El Rio Magdalena
como via de transporte

s Interesante estudio presentado por el Sr.
Jorge Prati P. como trabajo final en el curso
de “Geografia Economica de Colombia”, que
dicta el profesor Gabriel Trujillo U. en la Fa-
cultad.

Ha sido para Colombia el Rio Magdalena su unica via fluvial de transpor-
te y la tnica también en donde se ha desarrollado una navegacién inten-
sa. Colocado como esté este gran rio en forma tal que divide en dos, por de-
cirlo asi, la zona mds poblada y productiva del pais, ha sido desde tiempo atrds
la espina dorsal de nuestra economia. En su largo recorrido bafia once de los
catorce departamentos y todos ellos han asomado a sus riberas como tnica
forma de ponerse en comunicacién con el interior y el exterior del pais. Es asi
como en sus orillas se ven florecientes puertos, terminales los mas de grandes
vias terrestres y aéreas; présperas ciudades /que ofrecen todas las ventajas y
el confort de la vida moderna, y que han dejado ya de ser las antiguas al-
deas que en otros tiempos se debatian contra las inclemencias de un clima
ardiente y malsano. :

Posee el pais otros rios quizd mds aptos para la mevegacién, pero que
atraviesan zonas tan despobladas y tan incomunicadas con el resto del pais,
que sélo ofrecen remotas posibilidades para un comercio en firme. Teniendo
iel Magdalena preciadas ventajas sobre los otros rios, en especial la de su
situacion, ha sido la tnica via fluvial que en forma positiva ha beneficiado a
los colombianos desde hace bastante tiempo y su influencia en la economia
del pais ha sido definitiva.

En el presente trabajo pretendo presentar al Magdalena a través de su
historia como via de transporte y sefialar igualmente la influencia que ha ejer-
cido en las diversas etopas constitutivas de nuestra nacionalidad.

Origen. Ha habido larga controversia en la determinacion del origen exac-
to del Magdalena. Da la coincidencia de que éste, junto con los rios Caquetd,
Cauca y Patia, nacen en el nudo orogréfico antes llamado “‘de Almaguer”
hoy cenocido con el nombre de “Macizo Colombiano”. Esto ha llevado a con-
ceptos erréneos. y a darle al Magdalena y al Cauca un origen comin. Muchos
gedgrafos han estudiado de cerca el problema que hoy ya parece definido,
gracias « estudios tan cuidadosos como los de los doctores: Emilio Cardoso,
Joaquin Acosta Ortegén y otros.

En primer lugar, se ha establecido que el Magdalena y el Cauca no tienen
origen comin; y en segundo lugar, que el Magdalena debe su origen principal-
mente o una laguna de unos 200 metros de didmetro llamada “del Magdalenq"
y que en la carta oficial figura como “Laguna Santa Marta". Luego, poco mas
lejos de esta laguna y hacia el norte, recibe el rio las aguas de otra, la “Santia-
go" que rinde tributo al incipiente rio por medio de la quebrada de las Bar-
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das. Es esta misma laguna, la Santiago, la que por su lado sur da origen al
Caquetd. Esta es la versién més aceptada hoy dia sobre el origen del rio y
parece ser la verdadera. .

Una vez formado el rio sigue en direccién aproximadamente hacia el nor-
te. en un curso de 1.538,5 kilémetros de los cuales es navegable en embarca-
ciones menores desde la desembocadura del Suaza, y por mayores desde Nei-
va. Avanza imponente el Magdalena por todo el territorio engéqueciendo cons-
tantemente su caudal con las aguas de un gran nimero de afluentes, de .105
cuales merecen destacarse por la margen izquierda, los rios: Saldaiia, 'La l_Vhel.
Nare, Cimitarra, Cauca y San Jorge; y por la margen derecha: Bogotd, Rione-
gro, Carare, Opép, Colorado, César, y el Brazo de Mompéx. Luego’ d? procurar
gran beneficio a todo el pais, termina su carrera en el Océano Atléntico al que
llegd por las célebrés Bocas de Ceniza. .

- Descubrimiento del rio y navegacién indigena. Fue el espaiiol Rodrigo de
Bastidas el descubridor del Magdalena,, el 1° de abril de 1501 y le dio ese nom-
bre ‘en honor de la santa del dia, ‘Santa Maria. Magdalena. No obstante, Basti-
das no-lo navegé. en vista dél peligro que presentaba la desembocadura. E} pri-
mero que lo navegd fue el espaiiol Garcia de Lema y el primero que entré por
sus bocas fue el espafiol Rodrigo Llano.

Le toc6 a la expedicién que comandaba Jiménez de Quesada comprobar el
vglor del Magdalena'como via navegable; en efecto, él y sus hombres encontra-
rop un.gran nimero de embarcaciones, alrededor de mil, entre canoas Yy pira-
guas, manejadas por indigenas qué con gran habilidad las gobernaban median-
te ¢l canalete. Pudieron apreciar entonces que los indigenas utilizaban el rio co-
mo via de transporte para llevar!por el Opén arriba, la sal y otros productos
costaneros a la vez que los natufales andinos bajaban por el mismo afluente
mantas y otros productos. Esto d¢mostré que los indigenas usaban ya el Mag-
dalena como via: para un intens;P tréfico entre la altiplanicie y la parte baja
del yio. ’

Navegacion en tiempo'de la conquista. Se sirvié del rio como queda dicho
antes la expedicién de Jiménez de Quesada. Luego de remontarlo hasta el Opén
venciéndo tedo género de ‘dificultades, siquieron por éste hasta la zona del
altiplano llegando a las tierras de los chibchas Yy los muiscas. Tierras gratas,
de clima suave que hicieron olvidar a los esparfioles las calamidades sufridas
en el vigje cuando tuvieron que habérselas no solo con los naturales que los
atacaban de . continuo, sino con los animales, plagas y enfermedades propios
de las selvas que bordean el Magdalena Yy el Opén. Un afio después de la
llegada .de Quesada a la sabana de' Chia, arriba a la misma Belaledzar que
desde Quito habia entrado por Popayém y luego por el alto Magdalena.

Fueron entonces estos dos bravos conquistadores 1és primeros que navega-
ron el Magdaleng en las dos secciones que hoy se conocen: el alto y el bajo
Magdalena. Fuerqn ellos los precursores de la navegacién organizada.

‘En mayo de 1539, una vez fundada la capital de Colombia, los dos conquis-
tadores dejaron ésta para dirigirse a la costa. Quesada Tquiso volver por el
Opén pero Belalcdzar con un mejor sentido de orientacién hizo encaminar la
expedicion directgmente al\Magdalena, usando la via terrestre. Fue este el prin-
cipio del famoso camino que .afios més tarde uniria en definitiva Santa Fe
con el rio. Por este viaje conocieron los espafioles de los raudales o Saltos de
Honda, por lo cual la expedicién tuvo que bajar a tierra y sequir el viaje en
esta forma, hasta un punto en donde las Ya aquietadas aguas les permitieran
continuar el vigje por agua.. . .. . c e PR ‘
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En esta forma quedé practicamente conocido el rio, conogidos los saltos. de
Hondd e incorporado en definitiva como via de transporte para el pais que en
ese entonces lo constituian el eje: Santa Fe-Cartagena: )

Navegacién en la Colonia. Todo el personal administrativo y colonizador
que enviaba Espaiia & sus colonias usé el Magdalena para su arribo, asi fue-
ran para Santa Fe.o siguieran para Popayén o para Quito. Los espafioles no
hicieron por la navegacién otra cosa que reemplazar la piragua indigena por el
“champén” asidtico, de mayor tamafio y que en consecuencia permitia un ma-
yor volumen de carga y pasajeros. '

Los pasajeros arrancaban de Cartagena y llegaban al rio luego de pasar
los cafios y ciénagas que hoy son el cqnal del Dique. El viaje de subida era
el mas penoso de todos, pues no disponiendo la embarcacién de otro medio de
~ impulso que el originado por.los bogas al hincar sus palancas en el fondo

del rio; la rata por jornada era de unas 3 6 4 leguas, lo que hacia que el viaje
hasta Honda durara de 40 « 50 dias. B

Viajaron en esta forma. oidores, militares, dignidades eclesidsticas, damas
y aventureros. Tocéle a Humboldt hacer tan penoso viaje y narra él las cala-
midades sufridas con los que se aventuraban por el rio, no obstante ir él con
consideraciones especiales en atencién a su viaje oficial. Era una verdadera
aventura en la que el vigjero llegaba a perder la vida, pero fueron muchos los
servicios que este rudimento de navegacién le presté al pais. oo

Navegacién durante la Independencia:. A icausa de la lucha entre patrio-
tas y espafioles la navegacién en el Magdal quedé .poco menos que acaba-

" da. No obstante el Libertador comprendiendo el valor estratégico que tendria. el
dominio del rio, ocupd en 1812 los puertos del bajo valle, asequrando asi las co-
municaciones con el interior. Entonces vino por esta época el Pacificador Mori-
llo quien pretendié aduefiarse del Magdalena y del Orincco. En esta ocasién
el rio fue testigo de la estrategia fluvial desarrollada por patriotas y espafo-
les. Aquellos establecieron su base de operaciones en Honda al mando de José
Maria Montilla, y en combate habido junto a la ciénaga de Barbacoas batieron
a los champanes morillistas. Realizada la conquista de Cartagena por las tropas
patriotas en el afio de 1821, queds el Magdalena libre de espaiioles y pronto.
a recibir de nuevo la navegacién. : '

" Quiso el destino que el rio que permiti6 batir a las fuerzas morillistas fue-
se el mismo que proporcioné medio de fuga al Virrey Sé&mano, simbolo y fi-
nal de la tirania espafiola en estas tierras.

Ensayos de navegacién a vapor. Por el afio de 1822 llegd a la Gran Colom-
bia el ciudadano alemén Juan BernardoElbers quien se propuso de innigdiqto
establecer la navegacién a vapor en el Magdalena. Para tal efecto pidié’ privi-
legio al gobierno el cual le fue concedido por el Congreso en el decreto del
3 de julio de lBQQﬁg siendo presidente el General Santander. En el contrato se’
comprometia el sefior Elbers a hacer por su cuenta ademds, un camino de unién
entre la capital y el rio, el cual camino fue puesto al servicio desde el Pefién
del Conejo hasta Guaduas, y terminado en 1824.

En este mismo afio entré por Bocas de Ceniza el "Fidelidad” primer barco
traido por Elbers, mas no pasé del brazo de Mompox debido a su gran calado.
No se desanimé por esto el europeo como.que en un afio mds, entraban por
Bocas de Ceniza otros dos vapores suyos: el. “Santander” y el “Gran Bolivar”
de 250 y 300 toneladas respectivamente. Pero estos barcos por su gran calado
tampoco pasaron de Barranca en el brazo de. Loba. Entonces fund6 Elbers en
octubre de 1827 una nueva compaiia en la cual prestaron sus servicios los bar-.
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cos: "Gran Bolivar”, “Santander’” y “Libertador” en navegacién desde Bar}:gn-
quilla hasta Pefién del Conejo. Por el afio de 1829 se perdieimn lo§ I_DGICEOS E(I
livar” y “Santander” y por la misma época se le suspendio.el pnvﬂegzo. cf’S
bers. Conseguido de nuevo en el afio de 1834, puso al servicio los barcos: . u-
sana” y “Bogotd”, que parece se perdieron por mala voluntad de los tripulan-
tes. En esta forma terminé la labor del sefior Elbers. Quiso &l establecer la nave-
gacién a vapor en nuestro rio 17 afios después de que Fulton‘ afiaptcba la mg-
quina de vapor a la navegacion, pero en todo momento fue v%ctuncx de la mali-
cia y maldad de las gentes del rio y de las acciones poco nobies de sus compe-
tidores. Todo esto hizo que sus naves se perdieran por actos de sabt?fd]e, no
obteniendo de su benéfico intento mds que pérdidas y amarguras. Murié Elbers
el 4 de agosto de 1853 en la hacienda de San Bartolomé de Honda en el depar-
tamento de Bolivar.

Pasado este primer intento de navegacién formal, ella no vino a estable-
cerse sino en julio de 1839 cuando una compadia presidida por Francisco Mon-
toya y conocedora del rio, construyé el barco “El Unién” de 416 toneladas,:
120 caballos de fuerza y mdstiles para velas. Fue un éxito este ensayo de nave-
gacién que duré hasta 1841 época en que el barco fue hundido en plena gue-
rra civil,

Vienen luego otras compaiiias de poca importancia que establecen una na-

. vegacién mds o menos regular y entre las cuales cabe destacar la compaiiia de

Cartagena que fletd el "Calamar” primer barco de rueda en la popa, pues todos
los antes usados eran de ruedas en los costados. Entonces fue dictada la ley
del 1° de julio de 1850 en la que se declara al Magdalena via nacional v libre
para la navegacién. Con esta providencia se animd la gente a emprender em-
presas de navegacién y se puede decir que con esto quedd instalada y en
forma definitiva la navegacién en el rio Magdalena.

Esta disposicién legal irajo consigo honda repercusién en la economia de
mediados del siglo XIX; en efectc, por el ano de 1850 se levantd el monopolio
del tabaco con lo que se intensifizé el cultivo ya que el aumento en los precios
hizo lucrativa la industria, Io que dio como resultado un enorme comercio de
exportacion de tabaco junto con quinas, pieles y otros productos todo esto mio-
vilizado por el rio. A su vez se incrementé el comercio de importacién que mo-
vié la navegacién en el rio hasta en su parte alta, siendo el vapor “Molke” el
primero en arribar a Neiva. Conocié el rio por entonces una gran época de pros-
peridad; desde la época de Elbers hasta 1890 habian entrado en él mds de 70
barcos. El economista Camacho Roldén avaluaba las naves en § 2.500.000, "pe-

ro el servicio prestado por ellas, dice, representa para el pais centenas de mi-
llones de pesos",

Desarrollo posterior de la Navegacién. Se fundaron entonces varias com-
pafifas entre las cuales sobresale la fundada por el famoso ingeniero cubano
Francisco Cisneros y que se llamé: "Compania Colombiana de Transportes'’
siendo esta la primera que prest servicio regular de correos. Esta compania
se preocupé por la unificacién y mejora de los servicios dando como resultado
un trafico mejor y la fusién de varias empresas, al punto de que en 1889 sélo
existian tres empresas que manejaban toda la navegacién en el rio.

Pero la competencia y el afén de lucro provocaroen la creacién de nuevas
compoaiias de manera que en 1915 existian 11 companias con 40 buques. Vino
por esta época la primera guerra mundial que puso una limitacién a la nave.
gacidén y origind su receso. En la postguerra se presenté la inflacién, lo nave-
gacién volvid a ser negocio y en especial desde 1926, época en que los fletes
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aumentaron considerablemente. Este auge motivé una mejora en el servicio, pe-
ro vuelta la normalidad econdémica el numero de las empresas se redujo; en
efecto, en 1928 existian 37 empresas que movilizaban un gran total de 53.472
toneladas, pues siete afios después el numero de compafiias era poco mas
de la mitad y la capacidad transportadora habia bajade a 37.791 toneladas. La
crisis econémica y los problemas del rio habian reducide las flotas y el movi-
miento, pero en consecuencia de ello, ya se pensaba en un plan de mejoras
para esas obras que hacia prever una mejor navegacion.

Navegacién actual. Ha sido costumbre para los efectos de navegacién di-
vidir el rio en dos partes: el alto y el bajo Magdalena. Esta divisién la han
motivado “los raudales de Honda" comunmente llamados “Salto de Honda”,
accidente del rio que hace imposible todo intento de navegacién.

Comprende el alto Magdalena el sector Honda-Neiva con una longitud de
370 kilémetros. El bajo Magdalena lo comprende el sector Honda-Bocas de Ce-
niza con una longitud de 947 kilémetros. El sector Neiva hacia arriba no se con-
sidera comercial aunque hasta el rio Suaza en una longitud de 95 kilometros
es navegable por embarcaciones menores. La navegacién en embarcaciones ma-
yores se hace desde Neiva hacia abajo. Antiguamente el sector Neiva-Girardot
tenfa movimiento, pero hoy dia la navegacién mayor estd poco menos que
abandonada, debido al poco fondo que se presenta en la casi totalidad del afio
y también al ferrocarril que une estas dos ciudades que moviliza toda la carga.

El sector Girardot-Honda con 155 kilémetros (puerto de Arrancaplumas) fue
activo, pero la carretera de Cambao y el Ferrocarril Dorada-Honda-Bogoté ha mo-
vilizado por tierra la totalidad de lo que antes se hacia por agua; no obstante la
Naviera Colombiana tiene dos barcos que movilizan café y otra carga, e in-
cidentalmente llevan algunos pasajeros.

Donde la navegacién ha alcanzado su desarrollo mayor y se hace con
técnica es en el sector Honda (puerto de Caracoli)-Barranquilla de 935 kilome-
tros de largo, sector que a su vez se divide en dos: 1° Barranquilla-Bodega Cen-
tral con 500 kilémetros, tramo en donde la navegacién es normal y facil para
todos los barcos y en todas las épocas; 2° Bodega Central-Honda (puerto de
Caracoli) con 435 kilémetros que es la parte dificil en especial en la época de
aguas bajas.

Hoy surcan las aguas del Magdalena un buen nimero de embarcaciones
de diferentes tipos y empresas, que van desde la empresa que tiene una sola
unidad hasta empresas de poder y prestigio como la Naviera Colombiana que
cuenta con 7 buques expresos de pasajeros, 17 de carga, 1 remolcador, 62 re-
molques con 250 toneladas de capacidad cada uno y 2 lanchas. Las flotas co-
merciales se dedican principalmente ol transporte de carga y pasajeros; los
barcos para éstos ofrecén todo género de comodidades en tal forma que el
viajero ya no tiene que sufrir las penalidades de los viajes de antano que cons-
tituian una verdadera aventura. ‘

Merecen especial mencién en el transporte fluvial los barcos transportado-
res de ganado. Antiguamente se hacia este servicio en unidades inadecuadas
para el efecto y en las cuales se sometia al ganado a un viaje tan penoso que
las bajas ascendian hasta el 10%. Esos viajes duraban de 12 a 14 dias con lo
cual la merma en el peso alcanzaba enormes porcentajes. Hoy dia existe una
empresa, la "Transportadora de Ganados S. A." que hace este servicio en bar-
cos acondicionados especialmente, verdaderas haciendas flotantes de 2.700 ca-
bezas de capacidad y en las cuales al ganado se le ofrece toda comodidad. Los
buques son de gran tamafio, de tres pisos, con camarotes para los vaqueros,
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con agua suficiente y corriente, y con las partes en contacto con los animales
disefiadas especialmente para que sufran lo minimo por golpes. quo esto ha
hecho que esta empresa sea la que transporta todo el ganado que va por el
rio y cuyo movimiento anual es de unas 110.000 cabezas. El viaje se hlctce en
7 u 8 dias, obteniéndose una merma de peso muy inferior a la de otras épocas.

El total de unidades que surcan el rio actualmente es de: 87 barcos, 251
planchones que tienen una capacidad de 72.038 toneladas y 730 pasajeros en
total. De estos barcos, 7 son petroleros y 6 ganaderos. _

Ha sido la via del rio la més econémica para el transporte; hasta ahora
no ha habido otra via que la pueda competir, de ahi que el 60% de nuestro co-
mercio de importacién y exportacién se haga por el rio. Los siguientes son los
precios que se tienen para la carga sin incluir cargue y descargue en los puertos:

De subida:............... $ 0,028 tonelada kilémetro
De bajada:............... $ -0,0175 " " .

En esta forma la tonelada de cctrga. vale $ 20,43 de Barranquilla a Puerto
Berrio y $ 12,77 en sentido contrario.

Para movilizacién de pasajeros se tienen los siguientes precios:

Subiendo: 1% clase. ....... $ 005 pasajero-kilémetro
" 3¢clase........ $ 0,0165 " "
Bajando: 1% clase...... .2 $ 004 " v
" 3 clase........ $ 0,011 " "

En esta:forma vale el pasaje entrge:

Barranquilla-Berrio; de 133 ...... $ 8648, de3%......$ 12,04
Berrio-Barranquilla: de 1?‘ ...... $ 29,18; de3%...... $ 8,03

A continuacién aparecen los datos del tonelaje movilizado en los tres tlti-
mos aiios en las dos secciones del rio, sin incluir los datos relativos al tonela-
je movilizado por los barcos petroleros que es sumamente alto ni el moviliza-

" do por lanchas y pequefias embarcaciones que abarcan un total no desprecia-
ble. Tonelaje movido por todas las compaiiias;

, Bajo Magdalena
Afios 1943 1944 1945

Subiendo ................ 169.292 . 235.16% 269.863

Bajando .................. 292.436 - 288.139 267.029

Total de toneladas . ... eieei... 4BL728 523.306 536.892
™~ Alto Magdalena -

Subiendo . ........ deer.. 1359 1.882 4.669

Bajando .......... e 9.626 10.593 18.699

Total de toneladas ........ 10.985 . 12475 . 23388
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Es considerable también el nimero de pasajeros movilizados por el rio,
la mayoria de los cuales lo constituyen turistas. Estos datos corresponden a los
pasajeros movilizados. por Naviera Colombiana tnicamente.

i

Bajo Magdalena

: T ~
Afios 1943 1944 1945
Subiendo ................ 42.774 45.585 49.876
Bajando ......ciiviiennnn 38.339 40.552 42,827
f
Total de pasajeros ........ 81.113 86.137 92.503

Subiendo ................. 241 301 402
Bajando .........ciheinnnn 47 56 70
Total de pasajeros ........ 288 357 © 472

Los barcos usan casi todos como combustible Fuel-Oil, précticamente estd
abolidé el uso de lefia como combustible en }Ja locomocién. Todos los barcos
son de rueda en popa aungue los primeros usafon ruedas laterales, pero sufrian
por los troncos que arrastra el rio. !

Normalmente un buque de pasajeros emplea el siguiente tiempo para estos
trayectos: . ! .

Dorada-Berrio .................. e, 8 horas
" BOIFONCK v vvvvennrrenroeonscansasssns 14 "
” .Wilkthes ................ areeeieaes 22
#  Barfonquille .......cooiiiiiiiiinans 4 dias

El vigje redondo de subida y bajada en épocas normales es de 12 dias.

Los anteriores datos darén una idea de lo que representa para el pais el
Magdalena como via transportadora. A pesar de los contratiempos de distin- .
ta indole que se oponen a la.navegacion, el rendimiento que da a las compa-
fifas es halagador. La ‘Naviera Colombiana tuvo como ingresos brutos las si-
guientes cantidades en los afios 44 y 45.

K T veve.... 5312000 pesos
1945, ..o oiiviiiii e 6.669.000 pesos

Fuera de edtos rendimientos proporcionados a.las compaiias la navega-
cién ha traido como consecuencia una gran afluencia de gentes que en el rio’
y sus riberas se ocupaih en labores todas conectadas con él. Esta influencia
que pudiéramps llamar econémica y social, es de trascendencia para un gran
conglomerado- que hallatrabajo en operaciones derivadas. de las directa-
mente conectddas con la navegacién. Son estas gentes las que trabajan como:
navieros, tripuldntes, bogas, braceros, vivanderos, lefiadores, constructores, re-
paradores, comisionistas, cocineros y hasta curanderos y charlatanes que re-
corren constantemente el.rio pregonando sus productos y sus brujerias. A este
nticleo numercsp de por s se suma el de los pescadores que cbtienen del rio
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el producto de la pesca por desgracia no establecida hoy como factor decisivo
en nuestra alimentacién, pero que con el tiempo ser& una de nuestras grandes
industrias. No para explotarla sobre el Magdalena tnicamente sino en sus
grandes ciénagas riberefias que como la de Zapatosa son inagotables des-
pensas de peces. :

Problemas del rio. En todas las épocas la navegacién se ha visto enfrenta-
da a dos grandes problemas que la han hecho dificil. Son estos dos problemqs
de diversa indole, o mejor, de indole contraria. El problema material, propio
de la fisiografia del rio, y el problema social resultado de las controversias
surgidas entre los patronos y los obreros.

Problema material. No se ha preocupado el gobierno por los problemas del
rio en la intensidad que ellos lo requieren. Sobre esto ha habido desgraciada-
mente un descuido irreparable por parte del gobierno quien apenas desde 1932,
época en que se cred la seccién de navegacién del Ministerio de Obras, ha ve-
nido desarrollando una labor técnica si, pero no de la envergadura que seria
necesaria para corregir un rio de las caracteristicas del Magdalena.

En mayo de 1925 el gobierno del general Pedro Nel Ospina celebré un
contrato con la casa alemana de ingenieria “Julius Berger Konsortium' para
que dicha casa estudiara la forma de regularizar el ric e hiciera las obras con-
ducentes a ese fin, en tal forma “que en las aguas més bajas del Magdalena
se pudiera tener una navegacién formal para buques de 1,80 mts. de calado,
entre Honda y Barranquilla; de 1,50 mts. de calado entre Girardot y Honda, y
de 1 metro de calado entre Neiva y Girardot”. De haberse podido llevar a ca-
bo este programa la navegacién estaria asegurada. Pero nuestros medios eco-
némicos no lo permitieron, de manera que la labor de los sefiores Berger no .
fue sino el estudio total de las obras, su presupuesto, vy las recomendaciones
para efectuarlas por ellos, el gobigrno u otra entidad.

Hizo la citada casa un valiosisimo estudio del Magdalena en todos sus as-
pectos, dentro del rigor y la precisién que una obra de estas exige. Levanto el
mapa del Rio, sus afluentes y su hoya que estd avaluada en unos 250.000 kild-
metros cuadrados, en una forma precisa mediante triangulaciones y poligona-
les de gran precisién. La nivelacién que hizo estuvo dentro de los limites tole-
rables en la alta nivelacién. Por otra parte, levantd el perfil longitudinal del
rio, hizo multiples aforos, secciones transversales, sondeos, determinacién de
velocidades, estudio de los afluentes mds importantes, detallado estudio de la
constitucién geolégica del valle, estudio de las maderas riberefias propias pa-
ra obras portuarias y el proyecto total para la regularizacién del rio que inclu-
ye: obras portuarias, correcciones de pendiente, solucién al problema de los
raudales de Honda y otros mds.

Se observé entonces que el perfil longitudinal del Magdalena tiene gran
semejanza con el del Danubio rio en donde més se han hecho esta clase de

trabajos, lo que permitié que se sacaran para el Magdalena valiosas con-
clusiones.

Una de las principales causas que hacen que el régimen fluvial sea cada
vez mas discontinuo es la tala inmisericorde Yy sin asomo de técnica de las
margenes del rio. Es quizés el problema mds serio que afronta la navegacién, la
que por esta causa se ve cada dia enfrentada a dos periodos definidos: uno
de gran creciente y otro de gran sequia. Al despoblar los bosques, las orillas
no sélo se empobrecen de la vegetacién sino que se le abre campo a la erosién
y la vegetacién ya no hace el efecto de antes: servir de esponja que en el pe-
riodo de lluvias absorbe agua para darla poco a poco en la sequia. No exis-
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tiendo esta funcién, la lluvia va al rio en forma instanténea originando las
enormes crecientes que acaban con puertos, vidas humanas y ganados. Se im-
pone pues una vigilancia estricta, una policia forestal que impida esta labor de
la tala de bosques de tan trdgicas repercusiones en el régimen del rio.

Otro problema para la navegacién vy un peligro a la vez, lo constituyen
los troncos de drboles, enemigos mortales para los barcos en especial cuando
navegan de noche. Estos troncos arrancados por el rio de las riberas los unos,
y proporcionados por los afluentes los demds, forman verdaderas murallas
a lo largo del cauce, o se clavan en el fondo que es cuando més peligro ofre-
cen. La casa Berger propuso como solucién a esto el establecimiento de una flo-
tilla, que ya funciona hoy, con el objeto de hacer la limpieza de las palizadas
ya por voladura con dinamita o por simple extraccién con grias. Ademds,
el establecimiento de trinchos transversales en las desembocaduras de ciertos
afluentes que como el Opén, son los que mds madera proporcionan; estos trin-
chos servirian también como lefiateos en donde podrian aprovisionarse los
barcos. ‘

Siendo el Magdalena un rio de valle y formacién relativamente jovenes, la
erosién es activa y fd&cil en sus orillas. Esto hace que su cauce se modifique
a expencsas de los terrenos comidos a las orillas, efectuando en esta forma una
constante erosién perjudicial para la navegacién. Esta correccidén es la mds
costosa de todas y la mdas compleja; las obras tales como: espolones, trinchos,
pilotajes, rollos de concreto, son dificiles por naturaleza, pero son las unicas
que pueden obligar al rio a ir labréndose él mismo un cauce definitivo y reducir
la erosién al minimo. En esta forma no se repetiria el doloroso caso de Mompox
que de un momento o otro se quedo sin el rio que de tanto le servia, pues él
" caprichosamente habia enderezado su cauce por otro lado.

El ideal de una navegacién directa por lo menos desde Girardot, se ha vis-
to irrealizado por los raudales de Honda, impropiamente llamados saltos. Es-
tos répidos los ocasionan la fuerte pendiente que alcanza a un 5 por mil moti-
vada por protuberancias rocosas del lecho, que el rio no ha sido capaz de ho-
radd®. La casa Berger analizéd las diversas soluciones que se podrian dar a este
problema para poder establecer la navegacién. La voladura de: la masa roco-
sa seria obra de titanes, como que seria necesario volar unos 200.000 metros
clibicos de roca dura y bajo el agua; la construccién de una represa con exclusa
seria demasiado costosa; el establecimiento de remolcadores poderosos a mds
de ser peligroso no se justificaria dado el escaso trafico. La solucion aconseja-
da es el establecimiento de un servicio de traccién mecanica, mediante un re-
molque de cable tractor. Por lo demas e} terrocarril que corre paralelo, ya no
hace a mi juicio, tan necesaria la solucion de este problema.

Pero sin duda alguna la obra de mdés alta significacién para la economia
del pais, y por fortuna ya realizada, es la de Bocas de Ceniza.

Por muchos afios la entrada del rio se vio obstaculizada por una barrera
de sedimentos acarreados por el Magdalena en el transcurso de los afios. Estas
barreras, junto con el fuerte oleaje y los viento’s_. hicieron’de este paso una en-
trada infranqueable para grandes barcos _murmm?s y ain para pequenos de
cabotaje. Es cierto que algunos en determinadas epocas del afio pudieron en-
trar, pero fueron muchos mas los que _fr_clcasumn en su intento, nauir_agando o
teniendo que desistir. Las obras se hicieron sobre' ’los esh‘1d}c’as realizados en
1920 por Black, Mac. Kenney and Stewart. La solucién consistié en encausar el
rio por dos tajamares que penetran en el mar 1.801 metros a partir de la costa,
obligéndolo a la vez a adquirir una velocidad suficiente para que la deposi-




30 _ DYNA

cién de los sedimentos se hiciera tan lejos de la entrada como fuese posible.
Los muelles tendréan una longitud de 700 metros, con una profunc}1dcxd de aglﬁct
a su pie de 10 metros en el mds bajo nivel del rio, y el canal tiene un ancho
promedio de 300 metros. Ademds a la entrada tiene el canal un completo jue-
go de sefiales luminosas que hacen completamente segura la entrada de los
grandes barcos. Esta obra ha colocado a Barranquilla a la altEn'a de los gran-
des puertos y es innegable el beneficio que para todo el pais ha repqrtudo.
permitiendo en esta forma atender a un gran volumen de la carga de impor-
tacién,

Las obras conducentes a favorecer las orillas especialmente en los puex.'tos
Y que incluyen malecones, muelles de concreto, pilotaje, etc., ya se hcm visto
realizadas en parte como en Puerto Berrio, Puerto Wilches y otros. .

Algo se ha hecho pues en el ric y.afortunadamente el gobierno empieza
ya. a interesarse en una forma que hace augurar una solucién a estos probl.e-
mas. El programa aconsejado por la casa Berger no puede ser mejor; al seguir-
lo en todos sus puntos se podr& hacer una gran labor. Todo lo que se haga por
el rio, él lo retribuird a su vez; hay que tener presente que ninguna arteria flu-
vial de importancia ha dado rendimiento sin que haya sido necesaria la inter-
vencién del ingenio y la mano del hombre; el Magdalena necesita esa ayuda
y mucho, una decisién patridtica se encargar& de hacerla efectiva.

Problema Social. Como consecuencia de una navegacién establecida, con
su numeroso personal, ha venido desde hace afios presentdridose el problema
clasico de todos los tiempos y de todas aquellas actividades en que -intervie-
nen el capital dinero y el capital trdbajo: el enfrentamiento de patronos y obre-
ros. Este problema en varias ocasiones ha interrumpido la navegacién originan-
do consecuencias desastrosas parajun pais que tiene en el Magdalena su 1ni-
ca gran via transportadora. Las cgmpafifas del rio ejercieron en épocas pasa-
das la més abominable de las tirqnias, con lo que consiguieron hacerse a un
lucro proveniente de precios arbit?cxrios fijados por ellas. Fuie asi como llega-
ron a cobrar hasta $ 140.00 por tonelada de carga solamente por prima sobre
la tarifa establecidu( en el trayecto Barranquilla-Dorada. e

Al paso qie los ingresos de las compaiiias aumentc:bcm;; en formo escan-
dalosa, el personal del rio era pagado misérrimamente, no sé\_ le prestaba nin-
guna clase de servicio, e inclusive se pensaba entonces en rebajarle el sueldo.
Es el pérsonal naviero, por sus caracteristicas propias, por-#ék clima enervan-
te en que actia, el ambiente de puerto, gente en la que abufidan los instintos
mds primitivos; no hay para ellos mas derecho que la fuerza.-Todo este conglo-
merado. de gentes no esperaban sino la ocasién para que uiiéndose se hicie-
ran fuertes y asi poder iniciar la lucha por sus intereses. N se hizo esperar
la ocasién. Llegé la sindicalizacién que se extendié répida dgndo como resul-
tado una fuerza sindical que hoy dix es la mds poderosa del pfgis; -

Desgraciadamente esta: sindicalizacién no se ha llevado como medio de
agrupacién obrera en procura de una honrosa guarda de sus_intereses, se ha
ido a extremos opuestos, con resultados tales como huelgas en- lqg:_gué’,;‘;ge ale-
gadt'y se piden puntos tan exagerados que mueven a risa; menus pfingipéscos,
clinicas de maternidad para “las compaiieras” de los obreros, trabajo casi nin-
guno y otras cosas por el estilo e igualmente ridiculas, La tueria de los sindi-
catos ha aqumentado al punto de que un capitén de barco no ‘tiene po&'er sobre
sus tripulantes, no puede él organizar el trabajo, ni organizar &l cc(rgug"y des.
cargue, y en ocasiones, ni-puede desarrollar el itinerario. En ferma dxbitrdriq
también, el sindicato determina el ntimero de.obreros para la faena que en
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consecuencia en ocasiones resulta excesivo o reducido; ordena un trabajo len-
to para alcanzar determinadas horas en las cuales el pago se recarga en un
ciento por ciento; €l fija las tarifas de descargue llegando a cobrar el descargue
hecho por gruas; en fin, en su método de implantaciéon del personal llega o
violentar la libertad individual pues son muchos los obreros que queriendo tra-
bajar no pueden hacerlo.

La situacién no puede ser mas grave y las consecuencias para la econo-
mia se ven en cada huelga. Desgraciadamente por impericia de los delegados
del gobierno y a veces por falta de acuerdo entre enviados de una misma sec-
cién, las empresas y el gobierno se han visto obligndos a ceder en casi todos
los casos; solamente. en reciente ocasién la actitud firme del gobierno libré al
pais de estas calaomidades periddicas. :

Es este sin duda alguna un problema de dificil solucién, toda vez que la evo-
lucién actual junto con la tendencia francamente socializante de todos los con-
glomerados contribuyen a hacer més espinoso el asunto. Una medida tendiente
al arreglo, es empezar por la depuracién de las directivas sindicales ocupadas
en la mayoria de los casos por agitadores de profesion. No pocas veces se ha
visto como las arcas sindicales han sido victimas de los "jefes”. Esta medida,
junto con una unidad sindical bien librada, podrén establecer una entidad obre-
ra que en sus negociaciones se vea representada en lo que es y necesita, y
no en pretensiones ridiculas. La labor del gobierno como tercero en estos casos
debe ser sobre todo, decidida y fuerte; que no se contemplen casos de desacuer-
do entre sus delegados que colocan al sindicato en situacién de primacia. -

" Las empresas han tenido que ceder y basiante; el rendimiento de la nave-
gacién las hace obtener un producide no de acuerdo con lo justo.

En estos dias se hablaba de alza de tarifas como defensa de ellas, pero
esto no es solucién pues ello iria a pagarlo el que se sirve de la empresa. Creo
que un entendimiento bien logrado entre las dos partes dardn final a este pro-
blema que ha hecho victima a la navegacion 'del rio.

A través de las épocas definitiva ha sido la influencia del rio en la for-
macién de la nacionalidad colombiana. Todo lo que nos vino del exterior llegd
por el rio, él fue el medio por el cual nuestras industrias pudiéron importar sus
magquinarias, nuestras vias férreas su material con el cual se crearon grandes
vias, nuestras instituciones educacionales introdujeron el saber que les llegé
del viejo mundo, nuestrc comercio todo introdujo sus mercancias, en fin, toda
nuestra vida y nuestra civilizacién nos llegé por el lomo de esta generosa via.
Hasta la aviacién se inicié en sus aguas hace unos 20 afios, cuando se hicie-
ron los primeros intentos de crear una aviacién comercial y cuando no habian
campos de aterrizaje.

Hasta cuéndo serd el Magdalena la via mdés econémica de nuestro pais?
Pregunta que encierra multiples interrogantes o la vez y dificil de contestar.
Hoy vemos en el desarrollo que ha tomado la aviccién como se moviliza una
buena cantidad de carga por aire, claro que a precio todavia muy superior al
del transporte fluvial, pero con las posibilidades que tiene la aviacién, ello nos
hace pensar en si sequird siendo el rio via econdémica en todo sentido para ~el
transporte. Por ahora ella lo sigue siendo para aquella carga que no se dfmcx
en el vigje o que por su tamaio o peso hace impracticable el viaje por avion.

Pero el golpe mortal al transporte de la navegacion lo dard, a mi juicio,
el ferrocarril que unird a Cartagena con el interior del pais. Sin duda alguna
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es Cartagena el primer puerto del pais y con las obras emprendidas en él ac-
tualmente se convertird en uno de los primeros de Sur América. Bocas de Ce-
niza nunca ha sido ni ser& con el tiempo una solucién eficiente para la entra-
da de grandes barcos marinos; por otra parte, hay probabilidad de’ que en un
remoto futuro se presente en estas obras el problema que se tenia antes de
hacerlas; los introductores no estén dispuestos més a dejar que la carga sufra
demoras y robos como los que sufre ahora en el rio, de manera que cuando di-
cho ferrocarril se establezca toda la carga serd movilizada por él. El Magda-
lena a pesar de los grandes beneficios que proporciona al pais tiene sus gran-
des inconvenientes que poco @ poco harén que se busquen vias mdés expedi-
tas para la importacién y la exportacién, una prueba de lo cual sera el ierrf)-
carril Barbosa-Bucaramanga que se inicio chora y que conectard a puerto Wil-
ches con el interior, reduciendo asi considerablemente el trecho que tiene que
recorrer la carga por el rio, solucién a que se tiende hoy dia.

Cuando este futuro lleque, quedard el Magdalena como un recuerdo nada
mas de lo que fue en un tiempo gran via de transporte, creadora de riquezo y
nacionalidad. Serd entonces el recuerdo de un pasado glorioso que vivié ver-
daderas gestas gloriosas que no contemplard en sus ondas sino embarcaciones
de turistas avidos de gozar de la belleza incomparable de sus paisajes.

He pretendido hacer un estudio de lo que el Magdalena, al igual que el Nilo
de Egipto, ha representado para Colombia como su primera via de transporte.
Este cometido es digno de mejores plumas més autorizadas y mds competentes
que la mia, pero que por lo menos valga mi intencién modesta que ha querido
con ello rendir homenaje al gigante que por centurias ha sido fuente de riqueza
y saber para todos los colombianos.

Jorge PRATI PARDO
Alumno de la Facultad
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