aleman
Antioquefo?. Esta entidad bancaria habia sido fundada en 1912,y durante esa segunda década del
siglo XX habia tenido su sede principal en Bremen, hasta que en los afios veinte y como consecuen-
cia de la critica situacion econémica de la Alemania de la posguerra, dicha sede se trasladé a Me-
dellin, en tanto que en Barranquilla funcionaba una poderosa sucursal?. Es importante mencionar
que durante los anos treinta el Aleman-Antioquefio lleg6 a ser el tercer banco mas importante de
Colombia, con12.9% de los depésitos de todo el sistema bancario nacional®.

En la prestacion de este tipo de servicios de banca y crédito aparecen también figuras alemanas rep-
resentativas del ambito de los negocios, una de ellas Adolf Held, mencionado en paginas anteriores. Fir-
mas alemanas reconocidas en otras actividades econdmicas también prestaban este tipo de servicios
financieros, entre ellas la Breuer Moller & Co.** y la Wiese & Starck. Una gran cantidad de hipotecas, pro-
testos de letras y otros documentos legales relacionados con la practica de préstamo de dinero ponen en
evidencia la notable participacién de los alemanes en este ambito de la economia de la ciudad.

La dltima de las actividades mencionadas al principio como propias de la vida econémica de los
alemanes en Barranquilla fue el de las representaciones, que consistia, basicamente, en la potestad
que entregaba un individuo o empresa a otro particular o compafia para que ejerciera como rep-
resentante e incluso encargado directo y con importantes poderes sobre determinados negocios.

La experiencia y el conocimiento que tenian muchos de los alemanes en Barranquilla en asuntos de
comercio internacional, unido a un prestigio conseguido durante afios de trabajo en el ambito de los ne-
gocios en el puerto caribeno, terminaban siendo factores determinantes para empresasy empresarios de
distintos origenes que se inclinaban por elegir a estos extranjeros para una responsabilidad tan impor-
tante como ser sus representantesy tener, en la practica, plenos poderes para tomar decisiones.

La revision de miltiples casos permitié establecer que entre los representados por hombres de ne-
gocios alemanes estaban empresas alemanas instaladas en Barranquilla®, empresarios alemanes que
vivian en Alemania?, empresarios colombianos?, firmas alemanas no instaladas en Barranquilla pero
conintereses en la ciudad, y empresas de diferentes paises?, como Holanda, Italia o Estados Unidos.

De esta manera, los inmigrantes alemanes no sélo era actores importantes en la economia local y re-
gional a partir de sus propios negocios, sino que también constituian elementos esenciales de las opera-
ciones de otras tantas firmas, tanto nacionales como extranjeras que de distintas formas tomaban parte
en el desarrollo que vivié el puerto, y por extension el pais, en esos afios de la primera mitad del siglo XX.

Conclusion

Si el momento inmediatamente posterior a la primera guerra mundial abre una etapa de significa-
tiva presencia de inmigrantes alemanes en Barranquilla, el comienzo del segundo gran conflicto del
siglo XX constituye el cierre de la influencia de este grupo de inmigrantes en el Caribe colombiano.

Con el estallido de la guerra en el afio 1939 se dio inicio a la implementacion de una estrategia
de anulacién de cualquier influencia alemana en América Latina, liderada por Estados Unidos, que
consideraba a los ciudadanos del Eje como potenciales agentes al servicio del Nacionalsocialismo.

20. Lazaro, "SCADTA«", 214-220.

21. Banco Comercial Antioguefo. Bodas de Oro, 1912-1962 (Medellin: Litograficas Medellin, 1962)
22. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1922, Tomo 7, E.P. No. 265.

23. Meisel Rocay Viloria, "Los alemanes en el Caribe colombiano”, 91.

24. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1920, Tomo 3, E.P. No. 764,10 de marz.
25.AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1931, Tomo 2, E.P. 95, 29 de enero.
26.AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1920, Tomo 1, E.P. 4, 2 de enero.

27.AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1930, Tomo 3, E.P. 405,12 de febrero.

28. AHA, Notaria Primera de Barranquilla, Libro de 1922, Tomo 7, E.P. 89, 6 de abril.
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Losalemanes en Barranquilla no lograron quedaral margen de esta politica de seguridad que Colombia
adoptd casi que sin muchas objeciones. En la inclusidén de una parte importante de los alemanes residentes
en el puerto caribefio en la lista de sospechosos de servir al gobierno de Hitler jugd un papel muy impor-
tante el rol destacado que estos inmigrantes venian teniendo en la ciudad, en algunos casos en competen-
cia con empresarios norteamericanos; pero también constituy6 un argumento utilizado por los organismos
de seguridad estadounidenses la actividad politica que habian desarrollado algunos de esos alemanes ar-
ticulados con organizaciones nacionalsocialistas, como el Partido Nazi, el Frente Aleman del Trabajo y la
Organizacion de Mujeres Nacionalsocialistas, por mencionar algunos de estos colectivos.

El resultado de todo ello para los alemanes en el Caribe colombiano fue la repatriacién, el inter-
namiento en espacios distantes de las costas, el traslado hacia campos de concentracién en Estados
Unidos, el bloqueo econémico a empresas e individuos o la expropiacion de bienes y compaiiia, o
incluso varios de los anteriores a una misma persona o empresa en funcion del presunto o real ries-
go que representaran para la seguridad del continente americano.
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El comienzo de la economia
cafetera y la implementacién
de la infraestructura ferroviaria
en la frontera nororiental de
Colombia con Venezuela

Yesyd Fernando Pabdn Serrano
Andrés Mauricio Rozo?

Resumen

Cuando Departamento del Norte de Santander, atin formaba parte del Estado Soberano,
seinici6 en esta regién un proceso de expansién econémica que involucré directamente los
sectores agrario, industrial, comercial y financiero. En este contexto el cultivo del café hizo
posible una rapidainsercién de la economia regional en el ambito nacional y extranjero.

El cultivo del café se empez6 a expandir por la regién fronteriza y gradualmente
vitalizé la economiay las relaciones comerciales del departamento, como ningtn otro
producto logré hacerlo en la época. Asi mismo, el auge comercial de |a frontera deriva-
do de la consolidacion del comercio de café y la importacién de todo tipo de mercan-
cias hacia la region por la ruta del lago de Maracaibo (en Venezuela), creé la necesidad
de establecer unavia que facilitara el transporte de grandes cargamentos hacia el lago
por la via del puerto venezolano de Encontrados, desde donde finalmente se embar-
caban las cargas hacia los mercados internacionales.

Inicialmente se estudia el proceso de consolidacién del cultivoy comercio del café en la
frontera, principalmente del Estado Tachira en Venezuela y del Departamento del Norte
de Santander, el cual cred |la necesidad de implementar los proyectos viales que facilitaran
la salida del fruto hacia los mercados internacionales por alguna de las rutas proyectadas.

La pregunta que se buscé resolver con el presente trabajo de investigacion hace
referencia a saber ;cual fue el papel que jugd la economia cafetera desde fines del
Siglo XIX en la consolidacién del comercio, la construccion de vias y el desarrollo de la
region fronteriza colombo venezolana? Como herramienta metodolégica se utilizé la
revision, contraste y analisis de fuentes, las cuales se tomaron del Archivo Histérico de
la Academia de Historia de Norte de Santander Fondo Ferrocarril de Ciicuta, el Archivo

1. Economista, Magister en Historia — UIS. Doctorando en Ciencias Econémicas LUZ, Maracaibo. Docente De-
partamento de Humanidades, Universidad Santo Tomas Bucaramanga. Docente Escuela de Economia UIS.
Correo yesyd.pabon@ustabuca.edu.co

2. Filésofo — Universidad de Pamplona, Magister en Filosofia—UIS. Docente Departamento de Humanidades, Univer-
sidad Santo Tomas Bucaramanga.
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Histdrico de la Biblioteca Nacional, Fondo Ferrocarriles, Fondo manuscritos raros, Acervo Histérico
de la Universidad de Los Andes, Mérida Venezuela.

Palabras clave: Café, Norte de Santander, Ferrocarril de Cicuta, Camino de San Buenaventura.
Frontera Nororiental.

Introduccién

El presente trabajo de investigacion histérica, analiza el proceso mediante el cual se asumié y de-
sarrollé la economia cafetera en la regién Nororiental de Colombia, especificamente en la frontera
entre el Departamento de Norte de Santandery el Estado Zulia en Venezuela, desde la década de
1860 hasta las primeras décadas del Siglo XX, dando lugar a la creacion de una industria que per-
mitid el surgimiento de otros sectores asociados a esta, como lo fueron el comercioy el transporte.

Inicialmente se hace una breve descripcién geografica de la region, con el fin de determinar
algunas caracteristicas que permitieron en su momento identificar las necesidades comunes que
permitieron llevar a cabo la implementacién de actividades comunes a ambos lados de la frontera,
entre las cuales cabe resaltar el modo de vida particularmente asociado a pautas culturales muy
similares, la agricultura, el comercioy el transporte, entre muchas otras.

De igual modo se estudia el proceso de consolidacién del cultivo y comercio del café en la fron-
tera, principalmente del estado Tachira en Venezuela y del departamento del Norte de Santand-
er, el cual cred la necesidad de implementar los proyectos viales que facilitara la salida del fruto
hacia los mercados internacionales por la ruta proyectada. Asi mismo se hace un recuento de la
formacion de la Compafia del Camino a San Buenaventura que tuvo como tarea inicial, asumir la
construccién de un camino carretero hasta el puerto sobre el rio Zuliay se reconstruye el nacimiento
y funcionamiento de la Compafia del Ferrocarril de Clicuta, hasta fines del Siglo XIX.

Geografia de la region fronteriza

Mapa1

El departamento Norte de Santander tiene una extension de 21.658 kildmetros cuadrados de los cuales
la mayor parte del territorio es zona montafnosa y se ubica en la cordillera oriental; otra porcién del ter-
ritorio la componen las llanuras de la region de Zulia y el Catatumbo. Este territorio presenta una tem-
peratura que oscila entre los16°Cen laszonas altasy 26°Cen las tierras bajas, con precipitaciones que van
desde los 800 mm anuales en las zonas mas secas, hasta los 3.000 mm en las areas montanosas.

La hidrografia de la frontera colombo-venezolana gozaba de algunas caracteristicas especiales que
favorecian enormemente el transito de pequefias naves, tales como piraguas y bongos que facilita-
ban la comunicacion en las antiguas provincias del Virreinato de Nueva Granada (Murguey, 1988). Los
principales rios de la region fronteriza nacen en la cordillera oriental colombiana y en las montafias
tachirenses, surtiendo las cuencas hidrograficas y permitiendo el transporte fluvial por sus aguas.

Los rios que componen esta cuenca hidrografica son el Zulia, el Tachira, el Catatumbo, el Grita, el
Pamplonitay el Escalante. El rio Tachira nace en el paramo venezolano de Tama a 4000 a msnmy recorre
parte de la frontera para verter sus aguas al rio Pamplonita y juntos recibir las aguas del rio San Pedro en
plena zona limitrofe. Sesenta kildmetros mas adelante este se une con el rio Zulia en la zona occidental
del Estado Tachira, formando el lecho navegable que conduce al Lago de Maracaibo en Venezuela.
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Fuente: Meléndez (1982:9). Referencias: Frontera colombo venezolana. Rio Magdalena Transito de carga desde Venezuela

Enlaregion venezolana de Urefia el rio Pamplonita confluye con el Tachiray hacian posible la navegacién de
tan s6lo pequefias embarcaciones, puesto que el rio presentaba variedad de desniveles e inundaciones con-
tinuas que desviaban su curso, obligando a los osados navegantes a realizar todo tipo de maniobras para no
sufrir percances3. Los lechos surcados por estos rios eran de especial riqueza, ya que la calidad de sus tierras
era apropiada para el cultivo del cacao, la cana de azlcar, el café y de buen abrigo para la ganaderia.

Durante el Siglo XIX los puertos mas importantes en las riveras del rio Zulia en territorio colom-
biano eran el Puerto de Los Cachos y el Puerto de San Buenaventura, actualmente llamado Puerto
Villamizar, y del lado venezolano el Puerto de Tachira en la unién de este rio con y el Catatumbo. Al
unirse estos grades rios, el Zuliay el Catatumbo, formaban el nudo hidrico de granimportancia para
el comercio en siglos anteriores en la ruta hacia el Lago Maracaibo. La navegacién por el Catatumbo
y laimplementacién de los ferrocarriles en la frontera, fueron grandes protagonistas en la vida del
Siglo XIX, pero antes que cualquier medio de comunicacion y transporte, fueron los rios las ver-
daderas arterias de la vida y el comercio entre ambas naciones.

De otro lado la construccién de los primeros caminos a ambos lados de |a frontera se iniciaron
“coincidencialmente” seglin Murguey, llevo a que se trazaran ciertas rutas que pretendian converger
en algunos sitios de interés comn para colombianos y venezolanos*. A este lado de la frontera se
cristalizd el deseo de construir un camino entre SanJosé de Clcutay el Puerto de San Buenaventura,

3. El rio Tachira nace en el cerro “Macho-Rucio”, situado en la Cordillera Oriental colombiana y mas especificamente en el paramo de las
Jurisdicciones, al sur de la Provincia de Ocafa. Este pasa de ser un rio de montafia en territorio colombiano a ser un rio de llanura en tier-
ras venezolanas, ya que recibe las aguas de importantes afluentes como el “Rio de Oro”, los rios “Socuavo’, “Tarra’ y Zulia que aumentan
considerablemente su caudal.

4. A sumodo de ver, mas no es conveniente dejar este tipo de sucesos al libre albedrio de la suerte y la casualidad, sino mas por un juego
estratégico de intereses comunes a ambos lados de la frontera colombo- venezolana, o a la conformacion de redes de poder que facilita-
ban su actuar por las estrechas relaciones comerciales que tenian en la época.
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sustituyendo al antiguo puerto de Los Cachos, pues en su trayecto se realizaban gran cantidad de
transacciones comerciales de importancia para la economia de la region, tales como el transportey
compraventa de productos agricolas entre ellos café, cacao, tabaco, platano, varios tipos de frutos y
diversidad de especies animales de corral.

Apariciony evolucion del cultivo del café en la frontera colombo-venezolana

Cuando el Departamento del Norte de Santander formaba parte del Estado Soberano, se inici6 en esta
region un proceso de expansion econémica que involucrd directamente los sectores agrario, industrial,
comercial y financiero. Un producto en especial, hizo posible una rapida insercién de la economia region-
al en el ambito nacional y extranjero; el café hizo su aparicion por estas tierrasy gradualmente vitalizé la
economia, y las relaciones comerciales del departamento fronterizo, como ningtn otro producto lo hizo
en la época. Roberto Junguito cree que el origen de los cultivos del café en las tierras suramericanas, se
debio a que los “franceses trajeron las primeras semillas de café a sus colonias de América”, especifica-
mente hacia las regiones de Guayana y Martinica, hacia finales del siglo XVII Junguito, 1991).

De igual forma el Autor también cree que “los holandeses trajeron la planta a Surinam en 1714
y de alli pasé a Venezuela” Junguito, 1991: 2). A los religiosos jesuitas se les atribuye por su parte la
entrada del cultivo del café a tierras colombianas hacia 1723 y posteriormente se iniciaria la expan-
sién del cultivo por el territorio nacional, concentrandose inicialmente en ciertas regiones como
Popayan, la Provincia de Santa Martay Riohacha. Asi mismo Junguito encontré evidencias fechadas
en 1787, en las cuales el Virrey Caballero y Géngora afirmé que el café ya se cultivaba en pequena
escala en tierras de Giron (Departamento de Santander) y en Muzo (Departamento de Boyaca). De
igual forma tuvo conocimiento de que los primeros cultivos comerciales del grano se dieron en las
regiones de Norte de Santandery del Valle de Aburra a comienzos del Siglo XIX.

Junguito evoca el estudio clasico de Robert Bayer sobre los origenes de la industria cafetera en
Colombia, quien mencioné como uno de los promotores del cultivo del café al padre José Gumilla.
Sobre este fruto el clérigo escribid: “el café, tan valorada fruta, la ensayé yo mismo. La plantéy creci
de tal manera que resultaba claro que la tierra es muy apta para la produccién de cosechasabun-
dantes” (Beyer, 1947: 3). También sefnala que el informe del diplomatico francés Le Moyne en 1828,
daba cuenta que en el ascenso desde la ciudad de Honda a Bogota era frecuente percibir los cultivos
de café a orillas de los caminos.

Para el caso de Santander encontrd que el francés Mollien a su paso por esta regidon en 1823,
percibi6 que el café junto con al afil y el cacao eran utilizados para el autoconsumo, y que habia
un excedente de la produccién que era comercializado en las cabeceras de los pequefios poblados.
Incluso, Junguito hace referencia al gusto que tenia el Libertador Bolivar por el cultivo de caféy otros
productos, aunque en cierto momento llegaria a dudar de su capacidad para consolidar una fuente
permanente de ingresos para la Nacién colombiana®.

Tal como lo indica la figura N°1, el crecimiento del cultivo y la exportacion de café empezaron a
incrementar y fortalecer el mercado del producto desde la segunda parte del siglo XIX. Anterior-
mente la escasa oferta mundial, las fluctuaciones frecuentes del precio del grano y la situacion
politica que vivia el pais, habian truncado el desarrollo de esta industria. Ya en la segunda parte del
siglo aunque un tanto inestables los precios del café tendieron a favorecer su cultivo e incentivar
en ciertas regiones del pais su comercio con destino a los mercados internacionales, por lo que se
propicié la expansion de los cafetales, aunados por la aparicion de la plaga de |la roya en Asia, donde
también se cultivaba el fruto.

En esta primera grafica también se puede percibir como entre 1850 y 1880, periodo de gobierno
de corte conservador conocido como la "Regeneracion’, la produccién de café pasé de menos de mil
sacos a cerca de cien mil sacos anuales, en tanto que el primer periodo de auge del café se presentd
entre1880y el comienzo de la Guerra de los Mil Dias (1899), tiempo durante el cual la produccién se
quintuplicé, acercandose a los quinientos mil sacos en 1898 (Beyer, 1947: 7).

5. Llegd a escribir Bolivar sobre el cultivo del café: “A esta hora considero que la hacienda de afil estard muy adelantaday la de café ya
comenzada, como dejé dispuesto, pues, aun cuando haya habido algunos tropiezos, he escrito las salven asi sea a costa de ofrecer, en
caso de que no salgan a ser mias las tierras, abonar el valor de ellas”.
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La Guerra por su parte trajo graves consecuencias para el sector cafetero y como se puede obser-
var en la figura N°1, la produccién en los afios 1899 y 1900 sufrié un desplome casi total. De nuevo
en 1905 la cifra de produccion del grano se acercé al medio millén de sacos, reiniciando el ascenso
comercial (Beyer,1947; Urrutia y Arrubla, 1970; Ocampo, 1984).

Enlosafios de1912y1913 ya la produccién se habia recuperado duplicindose hasta alcanzar una
cosecha de un millén de sacos. Posteriormente en la década de 1920 se obtuvo una produccién de
dos millones de sacos y en los afos treinta se lograria producir ya mas de tres millones de sacos.

Figura1. Evolucion de la produccién de café en Colombia (1853 -1930)
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Fuente: Elaborada por el Autor a partir de los datos de: BEYER, Robert Carlyle, PhD., The Colombian
Coffee Industry: origins and major trends, 1740 -1940: table V, University of Minnesota, Minneapolis,
1947. Las cifras desde 1883 21890, 1892,1893 y 1900 a 1904, son estimativos de LLERAS, Fernando, El
Café: antecedentes generales y expansion hasta 1914. Bogota: Universidad de Los Andes, 1970.

Asi mismo a medida que aumentaba la produccién de café, el producto fue aumentando su par-
ticipacion en las exportaciones totales de la Nacion. En la figura N°1, igualmente se aprecia que hacia
mediados del siglo XIX, pese a que los tres autores citados no tenian registros claros acerca de la par-
ticipacion del café en el sector externo de la economia colombiana, la produccién fue evolucionando a
pasos lentos pero importantes. Hacia fines de la década de 1850 ya el café participada en un 8%y 9%
del total de las exportaciones nacionales, logrando su punto mas alto a mediados de la dltima década
del siglo XIX, con una contribucién cercana al 55% en el total de las exportaciones colombianas.

Como consecuencia de la Guerra de los Mil Dias cayé considerablemente la produccién y por
tanto la exportacion del producto, sin embargo Ocampo cree que para ese periodo le comercio de
café pudo participar con un 39.5% de las exportaciones totales. La senda del crecimiento se logré
retomar tan sélo a mediados de la segunda década del siglo XX, manteniendo un crecimiento
sostenido hasta 1929, afio en que la fuerte crisis econdmica que sacudié la economia internacional
disminuyd sus exportacionesy con ello su participacién en el producto nacional.

Nacimientoy auge de la produccion cafetera en el estado Tachira (Venezuela)

Consimilares condiciones fisicasy climaticas a las del Norte de Santander (en Colombia), en el Estado Tachi-
rase encuentran las laderas de suave declive, sombreadasy de clima semi templado propicias para el cultivo
del café, el cual se empez6 a plantar desde fines del Siglo XVIII en esta parte del territorio venezolanoy se
extendid a gran parte de la regién y en mayor instancia hacia el franco occidental y fronterizo.
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Gonzalez Escorihuela ubicé la introduccion del café en Venezuela hacia el ano de 1774, cuando
un agricultor adinerado y arriesgado llamado Gervasio Rubio, sembré las primeras plantas en la
hacienda la “Yerguera”, en cuyos terrenos luego se fundé la poblacién de Rubio (Gonzélez, 1994:
22). Inicialmente afirma el autor, que los cultivos progresaron mas por el empuje de la demanda
externay la laboriosidad de sus gentes que lograron tener cultivos extensivos, que por las técnicas
rudimentarias que utilizaban.

En las dltimas décadas del siglo XIX las ochenta haciendas productoras mas cercanas a Rubio
habian incorporado beneficiadoras hidraulicas, herramientas de trabajoy ttiles traidos de Estados
Unidos, Europay otros fabricados artesanalmente, principalmente por el hacendado Ramén Febres
Cordero, como lo fueron las despulpadorasy secadoras de café. En el Gltimo tercio del siglo el cultivo
del café habia superado a cualquier otro cultivo, motivando de paso la actividad econémica, politica
y social de la region fronteriza.

Este cultivo logré transformar la vida del Tachira puesto que tuvo efectos en diferentes 6rdenes;
su poblacién que se componia de jornaleros y artesanos colombianos y del estado venezolano de
Barinas, habia aumentado de 40.000 habitantes en 1847 a101.709 en 1881y a172.900 en el aho

1926. Por su parte en las poblaciones venezolanas de Rubio, Tariba, Santa Ana, San Juan de Col6n
y San Cristobal fueron favorecidas por encontrarse en las zonas de mayor produccion, que moti-
varon la construccion en centros de almacenamiento al paso de las rutas de transporte.

En cuanto a la cantidad de café producida en la regién noroccidental de Venezuela en la época
sefialada, no se han logrado encontrar fuentes documentales totalmente confiables, sin embargo
Tomas Castilla (1961:72) aproxim6 la produccién anual del Tachira para el afio de 1880 en cerca de
150.000 quintales, es decir unos 117.500 sacos de sesenta kilos cada uno, cantidad muy similara la
producida para el mismo periodo en el Norte de Santander. Otras estimaciones como la de Jaime
Torres Sanchez, ubicé la produccion total entre los anos de 1882 y 1895 en 244.783 sacos de 60 kilos.
El “Boletin Comercial de Tariba” estimé la exportacion cafetera en el afio de 1893 por la via a Puerto
Villamizar (Colombia), en unos 7.219.642 kilos, cantidad que corresponde a unos

120.327 sacos de 60 kilos, tan sélo a las zonas de mayor produccién como San Cristébal, Rubio,
Tariba, Santa Ana, Independencia, Libertad y Palmira, sin tener en cuenta las zonas de menor pro-
duccién, situadas al oriente del Estado, entre ellas La Crita, Pregonero, Colén, Michelenay Lobatera
que exportaban por Santa Barbara y Puerto Guamas, y también sin agregar el café que se vendia
directamente en Clcutay el destinado para el consumo local (A.H.A.H.N.S.,1886: 24).

Figura N° 2. Evolucién de la produccion de café en el Tachira
entre 1880y 1895 (Miles de sacos de 60 kilos)
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Fuente: Gonzélez (1994).
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Contrastando la informacion aportada por los autores colombianos y venezolanos, respecto a la
produccién cafetera en las tltimas tres décadas del siglo XIX aambos lados de la "regién fronteriza’,
se puede percibir en primera instancia que hacia 1880 el total de la produccién del Estado Tachira,
era muy cercana al de la produccion total colombiana, ubicada en su mayoria en el departamento
Norte de Santander. De igual forma la produccién de café en el Tachira que calcula Jaime Torres en
244.783 sacos anuales, entre los afios 1882 y 1895, parece haber sido superada por la produccion
colombiana, a partir de 1891 e igualada por la produccién del Norte de Santander, tan sélo en la
segunda década del siglo XX.

Inicio de la produccion cafetera en Colombiay las vias de comunicacion

A partir de la segunda mitad del Siglo XIX se empezé a acelerar la actividad comercial al interior del
pais con destino a la exportacién. Siguiendo a Alvaro Tirado, después del oro se impuso la comer-
cializacion efimera del tabaco, la quina, el afil y el algoddn. Sin embargo durante las dltimas déca-
dasdelsiglo, el café se fue consolidando como el producto que insertariaa Colombia en laeconomia
internacional. En este proceso de integracion, “la carencia de vias de comunicacién en el interior del
pais fue un obstaculo tremendo para el desarrollo comercial” (Tirado Mejia, 1971: 218 —222).

La produccién cafetera prosperd a partir de 1870 especialmente en Cundinamarca y Santand-
er, y hacia fines del siglo XIX en estas regiones se producia mas del 80% del café colombiano, sin
embargo esta dinamica fue frecuentemente interrumpida por las continuas guerras civiles que se
dieron en la Nacién (Bejarano,1987). La adopcién del cultivoy comercio de café exigi6 a las regiones
productoras la construccion y el mejoramiento de las vias de comunicacién, puesto que era eviden-
te la necesidad de adecuar este tipo de infraestructura para trasladar el grano proveniente de las
montafas a los centros de acopio, situados en poblaciones mas cercanas y desde alli enviarlo hacia
el exterior; se hizo necesario entonces la construccion de vias permanentes y con especificaciones
adecuadas para exportar el grano (Tirado Mejia, 1971: 226).

Cuando el hoy Departamento del Norte de Santander, atin formaba parte del Estado Soberano,
seinici6 en esta regidén un proceso de expansion econdmica que involucré directamente los sectores
agrario, industrial, comercial y financiero. En este contexto el cultivo del café hizo posible una rapi-
dainsercion de la economia regional en el ambito nacional y extranjero.

El cultivo del café se empez6 a expandir por la region fronteriza y gradualmente vitalizé la
economiay las relaciones comerciales del departamento, como ningiin otro producto logré hacerlo
en la época. Asi mismo, el auge comercial de |a frontera derivado de la consolidacion del comercio
de caféylaimportacién de todo tipo de mercancias hacia la regién por la ruta del lago de Maracaibo
(en Venezuela), cred la necesidad de establecer una via que facilitara el transporte de grandes car-
gamentos hacia el lago por la via del puerto venezolano de Encontrados, desde donde finalmente
se embarcaban las cargas hacia los mercados internacionales.

Desde mediados del siglo XIX algunas redes de comerciantes en convenio con la élite politica
y militar de la regién, asumieron el reto de comunicar al Estado Soberano de Santander, con las
regiones aledanas para estimularel intercambio de artesanias, productos agricolas y otras especies.

Por otra parte, el crecimiento de las actividades agricolasy minera, y el desarrollo comercial que
empezaron a presentar las principales ciudades del centro, el norte y el nororiente colombiano des-
de mediados del SigloX1x;, puso en evidencia la necesidad de iniciar la adaptacion de la insipiente
infraestructura vial a las nuevas necesidades de transporte de los sectores productivos.

Pese los grandes esfuerzos que se hicieron por iniciar la construccién de caminos y vias en Co-
lombia, esta infraestructura era atn muy rudimentaria e insuficiente para comunicar los centros de
produccion con las principales arterias fluviales y los puertos de exportacion. Precisamente desde me-
diados del siglo XIX Colombia tuvo una preferencia marcada por la construccién de los ferrocarriles
sobre las otras vias de comunicacién, pero como es sabido esta tendencia se pudo percibir en casi todo
el Continente Americano repercutié en considerables beneficios para lasempresas inglesas, quienes a
través de cuantiosos empréstitos de largo plazo a los paises que querian implementar este novedoso
sistema de transporte, lograron alcanzar un alto nivel de desarrollo de la industria pesada.
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La fundacién de la Compania del Camino hacia el entonces Puerto de San Buenaventura (hoy
Puerto Villamizar) en 1865 y la posterior conformacion de la Compania del Ferrocarril de Clcuta
en 1876, dieron origen a una de las mas importantes empresas de transporte terrestre privado que
tuvo el pais en aquella época y consecuentemente a la construccién del primer y Gnico ferrocarril
internacional que ha tenido Colombiay el primero en América Latina.

El auge comercial de la frontera auspiciado por la consolidacién de la exportacion de café e im-
portacion de todo tipo de mercancias hacia la region, cre6 la necesidad de establecer una ruta que
facilitara el transporte hacia el Lago de Maracaibo por la via del rio Zulia hacia el puerto de Encon-
trados, en territorio venezolano, desde donde se embarcaban las mercancias con destino Maracai-
boy desde alli a los mercados internacionales.

Conformacion de la Compania del Camino Carretero a San Buenaventura

A partir de la dinamica comercial del café principalmente y de otros productos, la importacién de
bienes manufacturadosy las tendencias de las élites econémicas, politicay militar de la regién fron-
terizael13 de mayo de 1865, se dioinicio al proyecto vial del Nororiente colombiano con la fundacién
de la Compafia del Camino a San Buenaventura®. La importancia de esta Compafiia reside en que
fue una de las primeras empresas de infraestructura vial que se conformé en el pafs, construida con
capital netamente privado y algunos aportes del gobierno de Estado Soberano de Santandery el
Ayuntamiento del Distrito de Clcuta’.

Los comerciantes vieron la necesidad de transportar la producciéon agricola creciente en la
region, asi como movilizar las mercancias provenientes del exterior, convirtiéndose de paso en el
punto de partida de lo que mas tarde seria la Compafia del Ferrocarril de Clcuta. Se debe tener en
cuenta que aunque la Compaiia del Camino Carretero a San Buenaventura se conformé con el prin-
cipal objetivo de unir con un camino las poblaciones de San José de Ctcuta y el Puerto de San Bue-
naventura a orillas del rio Zulia, desde un comienzo se tuvo presente que sobre esta via se podian
tender en alglin momento dado los rieles de un ferrocarril.

Inicialmente el 23 de marzo de 1865 don Juan Aranguren celebré un contrato con José Maria Villa-
mizar Gallardo, Presidente del Estado Soberano de Santander, mediante el cual se le concedi6 el “priv-
ilegio para la apertura de un camino de herradura y carretero de San José de Clcuta al Puerto de San
Buenaventura, sobre el rio Zulia” (AGN, 1929: 3). Este proyecto se habia sacado a licitacién pablica por
el término de cincuenta dias, a partir del 27 de marzo del mismo afio, curiosamente tres dias después
de haber sido concedido el privilegio al sefior Aranguren®. Dicho contrato a su vez permitia y autoriz-
aba para ceder los derechos, acciones y exenciones adquiridos en virtud del mismo a cualquier otro
ciudadano que contara con los recursos econémicos suficientes para acometer la obra®.

Fue asi como el 12 de mayo de 1865 don Juan Aranguren como potentado del privilegio de con-
struccion del camino carretero y representante del comercio de la ciudad, se present6 ante el senor
Telmo Romero, Notario primero del Circuito de Clcuta con la intensién de cederle y transferirle a
don Domingo Diaz, ciudadano y militar venezolano, todos los derechos, acciones y exenciones por
éladquiridos envirtud del contrato firmado con el Presidente del Estado el 23 de marzo anterior. De

6.“Los historiadores econdmicos han enfatizado la existencia de una estrecha relacién entre el desarrollo de los ferrocarriles y el aumento
de las exportaciones de café en Colombia y han calificado este vinculo como indispensable (Beyer, 1947; Mc Greevy, 1975; Urrutia, 1979,y
Poveda, 1986, entre otros). Por lo cual, para hacer competitivas las exportaciones de café de las otras regiones era necesario la expansion
de los ferrocarriles y de esta forma reducir el costo del transporte del grano” (Ramirez, 2001:102).

7.Como se podra ver més adelante los aportes de los gobiernos del Estado y el Municipio consistieron en la adjudicacién del privilegio
de construcciénde las obras del camino, la exencién del pago de impuestos, la cesién de terrenos baldios por donde pasaria el trazado
de rutas, etc., mas no en dinero, metales preciosos ni aportes financieros concedidos a la Compafiia.

8. Aquiparece haber una confusionentre las fechas en las cuales el Gobierno del Estado pudo habersacado a licitacién piblica la obray
la fecha en que finalmente se le adjudicé el proyecto a don Juan Aranguren, ya que la fuente indica que el sefior Aranguren firmo el
contrato con el Presidente del Estado el dia 23 de marzode 1865, peromasadelanteafirmaque cuatrodiasdespués, o sea el 27 de marzo
sesacéalicitacion piblica la construccién de dicho camino por el término de cincuenta dias.

9. Paraddjicamente ninguno de los individuos que inicialmente firmaron el contrato de privilegio de construccién del camino hacia
el Puerto de San Buenaventura, con el Estado de Santander cumplian con la condicién de ser ciudadanos colombianos.
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esta forma el sefor Diaz quedé comprometido a cumplir con todas y cada una de las obligaciones
que donJuan Aranguren habia adquirido con el Gobierno del Estado, renunciando a todos los dere-
chosy acciones para reclamar cosa alguna contra lo estipulado en el documento firmado.

El contrato inicial de privilegio firmado con el Ayuntamiento del Distrito para la construccién
del camino carretero entre San José de Clcutay el Puerto de San Buenaventura, sefialaba la cesidn
o transferencia de los derechos y obligaciones contraidos por el Sefior Juan Aranguren mediante
el contrato firmado el 23 de marzo con el Presidente del Estado Soberano, al sefior Domingo Diaz.
Dicho contrato a su vez cedia y extendia a la Compafiia del Camino a San Buenaventura el derecho
para ejecutar la obra por su cuenta, costo y riesgo bajo la prebenda de poder destinar todos estos
recursos y muchos mas, si lo veian conveniente ya no a la construccion de la via carretera, sino para
tender una via sobre carriles de hierro, apta para el transporte por alguna especie de ferrocarril.

La Compania tenia que conformarse por un grupo de empresarios que acometieran dicha obra,
siguiendo las indicaciones y presupuestos de algtin ingeniero designado para explorar las posibles
rutasy ejecutar la obra.

Hasta aqui se puede observar que la opcion de construir el ferrocarril de Clcuta se hizo manifi-
esta desde 1865, mucho antes de que se pensara en la construccion de este tipo de via en otras par-
tes del pais; también hay que tener en cuenta que el Gobierno Nacional y el del Estado de Santander
fueron participes de esta Empresa inicialmente, tan sélo en la adjudicacién del privilegio y algunas
prebendas, pero no mediante el aporte de recursos financieros.

En tal medida el capital social de la Compania para la construccion del camino se fijaria en la
suma de 450.000 pesos, de los cuales $150.000 de estos eran propiedad del Ayuntamiento junto
con el poder de tomar decisiones en la Junta General de Accionistas con los mismos términos, ob-
ligaciones y derechos que los demads socios. Igualmente si el presupuesto que formara el ingeniero
para la construccion del camino carretero excediera la suma de 450.000 pesos, la tercera parte de
este incremento también figuraria como capital del Ayuntamiento en la Compaiiia.

Los accionistas de la Compafia del Camino carretero, después de vender algunas acciones o
trasladarlas otras personas, fueron los siguientes:

-4 Acciones: de propiedad del Ayuntamiento del Distrito de Clcuta.

-1 Accién: Joaquin Estrada.

-1 Accién: Juan Aranguren.

-1Accion: Domingo Dias.

-1 Accion: Idelfonso Urquinaona.

-1 Accion: Felipe Arocha.

-1 Accién: Carlos T. Irwin.

-1 Accién: Andrés Berti Tancredi.

-1 Accién: Jaime Fossi.

Los accionistas finalmente ante el mismo Notario don Telmo Romero declararon aprobado el
contrato social celebrado con el Ayuntamiento del Distrito en todas y cada una de sus partes, y ex-
presaron su sometimiento al mismo, quedando conformada la Junta de Accionistas o Socios de la
Compania el dia15 de mayo de 1865.

La Compaiia se comprometié a que en un plazo maximo de ocho afios, contados desde el dia
en que se iniciaran los trabajos ya estaria abierto y construido un camino carretero en los puntos
indicados entre San José de Clicuta y el Puerto. La carretera deberia ser apta para el trafico de carros
cargados y tener como minimo seis metros de ancho sobre piso firme y sélido, y contar con el nivel
y los desmontes necesarios para el paso seguro de cargamentos.

Las bodegas se tenian que construir en el lugar que sirvieran al puerto escogiendo el paraje mas
apropiado. Las estructuras debian ser de hierro y estar levantadas sobre cimientos de cal y canto
o de pared firmey sélida con techo de teja o cualquier material que lograra evitar el agua. El piso
debia tener la elevacion necesaria sobre el nivel del terreno para que los cargamentos depositados
se conservaran sin riesgo de pérdida o deterioro en épocas de invierno.
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Nacimiento de la Compania del Ferrocarril de Ciicuta

La decision de echar a rodar el Ferrocarril de Cdcuta por la misma via que se construia el camino
hacia el puerto, ya se habia tomado desde el 30 julio de 1867 cuando en pleno se dio lectura a una
nota del General Domingo Diaz, en la que manifesté que habia tenido varias conferencias con el
IngenieroJuan Nepomuceno Gonzélez VVazquez “acerca de la posibilidad de tender una linea férrea mov-
ida por fuerza de sangre™®.

Esta propuesta dio un giro inesperado y gigantesco a las ambiciones del grupo de socios de la
empresa, ya que se pasaba de laidea de construir un simple camino carretero, que aparte de todo ya
evidenciaba grandes carencias presupuestales y escasez de trabajadores, a una obra que requeria
gran movimiento de recursos, tanto fisicos como financieros por parte de la Junta de Socios de la
Compania, de los gobiernos regional y nacional, y de mayor complejidad en la logistica que hiciera
posible cumplir con el deseo de echar a andar un ferrocarril por la regidn fronteriza.

En septiembre de 1876y tras haber pasado once afos desde el inicio de la construccion del cami-
no carretero a Puerto Villamizar, se logré concluir la via carretera y eventualmente el cuarto dia de
ese mismo mes fue fundada la Compania del Ferrocarril de Clicuta, mediante contrato firmado en-
tre el Secretario General del Estado Soberano de Santander Vicente Herrera y José Maria Villamizar
Gallardo, ahora representante legal de la Compafiia (Solano, 1975: 783-784).

Construccion del Ferrocarril de Clicuta

Por medio del contrato firmado con el Gobierno del Departamento la Compafia del Ferrocarril de
Clcuta se vefa obligada a tender sobre la via carretera en conclusién todavia, un ferrocarril de una
sola via servido por maquinas de vapor, desde la ciudad de San José de Clcuta a Puerto Villamizar,
sobre el rio Zulia. El ferrocarril deberia tener inicialmente una capacidad para mover cuarenta y
cuatro toneladas de peso bruto a razén de veinte kilémetros por hora en su pendiente maxima. De
igual forma la Compantia tenfa que construir por lo menos dos estaciones principales en los extrem-
os del ferrocarril, con las dimensiones que requiriera el traficoy las comodidades indispensables en
esta clase de edificios, a parte de las estaciones y tambos en lugares intermedios donde el trafico
exigiera el establecimiento de estaciones secundarias.

El funcionamiento de la maquinariay el ferrocarril estaba a cargo de la Companiay las calles de
Clcuta se construyeron de tal forma que el trafico no se interrumpiera con el paso de las maquinas.
El Gobierno del Estado por medio del contrato concedié inicialmente el privilegio para construir el
camino de hierro y explotarlo por un término de noventa y nueve afios, contados desde la fecha en
que fuera puesto a servicio plblico la totalidad de la obra.

Este contrato inicial de la construccién del Ferrocarril de Clcuta a Puerto Villamizar firmado en
septiembre de 1876, fue modificado casi en su totalidad el 12 de enero de 1878. Tras la modificacion
se le anadieron algunas clausulas al contrato inicial que tuvieron que ver con la adecuacién de las in-
stalaciones y la infraestructura necesaria para su adecuado funcionamiento (A.H.A.H.N.S.,1929: 33).
Dieciocho meses después de haberse principiado las obras la Compantia estaria en el deber de entre-
gar el primer trayecto de dieciocho kildémetros y exactamente dos afios después, se deberia estar en-
tregando otros dos tramos de igual longitud cada uno, para completar el trayecto total de cincuentay
cinco kilometros que separaban a la ciudad de Clcuta del Puerto Villamizar por el trazado del camino
carretero. Como se puede apreciar en el mapa N°2, el tazado de las lineas del ferrocarril, borde6 la
frontera colombo venezolanay se conectd con las lineas trazadas de lado de la frontera venezolana.

10. Al hablar de ferrocarriles movidos por fuerza de sangre o simplemente de ferrocarriles de sangre, se hacia referencia al ferrocarril,
carros o vagones movidos por traccion animal, ya fuese por la fuerza de bueyes o caballos, comn en algunos ferrocarriles primitivos
que hubo en Latinoamérica.
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Mapa 2. La frontera colombo-venezolana, los puertos y trazados de los ferrocarriles fronterizos
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Fuente: Murguey (1988:171).

Durante 1887 el tren habia rodado en total 303 veces de Clcuta al Puerto Villamizary halado 1489
vagones sobre la via a una velocidad promedio de 22 Km/h. La Compafia inici6 su actividad sobre
el recorrido completo con cinco locomotoras, dos vagones de primera clase, cuatro vagones de se-
gunda clase, dieciséis vagones cubiertos para carga, dos vagones descubiertos para transportar ani-
males, dos géndolas, cinco plataformas grandes y seis pequenas, catorce carros para el movimiento
de tierras de las obrasy un carro de mano necesario para el transporte a cortas distancias; en fin un
total de cincuentay siete piezas rodantes empezaron a recorrer la regién.

Conclusiones

Un producto en especial hizo posible y necesario pensar en implementar una ruta que favoreciera
tanto a los compatriotas venezolanos del Tachira, como a las propias gentes nortesantandereanas. El
café hizo su "aparicién” por estas tierras y poco a poco lo que el Clérigo Gumilla puso como penitencia
sobre los pecados cometidos, se fue convirtiendo en la salvacién terrenal de muchos otros, que vieron
en este cultivo la prosperidad econémica de la regién. Rodeado de mitos y curiosos relatos, lo cierto es
que el café provenia de tierras venezolanas, proveniente posiblemente del mismo Tachira o el Zulia,
el hecho fue que su cultivo se expandi6 con tanto auge en la frontera que empez6 a reponer las bajas
comerciales de la quina, el anil y el tabaco comercializados desde tiempos anteriores.

El camino carretero debia construirse y tanto el Gobierno Nacional, el de San José de Cicuta
y los agricultores y comerciantes de ambos lados de la frontera, inicialmente unieron esfuerzos
para llevar a cabo la obra. Paradéjicamente el General Domingo Diaz, un venezolano en tierras
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colombianas asumio el privilegio que le otorgd el Gobierno del Estado de Santander, para construir
el camino carretero hacia el entonces Puerto de San Buenaventura. Aunque no se hall6 el rastro de
las razones por las cuales el Gobierno le otorgo este privilegio a un extranjero, si se puede evidenciar
que fueron hombres venezolanos quienes dieron vida al transito por tierras colombianas.

El camino se construyd tal como estaba contratado sin embargo la intension verdadera de los so-
cios de la Compania era la construccién de un ferrocarril, por la ruta del camino que ya se habia traza-
do. Se le encargd al Ingeniero de la Compafia que a medida que se fueran construyendo los tramos
del camino, se fueran adelantando los estudios topograficos para adelantar el tendido del ferrocarril.

Las ideas politicas y econémicas del Radicalismo liberal favorecieron inicialmente la construc-
cién de los primeros caminos y posteriormente, hicieron posible mejorar la infraestructura vial y
pensar en laimplementacién de algunas redes férreas en la region.

Precisamente el proyecto de la Compania del Ferrocarril de Clicuta tuvo sus bases en el pensamiento del
liberalismo radical, cuando en 1865 se asumid la construccion de un camino carretero que uniera a San José
(hoy Clcuta) y el puerto fluvial de San Buenaventura (hoy Puerto Villamizar) en la frontera con Venezuela.
En este mismo afio se aprobd la construccion de dicho camino, pero este seria tan sélo el inici6 de lo que se
ha considerado el mas ambicioso proyecto ferroviario del Nororiente colombianoy de todo el pais.

A pesar de las condiciones politicas y sociales en que se hallaba el pais inmerso en diferentes
conflictos desde mediados del Siglo XIX, en la regién nortesantandereana se logré forjar un proyec-
to ferroviario que aunque no tenia grandes proporciones, en cuanto a la extension de sus vias si sat-
isfizo las necesidades del transporte de mercancias hacia el exterior, especialmente de café y facilité
el acceso de mercancias provenientes del exterior.

Desde sus inicios la Compania del Ferrocarril de Clcuta fue afectada directamente por el acontecer
politico que vivia la sociedad colombiana, muestra de ello fueron los conflictos politicos que se presen-
taron al interior de la dirigencia de la empresa y los paros obligados de sus maquinas por la situacién
de violencia que se presentaba en la regién. Sin embargo a pesar de las enormes dificultades en las que
nacidy se desarrollé este proyecto empresarial, este logrd saliradelantey convertirse en modelo de trans-
porte para otras regiones del pais, varios de los cuales atin hoy en dia lo mantienen en funcionando.

También se debe tener en cuenta que aunque la Compania del Ferrocarril de Clcuta tuvo sus
inicios bajo el gobierno del liberalismo radical, cuando los estados se asociaban bajo la figura de
los Estados Unidos de Colombia, el proyecto fue inaugurado en 1888 por el gobierno conservadory
bajo un sistema politico que habia retornado a la Reptblica centralista. A pesar de los diversos giros
que tuvo el esquema politico en el pais y la regién, el proyecto sigui6 adelante y presencié mayor
movimiento de mercancias y ganancias bajo el gobierno de la Regeneracién. El fin del predominio
liberal hacia fines del Siglo XIX que entre otras cosas se habia causado por laimposibilidad de man-
tener las politicas econdmicasy el fracaso en los esfuerzos por insertar la economia colombiana en
los mercados internacionales, hicieron que el proyecto se derrumbara y se perdiera el impulso de
los sectores considerados como estratégicos.

El sector exportador que habia jugado una importante funcién como motor del crecimiento de
la economia regional, se vio seriamente afectado por las politicas proteccionistas que el gobierno
venezolano empezd aimplementara partir de la década de 1940. Para los venezolanos no era rentable
el hecho de tener que ingresar por tierras colombianas los cargamentos que luego iban a ser enviados
por el propio Puerto de Maracaibo hacia el extranjero. La implementacién de los ferrocarriles al inte-
rior de Venezuelay la puesta en marcha del gran proyecto vial del Presidente Juan Vicente Gémez, se
presentaron como las soluciones precisas para el transporte de las cargas por el interior de su Nacion.

A partir de este momento el Ferrocarril de Clicuta se surtia de los cargamentos que se movian
tan sélo al interior de la region. La clausura del puerto venezolano de Encontrados sobre el rio Zulia
y por tanto el cierre del paso de mercancias hacia Maracaibo, limitaron el servicio del ferrocarril
al movimiento de productos agricolas, ganados, maderas y algunos productos importados sobre
los caserios y poblados fundados a lado y lado de las lineas férreas. Con esto la rentabilidad de la
Sociedad empresaria empezd a bajar enormemente, hasta el punto donde era preferible dejar de
funcionary darle paso a un medio de transporte mas moderno.

Deotro lado el inicio del proyecto vial colombiano centrd su atencion en la construccién de carreteras
que facilitaran lacomunicacién de las regiones con el interior de la nacién. Por la regidn se pens6, estudid,
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planed y finalmente se construyé la carretera central del norte. La fuerte competencia que los automo-
tores le empezaron a hacer a los ferrocarriles en cuanto a precio de los fletes de carga y las facilidades del
transporte a regiones apartadas, lo convirtieron en el medio ideal para transitar por la tosca topografia
Santandereana. Con la llegada de los automotores se crearon las primeras empresas de transporte que
le dieron una fuerte competencia a la actividad del ferrocarril y que finalmente llevé a su clausura defin-
itiva. Los gastos de funcionamiento que la compania debia asumir para el funcionamiento del ferrocarril
iban en aumento, mientras los ingresos derivados de la actividad descendieron abruptamente.

Pese a las circunstancias que bordearon el proyecto y la implementacién de este sistema de comuni-
caciéon en Norte de Santander, el Ferrocarril de Clicuta debe estudiarse como una experiencia distanciada
del contexto de los ferrocarriles en Colombia, puesto que tuvo caracteristicas que lo hicieron tinico en su
tiempo y espacio, como sefiala David Johnson. “En virtud del potencial comercial, Clicuta fue declarado
puerto terrestre, habil para laimportacion de mercanciasy se establecié alli la Aduana Nacional” (cit. en
Medina, 1970: 97). El nombramiento de SanJosé de Clicuta como Puerto motivé el florecimiento de casas
comerciales alemanas, italianas y arabes, entre otras, que giraban en torno al comercio del caféy a la
importacion de mercancias de Francia, Estados Unidos, Inglaterra, Italiay Alemania.
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