AGRICULTURA

INTRODUCCION

Los productos agricolas de Colombia son tan variados como su clima y su topografia. Toda
clase de tierras y climas se encuentran aqui, desde los tropicales extremos hasta los de zonas
templadas; existen las zonas célidas donde se dan los pldtanos, la cana de azicar y el tabaco,
y la zona fria, tierra de papas, trigo y cebada, comunes en la meseta del interior.

La topografia del pais afecta significativamente la agricultura. La porcién deshabitada de
Colombia es en extremo montafiosa; las dreas planas adecuadas para el desarrollo de la
agricultura a gran escala son pocas y comparado con el vasto territorio de la nacién, son
en realidad limitadas. Esta afirmacion se hace analizando el pais desde su totalidad y
no implica, por supuesto, que no haya posibilidades para la expansién de la agricultura
en Colombia. De hecho, en vista de la gran fertilidad de la tierra y otras condiciones,
hay gran potencial para la industria agricola, en muchas de sus dreas. La produccién
de vegetales en Colombia es limitada debido a la escasez de mano de obra calificada
en las regiones costeras, en dos de los valles mas importantes del territorio nacional y
también por la falta de capital que no permite hacer proyectos a gran escala.

El café es la salvacién econémica de este pais montafioso. Colombia es ahora, desde la
guerra, autosuficiente en el tema de alimentos bésicos, con excepcién del arroz en el
que la produccién interna, ademds de cubrir la demanda doméstica, reporta superavit
para pensar en su exportacién en un futuro no muy lejano. Pero el café, ademds de
satisfacer el mercado nacional, se exporta con gran éxito, posiciondndose como el ni-
mero uno de los productos colombianos. La situacién de los cultivos de café del pais
es la clave que le permite a Colombia tener poder adquisitivo en lo que concierne a
los bienes importados y otros articulos.

El café crece en las laderas de las montafias, a elevaciones que varian entre los pocos
cientos de pies hasta los 9000 pies sobre el nivel del mar, en casi todo el pais, en
tierras a las que no se les podria dar otra destinacién. No requiere ademds del uso de
sofisticadas herramientas, fuera del machete tradicional y no hay otra labor més que
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el desmonte de hierba y pasto que crece entre las filas de cafetales. Tampoco es muy
exigente el trabajo de recoleccién del grano, pues consiste en coger con la mano las
cerezas maduras de cada drbol y, por consiguiente, no se necesita de mano de obra
calificada para realizarlo. En esta industria, los nifios y las mujeres trabajan, junto
con los hombres, en la recoleccién del café y llevandolo a los sitios para el secado. La
maquinaria utilizada para pelar y desgranar las cerezas no es elaborada ni costosa y
no se requieren grandes plantas ni instalaciones.

La siguiente Tabla permite tener una idea de la importancia relativa de los renglones que
constituyen las exportaciones colombianas y los retornos reportados en 1918:

(DSLAR COLOMBIANO = $ 0.9733)

PORCENTAJE PORCENTAJE
GRuPOS VaLor DEL TOTAL GRuPOS VaLor DEL TOTAL

Délares Dilares

colombianos colombianos
ANIMALES VIVOS.... 1.432.184 3.80 | Varios.. 22.148 0.06
PRODUCTOS ANIMALES 3.090.378 8.19 35.589 .I0
PRODUCTOS MINERALES..crvcnee §.740.752 15.21 | EXPORTACIONES POR CORREO 98.612 26

PRODUCTOS VEGETALES v 24.784.369 68.34

PRODUCTOS MANUFACTURADOS 1.524.527 404 | Torar 37.728.559 100.00

El grupo de productos vegetales estd conformado sobre todo por el café que constituye
mis del 80 por ciento del total de 56 por ciento de todas las exportaciones -el café
exportado durante 1918 fue avaluado en 20.675.024 délares colombianos-.

Los valores indicados son arbitrarios y son suministrados por el gobierno nacional res-
pecto de las exportaciones, pues el valor de los retornos de cada mes se toma de un
precio promedio de los tres meses anteriores, a medida que se hacen las estadisticas.
Comparadas con los precios actuales del mercado, estas cifras estin un poco bajas.

)

DIVISIONES TOPOGRAFICAS Y CLIMATICAS AGRICOLAS

Colombia puede dividirse en cuatro zonas primordiales: la primera es la zona costera
que incluye los dos océanos, el Atldntico y el Pacifico; la segunda, las mesetas y los
valles del interior del pais con una altura de 3.000 pies sobre el nivel del mar, la tercera
zona las estribaciones de la cordillera de los Andes, con alturas de hasta 6.000 pies (el
reino del café), y el cuarto y tltimo, las grandes montafias y mesetas de mas de 6.000
pies de altura sobre el nivel del mar.

Las condiciones climaticas son muy diferentes en cada una de las zonas. La diferencia
entre las costas del Caribe y del Pacifico es también muy marcada; en la primera, las
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temporadas estdn claramente definidas; de diciembre a mayo, estacién seca y de junio
a diciembre, la lluviosa, mientras que en la costa Pacifica, en especial en la parte norte
de Buenaventura, llueve todos los dias y la precipitacién es tan fuerte como en los
trépicos. Las dos costas son calidas y himedas, las temperaturas altas registraron 95° F.
Las condiciones a lo largo del valle del Magdalena, hasta Girardot, son muy similares
a las de la costa Atlintica, aunque la parte alta del valle recibe mds lluvias que la parte
baja del valle, siendo mds abundante el caudal del rio, y las temporadas son menos
exactas a medida que se aproximan a la costa.

En la segunda zona, que incluye el valle del Cauca y toda Antioquia etc., hay dos temporadas
humedas y secas en el afio que se alternan asi: enero, febrero y marzo, estacién seca; abril,
mayo y junio, estacién himeda; julio, agosto y septiembre, seca y octubre, noviembre y
diciembre, estacion himeda. La temperatura promedio varia entre los 64° y los 84°F,
con una temperatura promedio de 76°F. La zona mis térrida del afio es durante julio,
agosto y septiembre, aunque el clima durante todo el afio es semi-tropical.

En la tercera zona climitica las divisiones de hiumedo y seco son similares, aunque la
precipitacién es mayor. Desde los 5.000 hasta los 7.000 pies el clima es ideal, ni muy
caliente ni muy frio, con una variacién menor en la temperatura durante el afio, siendo
los promedios, alto y bajo, de 72° y 58° respectivamente.

En la cuarta zona, comprendida entre los 6.000 y los 9.000 pies de altura sobre el nivel
del mar, hay heladas ocasionales en los niveles mas altos y las temperaturas son 40°F
la baja y 64°F la alta. Las temporadas no estin claramente definidas y las lluvias son
frecuentes. El mejor café es originario de los niveles mds bajos de esta zona; en las
altas mesetas, como la de Bogotd, productos como el trigo y la cebada son comunes a
pesar de la ausencia de estaciones definidas.

PRODUCTOS DE LAS DIVERSAS ZONAS

En la primera zona, la parte norte de la costa Pacifica, sélo es apropiada para la tagua y
el caucho debido a las incesantes lluvias. El platano, el maiz y los bananos se cultivan
a baja escala. La poblacién, casi toda de raza negra, es reducida y no parece haber
un futuro inmediato de oportunidad para esta region, que es quebrada debido a las
estribaciones de la cordillera Occidental de los Andes y a las formaciones de mesetas
bajas cercanas a la costa Pacifica. Al sur de Buenaventura el clima cambia, con menor
precipitacién en la regién de Tumaco y Barbacoas y se encuentra ganado en el valle
del rio Patia, en donde la tierra es buena también para la siembra de algodén, cafia de
azicar, cacao, tabaco, caucho, etc., pero por causa de la poblacién tan reducida y las
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condiciones climdticas no se prevén desarrollos de alguna importancia. Esta altima
regién -y se aplica a toda la costa Pacifica- produce cantidades considerables de tagua
(marfil vegetal) y caucho.

La costa Caribe y los valles de los rios Sinti y el Magdalena producen bananos, maiz, tabaco,
algodén, cafia de azicar, tagua y caucho y en esta region la ganaderia se ha convertido
en una industria de importancia. Los bananos se exportan en grandes cantidades desde
Santa Marta. El azicar y el arroz prometen convertirse en fuentes de riqueza para el pais
en un futuro cercano y el tabaco también se estd cultivando para la exportacion.

La segunda zona, aquella de las mesetas y valles del interior, es adecuada para los cultivos
de maiz, algodén, cafia de azicar, cacao, tabaco, caté y una variedad menor de vegetales,
entre los que se encuentra la yuca.

En la tercera zona abundan el maiz, el café, los frijoles y la papa.

La cuarta zona produce trigo, cebada y otros cereales, asi como las frutas propias de la
zona templada, los vegetales y la papa que se dan mejor en estas tierras frias.

Existen cuatro productos de consumo doméstico que se encuentran en todo el territorio
nacional: maiz, cafia de azicar, platano y yuca; todos se consiguen en abundancia en
todos los climas de Colombia y se constituyen en productos bésicos de la dieta nacional,
junto con la carne de res, que es de consumo de todas las clases. El maiz se siembra en
todos los rincones del pais. La cafia de azicar se encuentra también en las cordilleras, y
crece en parches pequefios, a lado y lado de las montanas, y sélo en el Valle del Cauca
y Bolivar se produce en grandes cantidades y se vende a los ingenios azucareros que
cuentan con equipo moderno para la produccién del azicar blanco.

El plitano es uno de los alimentos esenciales en la dieta del pais, como lo es la papa
para los norteamericanos. El plitano crece en todas las regiones de Colombia, aun
en las montafas de més de 7.000 pies. Los plitanos y los bananos se utilizan para el
intercambio de productos en los mercados de las localidades, y en las dreas rurales
apartadas toda casa, rancho y aun la mds humilde choza, tiene mas de una mata de
plétano para el consumo. La produccién total de plitano y banano, como la de cana
de azicar y el maiz, es muy grande, pero solo los bananos de Santa Marta se exportan
a través de la Compania United Fruit, a pesar del intento de una compaiia alemana,
hace ya algunos afios, de establecer una gran bananera en el golfo de Urab4, sin éxito
alguno. Hay excelentes dreas para la produccién del banano en la costa Caribe, en el
Departamento de Bolivar, hacia el sur de Cartagena, donde se incrementa dia tras dia
la produccién para suplir la demanda del mercado local y el ficil acceso al puerto de
Cartagena. Adn mds, este tipo de industria estd muy adaptado a las condiciones de
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la mano de obra de los nativos, pero infortunadamente la industria bananera para la
exportacion, que depende en su totalidad del transporte maritimo répido y el éxito
del negocio, radica en la organizacién de las grandes compaiiias.

El maiz también ha sido producto de exportacién. Los Estados Unidos importaron un
total de 6.420 ddlares colombianos en 1917, aunque en 1919 las exportaciones de maiz
representaron un total de 32.720 kilos, avaluados en 1.360 délares, por exportaciones
a Cuba a través de goletas.

El azicar refinado se exporta de Colombia primordialmente a la Zona del Canal desde
Cartagena y Buenaventura. El aztcar que sale por Cartagena procede de cafiaduzales
de Sincerin y las exportaciones desde Buenaventura provienen de “La Manuelita” en
el Valle del Cauca, cerca de Palmira, a 30 millas de Cali. Las exportaciones de aztcar
refinada del ingenio “La Manuelita”, alcanzaron en 1917 la cifra de 1.774.743 kilos,
avaluados en 161.736 délares colombianos y su destino final es el Canal de Panama.
Este valor se incrementé drasticamente entre 1918 y 1919 y se pagaron precios mds
altos. Las exportaciones desde Cartagena en 1915 llegaron a los 134.037 délares y en
1916 a 249.239, y toda la produccién se envi6 a la Zona del Canal. En 1917, las ex-
portaciones de aztcar alcanzaron las 2.026.164 libras, y reportaron 274.341 délares.

RESUMEN DE LAS CONDICIONES

Cada uno de los cultivos importantes de cada distrito ha sido analizado por separado en
las explicaciones por region, en donde se dan los detalles de la produccién, métodos,
precios, etc. Al analizar de forma general la agricultura en Colombia, no se puede afir-
mar que se encuentre desarrollada. Esta condicién se debe principalmente a la falta de
carreteras, que no se han construido por la naturaleza quebrada e irregular de la tierra
y las grandes distancias que separan unos sitios poblados de otros. Por este motivo,
con mucha frecuencia algunos productos importados le hacen fuerte competencia a
articulos domésticos, a pesar de los altos aranceles para la proteccién del producto
nacional. Un ejemplo de esto es el trigo que puede importarse de los Estados Unidos
para ser molido en el Caribe o en el Pacifico por un precio inferior que el traido por

el rio Magdalena desde la regién de Bogota.

Grandes porciones de las cordilleras Oriental, Occidental y Central estin casi despobla-
das. En particular en la seccién del Valle del Magdalena y otras regiones del pais. Los
centros de la poblacién se encuentran en Cundinamarca, Boyacd, Antioquia, Caldas, el
Valle del Cauca, algunas partes de Santander y de la costa Atlantica, algunos sectores
de Narifo al sur del pais, cerca de Pasto.
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Los principales productos de los departamentos y regiones del sur son los siguientes:

Boyacd: trigo, cebada, papa, frijol, maiz, vegetales, ganado y caballos, unas pocas ovejas, poca aziicar y

algo de caf?.

Cundinamarca: café, trigo, maiz, ganado bovino, ovejas y azdicar. La agricultura es mds avanzada
en Qundinamarca que en cualquier ofro lugar del pais y la mano de obra es abundante siendo casi toda

indigena.
Antioquia: café, algo de algodon, caria de aziicar en la forma de panela y plitanos.
Tolima: cacao, azicar, café, arroz. y ganado (¢ aunque no de buena calidad).

Costa Atlantica: bananos en Santa Marta, maiz, aziicar, tabaco, cacao (no en abundancia) cerca de

Barranquilla y arroz al sur de Cartagena.

Narifio: trigo, anis, papa, vegetales y poco ganado. La poblacion es casi toda indigena.
Caldas: café, maiz, frijol y papa. Buena mano de obra, casi toda blanca.

Valle del rio Cauca: ganado, aziicar, arroz, maiz y frijol. Mano de obra: mulatos
Departamento del Cauca: café, ganado, trigo y maiz. Mano de obra: indios.

Santander: café, tabaco, cacao y maiz. Mano de obra: blanca pero de calidad muy regular.

Costa Pacifica: pricticamente todo es selva tropical. Ganado, maiz, caucho y algo de aziicar en el valle del

Patia y en los alrededores de Tumaco.

Sierra Nevada, region del Departamento de Magdalena. se siembra café en pequerias extensiones, debido

a la escasez de mano de obra. Los indios también siembran trigo y papa.

OPORTUNIDADES DE DESARROLLO — PROYECTOS FUTUROS

Dos regiones de Colombia atraen los proyectos agricolas, debido a su acceso y proximidad
al océano y los mercados extranjeros. (1) La region del valle del Sind y las planicies del
sur de Bolivar y el suroriente de Cartagena, y (2) El Valle del Cauca. La primera, ha
sido comparada con las mejores tierras de Cuba y es, sin duda alguna, muy adecuada
para el desarrollo de cultivos de cafia de azicar, arroz, tabaco, banano y ganado a gran
escala. La principal dificultad es la mano de obra. En la actualidad hay un superavit
de mano de obra en este Distrito, y posiblemente 3.000 a 4.000 hombres (mulatos
y negros) podrian ser contratados en los siguientes seis meses, pero esta abundancia
seria aprovechada por algunas de las grandes plantaciones y de nuevo las escasez de
mano de obra seria un problema que requeriria de la importacién de trabajadores
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calificados. La mano de obra no puede obtenerse de las Indias Occidentales ni de
América Central, ya que toda se contrata para trabajar en Cuba y Puerto Rico. Incluso,
muchos trabajadores colombianos prefieren irse a trabajar a Cuba. Panama también
demanda mucha mano de obra para la Zona del Canal. En Cundinamarca y Boyaca
se consigue mano de obra abundante y a bajo costo, pero por ser mayoria indigena, no
se desplazan a las tierras calientes ni a las costas, pues no les gusta vivir en los trépicos
por estar acostumbrados a las alturas y al clima frio de las mesetas.

El Valle del Cauca posee también unas condiciones ideales para la cafia de azdcar -tie-
rras planas, mucha humedad, etc.-, aunque ésta tarda mas en madurar que en la costa
Atléntica donde los cultivos tienen el mismo régimen que en Cuba y las Antillas, es
decir, de diciembre a mayo, pues en junio empiezan las lluvias que impiden el trabajo.
En el valle del rio Cauca la cafia madura entre los 15 y los 18 meses, ya que se alternan
las temporadas seca y lluviosa, de tres meses cada una, pero la cafa se corta entre los
12 y los 15 meses. El corte y el procesamiento de la cafia demora un afio entero, con
excepcioén de los meses de abril y noviembre, época de las peores lluvias de la regién
que retrasan el trabajo hasta en cuatro dias semanales. No se requiere de ningin tipo
de fertilizacién en ninguna de las regiones y se conocen plantaciones en las que se ha
producido cana durante 120 afios seguidos y lo Gnico que ha necesitado es mantenerla
libre de maleza con el uso de una simple pala. No obstante, las mismas condiciones de
trabajo prevalecen en el Valle del Cauca y la costa Atlintica: la poblacién es pequefia
comparada con las dreas en cuestion y los hombres prefieren, como regla general,
hacer sus propias chozas formando rancherios pequefos en los que tienen algunas
cabezas de ganado o cerdos y sembrados de cafia y plitano -sélo lo suficiente para su
supervivencia y llevar una vida independiente-. Los colombianos, aun los de clases
mis bajas, no son dados a la organizacién social, debido a que son muy individualistas
y nerviosos y muestran una mejor disposicién hacia el trabajo por su cuenta.

Las tierras de Bolivar han atraido favorablemente la atencién de cultivadores de cafia de
Cuba y Puerto Rico y los resultados obtenidos en las tierras de los cultivos de Sincerin
cercanos a Cartagena lo justifican. Las predicciones de nuevos proyectos en esta regién
se hicieron realidad a comienzos de 1920 por la disposicién de tierras del rio Atrato
junto a Uraba para la creacién de ingenios azucareros al sur de Cartagena. La demanda
de azicar y el desarrollo de buenas tierras en Cuba y las Indias Occidentales, combi-
nado con las condiciones favorables de esta regién de Colombia, con seguridad darin
como resultado buenos proyectos, en particular por la presencia de capital extranjero
que ya estd presente en casas de empaque, bancos, etc., que hardn que esta regién sea
mds conocida y con un mayor desarrollo hacia el futuro.
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Las mismas consideraciones, junto con la realizacién del proyecto de completar el Fe-
rrocarril del Pacifico a través de la cordillera Central de los Andes para conectar esta
regién con Bogotd, y el mejoramiento del muelle y el puerto de Buenaventura, atraeran
nuevo capital al Valle del Cauca.

Se puede anticipar un futuro muy préspero en el sector agricola de estas dos regiones
altamente favorecidas.

T1TULOS PREDIALES Y LEYES DE TIERRAS

El gobierno central ofrece tramos de tierra adecuados, del gobierno o de propietarios priva-
dos, para ser desmontados y adquiridos a precios razonables. Las escrituras de propiedad
se aseguran y, por lo general, datan de tiempo atrds y se emanan de la titulacién de la
corona espafiola de tiempos coloniales. La dificultad esencial que se encuentra estd con
los indivisos, que son los terrenos de propiedad de varios duefios; tales terrenos han sido
heredados por generaciones sin regulacién alguna de las particiones. El proceso para
desenredar un predio indiviso es tedioso y costoso y puede durar varios afios.

Otra fuente abundante de problemas con titulos inmobiliarios es el relacionado con las
disputas de linderos, debido a la vaguedad de la definicién de los linderos en los titulos
iniciales. Los predios se median con unidades informales (una cuerda con nudos, por
ejemplo) y los puntos de referencia son la cima de la montafia o de tal punto hasta
tal otro. La gran mayoria de los titulos prediales en Colombia estin correctos y los
extranjeros pueden comprar con seguridad siempre que cuenten con buen consejo
legal. En el caso de ofertas por la adquisicién de tierras no desarrolladas, el extranjero
se encontrard con ideas y precios exagerados.

La siguiente es una traduccién de ciertos articulos extraidos de un texto de tierras publicas
de leyes colombianas’.

El Ministerio de Obras Publicas puede reclamar dominio sobre tierras pablicas y bos-
ques, como sigue:

Métodos para la adquisicién de tierras

Art.2.(1) Para la adjudicacién a agricultores; (2) para la cesion a empresas de naturaleza industrial
o para servicio publico; (3) para la fundacién de nuevas ciudades o para ciudadanos de poblaciones

Para algunos comentarios pertinentes sobre tierras publicas e inmigracién en Colombia, el lector
puede remitirse a Colombia, de Phanor ]. Eder, pags. 156 y 179.
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ya establecidas; (4) para el intercambio de titulos o escrituras territoriales por concesién; (5) con

titulo para la venta en efectivo.

Art. 3. Las ganancias para la transferencia de dominio de tierras publicas bajo las primeras cuatro
clausulas estardn de conformidad con las leyes y los decretos reglamentarios. Las ventas en efectivo
estardn sujetas a las siguientes reglas: (1) la cantidad méxima de tierra que puede ser vendida a una
persona en efectivo es de 5000 hectdreas (hectdrea = 2471 acres); (2) las ventas en efectivo se hardn a
través del Ministerio de Obras Publicas mediante subasta publica y deberan ser aprobadas por dicha
entidad y el Presidente de la Republica, luego de una audiencia en el Consejo de Ministros.

Procedimiento parala compra de tierras

Art. 4. Aquéllos que deseen adquirir tierras publicas en efectivo, deben llenar un formulario diri-
gido al Ministerio de Obras Publicas, describiendo la ubicacién del terreno, el drea y los linderos;
también las mejoras de cualquier indole, con la indicacién clara de sus propietarios, la condicién
intrinseca y la cantidad ofrecida por el eventual comprador. Con este formulario se debe presentar
prueba de que la tierra es ptblica y se encuentra bajo posesién de la nacién; que no contiene pozos
de petréleo, asfalto, depésitos de sal, criaderos de garzas, depédsitos de guano o aguas medicinales.
Debe, ademas, anexarse un mapa aprobado por ingenieros registrados.

Art. 5. El ministro, si lo considera recomendable, puede enviar una comisién verificadora o una
autoridad local para realizar una inspeccion ocular de las tierras, por cuenta del solicitante, para
definir si la tierra es adecuada para la agricultura o el pastoreo o si es indicada para el estableci-
miento de colonias o pueblos.

Art. 7. De acuerdo con los resultados de la inspeccién y después de 30 dias de publicacion de la
noticia, el ministro decidiré si decreta o no la venta.

Evaluacién de la tierra, oferta minima, oferta, etc.

Art. 8. Cuando las tierras han sido inspeccionadas por la nacién y se levantan los mapas de las
mismas y el gobierno los ofrece a la venta, serdn evaluadas en lotes, y este avaltio serd usado como
base para la oferta de compra. El comprador interesado debe estar convencido del valor real del lote
antes de la compra y el gobierno no se hard responsable por errores en la medicién. EI Ministerio
publicard los mapas y los datos relativos a la ubicacién geogrifica de las tierras y su destinacién
para la agricultura, y 30 dias después de la publicacién del mismo, definird el dia para la venta en
audiencia publica.

Art.9. En todas las ventas en efectivo se dard prelacién a aquéllos que hayan propuesto las mejores

del momento de la compra en adelante.
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Art.10. Enla venta de tierras para el cultivo, el minimo de la oferta serd de 5 pesos oro por hectirea
y para tierras de pastoreo serd de 50 centavos por hectdrea.

Art. 12. Antes de hacer una oferta por tierras en una subasta publica, el futuro comprador deberd
depositar el 10 por ciento del valor de la tierra, cuyo valor no serd reembolsado en caso de no cancelar
el resto del precio dentro de las 24 horas siguientes a la adjudicacién de la venta.

Art. 14. Si el comprador es una persona distinta al solicitante de los predios, éste deberd cancelar
en efectivo los costos en los que el comprador incurra antes de la venta.

Art.21. Las personas que adquieren tierras estin obligadas a poner cercos o a demarcar los linderos
con lineas claras, en el plazo de un afio a partir de la compra de las mismas.

NECESIDAD DE GRANDES INVERSIONES

Debido ala falta de transporte, las distancias a los mercados extranjeros, las ya ampliamente
mencionadas dificultades para encontrar mano de obra calificada y el clima tropical, es
fundamental que los extranjeros que deseen vincularse a proyectos agricolas en Colombia
cuenten con un capital importante. Se puede lograr mucho con el uso de maquinaria
agricola moderna, tal como tractores, arados tirados por tractores, cosechadoras, méquinas
para limpiar los cereales y granos, para lo cual la debida organizacién es indispensable.

Ademis, deben ponerse en funcionamiento una serie de normas sanitarias para todo el
personal, junto con servicio médico y mejores condiciones de alojamiento, tanto en
las instalaciones como en la organizacién. Debe también invertirse en carreteras y
puertos, y todo esto implica un capital muy importante. Para hacer un juicio realista,
se pueden analizar los resultados de las plantaciones de azicar en Sincerin, cerca de
Cartagena (ver pagina 294), que rinde dividendos anuales y estd generando grandes
progresos, con miras a duplicar la produccién de azicar en los préximos dos afios. La
plantacién es de propiedad y gerencia de colombianos, pero el superavit del capital
doméstico no alcanza para realizar todas las inversiones ya descritas, para lo cual se
requiere capital extranjero.

INCREMENTO EN LOS PRECIOS DE LOS PRODUCTOS AGRICOLAS

Colombia no escapa al alto costo de vida que ha traido la guerra. Los salarios se han
aumentado en todo el pais (en especial en las regiones de la costa Caribe), excepto en
la productiva regién de la meseta de Bogotd, desde la cual los productos no pueden
ser exportados a la costa para competir con los productos alimenticios basicos, por
causa de las dificultades de transporte y el alto costo de la carga.

216



AGRICULTURA

En enero de 1920, el gobierno colombiano emitié un decreto temporal para que algu-
nos productos alimenticios importados estuvieran exentos de impuestos y estimular
asi los productos extranjeros y reducir el costo de vida de la gente, lo que afecta
en particular a las personas de las costas Caribe y del Pacifico. Los productos son:
azicar no refinada, batatas, algunos vegetales, frijoles, alverjas, algarrobos, lentejas,
maiz, manteca, huevos, cereales comunes, arroz, avena, cebada, centeno y harina de
maiz. Esta exencion tuvo efecto entre el 1 de febrero hasta el 20 de julio de 1920,y
no se consideré productiva debido a la escasez mundial de alimentos y la demanda
europea a muy altos precios.

EXPORTACIONES COLOMBIANAS DE PRODUCTOS VEGETALES

Bajo el renglén de productos vegetales, se incluyen los productos forestales (de los que
se habl6 en un capitulo anterior); Colombia exporté en 1911 un total de 180.789.664
kilos (kilo = 2.2046 libras) avaluados en 14.375.300 délares colombianos; de los cuales
37.899.968 kilos avaluados en 9.500.000 délares corresponden a exportaciones de café.
En 1916 las exportaciones de productos vegetales alcanzaron los 170.626.976 kilos, por
valor de 19.460.479 délares. De dichas exportaciones, 72.571.610 kilos, por un valor
de 15.979.833 délares se derivan del café. En 1918 las exportaciones de productos
vegetales sumaron 204.641.761 kilos por valor de 25.784.369 délares y 68.916.745
kilos (20.675.023 délares) son de café, debido al alza de los precios de dicho producto.
El café duplicé su valor y sigue subiendo de precio, pero los retornos del afio 1919
no estdn aun disponibles. E1 mayor peso lo registra el banano, que alcanzé la cifra de
114.781.116 kilos, por valor de 2.447.628 délares en 1918, en ano de plena guerra,
cuando las exportaciones de fruta se redujeron a la mitad por la dificultad de carga.
Estas cifras no incluyen las exportaciones de azicar que en 1916 alcanzaron los 2.270.228
kilos por valor de 211.587 délares colombianos y en 1918, 1.601.910 kilos, avaluados
en 182.079 ddlares. Las exportaciones de azicar en 1918 se redujeron por la falta de
transporte maritimo durante la guerra y el constante incremento del consumo interno.
El azicar se enviaba desde el Valle del Cauca por la cordillera central de los Andes (a
lomo de mula principalmente) hasta Bogotd y en Sincerin se rechazaban los pedidos para
la zona del Canal de Panami, debido a la demanda del producto en la costa Caribe. No
obstante, durante 1919, una gran cantidad de azicar refinada se export6 especialmente
a Panama, en razén de los altos precios que alli se ofrecian por el producto.

Para describir mejor el panorama de las exportaciones de productos vegetales de Co-
lombia, se anexa la siguiente Tabla, con datos suministrados por el gobierno nacional
correspondientes a los retornos a las exportaciones de 1918:
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(KILO = 2.2046 LIBRAS; DOLAR COLOMBIANO = 80.9733.)

CLASES KiLos VaLor* CLASES KiLos VaLor*

Délares Délares

colombianos colombianos

AJt. 3,571 45T | LENTEJAwccomrosnscsmsssssesssesnns 10.237 L714
PaYS107.XeT.\ § — 5.797 296 | Maiz 1.034.321 §1.292
INDIGO v 650 1600 | NARANJAS..covvrrsmreerrsrssnsssres 10.909 388
ALVERJA 20.649 2.370 NaME 237,511 6.131
Arroz 20818 2.873 | Para 166.917 6.890
Banano.. 14.781.116 2.447.629 | SEMILLA DE ALGODON...ouv 616.910 10.94§
: 19.899 8.540 | SEMILLA DE PASTO 17.234 1.808
s ao DRy on DE 25 | agibras | a0g7son | (i BN i | 278
AVENA 24.558 993 | Ricivo. 59.776 §.21§
F1BRA DE HENEQUEN.cvcrrrnn 33.174 6.165 | FIBRA DE SISALuuurcvrrcsrresnnes 5.280 2,533
OTRAS FIBRAS 1560 260 | HOJA DE TABACO..ccvcvsrcrnes 4.207.636 1.004.693
202.214 38.034 | Yuca 4.698 640

4577 863

Estos valores son arbitrarios, ya que el valor utilizado en los calculos mensuales se promedia con los precios prome-

*

dio obtenidos por los articulos en cortes trimestrales.

Bajo el nombre “Productos manufacturados”se realizaron las siguientes exportaciones de los
principales productos agricolas, como se muestra en la Tabla correspondiente a 1918:

CLASES KiLos VaLor* | CLASES KiLos VaLor*

Dilares Dilares

colombianos colombianos

ACEITE DE COCO...... 16.546 2.320 | HARINA DE TRIGO... 840.117 287.342

ACEITE DE COROZO.. 36.200 10503 | HARINA DE PLATANO.. 746 191

ACEITE DE RICINO... 1.69§ 1.780 | PaNELA (AZOCAR SIN REFINAR) 683.025 47.977

ALMIDON.coevesrrnreen §54.767 6.168 | FIBRA DE SISAL EN SACOS..rrnen 80.324 33.827

AZUCAR REFINADA.. L601.9I0 182.080 | CEBADA 48.004 2.§70
CHOCOLATE.wussssns 809 422

El arroz no solo se exporta sino que también se importa debido a que es un alimento de
la dieta basica del pais. En 1916, Colombia importaba un total de 8.558.177 kilos,
por valor de 725.376 délares colombianos. La cantidad de arroz exportada en 1916
fue de solamente 1.400 kilos, avaluados en 292 délares.

Del total de exportaciones de maiz en 1918, los Estados Unidos percibieron un total de
23.426 barriles de maiz por valor de $27.303 (délares americanos); el resto fue enviado
a Cuba, las Antillas Holandesas y en menor cantidad a Panama.
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Durante la guerra los altos precios del aceite de ricino y el ricino en pepa atrajeron la atencién
de inversionistas para desarrollar estos cultivos en el Distrito de Barranquilla, en donde
se trat6 de sembrar el ricino a gran escala. Parecia un cultivo prometedor, pues las plantas
crecen silvestres en el campo y los nativos las conocen ampliamente. Ademds, estos culti-
vos no padecen de ninguna plaga de insectos (que destruyen otros cultivos en la regién) y
conocido, ademds, por su resistencia a largos periodos de sequia. Sin embargo, los estuerzos
tallaron debido a la pésima mano de obra y al desconocimiento por parte de los cultivadores
que no organizaron con juicio el proceso de siembra, cuidado y cosecha a gran escala.

El almidén es un producto que se extrae de la yuca. Esta es una industria con un poten-
cial de desarrollo muy significativo y ya se ha posicionado en el mercado doméstico,
desplazando el almidén importado.

Después del café, los productos colombianos més pedidos por los Estados Unidos son
el azicar que se posiciona por encima del cacao. La siguiente Tabla muestra algunos
de los productos importados de Colombia en los cuatro afios recientes (de acuerdo
con las estadisticas oficiales):

PRODUCTOS Ao FIIS;;% Ao Fllstg:ixz Ao CALEND;\;{;(; Ao CALEND;\;;(;
CANTIDAD VaLOR CANTIDAD VaLor CANTIDAD VaLor CANTIDAD VaLoR

AzGcar REFINADA (CANA) POR LIBRAS... |  3.376.700 Si3633 | 7605556 | S370.41 844.802 $40.453 74411 $4.86
Hoja DE TABACO:
ENVOLTURA DE CIGARROS ...(LIBRAS).... 1478 1013 46.809 5.094
OTROS s (LIBRAS ). 391.300 34312 1.038.399 108.872 1212807 154671 865.273 120124
FRIJOL Y LENTEJA v (BARRILES) oo 980 2.466 42 500 2462 13,221 230 141§
Cacao. (LIBRAS), 293.931 41.784 422777 50563 157.605 20,619 478,910 104,006
ALGoDON:
Crupo (LIBRAS) 38537 7.374 700 11§ §3.000 152 t N [ [—
ESTOPA o (LIBRAS). 9.708 441 42757 2.109
Maiz (BARRIL). 3119 4688 | s | s
Frutas:
BANANO v (RACIMO . 2.710.047 1264992 | 3578500 | 1789.713 4628504 | 2323562 | 4094940 | 2030193
Orras /0 o [— 71T S — 4 [— 2907
PLANTAS, ARBUSTOS, ETC 7602 | PR G [p—— 2.082 8.534

Cacao

El cultivo del cacao es escaso en el pais. Los colombianos no muestran mucho interés por
este producto debido a que tarda en producir entre 6 y 8 afios a partir del momento en
que se siembran los drboles. La planta gasta de 10 a 12 afios para alcanzar su madurez.
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El cacao es un fruto delicado que requiere mds atencién y cuidado que aquél que los
nativos estin acostumbrados a brindar.

La planta de cacao es propia de la segunda zona agricola del pais -la que corresponde a las
bajas montafias en los valles del interior, con elevaciones entre 2.000 y 5.000 pies sobre el
nivel del mar-. En general, el cacao crece en casi todas las regiones del pais, pero a diferencia
del café yla cafia de azdcar, esta industria no tiene un desarrollo importante. Se le da mds
atencién en la regién de Ocaiia, pero en el pasado los cultivadores de cacao han padecido
la depredacién por parte de los indios motilones y bandidos comunes en la frontera con
Venezuela, motivo por el cual los cultivos han sido literalmente abandonados por sus duefios.
Como otras industrias, ésta se ha visto lesionada por la falta de carreteras y caminos y otras
facilidades de transporte hasta el rio Magdalena para su exportacion.

Hay una demanda creciente de chocolate en Colombia, y el suministro doméstico de
cacao no alcanza a cubrir el consumo local, por ejemplo, en Medellin y en Bogota.
La razén por la cual se exporta el cacao es porque es mds barato y ficil exportarlo
via Buenaventura o Barranquilla que mandarlo a Bogotd o Medellin, lo que requiere
cargarlo a lomo de mula o por rio, segtn el caso, con los costos que eso implica. En
casi todas las ciudades del pais hay una fibrica de chocolate, siendo esta industria una
de las mds importantes del pais.

La produccién de cacao estd més desarrollada que en Ecuador, de donde se enviaron en
1919 varias cargas a Colombia por la via del Canal de Panama, debido a la excesiva
acumulacién de cacao en Ecuador durante la guerra y por los altos precios que se
ofrecian por dicho producto en Colombia en ese momento particular.

Ademis de la regién de Ocaiia, las regiones del valle del Magdalena y el valle del Cauca

son las que producen una mayor cantidad de cacao en el pais.

Los drboles de cacao se siembran en una cantidad aproximada de 270 por acre y se estima
una ganancia de 12 centavos netos por arbol, siempre y cuando hayan recibido los
debidos cuidados, afio tras afio. La cosecha no demanda mucho trabajo, ni se requiere
de maquinaria sofisticada. Cuando la tierra se despeja y se prepara para la siembra,
se deben dejar en pie los drboles nativos de la selva, en especial el llamado “madre de
Cacao”, para dar sombra a los delicados drboles jévenes.

En Medellin ya se estd produciendo la maquinaria requerida para la industria del cho-
colate, la cual tiene mucha demanda en el pais.

El Distrito Cacaotero de Chiriguand se encuentra ubicado al oriente del rio Magdalena,
en direccién a Ocafia; éste fue en algiin momento el principal productor de cacao del
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pais, pero sus tierras se destinan ahora a la ganaderia, debido a los dafios causados por
el cucarrén del cacao. Los productos se exportan a través del rio Cesar y los pantanos
de Chiriguand hasta el Magdalena. En 1919 las plantaciones de cacao sufrieron los
efectos de una temporada prolongada de sequia; la produccién sufrié una reduccién
considerable y el negocio se volvié especulativo al extremo. Los expertos que han vi-
sitado la regi6n piensan que deberia haber algin sistema de irrigacién, pero los costos
son superiores a la disponibilidad de capital y con el mismo dinero es preferible cultivar
cacao en otras regiones mds favorecidas.

La regién del rio Carare en Santander es la que produce el mejor cacao del pais, a pe-
sar de la poca atencién que se presta a los cultivos, estas plantaciones presentan una
apariencia impecable y el cucarrén que ataca las plantas no les representa problema
alguno. Se dice que esta industria es muy prometedora en esta regién aunque se ve en
la actualidad limitada por la escasa mano de obra y el capital tan reducido.

No existen datos disponibles que demuestren la verdadera magnitud de los cultivos y la
produccién que éstos reportan en Colombia, pero se calcula que el valor neto de estos
cultivos ronda los $2.000.000 o $3.000.000 anuales, y la mayoria del producido se destina
al consumo interno. Las exportaciones en 1916 llegaron a los 99.669 kilos avaluados en
37.778 délares colombianos, de acuerdo con los retornos de exportaciones reportados por
el gobierno central para dicho afio. En la Tabla anterior el lector puede ver las exporta-
ciones de cacao a los Estados Unidos y lo percibido por Colombia por tal concepto.

Las razones primordiales para explicar el retroceso de la industria en Colombia son la
falta de capital de trabajo, la ausencia de mano de obra calificada y el tiempo que se
demora el agricultor en recibir los retornos de su inversién, mientras que los retornos
en otras industria como la ganaderia, son mds rapidos y rentables en la actualidad.

En tiempos de la colonia, los espafioles tenian grandes extensiones de cacao que ain existen
) )
y el cacao era una de los principales productos para la exportacion del pais a Europa. Antes
de 1914, grandes embarques de cacao se enviaban con regularidad a Francia y Alemania
M )
pero este comercio se vio interrumpido por la guerra, y la pequefia produccién, junto con
la gran demanda local, recortd significativamente las exportaciones a Europa y el hecho
)
de que Nueva York ofreciera un mejor mercado para los productos existentes.

ARROZ

El arroz es uno de los alimentos basicos en la canasta familiar colombiana de todas las
clases sociales y se importa cada vez en mayores cantidades. No obstante, durante los
ultimos afios, cuando no habia abundancia de suministro debido a la guerra, el pais se
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ha dedicado a cultivar y producir arroz y se abrié recientemente un molino de arroz en
Cartagena para atender en esta region la produccién, en aumento, de este articulo.

Las condiciones de la tierra y el clima son ideales en los sectores del sur y el suroriente de
Cartagena, cerca de Monteria en la regién del rio Sind, ademds de muchas otras dreas
vecinas a Cartagena que cuentan con abundante agua natural y terrenos apropiados para
esta industria. Los capitalistas de Cartagena se han visto atraidos por los altos precios del
arroz, en donde el de calidad inferior reporta ganancias de entre $12.50 a $14.00 por cada
100 libras. En 1918, los duefios del molino de arroz “La Heroica” iniciaron la construccién
de un edificio de cuatro pisos, reforzado en concreto, para abrir el molino en la Bahia de
Cartagena cerca del puerto, en donde también se construirin embarcaderos para facilitar el
manejo y carga del producto. Este edificio se terminé en 1919 y tuvo un costo de $70.000
y la inversién en maquinaria fue de $50.000 a $60.000, la que se demor6 en llegar. La
capacidad de descortezamiento de este molino es de 2.000 barriles de arroz limpio a razén
de 160 libras diarias, en dias de 24 horas. (La mitad del producido bruto es bagazo.) En
el 1919, en tierras cercanas a Monteria, a 54 millas de Cartagena, se han dispuesto 2.000
hectdreas (4.942 acres) para el cultivo del arroz y se aspira a llegar gradualmente a las 8.000
hectéreas (19.768 acres). Ya antes los nativos habian iniciado el cultivo de arroz, pero en
pocas cantidades que ni siquiera cubrian la demanda local.

El primer intento por cultivar arroz en este Distrito a gran escala, utilizando maquinaria
moderna, sucedié entre 1918 y 1919 en una finca conocida como “Honduras”, ubicada
a 30 millas al sur de Cartagena, al suroccidente de la plantacién de cafia de Sincerin,
de propiedad de los socios, el sefior A. Meluk y el general Francisco Escobar. Esta
extensa propiedad tenia de 6.000 o 7.000 hectireas de pastos para ganado sembrada
en su totalidad en Brachiaria mutica para el engorde del ganado. En 1918, se importé
un tractor de vapor de 25 caballos de fuerza, con un equipo de arados de disco que
hacian del corte y la trilla un proceso muy dgil y se utiliz6 en un terreno de 600 hectireas
(1.482 acres) sembrado enteramente de arroz, sin ningtn tipo de irrigacién artificial. Se
contaba con las lluvias de la primavera para madurar el cultivo, pero en 1919 no hubo
lluvias durante cinco meses y el arroz no recibi6 la humedad requerida sino algo menos
de un quinto de lo esperado, causando retornos que solo cubrieron el costo de la maqui-
naria adquirida y el arroz que se coseché tuvo que ser vendido en el mercado abierto de
Cartagena a precios que oscilaban entre $12.50 y $14.00 por cada cien libras.

Algo de arroz también se cultiva en el valle del Magdalena, en Calamar, pero a pequefia es-
cala que solo cubre las necesidades locales. La otra gran produccién de arroz se encuentra
entre Buga y Palmira en el Valle del Cauca, en donde en un solo distrito, este producto
es ahora de gran importancia, aunque no alcanza a cubrir las demandas de la regién y no
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F1G.7. VisTA GENERAL DE CARTAGENA.

223




COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

F1G. 8. BARCOS DE VAPOR EN EL Ri0 M AGDALENA.
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se cuenta con cifras que muestren la extensién de los cultivos y su produccién anual. La
maquinaria agricola moderna no se usa en el Valle del Cauca para el cultivo del arroz.

A excepcién de las 600 hectireas cercanas a Cartagena, donde se usa maquinaria y equipo
moderno, y las tierras de Monteria, los métodos para el cultivo del arroz, tanto en el rio
Sind como en el valle del rio Cauca, son muy rudimentarios. La tierra ni siquiera es ara-
da. Simplemente la alisan después de que el agua la ha empapado y le echan las semillas
revolviendo la tierra himeda para taparlas. Cuando lo cosechan, las espigas se arrancan a
mano, espiga por espiga, haciendo el proceso lento, laborioso e ineficiente y luego el grano
se recolecta en morteros de madera. El proceso de recoleccién lo hacen mis que todo las
mujeres negras del sector y solo recolectan lo que van a necesitar en los préximos dias.

La maquinaria agricola y los implementos modernos nunca han sido utilizados en Colombia,
siendo la excepcién algunas fincas de la sabana de Bogota que siembran trigo. Por tanto,
los trabajadores de las costas y los valles del interior no tienen ni remota idea del manejo
de estos equipos, su uso, cuidado, aplicaciones ni mucho menos la relacién costo-beneficio
obtenidos. De hecho, se tiene la creencia muy firme que este tipo de méaquinas no se necesita
en los trépicos debido a la fertilidad de la tierra y a la abundancia de la vegetacién y que
por ello la tierra no requiere estimulacién ni ayuda. Creen que solo el trabajo con machete
para mantener la maleza a raya es la tinica proteccién que necesitan los cultivos.

Debe existir un pequefio mercado en Cartagena y en Cali para las plantas de limpieza
del arroz, que incluyen las tostadoras y las pulidoras de arroz, pero la primera planta
instalada debe ser sometida a una supervisién muy meticulosa por parte de los produc-
tores y los agentes de ventas. Esta supervision debera también hacerse a todo equipo
agricola, como cosechadoras y similares, hasta que su uso se vuelva comin y la gente
se familiarice con su funcionamiento.

Las importaciones de arroz a Colombia durante 1916 alcanzaron las 8.558 toneladas
métricas, por valor de 725.376 délares colombianos. En 1916 sélo se exportaron 1400
kilos de arroz, por valor de 292 délares, mientras que en 1918, las exportaciones de este
cereal de Colombia fueron de 21 toneladas métricas, avaluadas en 2.873 ddlares.

Las exportaciones de arroz de los Estados Unidos a Colombia durante los dltimos cuatro
afios fueron: afio fiscal 1916, 8.934.829 libras, avaluadas en $343.105; en el afio fiscal
1917, 3.383.644 libras, por valor de $142.775; afio calendario de 1918, 7.104 libras,
por valor de $444; ano calendario de 1919, 1.598.200 libras, por valor de $118.525.

Al tomar el buen afio de 1916 se observa como los Estados Unidos proveen casi la mitad
del suministro de arroz hacia Colombia. La baja en las importaciones de arroz en los
afios siguientes se debi6 a las restricciones en el comercio de comida impuesto por los
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aliados y el escaso comercio de carga maritima asi como el aumento en la produccién
interna del cereal, que hicieron que la importacién de arroz en las cantidades usuales ya
no fuera necesaria. Sin embargo, como ya se mencion6 antes, la produccion colombiana
estd ain lejos de satisfacer la demanda nacional y a comienzos de 1919, tan pronto como
las restricciones empezaron a removerse, los comerciantes de Cartagena, Barranquilla,
Medellin y Bogota luchaban por lograr grandes pedidos de arroz de los Estados Unidos a

altos precios. Antes de la guerra casi la mitad del arroz llegaba por canales britdnicos.

Se piensa que con la inauguracién del servicio directo de vapor entre Nueva Orleans y
los puertos del Caribe (ver pag. 505), cualquier superdvit de produccién de arroz en
Lousiana y Tejas, encontrard, a través de esta ruta, un mercado listo y favorable por
muchos afios, asi como los embarques desde San Francisco hasta Buenaventura que
tienen como destino final el interior del pais, una vez se termine la construccion del
terrocarril del Pacifico que atraviesa la cordillera Central de los Andes.

TaBaco

Uno de los productos primordiales para la exportaciéon de Colombia es el tabaco, y
promete ser cada vez mds importante, no solo como producto de exportacién, sino
también para la industria doméstica, pues la produccién de cigarros y cigarrillos ha
alcanzado grandes proporciones en Colombia en afios recientes. Las exportaciones
de hoja de tabaco a Francia, directamente solicitadas por el gobierno francés, han
constituido un item fundamental en las exportaciones de Colombia a Francia. Desde
la guerra y motivado por el trastorno general que ha sufrido el comercio, el superavit
de tabaco en Colombia se ha exportado a Estados Unidos y los envios en 1918 fueron

de 1.212.807 libras, por valor de 154.671 ddlares colombianos.

Existen en el pais tres regiones donde se produce tabaco en cantidades suficientes para
cubrir las demandas de exportacidn, y son: el Departamento de Bolivar, cerca del
pueblo de El Carmen, al suroccidente de Cartagena; el Departamento de Santander,
en inmediaciones de Bucaramanga, en los muchos valles del sector, y el Departamento
de Tolima, cerca de Ambalema. En el valle del rio Cauca, asi como en todo el valle del
Magdalena se cultiva el tabaco, pero a escala menor y de manera muy descuidada, por
lo que tal industria solo cobra ese nombre en las tres dreas mencionadas.

En 1918, Santander export6 1.634 pacas de hoja de tabaco, con un peso total de 101.308
kilos; la produccién total de hoja y de cigarros y cigarrillos fue de 1.082.857 kilos, por
valor de $688.346 (aunque los tabacos producidos se destinan al consumo nacional).
La hoja de tabaco, por valor de $50.000, se exporta anualmente desde la regién de Am-
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balema en el Tolima y su destino, en épocas normales es, por lo general, Inglaterra. Las
exportaciones de tabaco, tanto para envoltura como para relleno, alcanzaron en 1916 las
923.698 libras por valor de $101.549 y en 1917, 131.139 libras por valor de $13.292 -
todas con destino Estados Unidos-. La mayoria de esta produccion se exporté a Alemania
antes de la guerra, representando para Colombia $149.371 en 1914, y tan solo $3.051
de exportaciones a los Estados unidos, $378 a Francia y $25.976 a otros paises.

La exportaciones totales de tabaco de Colombia desde 1906 son las siguientes:

(KiLO = 2.2046 LIBRAS; DOLAR COLOMBIANO = $0.9733)

Aro KiLos VaLor | ANo KiLos VALOR

Dilares Dilares

colombianos colombianos

3.756.623 665.918 | 1914 2.639.476 392.09§

7.466.747 518.939 | 1915 2.036.692 334.641

3.815.357 355230 | 1916, 2.075.378 373525

§.049.20§ 428.199 | 1917. 2.878.552 611.277
4.479.604 376.903 | 1918:

3.9I1.012 332935 | TABACO.cmmromremmrrsresssssssesren 4.207.636 1.004.692

3.262.343 442.461 | CIGARROS Y CIGARRILLOS..... 18.921 16.096

6.282.107 820.099

Después de las hilanderias, las fabricas de cigarrillos constituyen una de las mayores
industrias de Colombia y representan la principal industria de los departamentos de
Santander y Tolima, y las ciudades de Barranquilla y Cartagena que despachan este
producto a todo el pais. El consumo anual de tabaco en el pais es enorme.

El cultivo del tabaco en Colombia se realiza con mayor atencién y cuidado que el de otros
productos agricolas. Se utilizan los azadones para el cultivo en porciones pequenas de
tierra. No obstante, hay mucho por mejorar en esta industria. Por ejemplo, la seleccién
de la semilla, el cuidado de las plantas y los procesos de secado y curado de las hojas
de tabaco. Los expertos de Valle Nacional (México) y Sumatra que han visitado el
pais han dicho que la tierra y las condiciones climaticas del pais son las ideales para
producir las envolturas de tabaco de la més alta calidad y que la aplicacién de métodos
cientificos permitiria producir un tabaco fino, tanto en sabor como aroma, de calidad
internacional. Existe la posibilidad de hacer grandes cultivos de tabaco en la regién
de Cartagena, entre Sincerin y Monteria, y al igual que el azicar, el tabaco podria
convertirse en un producto lider en las exportaciones colombianas, establecido a partir
de bases mas solidas de calidad, demanda regular y altos precios (como el de Cuba),
y no, como es ahora, sujeto a toda clase de fluctuaciones del mercado y mds o menos
especulativo, como sucede con las hojas de mas baja calidad.
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Las exportaciones de tabaco de Colombia las manejan los comerciantes de las ciudades
costeras, como son Barranquilla y Cartagena y es costumbre enviar agentes a las dreas
productoras de tabaco para comprar las cosechas en temporada, cuando los agricultores
ofrecen sus cosechas con pacas ya listas por pagos en efectivo. Las hojas largas de ta-
baco usadas para envolver cigarros se empacan para la exportacién en pacas cuadradas
envueltas en cuero curtido, cada una con un peso neto de 62.5 kilos (137.5 libras).

Mucho contrabando sucede paralelo al comercio legal de la hoja de tabaco, principalmente
en la costa Caribe; hay goletas con capacidad de carga de 100 toneladas que recorren
el Caribe desde Curazao y negocian la hoja para exportarla a Holanda y a Alemania.
Este comercio de contrabando es usual en el Distrito de El Carmen donde se estima

que ha alcanzado ya las 12.000 libras anuales.
La mejor calidad de hoja larga de tabaco procede de Ambalema en el Distrito de Tolima, en

donde un ciudadano inglés propietario de una fébrica de cigarros ha contribuido conside-
rablemente a mejorar las técnicas locales tanto de cultivo como de cuidado de las hojas.

Las exportaciones facturadas antes de 1915 promediaban los 8 centavos por libra, pero
bajaron hasta 6 centavos debido a las restricciones comerciales de la guerra. Los precios
obtenidos en 1919, en algunos casos, llegaron a promedios entre 12 y 14 centavos.

CAFE

Como ya se ha dicho, el café es el principal producto de exportacién de Colombia, aven-
tajando significativamente otros productos y brinddndole al pais las bases necesarias
para el intercambio y la balanza comercial, y a través de este producto el pais puede
surtirse de bienes extranjeros y materias primas requeridas para la industria local.

Si se quitaran las exportaciones de café del panorama nacional, el pais perderia mds del
50 por ciento de su poder adquisitivo internacional y las importaciones caerian en
relacién directa con esa disminucién. Alrededor del cultivo del café y sus precios, giran
las condiciones econdmicas de todo el pais, y afecta directamente hasta las regiones
que no producen café, porque cuando las regiones cafeteras venden sus cultivos a buen
precio, las ganancias resultantes fluyen hacia las regiones improductivas y generan
capital para la comercializacién de otros productos como maiz, tabaco, oro, platino,
caucho, chicle, ganado, mulas, caballos, ovejas y cabras, cueros y pieles, algodén, sal, etc.,
con lo cual se genera prosperidad a toda la nacién. Tal condicién, desarrollada en los
ultimos meses de 1919, como consecuencia directa de la cosecha de café de diciembre
de 1918,y la de abril - mayo de 1919, cuando el pais exporté la mayor cosecha de toda
su historia y la vendié en el mercado a precios que duplicaban los promedios de Nueva
York. Como sucedi6 con el algodén del sur de los Estados Unidos que impacté toda
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la actividad comercial de dicha parte del pais, el café afecté a toda Colombia -debido
a la falta de otros productos importantes que tomen su lugar-.

Importancia de la situacion caﬁ'tem como indicador de posibilidades de ventas

Si el exportador en Estados Unidos o en Europa tiene acceso a unos célculos precisos de
las cosechas colombianas y las tendencias de los precios del mercado extranjero, basados
en la posible oferta y demanda, podré estimar de manera muy certera las importaciones
anuales del pais y saber si el tiempo es adecuado para introducir nuevas lineas de bienes,
si la propaganda dara o no resultado y que porcentaje de los productos serin adquiridos
y que porcentaje serd clasificado como bien suntuario medio o alto. Las casas interesa-
das en equipo, maquinaria para la ingenieria, junto con los demds suministros, si tienen
informacién sobre la situacién del café y los mercados internacionales, podrin medir la
consiguiente demanda de plantas eléctricas, ampliaciones a los ferrocarriles y otras me-
joras publicas de todo orden. Cuando hay una buena cosecha de café vendida a precios
altos, ésta se traduce en inversiones en propiedades y construccién de nuevos edificios;
esto tiene un impacto directo sobre el municipio cuyos retornos se ven aumentados y se
incrementa, por ende, el gasto en mejoras. También significa que se estimula el mercado
internacional de todo tipo de mercancias importadas, de las cuales el gobierno percibe
casi todos los ingresos a través de los impuestos aduaneros. Como se puede ver, este
ciclo afecta la condicién financiera del gobierno nacional, la que se ve reflejada también
en los diversos departamentos. Implica, ademds, un influjo de capital, que se invierte en
nuevas plantas industriales (o ampliaciones a las existentes o creacién de nuevos molinos
e hilanderias), ganaderia, en la produccién de mds café, algodén, azicar, etc.

Luego de casi 5 afos de estancamiento parcial del comercio y dificultades financieras
ocasionadas por la guerra, la cosecha de café de 1919 jalon el pais entero para salir del
letargo comercial e industrial en el que estaba sumido y comenzé la era mds prospera
de su historia'. Para ejemplificar este efecto, tomemos el caso de un pequefio banco
local. Este banco, ubicado en Manizales, es la oficina principal de uno de los sectores
cafeteros mds productivos del pais y realizé transacciones correspondientes al mes
de junio de 1919 (al finalizar la temporada cafetera) por un total bruto de mas de
1.000.000 de délares colombianos, que superan la actividad total del banco en 1918.

Nota del Editor: hubo un cambio significativo en la situacién financiera general de Colombia: una
depresién que siguié6 al periodo de prosperidad mencionado por el Comisionado para el Comercio,
Sefior P. L. Bell (autor de este manual), sucedié luego de que el Sr. Bell preparara este manual. Por
tanto, las observaciones y datos del Sefior Bell estin fundamentados en las condiciones y registros
obtenidos durante 1919 y comienzos de 1920.
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Efectos sobre las condiciones comerciales

Cuando una condicién como la mencionada sucede, es tiempo oportuno para produc-
tores y exportadores interesados en desarrollar nuevos mercados para mandar buenos
vendedores al pais para recorrerlo todo e introducir nuevas lineas y dejar cimentadas
las relaciones comerciales para el futuro.

Se debe sacar ventaja de esta condicidn, aun si las lineas que se pretenden promover
gozan de excelente demanda doméstica y de altos precios. Los nuevos articulos deben
ser introducidos cuidadosamente en los centros mds promisorios de comercio del
pais y deben ser puestos en manos de buenos agentes y distribuidores, con la idea de
vender, por lo menos, las cantidades suficientes para atraer la atencién en el mercado
y; a la vez, conservarlo para una futura reduccién en la demanda local. Los grandes
productores en los Estados Unidos estin interesados en activar esta politica alrededor
del mundo, para prepararse para las épocas de sobreproduccién y la disminucién de
las exportaciones a Europa.

En relacién con lo antes mencionado, respecto de las oportunidades para la introduccién
de nuevas lineas en Colombia, relacionadas con la cosecha de café y el mercado, debe
decirse que las mejores fuentes de informacién en los Estados Unidos son las casas de
comisién de exportaciones. Muchas de ellas tienen personal colombiano que conoce
de primera mano la industria del café y tienen agencias y sucursales en el pais, en los
principales centros de comercio. A través de estos establecimientos, se mantienen bien
informados y observan la situacién del café meticulosamente, ya que ellos son los com-
pradores mis fuertes de café y lo exportan por su cuenta, en grandes cantidades, a los
Estados Unidos. Estas casas comisionistas de exportaciones estin también interesadas
en introducir en Colombia las nuevas lineas de mercancias y articulos manufacturados
y dan la bienvenida a toda cooperacién.

Otra importante fuente de informacién es la de las sucursales de bancos americanos ya
establecidas en el pais, una de las cuales ya cuenta con 11 oficinas en Colombia.

El estudio de la produccién y las estadisticas de importaciones son una gran ayuda para
obtener un panorama general de la situacién del café.

Estadisticas de las exportaciones

La produccién de café en Colombia se ha duplicado desde 1906, y las exportaciones el
producto han sido las siguientes:
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(I'saco = 62.5 KILOS (138 LIBRAS) PESO NETO)

Sacos Sacos Sacos
605.705 6o1.600 1.I§3.000
§41.300 888.800 1.093.000
§77.900 972.000 1.102.667
673.350 983.000

§43.000 1.074.600

Nota. El café exportado durante 1919 se calcul6 en por menos 1.300.000 sacos. Se informé que esta cosecha fue mayor en
un 25 por ciento que la del afio anterior y se han dispuesto mds cultivos en 1914 y 1915 que dardn cosecha en 1919.

Calidad del café colombiano

El café colombiano se caracteriza por su cuerpo medio con delicioso aroma y sabor.
Debido al cuerpo que posee, se le mezcla con cafés mds livianos como el venezolano
y el centroamericano. También se usa para mezclar con el muy pesado café brasilefio.
Todo esto hace del café colombiano un producto apetecido por compradores expertos
y especuladores, quienes se benefician de su excelente calidad.

Se ha iniciado un movimiento entre los grandes exportadores colombianos que conocen
el mercado de Nueva York para posicionar el café colombiano en los mercados de los
Estados Unidos como una marca distinta, con la idea de generar demanda y, por tanto,
mejores ventas y precios del producto colombiano.

La Asociacién Hispano-Panamericana investigé las condiciones de mercadeo del café en
los Estados Unidos en 1918 y se propuso un esquema para establecer bodegas coope-
rativas para el café colombiano en los Estados Unidos, donde se prestaria el servicio
de tostadoras y se harfa un fondo para la promocién del consumo y educacién de la
gente para preferir el café colombiano.

Entre las naciones latinoamericanas, Colombia ocupa el segundo lugar, después de Brasil,
en la produccién de café.

Regiones de produccion - grados, precios, embarques, ec.

Antes de la gran guerra europea, cerca del 70 por ciento de las exportaciones de café
colombiano eran enviadas a los Estados Unidos, pero durante la guerra y en 1919
las exportaciones aumentaron a dicho pais llegando al 90 por ciento. Groso modo, el
café exportado en 1913 se calcul6 en un valor de 18.300.000 délares colombianos y
en 1914,16.098.000 délares. Tan solo en Nueva York se recibieron 700.000 sacos de
café en 1914, sin contar los “Cucutas” procedentes de la region de Cuacuta, en Norte
de Santander, que se exportan por via Lago de Maracaibo en Venezuela.
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La siguiente Tabla muestra las regiones productoras de café y las cantidades producidas
en cada una de ellas:

PRODUCCION, TEMPORADA I913 - 1914

DEPARTAMENTOS SAcos DE
138 LIBRAS

ANTIOQUIA 185.000
CUNDINAMARCA 200.000
CALDAS 199.000
NORTE DE SANTANDER 200.000
SANTANDER (SUR) 105.000
Cauca 30.000
EL VaLLe §0.000
ToLima 60.000
MAGDALENA 40.000
ToraL 1.069.000

Las rutas que se usan en las distintas regiones y departamentos para el envio del café
son las siguientes:

Desde Antioquia al sur y el suroccidente de Medellin, el café se envia por la ruta del tren
a Puerto Berrio y desde alli por el rio Magdalena a Barranquilla y Cartagena, donde
se exporta. El café que se siembra en el extremo sur de Antioquia se manda por Ma-
nizales y de ahi por cable a Mariquita hasta la regién de la Dorada, por donde pasa el
tren. También el café que se produce en el extremo occidental de la regién se embala
en tren por el rio Cauca hasta Cali y de alli se envia en tren para su exportacion en el
puerto de Buenaventura.

Todo el café que se produce en Cundinamarca, en el pie de monte de la sabana y el valle
del Magdalena se transporta hasta Girardot para tomar la ruta del Magdalena. Una
vez se termine la via férrea a través del tramo Quindio-Ibagué y luego Armenia y el
Valle del Cauca hacia Palmira, este café, junto con otros productos de las regiones
mencionadas, serd exportado por Buenaventura. Esto aplica también a la produccién
del Departamento de Tolima.

Caldas exporta principalmente por la cordillera, a lomo de mula hasta el extremo del cable
(ver pagina 355), y desde ahi a la Dorada en el tramo del tren que une con Mariquita,
luego al Bajo Magdalena para exportarlo por Barranquilla o Cartagena. El café que se
produce en el lado occidental de la cordillera Central de los Andes cuenta con dos centros
de comercio en Caldas, siendo una Manizales para todo el sector norte del Departamento
y Armenia para el sector sur; esta tltima es el centro de mayor produccién del Departa-
mento, y estd situada en el corazén del famoso Distrito Cafetero del Quindio.
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Recientemente, una cantidad creciente de este café se estd desviando de la vieja ruta sobre
la cordillera hasta el rio en Girardot, a la ruta mds sencilla y corta del Pacifico, via
Cali-Buenaventura, donde los trenes de carga bajan cerca de Zarzal, en el rio Cauca,
y la carga se desplaza por tierra hasta Palmira.

Santander envia su café a través de rio Lebrija hasta el Magdalena y de alli a Barranquilla
o Cartagena para su exportacion.

Cauca y el Valle, cuyo centro de comercio es Cali, lo envian por Buenaventura. El café
del Departamento de Magdalena se saca por Santa Marta; este café se cultiva en
las montafias al norte de la Sierra Nevada, donde la produccién estd limitada por la
escasez de mano de obra.

LaTabla con la produccién por departamentos ya mencionada, corresponde a la tempora-
da 1913 y 1914,y sirve como apoyo para formarse una idea de la proporcién aportada
por cada Distrito. Debe recordarse que la cosecha de 1918-1919 aument6 en un 25
por ciento y que Antioquia, y en particular Caldas, lideraron esa produccién, pero
también hay que decir que se dedica mayor cuidado y atencién al cultivo adecuado en
Cundinamarca, mds que en ninguna parte del pais.

Los grados del café se nombran de acuerdo con las zonas de produccién. “Medellin” es
el grado Antioquia, que cubre una amplia zona de Caldas. “Quindio” abarca el Valle,
Tolima y el sur de Caldas, mientras que la marca “Cundinamarca” cubre la produccién
del Departamento de ese nombre. El café Medellin regularmente es el mds costoso y se
considera de calidad ligeramente superior, pero esta fama se debe a los métodos mejorados
de negociacién empleados por los antioquenos, cuando se trata de promover sus produc-
tos y venderlos como de excelente calidad. Tres condiciones son indispensables para un
buen café -primera, la altura que hace que las plantas a mas de 6.500 pies sobre el nivel
del mar sean de magnifica calidad; segunda, la humedad, y tercera, alguna cantidad de
impregnacion de ceniza volcdnica en la tierra-. Mucho del café Quindio se vende bajo la
marca Medellin e incluso muchas agencias en Nueva York compran grandes cantidades
de café y lo mercadean bajo sus propias marcas, siendo casi todas una mezcla de café de
diversas regiones, pero casi todas del mismo grado y calidad.

Antes de la guerra los precios del café colombiano en Nueva York fluctuaban entre los
12 y los 14 centavos y ya se consideraba un precio alto por libra, aunque llegé a los 16
centavos en tiempo de alta demanda. Tan pronto se firmé el armisticio, en noviembre
de 1918, y a la expectativa por el restablecimiento del transporte maritimo de carga
hacia Europa, se reactivé el mercado del café en Nueva York y se volvié extremadamente
especulativo, ya que se compraba para revender en Europa, donde habia gran escasez
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de café y una fuerte demanda a precios muy favorables. El precio aumenté casi en 4
centavos por libra en un solo dia y a partir de entonces, hasta el final de la temporada
en agosto de 1919, lo hicieron de manera constante, llegando a niveles extraordina-
riamente altos de 31 y medio centavos por el café colombiano en Nueva York de las
calidades “Medellin”y “Quindio”y 28 centavos y medio por el café “Cundinamarca”y
el “Santander”. La cosecha se retrasé debido a la escasa mano de obra o “recolectores”
en casi todos los distritos (en especial en Caldas y Quindio) y las pésimas condiciones
del rio para el transporte de carga, Colombia obtuvo casi beneficios absolutos de los
altos precios pagados en Nueva York, y dispuso de sus cosechas a un promedio de 26
centavos por libra, si se tienen en cuenta las remesas anticipadas y las vencidas.

Si se calcula que el producido estimado de 1.300.000 sacos (cilculo por demds bajo) a
un promedio, de precio en Nueva York, de 26 centavos por libra, equivaldria a decir
que en 1919 el valor total fue de $45.630.000, mientras que las cifras anteriores,
hasta 1913, fueron de $18.300.000. Luego de deducir los costos de carga, seguros,
comisiones, etc., se estima que la cosecha de café de 1919 reporté para Colombia un
ingreso de $40.000.000, y fue justamente dicho influjo de nueva riqueza el que reactivé
el comercio del pais en los meses de mayo, junio, julio y agosto de 1919 y puso a los
importadores (que esperaron pacientemente la baja de precios después de la guerra)
a correr hacia los Estados Unidos a comprar los productos en demanda. El precio ya
no era un problema y el interior demandaba mercancia a cualquier precio.

Esta misma condicién trajo como consecuencia la importacién de mas de $9.000.000
en monedas de oro americano destinadas a la acufiacién de moneda colombiana, para
la circulacién en el pais, como tender legal.

La condicién general de prosperidad conllevé la compra masiva y activa de bienes de los
Estados Unidos al cambio de Nueva York -que era de .83 en enero, febrero y marzo
de 1919- en lugar de continuar descontando de la gran balanza de las exportaciones
de café que habia reaccionado y llegé casi a la par del délar 0 .98%, .98% y atin .99%.
Esto indica, de manera directa, que la compra masiva de productos americanos ha-
bia suprimido la balanza comercial de 13.000.000 acumulada por Colombia contra
Estados Unidos durante la guerra y sacé ventaja del fuerte aumento en esta balanza
que la situacion del café hubiera traido, de no ser porque se equipara con la compra
de mercancias de retorno en los Estados Unidos. Se temia al principio que esta
situacion del café se traduciria en una balanza comercial de cerca de $50.000.000, y
una tasa de cambio del délar de .50 en Colombia, pero los argumentos defendiendo
esta tesis no tuvieron en cuenta (1) el estimulo de comprar en los Estados Unidos
como resultado de la prosperidad del pais a causa de la bonanza cafetera; (2) el hecho
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de que Europa, en general, atin no estaba en posicion de renovar las exportaciones
a gran escala; y (3) el hecho de que los precios en los Estados Unidos para bienes
de exportacién eran tan altos como lo fueron en la guerra. Estas condiciones se
prolongaron por un largo tiempo, favoreciendo la balanza para Colombia.

Otro factor que influy6 en el alza de precios del café en 1919, fue el hecho que durante
la guerra los Estados Unidos, el pais consumidor de café por excelencia, tenia reservas
de café que se destinaron de inmediato a la re-exportacién luego del armisticio y el
pais se quedé con la mitad de la reserva habitual de café de todos los grados. En junio
de 1919 se calculaba que sélo habia 1.172.000 sacos de café brasilefio en los Estados
Unidos y tan solo 385.000 sacos de café colombiano y otros cafés de calidad suave, en
comparacién con los 2.437.000 sacos de Brasil y 780.000 de “suaves” del afio anterior
-0 menos de la mitad de los sacos normales y una muy pequefia cantidad en relacién
con las demandas de consumo de los Estados Unidos-.

Incremento de los beneficios a pequerios productores

Antes de la guerra, el comercio del café estaba en manos de los mds grandes ex-
g g
portadores del pais, que eran también los comerciantes que realizaban las mds
grandes importaciones.

Ellos Ie otorgaban préstamos a sus clientes, poniendo como garantia la cosecha futura. Dichos
préstamos estaban con frecuencia representados en pequeifias cantidades de mercancias y
provisiones, junto con efectivo. Estas cuentas se saldaban al final de la temporada de reco-
leccién mediante el envio del café al comerciante, y éste lo llevaba a alguna planta local para
lavarlo, empacarlo y exportarlo por cuenta propia, negocio en el cual el pequefio agricultor
de café recibia un pequefio margen de las ganancias. Durante el periodo de especulacién
de 1919, inducido por los altos precios del café colombiano en Nueva York, hubo una
competencia activa en la compra del café, intensificada por la actividad de exportaciones
e importaciones americanas, dando como resultado un mayor margen de ganancia para el
agricultor y, por consiguiente, mas manejo de efectivo que nunca antes en el pais.

Por citar un ejemplo, el 1° de julio de 1918 el café “pergamino” (se denomina pergamino
al café cuya cereza estd seca y la semilla esta suelta al interior) se cotiz6 en Girardot a
17 délares colombianos (1 délar = $0.9733 de délar americano) por carga de 125 kilos
0 275.6 libras, mientras que el “limpio” (cereza lista para la exportacién) se cotizé en
22.50 délares por carga. En julio de 1919 el pergamino en Girardot, entregado en la
planta de limpieza, se cotizé a 50 délares por carga y el café con cascarilla a 62 délares
por carga, con precios mds altos en Medellin, debido a la calidad del grano y a la baja
en los precios de la carga fluvial hasta llegar al puerto de exportacion.
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Esta situacion ha significado una revolucién en el comercio del café y la industria colom-
biana. En lugar de ir a la “ciudad” (al punto comercial més cercano) dos veces al afio,
principalmente a finales de noviembre y comienzos de diciembre durante la temporada
de recoleccién y en la otra temporada entre abril, mayo y junio a solicitar mercancias y un
préstamo del comerciante, al pequefio caficultor se le busca para comprarle el producto,
con ofertas de pago en efectivo. Salié asi del circulo de los altos intereses de antes y ahora
puede comprar lo que desea y en el sitio que le plazca. Ya no estd controlado por los
comerciantes locales y tiene efectivo a la mano para mejorar sus cultivos, adquirir mejor
equipo y mejorar sus condiciones de vida. Para comprender mejor el alto impacto de este
efecto, debe pensarse que, con la excepcién de las plantaciones de Cundinamarca, casi
todo el café del pais se produce en cultivos pequefios de propiedad de los caficultores,
quienes trabajan en ellos y, por lo general, son de clases sociales pobres.

Los comerciantes que importan el café en ciudades costeras como Barranquilla y Car-
tagena son grandes compradores del café del interior, el cual exportan por su propia
cuenta, invirtiendo casi todas sus ganancias en café y cueros para la exportacién,
mientras que los sirios parecen preferir el negocio de los metales preciosos (como el
oro y el platino) en lugar del café u otros productos de menor precio.

Compras americanas de café colombiano

Las importaciones de los Estados Unidos procedentes de Colombia han sido las siguientes
en los Ultimos cuatro afios, de acuerdo con las cifras oficiales americanas:

ANos LiBRras VaLor | ANos LiBRras VALOR
Aro Fiscar 1916 109.363.456 | $13.519.545 | ANO CALENDARIO 1918.. 118.909.462 $14.767.367
ANO FISCAL 1917w 150.591.659 | 17.971.874 | ANO CALENDARIO I9I9.. 150.483.853 30.425.162

Si se compara esta Tabla con las exportaciones totales de café colombiano analizada antes
en la pagina 230, se puede estimar ficilmente la proporcién demandada por los Estados
Unidos. Antes de la guerra, Estados Unidos importaba casi un 70 por ciento de las
cosechas de café y el restante 30 era repartido entre Inglaterra, Francia y Alemania.

Condiciones que determinan la prosperidad de la industria

Para tener acceso a las descripciones detalladas de la industria del cultivo del café en
Colombia, el lector debe remitirse a la seccion “Café” en Medellin, Manizales, Bogota
y Cali (ver pagina 253). En estas secciones se analiza la importancia relativa del café
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en cada distrito, los métodos de cultivo, el ciclo de vida de los drboles, la produccién,
las condiciones de la mano de obra, los métodos de comercializacién, las posibilidades
futuras, etc.

La produccién de caté de Colombia se ha duplicado desde 1906, atin bajo situaciones
adversas del mercado y la falta de facilidades de transporte al interior del pais. El gran
estimulo que se le dio a la industria durante 1919 ha tenido el efecto del aumento de
la siembra del café a gran escala, y se puede anticipar que bajo condiciones normales
de mercado, durante los préximos tres o cuatro afios, se mantendrd esta actitud de
optimismo y la produccién de café se aumentara en por lo menos un 50 por ciento en
un ciclo de cinco afos, cuando empiece a darse la cosecha en pleno.

Este incremento en la cosecha tendré el beneficio adicional de las vias de transporte que
se estin construyendo, como son el cable entre Manizales y el valle del Magdalena,
el tramo del Ferrocarril del Tolima que conectard a Ibagué con Beltrin, para evitar
el paso rio arriba y, por dltimo, pero no menos importante, la obra que completa el
paso del Ferrocarril del Pacifico por la cordillera Central con el Quindio, que hard su
trayecto por la regién mds extensa y productiva de café de todo el territorio nacional.
Los otros dos ferrocarriles son también cruciales para la industria cafetera -el tren de
Caldas desde Puerto Caldas en el rio Cauca, arriba de Cartago a Manizales y la rama
sur del Ferrocarril del Pacifico desde Cali hasta Popayin-. La tendencia es, una vez
se completen estas obras, mover el café de manera mas 4gil y econémica por la ruta
del Pacifico, y Buenaventura se convertird en el principal puerto de exportacion de
Colombia, en lugar de los puertos del Atlintico.

Las rutas del café desde las zonas productoras del pais ya han sido descritas. En 1917 el
puerto de Santa Marta export6 526.799 kilos (kilo = 2.2046 libras) avaluadas en 139.050
ddlares colombianos. En 1916 Barranquilla export6 12.558.884 délares y en 1917 el valor
fue de 8.828.867 ddlares. En 1916 Cartagena export6 23.140.792 libras, avaluadas en
2.479.890 ddlares, mientras que en 1917 la cantidad fue de 27.680.369 libras avaluadas
en 3.418.398 délares. Buenaventura exporté en 1917 11.807.606 kilos por valor de
2.634.274 délares. Tumaco realiz6 exportaciones por una cifra muy inferior a esta.

Antes de la guerra, la Gran Bretafa se llevaba un cuarto del café exportado a través de
Barranquilla y Cartagena, y Alemania percibia una menor cantidad.

La industria del café requiere de poca mano de obra (sélo necesita recolectores no califi-
cados) y un pequefio capital, debido a que el café crece en las cuestas de las montafias
donde no podria sembrarse nada mas. Requiere ademds pocos cuidados, como son el
desyerbe de los cultivos y la siembra de drboles altos para dar sombra a los cafetales.
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Los arboles altos que crecen de manera natural se dejan para sombra y algunos de
los cafetales jévenes se cubren con matas de platano. La mayor dificultad radica en la
ausencia de medios de transporte 4giles y baratos para sacar el café a los puertos. Es
cierto que las compaiias de vapores del rio Magdalena contribuyen enormemente al
transporte del café cosechado, brindan las tarifas mas bajas posibles a sus despachadores
(debido a que el café constituye una fuente importante de ingreso para las compafiias
de vapores de carga) y al hecho de que la compaiiia de Ferrocarriles Nacionales y la
Naviera (Colombian Railway & Navigation Co.) ofrece las mismas tarifas rio arriba
que rio abajo, ya sea hacia el Puerto Colombia o a Cartagena, a pesar de los costos
mayores y la distancia que implica el trayecto entre Calamar y Cartagena. Pero las
condiciones del rio excluyen cualquier posibilidad de mejora, pues la corriente se
encuentra en su nivel de mayor sequia justo cuando se debe sacar la cosecha de café
a los puertos del Atlantico. El bajo caudal es propio entre los meses de diciembre y
abril y no funciona para barcos grandes hasta finales de junio, como regla general.
Durante las épocas no aptas para la navegacién fluvial, se acumula la carga de café en
puerto y se envia cuando el caudal vuelve a su normalidad. Mientras tanto, el café se
recolecta de todas partes cercanas al rio en puntos de embarco donde no hay facilidades
de almacenamiento y sufre las inclemencias del clima por dejarlo a la intemperie. E1
resultado es una situacién generalizada de confusién en todos los puertos fluviales.
Los que mais se benefician en este escenario son los consignadores del grano, debido
a que ellos tienen contratos preferenciales por tonelaje para las exportaciones de café
y, con frecuencia, a los despachadores menores los dejan atrds en la carrera por llegar
de primeros a los mercados y asegurar los precios mds altos.

En 1919 el café que habia permanecido en el rio, o que se encontraba en el trayecto o
en puerto para la exportacién durante seis meses, perdi6 su precio por la demora y los
propietarios no recibieron ganancia alguna.

Para prevenir estas pérdidas y congestiones en los puntos fluviales, algunos de los grandes
comerciantes de caf¢ en Colombia (Pedro A. Lopez y Cia. y Alejandro Angel y Cia.)
han adquirido sus propios vapores para poder manejar adecuadamente sus exportacio-
nes de café. La mejor solucién hasta el momento es la extensién del Ferrocarril de la
Dorada desde Beltrdn hasta Girardot (Ibagué). Con este plan se evitaria el tema del
bajo caudal del rio y los embarques podrian hacerse durante todo el afio, permitiendo
la movilizacién de cargas cada vez mds grandes, en un periodo dado, sin depender del
alto caudal del rio. Esta linea estd ahora (1920) bajo contrato con Pedro A. Lépez y
Cia., y vence en cuatro afios. La finalizacién del Ferrocarril del Pacifico sobre el paso
del Quindio, colaborara inmensamente al alivio de esta situacion.
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MERCADO PARA MAQUINARIA E IMPLEMENTOS AGRICOLAS
Meétodos generales para realizar operaciones agricolas

Con excepcién de los cultivos de trigo de la Sabana de Bogotd, los dos grandes estados de
aziicar ya mencionados y algunos esfuerzos aislados por modernizar la agricultura, se puede
afirmar, en general, que en Colombia hay poca explotacién de tierras aptas para el cultivo.
Las nicas tierras que se explotan de alguna manera extensiva a mano (es decir, mediante el
conocido método del machete para la remocién de la maleza) son aquéllas de los pequefios
caficultores y los tabacaleros. En estas tltimas, se utiliza el azadén de punta cuadrada tanto
para las tareas de desyerbe y cultivo, pero aun este trabajo se realiza de manera descuidada
y las fincas colombianas no tienen la apariencia ordenada y bien cuidada de los sectores
rurales de Europa y los Estados Unidos. En el Departamento de Antioquia, en los valles
del interior, a lo largo de las margenes de los rios, se pueden ver sembrados muy antiguos
de cafia que gozan del cuidado y del paso frecuente del azadén.

Enlazona de la costa y en el valle del Magdalena y otros valles del interior, hay muy pocos
intentos por cultivar de manera extensiva y menos de utilizar implementos y maquinaria
agricola moderna. Los principales productos que se siembran son el maiz y el algodén,
que se manejan asi: si la tierra se cultiva por primera vez, primero se limpia con machete,
luego se talan los drboles grandes, a la altura de la cintura mediante el uso del hacha.
Este trabajo se hace durante la temporada seca y la maleza y la hierba seca se apilan para
la quema, justo antes de las lluvias. El terreno queda desyerbado, pero lleno de raices
salientes, trozos de troncos de drboles y otros materiales, que impiden que el terreno
sea arado en forma adecuada. La quema mata las semillas de la maleza y todo los restos
vegetales superficiales, pero la siembra debe hacerse abriendo huecos para introducir cada
semilla, para lo que utilizan, al iniciar la temporada de lluvias, una pica o una barra de
punta cuando la tierra estd blanda. Mientras crecen las plantas los agricultores no hacen
nada mds; tan solo pasan el rastrillo para desyerbar y en caso de maleza alta utilizan el
machete. E]l maiz se cosecha recolectando las mazorcas envueltas en su propio amero
para protegerla del gorgojo, y transportarlo al mercado en canoa, burro o mula. Debido
al gorgojo, el maiz que es un alimento bésico en la canasta colombiana, no puede ser
almacenado en canecas y no se cuenta con quimicos modernos para la destruccién del
insecto y permitir asi hacer reservas de maiz. Esto también se aplica a otro renglén bésico:
el frijol. A lo largo y ancho de la alta y fria sabana de Bogota y la de Pasto existen muy
pocas pestes de insectos del grano, lo que permite su almacenamiento y conservacion.

La destruccién causada por el gorgojo negro, propio de la tierra caliente, retarda el
desarrollo de la agricultura a gran escala, por lo que se ha generalizado el cultivo de
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pequefios terratenientes que a duras penas se ganan la vida con dicha actividad. En la
costa occidental de México el problema se resolvié mediante el uso de silos construidos
de manera sencilla para almacenar el grano, en lo posible aislando la entrada de aire y
con un generador de Kipp para preparar gas de bisulfuro de carbono al que se expone
el grano periédicamente para matar el gorgojo. Si se introduce adecuadamente, este
tipo de equipo, que no es muy costoso, podria satisfacer la sentida demanda de las
regiones cdlidas de Colombia.

Las tierras que se limpian y se cultivan de la manera descrita tienen un ciclo de tres o
cuatro cosechas consecutivas y luego se les deja un par de afos sin cultivos para que
renueven su capa natural, y se reinicia el proceso. Las actividades de fertilizacién e
irrigacién son pricticamente desconocidas, aunque ya existe algo de interés por la
fertilizacion en los sectores azucareros de Bolivar y los trigales de Bogota. La dificul-
tad en esta dltima regién es el alto costo del transporte de los fertilizantes, desde los
puertos hacia el interior.

Herramientas e implementos utilizados

La herramienta universal de Colombia es el machete. Los hombres de los distritos rurales
lo llevan cargado al cinto. Con el machete se despejan los terrenos, se construyen chozas
y se siembran cultivos. En muchas partes de las regiones tropicales y semi tropicales del
pais es imposible recorrer distancias sin usar el machete para cortar la maleza y desmontar
los caminos, que a los pocos dias ya estin cubiertos de grama que obstruye el camino.

El machete se emplea de dos formas: el de cuchilla més grande de punta redondeada, con
mango de cacho o hueso y con filo hasta de dos tercios de la longitud de la hoja, tomada
desde el mango, es el que se utiliza para el trabajo de desyerbado. Hay otro machete mis
pequefio, de forma similar, pero de la mitad del tamaio del anterior, que se utiliza para
trabajo liviano y se conoce como “machete bananero”, debido a que se usa con regularidad
en las plantaciones de banano y se utiliza para cortar los racimos de platanos. Una marca
americana de cuchillos gusta mucho y es muy reconocida en toda Colombia y ha logrado
desplazar una marca alemana muy comin en el mercado. El machete es la herramienta
mds utilizada en la agricultura, dado su volumen de ventas. En Antioquia ningtin hom-
bre de clase media o baja sale sin su machete corto o “peinilla” como se le denomina
comunmente al machete bananero, y lo cargan al cinto en su funda de cuero.

Las hachas de mano se estin poniendo de moda para el trabajo pesado. No hacen parte
de las importaciones, pues los colombianos hacen sus propias hachas con maderas
nativas que encuentran en los campos.
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Las hachas grandes de cuchilla gruesa y ojo grande con borde biselado son utilizadas
para las maderas duras. Estas hachas tienen un mango largo, hecho por su duefio con
la madera y la longitud de su preferencia. Los nativos no conocen el uso de las hachas
delgadas curvas y cuando se les dan este tipo de herramientas las quiebran ripidamente.
A los trabajadores encargados de la poda y el desyerbe se les da solo la cabeza del hacha
y ellos le ponen el mango que mejor les acomode. El hacha comin de cuchilla delgada
y fina utilizada en los paises del norte para la poda del pino y el abeto, es inoficiosa
para las maderas duras, ya que se quiebra con gran facilidad.

Para el tabaco y la cafia de azticar se utiliza un azadén pesado y amplio de punta cuadrado
con mango de madera dura que los nativos adaptan segtn su necesidad.

Hay pocas afiladoras en Colombia, ademads de las escasas herrerias. Los machetes se
afilan frotando la cuchilla en una piedra especial que se consigue en el campo y se
destina a dicho propdsito.

Los articulos que mayor demanda tienen son los implementos de zapateria, que son
herramientas de acero en pequefias y finas hojas y las distribuyen los mayoristas de
mercancias. Estos mayoristas son también los que importan los implementos agricolas
que se emplean en el pais, aunque bien cierto es que ellos mismos compran grandes
cantidades de machetes para ventas al por mayor en el interior del pais, como un
articulo estdndar del comercio. Estos importadores de mercancia en general, cargan
alambre de puas, grapas y machetes debido a la alta demanda de estos productos, en
particular el alambre de puas, para hacer cercas y cerramientos.

El promedio anual de importaciones de maquinaria de todo tipo asciende a los $2.000.000
y de ellas el equipo para los ferrocarriles conforma un 50 por ciento. E1 25 por ciento es
de equipo industrial, y de éste, la mitad es para la industria textilera y un 10 por ciento
para la industria minera. Otro 10 por ciento estd representado en maquinaria agricola
y un 5 por ciento de equipo eléctrico y maquinaria. Hay un mercado creciente para
el café barato, el arroz y maquinaria para la industria azucarera, uno de los renglones
mds importantes de importaciones, siendo los clientes pequefios los trapiches, donde
se muele el aztcar y se opera mediante el trabajo de mulas y bueyes.

La fundicién “La Estrella” de Medellin (ver pdgina 315), estd sacando al mercado una
linea muy buena de maquinaria para la limpieza del café, tostadoras de cacao y prensas
de cafia, que compiten favorablemente con los articulos terminados, para lo cuales hay
una gran demanda.

Como los impuestos a la importacién se valoran con base en el peso bruto del paquete,
la demanda es por paquetes y equipos muy livianos e implementos sencillos para la
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construccion y otras operaciones, pero hay una sed de conocimiento en el pais por
los implementos, el funcionamiento y el cuidado de la maquinaria, ya que el acceso a
repuestos es muy remoto.

Los arados sélo se usan en Bogota para el cultivo del trigo. Existe una gran demanda por
los discos para las yuntas de bueyes; son de 14 pulgadas de tamafio y se han vuelto muy
populares para adaptarlos al arado con bueyes. No son recomendados para el arado
con mulas nativas, pues son muy pesados para ellas.

Mercados posibles para los motores y equipos de gasolina

Ahora que se estd desarrollando el petréleo de alto grado en Colombia y se ha abierto
una refineria en Barrancabermeja en el rio Magdalena, desde donde los productos
derivados del petréleo serdn distribuidos con las limitaciones propias del sistema de
transporte actual (ver pagina 180), se puede afirmar que Colombia muy pronto estard
ofreciendo mas posibilidades para la venta de motores pequefios de gas para trabajo
pesado y obras maritimas y pequefias plantas para iluminacion, etc., a través del pais.
Aun durante 1918 y 1919 alrededor de 100 plantas de luz se vendieron en Colombia,
como resultado de una sola visita de un agente de Panama.

En lo que respecta a tractores para el trabajo en fincas, se estd abriendo un campo en
la regién de Cartagena donde hay desarrollos de cafa, arroz, tabaco y otros cultivos.
Debido a la naturaleza quebrada e irregular del terreno de este pais y la ausencia de
carreteras y medios de comunicacién y también a causa de la mano de obra mds barata
y confiable del interior (cerca de Bogotd), los tractores se vuelven muy costosos para
las regiones apartadas de la costa y el litoral Caribe’.

Importaciones colombianas de implementos y maquinaria

La siguiente Tabla muestra las importaciones colombianas de implementos y maqui-
naria agricola, tomada de las cifras de retornos del gobierno colombiano corres-
pondientes a 1916.

Se debe recordar que 1916 fue un afo de guerra en el que las exportaciones de ferreteria
y productos de acero y hierro estaban restringidos por las naciones aliadas.

Y Ver la circular para la Division América Latina (Latin American Division) publicada en los informes

de comercio del 10 de junio de 1919, que cubre el mercado de automéviles, camiones y tractores de las
Indias Occidentales y la costa norte de Sur América.
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(KILo = 2.2046 LIBRAS; DOLARES COLOMBIANOS = $0.9733)

CLASES KirLos VaLor | CLASES KirLos VALOR
Délares Dilares
colombianos colombianos
ArADOS 1L162 2167 | CORTADORES DE CANA. v 987 154
HERRAMIENTAS (MISCELANEA) - 291.914 83.991 | CORTADORES PARA SILOS 322 92
EJES PARA CARRETAS 30951 5150 | CORTADORES DE TABACO, 563 458
REPUESTOS DE CARRETAS Y VAGONES v 1639 233 | MAQUINARIA PARA LAS HARINERAS. 64.652 15.10§
LiaNTAS 191 42 | REPUESTOS PARA TRAPICHES 23,044 4.887
CARRETILLAS 10.041 1698 | MAQUINARIA AGRICOLA....... 448433 88.509
HERRAMIENTAS SIN ESPECIFICAR o 10.359 164 | SEPARADORES DE CREMA.vs 91 20
INSECTICIDAS, 730 168 | MAQUINARIA GENERAL.... 438.104 133,044
Hacnas 76 65 | EQuIPO PARA ARTESANIA! 1957 1002
MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA AZUCARERA. 1§1.367 35.948 | MOTORES DE GASOLINA... 12.462 5236
MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA ARROCERA . 239 135 | RASTRILLOS.. 1190 409
MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA DEL CACAO. 1076 525 | GUADANAS 633 107
MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA DEL CAFE..... §8.650 18302 | TALADROS.. 1813 515
MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA DEL MAIZ.. 2.449 450

NOTA.- Total del Grupo 5 en los retornos de Colombia, que cubre maquinaria e importacién de implementos de todo tipo, por un monto de
3.007.869 kilos, avaluados en 830.622 délares en 1916. Tan solo se incluyen en la Tabla aquellos items pertinentes a la agricultura.

En 1917 el puerto de Barranquilla manejaba productos importados para el sector agricola
que llegaban a los 484.959 délares, de los cuales 344.063 ddlares provenian de los Estados
Unidos, 102.640 délares eran de la Gran Bretafia, 4.556 délares de Francia, 7.841 délares
de Espafia y 5.859 ddlares de otros paises. La maquinaria sumaba los 204.210 délares
de los cuales el equivalente a 189.008 délares se compraba en Estados Unidos.

Las herramientas para la agricultura y la mineria importadas a través de Cartagena su-

maban 324.724 dédlares colombianos en 1915 y 193.862 délares en 1916.

Necesidad de un adecuado empagque e instrucciones explicitas

El empaque debe ser lo mis liviano posible, con el tnico propdsito de proteger el con-
tenido. La maquinaria y los articulos metalicos con destino al interior del pais, deben
venir en empaques a prueba de agua.

La maquinaria como los tractores y arados multiples, las méaquinas trilladoras, etc., se
deben embarcar con instrucciones en espasiol, para facilitar el ensamble de estos equipos,
y un set completo de repuestos y partes de reemplazo en caso de necesidad, pues si se
pierde un tornillo o se quiebra una parte, es imposible poner en marcha la maquina
que se necesita para la temporada de siembra o de cosecha y hay que esperar que el
repuesto llegue de Nueva York, que es el punto de aprovisionamiento mds cercano.
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Las instrucciones del uso debido de cada aparato deben ser incluidas en idioma espafiol, asi
como los planos correspondientes a maquinaria compleja. En 1919 llegé a Cartagena
un cargamento de maquinaria agricola procedente de Estados Unidos que incluia un
tractor de vapor, arados, cortadoras y una trilladora de arroz, todos ellos sin ensamblar y
con las partes por separado. No tenia plano de ensamblaje ni instrucciones sobre cémo
deberia armarse cada equipo, ni siquiera en inglés. El ideal seria que dichos documentos
fueran escritos en espafiol, pero si lo hubiere en inglés, el comprador podria valerse de
un amigo con conocimientos de la lengua para armarlo. Sin instrucciones ni planos, los
compradores se ven obligados a ingeniarse las formas posibles de montar el equipo, y si
se tiene en cuenta que muchas veces ni siquiera el comprador ha visto antes la maquina
en funcionamiento, el trabajo de ensamble se vuelve absurdamente lento y complejo, y
tarda hasta meses. Este sistema de exportar maquinaria sin instrucciones ni planos es
un inconveniente que no es halagiiefio para los métodos de exportacién americanos,
pues no se aplica de igual manera a la mercancia procedente de Alemania y el Reino
Unido, como se ha evidenciado en cargamentos recibidos en Cartagena.

Los colombianos han sufrido por largo tiempo el manejo descuidado de los productos
enviados por los exportadores americanos, que creen con seguridad que en Colombia
abundan los mecdnicos entrenados y especializados que existen en los Estados Unidos.
Los exportadores americanos de maquinaria deberian tomarse el trabajo de infor-
marse debidamente sobre las condiciones de los distritos de destino de sus productos
y colaborarle a los compradores, de toda forma posible, para asegurar el éxito de la
miéquina o el equipo adquirido.

Si una mdquina no funciona adecuadamente o su funcionamiento no es el ideal de-
bido a errores en el montaje, las personas que estdn alrededor de la pieza adquirida
tenderdn a decir que la mdquina no sirve y esta mala imagen tendrd un impacto en
las ventas futuras y los perdedores serdn el productor del bien y el exportador, por
cuenta de un prejuicio popular.
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ESTADISTICAS DE LAS EMPRESAS INDUSTRIALES

Al finalizar 1915 habia, de acuerdo con las estadisticas colombianas, 121 plantas de
produccién en Colombia y representaban una inversion de US$12.406.000.

ESTABLECIMIENTOS CANTIDAD Caproag, ESTABLECIMIENTOS CANTIDAD Caprrag,

INVERTIDO INVERTIDO
TEXTILES E HILOS o 21 $3.530.000 | JABONES Y VELAS.oomrre 8 $330.000
Azicar 2 2,000,000 | ZAPATOS.wmmssssssssins 6 2§§.000
REFINERIAS DE ACEITE i 1200000 | EXTRACTOS TINTOREOS..... 2 200,000
LUz ELECTRICA Y ELECTRICIDA 5 1.086.000 | VIDRIO Y CRISTALER{A..... 3 150.000
MOLINOS HARINEROS vsnrsssssmsssssssns 6 780.000 | FUNDICIONES DE HIERRO. 3 §3:000
FOSFOROS § 750.000 | BEBIDAS CARBONATADAS.. 7 38.200
CHOCOLATES Y DULCES cvvsmsnrsssssssnn 8 §15.700 | LICORES DESTILADOS....... I 22,000
CIGARROS Y CIGARRILLOS orvessssssnrns 8 428000 | PERFUMERTAummmmssssssse I 10.000
CEMENTO Y GRAVILLA, BALDOSAS, ETC. 3 420000 | OTRASunmvmsmmsssmssssns 16 20§.100
CERVEZA Y HIELOuusssmsssmessssmssssssns 5 433000 | TOTAL v 121 12.406.000

Las cifras mencionadas no incluyen muchas de las plantas que operan hoy en dia en Co-
lombia. Entre las que no se encuentran relacionadas, estd la curtiembre de Bogota y el
molino arrocero de Cartagena. Las hilanderias han aumentado su capital desde 1915y
la cifra de $3.530.000 es muy baja, y s6lo representa la mitad del real; el total invertido
en la industria textil a finales de 1920 alcanza probablemente $10.000.000.

De las fabricas que se incluyen en la Tabla, la ciudad de Bogota tiene 40, Medellin 30,
Barranquilla 18 y Cartagena 12. Los emprendimientos recientes en las industrias de
textiles de Medellin tienden a posicionar esa ciudad en el primer lugar y como centro
manufacturero del pais. Existe una fébrica de corsés, una de cuellos de camisa y otra
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de camisas, y una gran fbrica de dulces y galletas en Medellin que no se encuentran
relacionadas en la Tabla.

A pesar de existir 21 plantas de textiles en el pais, en 1915 se importaron mercancias de
este tipo por valor de 3.343.383 ddlares colombianos.

Las industrias locales de Colombia deben su existencia a aranceles altamente protectores
otorgados por el gobierno central para competir con los productos importados y los
precios de los productos nacionales son impuestos por la c.i.f. asi como el impuesto
aduanero sobre productos y articulos importados de calidad similar. Los productores
colombianos tienen, ademds, la ventaja de pagar bajos salarios por la mano de obra
en las fibricas, pero se ven afectados por la necesidad de importar casi toda la materia
prima, los equipos y la maquinaria.

Algunos articulos de manufactura extranjera tienen un costo prohibitivo, debido a los

altos impuestos de aduana, entre ellos estdn los enlatados, los alimentos embotellados,
los productos de tabaco, vinos y licores y los cueros.

OPORTUNIDADES DE EXPANSION

El mayor desarrollo de la industria colombiana se dard en las lineas de los textiles. Mds de
$4.000.000 se invirtieron en este ramo de la industria durante 1919, cuando muchas
tibricas nuevas se abrieron y se importé equipo completo de los Estados Unidos. La
industria estd coja ain por la carencia de algodén doméstico y casi todos los hilos
son importados -antes de Inglaterra, pero ahora, y cada vez mas en aumento, de los
Estados Unidos-. En segundo nivel de importancia se encuentra el aumento en las
inversiones en las fibricas de cigarrillos, sobre todo en Medellin. El tabaco se obtiene
de Santander y Tolima. Otra industria importante es la marroquinera y existe un
interés cada vez mayor en las tintorerias debido a que los cueros nacionales gozan de
una excelente demanda, la cual supera la produccién.

Hay grandes oportunidades para la inversion en las fibricas de textiles y tejidos, las
tintorerfas y los ingenios azucareros. La pequefa industria de camisas de Medellin,
abierta recientemente, estd dando una ganancia neta del 5 por ciento mensual sobre
el capital invertido.

Los detalles relacionados con los establecimientos industriales en Colombia se encuentran

en las secciones que tratan sobre los distritos comerciales (desde la pagina 253).
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INDUSTRIA DE SOMBREROS (PANAMA-HAT) Y EXPORTACIONES

La fabricacién de sombreros es una de las grandes industrias de Colombia y los tan
reputados “Panama Hats”, constituyen uno de los productos mds importantes para
la exportacién. En 1912 las exportaciones fueron de 60.000 docenas avaluadas en
1.174.641 délares colombianos (1 délar = $0.9733 délar americano) mientras que en
1913 el valor fue de 689.328 délares. Estos sombreros panamefios se constituyen en
casi la tnica industria de exportacién a gran escala en la industria manufacturera en
la actualidad. Antes de 1900 Cuba era casi que el tinico mercado para los sombreros
colombianos, y tan solo unas cuantas docenas se exportaban a los Estados Unidos. Los
sombreros, sin embargo, tienen muy buena venta en el mercado local.

Los principales centros industriales se encuentran en Antioquia, Huila, Narifio y San-
tander. De Antioquia son los sombreros de “Aguadas” (por el pueblo de Aguadas) y
los sombreros antioquefios; los “sombreros suazas” del pueblo de Suaza en el Huila,
los “Zapatocas”y los “Girones” de Santander y los “Pastos”y los “Tumacos” originarios
de Narifio, procedentes de las regiones cercanas a los pueblos de los que toman su
nombre. El comercio de sombreros se estd incrementando en Tumaco.

Los sombreros Panamd se hacen de palma de toquilla (Carludovica palmata). La hoja
se corta tierna y de ella se sacan tiras largas con un cuchillo de madera. Luego se
blanquean al sol para después usarla para tejer los sombreros. Las tiras de palma se
mantienen en agua para evitar que se partan y se deshagan durante la etapa de tejido.
En Sucre los tejedores de sombreros se ubican en cuevas humedas cercanas al pueblo
para tejer, con el propdsito de mantener himedas las tiras de palma y dar una mayor
consistencia al tejido. En la Unidn, cerca de Pasto, se hacen sombreros de la calidad
de los Monte Cristo del Distrito de Ecuador.

Tejer un sombrero le toma a una persona de un dia hasta una semana, de acuerdo con
la finura del tejido. Los sombreros los compran los comerciantes locales quienes a su
vez los exportan.

Este trabajo lo hacen principalmente los nifios y las mujeres y a pesar de que las exportaciones
hayan disminuido desde 1912,la industria parece haber aumentado en Colombia debido a
la demanda doméstica de sombreros que son de uso comun entre las clases trabajadoras.

Se prevé la competencia del Japén en los mercados extranjeros debido a que estd com-
prando la toquilla (ya en tiras y lista para tejer) en los mercados de Pert, Ecuador
y Colombia en cantidades cada vez mayores. La toquilla también se estd cultivando
en Formosa y Japén. La mano de obra es mds barata en Japén y en Formosa que en

247



COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

Colombia y Ecuador; y en todos los paises de Sur América la falta de organizacién
en la industria la debilita en forma definitiva.

En lo relativo a los sombreros de paja rigidos, el cénsul Claude E. Guyant emitié el
siguiente informe en Barranquilla:

Los sombreros de paja se usan ampliamente en Colombia durante todo el afio, pero el sombrero
rigido de paja se importaba hasta hace relativamente poco. El sombrero panamefio se hace con
fibra natural del interior del pais y es utilizado en forma amplia, a pesar de su alto costo, que
supera muchas veces el precio de los sombreros importados. En los tltimos afios, este tipo de
sombrero se ha vuelto muy popular. Dos empresas han abierto sus puertas para la manufactura
de sombreros en Barranquilla y en Cartagena. Se dice que la de Cartagena no ha tenido mucho
éxito debido a una administracién inadecuada, pero la de Barranquilla ha estado manejada por
un gerente de Nueva York y el producto estd adquiriendo una creciente demanda de todas partes
del pais. La fdbrica cuenta con 15 médquinas de coser operadas con electricidad y 4 prensas con
capacidad para procesar 25 docenas de sombreros diarios.

El sombrero de fibra de paja comun se hace de diferentes estilos de trenzado y los hay de paja
suave para mujer, para hombre y aun para nifios, blancos o de color. Los precios oscilan entre
$9 y $24 la docena, segun el estilo y la calidad. Los precios al detal empiezan en $1 y los mas
populares se venden en $1.50. Las materias primas de esta fébrica se importan de los Estados
Unidos aunque las cintas son de Italia, China y Japén. La trenza de paja se importa a razén de

16.000 piezas de 60 yardas anuales.

Los sombreros fabricados aqui son comparables con los importados y su demanda en el mercado
local ha sido gratificante para los promotores de esta industria.

BoOLSAS Y SACOS — FIBRAS COLOMBIANAS
Debido a la dificultad de obtener suficientes costales de yute del exterior, durante 1918 y

1919, para empacar toda la cosecha de café, Colombia se ha visto obligada a buscar en
sus recursos naturales las fibras para hacer los costales para poder sacar a la exportacién la
cosecha del afio. En el mercado abundan los sacos de fique o henequén que crece en casi
todo el pais y se cultiva de manera extensiva en plantaciones que los producen en cantidad.
La fibra se extrae a mano de las hojas de penca de maguey y a menudo por esta fibra se
obtiene un mejor precio en el mercado local que exportindola a los Estados Unidos -los
precios bordean los 12 centavos por libra de 500 gramos y se encuentra en el sitio-.

Los precios que se obtienen por los sacos de café hechos de fibra de fique durante 1919
eran en promedio, de 1 délar colombiano cada uno y de 2 por la carga de dos costales. En
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Medellin se ha abierto una fibrica de bolsas en la que se utiliza maquinaria moderna para
hacer sacos. En Medellin también se encuentra la Fundicién “La Estrella” que produce
méquinas desfibradoras como las que usan en México para extraer la fibra de maguey.
Dichas maquinas cada vez tienen una mayor demanda en el interior del pais.

Las fibras de fique y pita y sus usos

Cerca de Riohacha hay grandes extensiones de plantaciones de “fique” (como se conoce
localmente) y crece muy bien en las tierras semidridas, drenadas e impregnadas de cal
de esta regi6n del pais.

Hay tantas plantas de manera natural que se justifica la explotacién a gran escala y
se puede pensar en el desarrollo de esta industria a partir de las ya existentes. Las
especies de agave producen una fibra de mejor calidad que el sisal de las Bahamas o
el henequén de México, ya que es mds fina, mds blanca y de mejor resistencia. (Las
muestras de esta fibra se encuentran en estudio en el Departamento de Agricultura

de los Estados Unidos.)

Sin embargo, no se cree que los Estados Unidos necesiten desarrollar nuevas fuentes de
fibra por algin tiempo, por lo tanto, hay muy poco interés por estos cultivos.

La fibra de fique de Colombia se usa en todo el pais para diferentes fines. Las sandalias
se tejen de fique y son el calzado més comun entre los nativos. También se tejen lazos
y cuerdas de fique, hamacas y tapetes. Las fdbricas estin produciendo unos tapetes
muy coloridos que se usan sobre pisos de ladrillo o de adoquin en todo el pais. Con
fique se tejen también carteras de mano a las que llaman mochilas, que tienen el
mismo propdsito que los morrales mexicanos, aunque la mochila colombiana es mds
redondeada y no es plana como el morral. El uso mds comun del fique colombiano,
ademds de los costales para el café, es para la fabricacién de sobre enjalmas, que son
los colchones de paja en los cuales se colocan los bultos sobre las bestias de carga para
el transporte de mercancias en los sectores del interior del pais.

La produccién anual total de fibra de fique debe ser enorme, pero no se han hecho es-
tuerzos reales por desarrollar la industria. El trabajo lo realizan pequefios operadores
de manera individual por todo el pais, por lo general, para cubrir las demandas locales,
aunque se evidencia una activacién considerable de dicho mercado entre distritos y
mercados locales.

Las especies de agave Furcraea Macrophylla crecen silvestres en el Departamento de
Antioquia y se ha hecho poco por explotar la fibra para la exportacién de manera
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permanente, aunque ha habido exportaciones aisladas en el pasado. El uso de algunas
méquinas desfibradoras es poco usual a pesar de la produccion de estas maquinas en la
“La Estrella”, en Medellin, y de su comprobada calidad. La forma usual de extraccién
de la fibra es a mano, y este trabajo es, en su mayoria, realizado por los indigenas. La
plantacién mds extensa de esta fibra se encuentra ubicada sobre el rio Magdalena,
cerca de Mompox, en el que se calcula la existencia de mds de 50 mil plantas. Esta
plantacién tiene un acceso ficil al rio y la fibra podria exportarse ficilmente si los
precios aseguraran las operaciones a gran escala.

Quizas la fibra mas valiosa en Colombia es la pita. Esta planta no pertenece a la extensa
familia del agave sino a la de la pifia (Bromeliaceae) y se encuentra en todas partes en
el pais, y la mayor presencia de la plantacién natural es la de la regién del rio Atrato,
cerca del golfo de Urabd, y en el Distrito de Chiriguani, en el Distrito de Santander
y el Magdalena (regién del rio Cesar) donde se encuentra un territorio entapetado de
estas plantas en una selva impenetrable.

Las hojas de la planta de pita son mds largas y angostas que las de maguey y alcanzan una
longitud de 18 a 20 pies. La fibra es mds fina que la del maguey, mis uniforme en su
estructura y mucho mds resistente. Los nativos lo utilizan para hacer hamacas, redes,
cuerda fuerte y para coser el cuero. Esta es la fibra mds fina que se conoce en el trabajo
de accesorios para uso marino, pues es liviana, fuerte y practicamente impermeable a
la accién de la sal marina y es resistente y més durable, superando otras fibras de peso
y didmetro similares.

La fibra de pita no ha sido ain explotada comercialmente por la dificultad en la extrac-
cién, pues la hoja es menos jugosa que el maguey y es,ademds, seca y dificil de limpiar.
Se estdn haciendo diversos experimentos basados en la putrefaccién de la hoja para
facilitar la extraccién de la fibra.

Importaciones de yute y costales

En 1917 las importaciones de yute a Colombia desde el Reino Unido tuvieron un valor
de 225.000 délares colombianos y antes de la guerra Colombia compraba mds de
1.000.000 de yardas de tela de yute de la Gran Bretafa. Las importaciones de yute en
1916 fueron equivalentes a 516.420 kilos por valor de 159.426 délares. En 1918,80.324
kilos de costales de fibra, avaluados en 33.826 délares, se exportaron de Colombia. Las
exportaciones a los Estados Unidos de costales, ciiamo, etc., son las siguientes:
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ARO FISCAL 1916 ARO FISCAL 1917 ARO FISCAL 1918 ARO FISCAL 1919
Crases LiBras | VALOR | LiBras | VaLor | LiBRAs | VALOR LiBras | VALOR
BOLSAS DE FIBRA NATURAL.. $55.258 $39.473 $39.062 $143.566
CuERDA e | 270,599 31.923 33.437 65.531 18.026 222.426 49.727
CANAMO, CIERRES, ETCoveure | sooee 69.147 | oo 120400 | woovsssssnns 2 VX T I 28180
%Tﬁgiigziggﬁm ........................... 16215 | convvsnsenn I5.021 | eoossesnnes 10842 | ecvnscsnnen 28.697

Valor econdmico de las fibras nativas

Colombia posee ingentes recursos naturales en lo relativo a fibras, y esta fuente estd casi
virgen. Las dos grandes dreas productivas se encuentran adyacentes a los puertos, donde
escasea la mano de obra y la poca que hay es de dificil permanencia. Las estadisticas
muestran que las importaciones de yute y costales decrecieron notablemente durante
la guerra, debido a las limitaciones en la carga ocednica, la consecuente incapacidad
de los importadores para obtener las provisiones en demanda y el hecho de que los
recursos de fibra locales, cubrian la demanda, por lo menos durante 1919, tiempo de
altos precios de los costales. Cuando se reactiven los envios de yute desde la India,
veremos si el producto nacional podrd soportar la competencia con los articulos im-
portados de bajo precio.

En 1918 se hizo un intento cerca de Barranquilla para cultivar la malva como un sustituto
del yute, anticipandose al recorte de suministro de costales para la cosecha de café de
1919. Se destiné una cantidad importante de tierra y se sembré en malva, en cercanias
de Calamar (Banco), en el rio Magdalena y también se abrié una planta con maquinaria
moderna para la fabricacién de costales. Para esta empresa se nombré como gerente
un inglés experto en yute de la India, quien promovié el proyecto. El cultivo de malva
fue en realidad muy exitoso, pero al tiempo de la cosecha no se consiguié la mano
de obra requerida para el corte y se perdié gran parte de la cosecha y no se pudieron
producir los costales en la nueva planta de Barranquilla. Se enviaron algunas toneladas
de la fibra ya limpia a los Estados Unidos como ensayo, pero éstas no tuvieron acogida
en el mercado americano.
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CARACTERISTICAS ECONOMICAS
DE LOS NUEVE DISTRITOS COMERCIALES

INTRODUCCION: NECESIDAD DE ANALIZAR POR SEPARADO CADA DISTRITO

Debido a las barreras topogréficas, Colombia debe ser considerada como un conjunto de
distritos comerciales, distintos entre si y cada uno con caracteristicas Gnicas en lo que
se refiere a clima, transporte, condiciones de vida, cardcter de la gente y otros factores
sociales y econdmicos. Todas estas condiciones afectan el comercio de muchas maneras,
como son el empaque de las mercancias, el tipo de mercancia deseada, las temporadas
de compra y otras consideraciones similares. Para efectos comerciales, cada uno de los
distritos debe ser tenido como unidad y, por consiguiente, se ha dejado en este capitulo
una seccién exclusiva para cada uno de ellos, asi:

Santa Marta y el distrito comercial.

Distrito de Barranquilla, Departamento de Atlantico y el rio Magdalena.
Cartagena y el distrito comercial.

Medellin y el distrito comercial.

Bogotd y el distrito comercial.

Manizales y el distrito comercial.

Caliy el distrito comercial.

Bucaramanga y el distrito comercial.

Cucuta y el distrito comercial.

En cada una de las secciones mencionadas, esta el andlisis de las caracteristicas econd-
micas del distrito, es decir, el transporte, las ciudades, la poblacién, las condiciones
de vida, la educacién, la industria local, la agricultura, la ganaderia, mineria, banca y
particularidades comerciales.

El pais es tan quebrado en su naturaleza topografica y las distancias entre los distritos son
tan grandes (con las dificultades aumentadas por la falta de medios de transporte) que
ninguna empresa comercial estd en capacidad de dar cubrimiento a todo el pais de manera
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adecuada, y se requiere de sucursales para los centros de comercio importantes como son
Barranquilla, Cartagena, Medellin, Bogotd, Manizales, Bucaramanga y Cali.

Cartagena y Barranquilla se encuentran a tan solo 70 millas de distancia, pero su in-
tercomunicacién y vinculo comercial es minimo entre estos dos puertos maritimos y
existe una rivalidad por el comercio hacia el interior del pais a través del Magdalena. El
territorio de Cartagena estd conformado basicamente por las tierras en inmediaciones
del rio Sint y la intendencia del Chocd, con el cual se comunica mediante barcos de
vapor a través del rio Atrato; en cambio, Barranquilla recibe y envia barcos con tres
cuartos de la produccién del interior, por su facil acceso al rio Magdalena.

Medellin se hace cargo del territorio de Antioquia y hace sus importaciones de manera
directa. Manizales, a su vez, realiza las importaciones de manera directa, aunque los
agentes de Medellin cubren también el drea de Manizales mediante viajes que toman
cuatro dias a lomo de mula por las montafas de Antioquia. Los agentes hacen este viaje
dos veces al afio. Las importaciones y el comercio mayorista en Manizales estin muy
bien organizados y Manizales puede vender al por mayor a Armenia y Cali, debido al
buen capital y a las conexiones de sus comerciantes.

Bogota es el centro del comercio y la actividad comercial de la vasta region de la sabana,
cubriendo una parte de Santander, Tolima y Huila. El comercio de Bogotd se encuentra
muy limitado por las condiciones de transporte del rio Magdalena; las mercancias
tardan meses en llegar a través de dicha ruta, y los fletes son muy costosos. La cons-
truccién del tramo del ferrocarril entre Beltrdn (Alto Magdalena) y Girardot, que se
encuentra ya contratada, eliminard las demoras y las desventajas que representa en la
actualidad el comercio fluvial, y le ayudard a Bogotd en el aspecto comercial.

El hecho de completar la via férrea del Ferrocarril del Pacifico entre Cali e Ibagué, pa-
sando por Quindio en la cordillera Central de los Andes resolvera el problema mis
importante de Bogotd, pues pondria la ciudad en comunicacién directa y real con
el puerto del Pacifico de Buenaventura y contribuird enormemente a la expansién
comercial del Distrito de Bogota.

El comercio de Cali abarca todo el Valle del Cauca, incluido Popayan al sur y el ferro-
carril ya mencionado pondré con seguridad a Cali como la segunda capital comercial

del pais.

Los departamentos del Huila y Narifio se encuentran aislados por los accidentes geo-
grificos de la zona y la escasa poblacién. El tramo de tren entre Pasto y Barbacoas
aportard un paso significativo en el intercambio comercial a través del puerto de
Tumaco, via Barbacoas.
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Un agente o sucursal ubicado en Barranquilla, no puede venderle a Bogotd o Medellin
(una carta se demora mds de la costa a Bogotd que de la costa a Nueva York) y lo
mismo sucede con las ventas en Manizales, Cali, etc.

El mejor método para abarcar comercialmente todo el territorio nacional ha sido el esta-
blecimiento de casas comisionistas en Nueva York. A estas casas les interesa principal-
mente un distrito, por ejemplo Medellin, para abrir su oficina principal. Los miembros
de la firma u otros agentes empleados, abren oficinas sucursales en otros centros de
comercio del pais, éstas ofrecen lo que la principal ha importado desde Nueva York
e importan directamente a través de la firma mediante despachos a Barranquilla o a
Buenaventura segtn sea el caso. Una casa comisionista en Cali envia sus vendedores
a Popayin, Tumaco, Barbacoas y Pasto dos veces al afio. Como las casas comisionistas
son también grandes compradoras de café, cueros y otros productos colombianos, éste
resulta ser un arreglo bastante ventajoso.

Los exportadores americanos han cometido errores en el pasado, como el de encomendarle
todo el pais a un solo agente, esperando que viaje por todos los centros de comercio,
ademis de su sitio de residencia. Este no es un método eficiente ni econémico. Los
viajes toman demasiado tiempo y son muy costosos. Mds ain, como todas las lineas
estin mds o menos bien representadas en cada centro mediante los respectivos agentes
residentes, el volumen del negocio se obtiene viajando de un centro a otro, pero resulta
muy inferior al valor para compensar el esfuerzo que implica esta representacion, a
menos que la representacién esté enfocada en un articulo o linea en particular, en
donde el margen de ganancia es muy alto y las ventas suficientemente importantes
como para cubrir los gastos excesivos.

SANTA MARTA Y EL DISTRITO COMERCIAL
Localizacién de la ciudad — clima — poblacién

Santa Marta, la capital del Departamento de Magdalena, es un puerto maritimo al
noroccidente de la costa de Colombia a 60 millas al este de Puerto Colombia (en las
bocas del rio Magdalena) y tiene una poblacién de 6.000 habitantes. Las calles de la
ciudad no estdn pavimentadas y no cuenta con servicios de acueducto ni alcantarillado
de ninguna clase. La tierra es arenosa y seca y absorbe la humedad, a lo que se le puede
atribuir la ausencia de enfermedades, a pesar del clima tropical. La precipitacién anual
es de 18 pulgadas, pero es muy variable, siendo muy abundante unos afios y muy escasa
(6 0 9 pulgadas) en otros. La lluvia es muy importante para la regién bananera que
se encuentra ubicada al sur de la ciudad. La temperatura maxima promedio es 103°F
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y la minima promedio es 70°F. Hay dos estaciones, invierno y verano, que equivalen
a la temporada de lluvias que empieza en mayo y se extiende hasta septiembre y la
temporada seca. Las lluvias en Santa Marta se ven afectadas por la proximidad a la
peninsula de la Guajira y la Sierra Nevada. El clima y el régimen de lluvias no se deben
confundir con las de Barranquilla y la region costera, mas al occidente, en donde la
humedad es mucho mayor.

El quince por ciento de los habitantes son de descendencia espafiola y el resto son mestizos
o mezclas de negro e indio (zambos). Hay una diferencia social muy marcada como
la que existe en todos los paises de América del Sur. Cerca de un 80 por ciento de la
poblacién es analfabeta y los colegios locales son una secundaria de los jesuitas y seis
colegios privados que reciben auxilio del gobierno. Estos colegios privados funcionan
en las casas de los rectores y cuentan con un nimero cercano a los 20 estudiantes para
los cursos de primaria. Con excepcién del bachillerato catélico para varones (principal-
mente para la preparacién al sacerdocio), no existe oferta para la educacién superior.

Regién comercial adyacente a Santa Marta

El Distrito de Santa Marta esta conformado por un rico valle que se extiende al sur hasta
el pueblo de Fundacién, donde se encuentra la terminal del tren de Santa Marta. El
negocio principal del valle estd en la produccién bananera y algo de maiz, frijoles,
verduras, etc., que se usan para consumo local.

El terreno es drido y agreste hacia el sur de Santa Marta y no se encuentra habitado
hasta la poblacién de Ciénaga, a 22 millas de distancia. Ciénaga es el puerto fluvial
de Santa Marta y de éste, llegan y salen los vapores con direccién a Barranquilla, a
una distancia de 50 millas.

Ciénaga cuenta con una poblacién de 6.000 habitantes, pero no es como Santa Marta,
pues los edificios no son tan modernos y tiene la apariencia de un pueblo grande. Cié-
naga es la sede de los trabajadores de las bananeras y los ferrocarriles, y para muchos
es su sitio de residencia. Aqui comienza la rica regién bananera que se abre en un valle
amplio que se extiende hasta las estribaciones de la Sierra Nevada en el oriente y los
pantanos del delta del Magdalena, al occidente.

Los otros pueblos y caserios del distrito (que empiezan en Santa Marta) se encuentran a lo
largo de la via férrea y son: Taganga, con una poblacién de 600 habitantes, Mamatoco,
800 habitantes, Gaira, 1.500 habitantes (sobre el rio Gaira), Bonda, 600, Masinga,
300 y Sevilla con 400 habitantes.
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Condiciones de vida — servicios piiblicos

El costo de vida en este distrito es mucho mas alto que el de cualquier otra ciudad en el interior
del pais, siendo Bogotd la tinica excepcion. Los principales productos de la dieta de las clases
trabajadoras son el platano, la yuca, el maiz y la carne. Se consume mucha carne, junto a la
cual se debe mencionar el pescado fresco y el seco. Una familia americana podria vivir en
Santa Marta a un costo minimo de US$40 y un miximo de US$60 mensuales. El tGnico
hotel en Santa Marta cobra $2.50 diarios por habitacién con todas las comidas incluidas.
La tarifa es un poco alta, si se tiene en cuenta el tipo de servicios ofrecidos.

El suministro de agua de Santa Marta es de propiedad del municipio y estd operado por
el mismo. Es un acueducto por gravedad ubicado a 2 millas del rio Manzanares, de
donde toma sus aguas. Tiene zanjas de 2.000 pies de longitud que no estdn recubiertas
de cemento ni piedra y el resto de la distancia se recorre en un tubo de hierro de 6
pulgadas de didmetro. El servicio consiste en una llave en cada casa, pero las casas de los
mids pobres no tienen este servicio y toman el agua de los pozos publicos ubicados a la
salida del pueblo. Existe una fébrica de hielo con capacidad de 12 toneladas diarias.

El gerente local de la compafifa de electricidad West India & Colombina Electric Co., dirige
la planta de luz eléctrica de Santa Marta y el sistema de teléfonos en Barranquilla. La
planta generadora consiste de una turbina Lafell de 100 caballos de fuerza que mueve un
alternador de 90 kilovatios a 110 voltios y esté localizada en Bonda, en el rio Manzanares,
a 10 millas de distancia de Santa Marta. La compaiiia cuenta con 600 suscriptores que
consumen el equivalente a 100 bombillos de 25 vatios. En Santa Marta también hay
una planta generadora auxiliar movida por un motor diesel de 120 caballos de fuerza,
con una correa conectada al generador de 90 kilovatios y funciona al mismo ciclo de la
planta hidroeléctrica sobre el rio. La inversion total fue de $100.000.

En los meses de sequia apenas alcanza el agua del rio para generar 45 kilovatios, que es
el promedio requerido para suplir el servicio diario de agua. Durante la temporada de
lluvias, se dispone de 10 veces mds agua y no se requiere el uso del motor. El motor
diesel solo se utiliza cuando el principal de la planta de agua no funciona o cuando
el agua es insuficiente. Esta planta se encuentra en muy malas condiciones debido
al manejo inadecuado que le han dado los mecdnicos a cargo del mantenimiento. Se
podria mejorar la forma de generar energia si se extrajera a una profundidad de 55
pies para asegurar una capacidad constante en la planta. El equipo es adecuado para
cubrir las demandas de energia de Santa Marta y las poblaciones vecinas, si se tiene
en cuenta el ritmo de desarrollo que en ellas se evidencia y sélo requiere de una fuente
constante de agua para que la planta funcione a plena capacidad.
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Esta compaiiia ya ha hecho el pedido de motores pequefios con el propésito de introdu-
cirlos como una fuente de energia para moler maiz y despulpar café para el uso local.
También estd tratando de hacer un pequefio riego de demostracion para popularizar
su uso en el sector rural circundante.

En este distrito hay produccién abundante de maiz, frijoles, vegetales, etc., y satisface las
demandas del mercado local, a excepcién del pescado seco, que se embarca hacia el
interior del pais desde distintos puntos de la ciénaga, entre la poblacion de Ciénaga
y Barranquilla, pero no se exporta al exterior ningtn tipo de producto alimenticio.
Toda la manteca de cerdo que antes se importaba de los Estados Unidos, se produce
ahora localmente en cantidades suficientes para suplir la demanda. Existe una pequefia
plantacién de cafia cerca a Ciénaga que produce suficiente panela (azticar morena en
bloques), para cubrir las demandas locales a un precio cercano a los 9 centavos por
libra. Un tipo de azicar ligeramente mds refinada, un poco mas clara y destinada al
uso de mesa de los més pudientes, se produce cerca de Barranquilla.

La harina se envia por vapor hacia el interior cerca a Bogotd, pero no se recibe suficiente
harina localmente, ni siquiera en Barranquilla.

Santa Marta maneja pocos cueros, si se compara con la produccién total de la region. Casi
la totalidad de este producto se lleva directamente a los comerciantes de Barranquilla,
via Ciénaga. El comercio de cueros en Santa Marta es estrictamente local, a excepcion
de las ocasiones en que algin comerciante de Riohacha los ofrece eventualmente.

La cantidad anual de cueros secados al sol en buenas condiciones procedentes de Santa
Marta no excede los 1.500, cifra que sélo representa el consumo de carne local. Sélo
hay un comerciante de cueros en Santa Marta, quien a su vez es comprador de ganado.
Este tltimo importa 80 toneladas de alambre de paas y 1.000 barriles de cemento de
los Estados Unidos anualmente.

Comercio de importaciones — mercado accionario

Los principales articulos importados por los comerciantes de Santa Marta desde los
Estados Unidos son los de ferreteria y maquinaria y las prendas de algodén, tanto
americanas como de Inglaterra, en proporciones similares.

Antes, los comerciantes de Santa Marta importaban en forma directa cantidades conside-
rables de mercancia a través del puerto de Santa Marta, y las adquirian principalmente
de casas alemanas, debido al atractivo que supone el pago a 180 dias. Los plazos eran
coémodos y a ellos les gustaria volver a este tipo de crédito. Los comerciantes estdn listos
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para hacer negocios con firmas americanas, pero piden plazos mas largos que los de
120 dias otorgados por los importadores de Nueva York. Los Estados Unidos van a
tener que ofrecer los mismos precios de los europeos y estudiar las leyes arancelarias, los
empaques y los requisitos locales muy detenidamente, si quieren aumentar el comercio
en este distrito. Si los precios y los plazos son los mismos, los comerciantes de Santa
Marta preferirdn el mercado americano, debido a la proximidad y la pronta entrega.

Durante la guerra, Santa Marta se convirtié en zona de influencia de Barranquilla, donde
se compraba al por mayor, siendo la excepcién las importaciones de camisas finas y otras
prendas. Todos los comerciantes tienen conexiones con casas exportadoras de Nueva York
con quienes hacen los negocios en los Estados Unidos, pero en realidad no comprenden la
forma de hacer negocios en los Estados Unidos. Antes de la guerra, ellos hacian negocios
con los alemanes porque les daban productos baratos que sabian mercadear y por los
sistemas de pago que eran de claro manejo y comprensién para todos. Por ejemplo, los
comerciantes no entienden el sistema monetario de los Estados Unidos y no entienden la
diferencia entre una nota bancaria de reserva federal (billete oficial o papel moneda), un
certificado oro y otros instrumentos negociables. Tampoco tienen claro lo que respalda
nuestra moneda. Esta es un drea que se debe trabajar en Colombia.

Los comerciantes de Santa Marta son progresistas y se arriesgardn adquiriendo excedentes
de mercancias. A ellos les gusta mostrar mucha mercancia, pero no comprenden los
métodos comerciales y no tienen idea de cémo asegurar el comercio de los distritos
de Riohacha y Valledupar que légicamente son de ellos.

Con la excepcién del comercio local en productos alimenticios y textiles de algoddn, las
exportaciones equivalentes a $80.000, correspondientes a los bananos de la United
Fruit Co., y algo de ferreteria que bordea los $4.000, no se encuentra mas mercancia
en Santa Marta. Existe la demanda por adquirir ferreteria, maquinaria y tuberia.

Los comerciantes locales tienen muy abastecido el reglén de los textiles de algodén y otras
fibras. Cerca de la mitad proceden de los Estados Unidos y entran por Barranquilla, a
través de los negocios de los sirios y otros que son de manufactura barranquillera.

Industria

No hay industrias locales de mayor importancia. Los ladrillos y las baldosas se producen
para las construcciones locales, pero las plantas son pequefias y la fabricacién se hace
por intervalos. Los trabajadores nativos son buenos ebanistas y hacen casi todos los
muebles que se requieren en una casa, pero trabajan muy despacio. Las familias ricas
importan sus piezas especiales de muebles como son los tocadores con espejos grandes,
muy de moda entre estas clases.
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Pareciera que una pequefia fibrica de muebles en Santa Marta o Barranquilla fuera una
buena oportunidad de negocio. El impuesto sobre los muebles importados es de 30
a 40 centavos por kilo, mds un 2 por ciento de sobretasa. Las maderas nobles se con-
siguen en el pie de monte de la Sierra Nevada cerca del Ferrocarril de Santa Marta y
el interior se abre como un mercado excelente.

Agricultura

La Compaiia United Fruit Co., posee 80.000 acres de tierra para la produccién de banano
en el Distrito de Santa Marta, de los cuales 16.000 estin cultivados y producen banano.
Cuenta con 300 inversionistas privados que son duefios de aproximadamente 14.000
acres bananeros. El banano es la industria principal y otros productos como la yuca,
el maiz y el frijol se dedican a suplir el mercado local. El plitano constituye uno de
los alimentos mds importantes de la dieta de los habitantes de esta region.

La papa es también de alto consumo en personas de todos los estratos sociales. La papa
es cultivo de los indigenas de la Sierra Nevada y también se trac de Medellin para su
venta en la costa. Todos los vegetales crecen muy bien con el apoyo del riego: lechugas,
cebollas, zanahorias, etc., siempre que se cuiden y se rieguen con regularidad. Estos
vegetales no estin presentes en la dieta de los indigenas y, por tanto, no los cultivan.

Ha habido un aumento significativo en las tierras destinadas al cultivo del maiz desde hace
cerca de dos afios, pero ain no se tienen datos de la cantidad, debido a que son parches
escasos y dispersos. E1 método de cultivo consiste simplemente en desyerbar la tierra,
hacer incisiones en la tierra para poner las semillas y cubrirlas con el pie. No hay otra
forma de cultivo en uso. Luego de la siembra, el Gnico trabajo que se realiza es el corte
de la maleza con machete, y esta limpieza se hace una o dos veces hasta que el maiz esté
alto. Al parecer las mazorcas son de buena calidad y el grano es grande y blando.

No se puede almacenar frijol ni maiz en esta regién debido al gorgojo que se come el
grano. Con las construcciones adecuadas de silos de almacenamiento, tratados con
disulfuro de carbono (CS,), el grano puede durar indefinidamente en los trépicos, pero
no se conoce nada de esta tecnologia en Colombia.

Eluso del arado es desconocido para los nativos de esta region. Los tinicos implementos
que usan son las palas para hacer canales de irrigacién a las bananeras, los siempre
presentes machetes y las hachas para limpiar terrenos.

Estos machetes (que en cada pais de América Central y América del Sur tienen su pro-
pio disefio, tamafio y forma), son pesados, largos y de punta redondeada, con mango
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de cacho y la marca preferida es de fabricacién americana. El machete mds corto es
utilizado para cortar los racimos de banano.

A las hachas de ojo grande se les adaptan mangos hechos de maderas nobles y de forma
recta. La cuchilla es larga con borde curvo y tienen un bisel pesado. La marca favorita
es también de fabricacién americana.

Pesca

Una especie de pez bufalo de boca grande es muy abundante en los canales del rio Mag-
dalena y es uno de los productos més importantes de la dieta, tanto en su presentacién
fresca como seca. Pequefias cantidades de este pescado seco se han exportado a Cuba
recientemente desde Barranquilla, pero no se cuenta en Santa Marta con estadisticas
sobre este tema. El pueblo de Ciénaga es el centro pesquero del Distrito de Santa
Marta. Desde alli se envia el pescado a Barranquilla y de alli hacia el interior. No se
tienen datos de la produccién. La pesca se realiza desde piraguas mediante el uso de
redes redondas o atarrayas. Esta industria local compite con especies importadas y el
bacalao, por ejemplo, ha sido pricticamente reemplazado por el producto extranjero
en los ltimos cuatro afios.

Yacimientos mineros

Existen muchos rumores sobre la existencia de depésitos de cobre, carbén y oro de alu-
vién en el Distrito de Valledupar, cerca de los pueblos de Fonseca y Villanueva, pero
la informacién no estd confirmada. En relacién con este tema se puede decir que los
nativos no saben nada de mineria, por lo cual una descripcién de cualquier mineral o
de depésitos de los mismos es inaccesible. Algunos americanos e ingenieros extranjeros
han visitado Valledupar y poco se sabe de la riqueza mineral o de las formaciones.
A esta regién sélo se llega desde Riohacha por caravanas de mulas en un viaje de
cinco dias, o desde Fundacién en la terminal del tren de Santa Marta y toma mids o
menos el mismo tiempo. Recientemente, el ciudadano americano W.E. Damé visité
la regién durante los meses de octubre, noviembre y diciembre. A su llegada a Santa
Marta el sefior Damé informé que el cobre se encontraba en depdsitos encapsulados
muy ricos en metales auriferos y en grandes cantidades que valdria la pena explotar.
También informé que existen muchas vetas de carbén que considera que brindan una
oportunidad espléndida. Respecto a esto se puede decir que hay una propuesta en pie
en Bogotd para la construccion, por concesién, del tramo férreo Bahia Honda y la pe-
ninsula de la Guajira, al este de Riohacha y al sur, atravesando la regién de Valledupar,
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pasando por regiones ganaderas. La idea es la de extender esta ruta hasta Bogotd, pues
al parecer es mds viable que ninguna otra. Bahia Honda, por su parte, es una bahia de
aguas profundas y la distancia a Villanueva, donde aparentemente se encuentran los
depésitos de carbén, es de cerca de 250 millas de terreno plano.

Basados en tal informacién, obtenida en Santa Marta, respecto de la riqueza mineral de
la regién de Valledupar, se justificaria un estudio cientifico llevado a cabo por expertos
que vinieran dispuestos a estar seis 0 mds meses para evaluar a conciencia los prospectos
y a ensayar los equipos que podrian ser utilizados.

Encontrarian, por supuesto, grandes dificultades con los actuales propietarios para el
manejo de las tierras y la solicitud de compra o la cesién de una propiedad, pues los
habitantes oriundos desconocen el valor real de la mineria y por ello piden precios
exorbitantes por sus propiedades.

Hay un depésito grande de cemento a 35 millas de Santa Marta a tan solo dos millas de
distancia del ferrocarril. El analisis de esta tierra demuestra estos resultados: silice, 70
por ciento; 6xido de hierro, 3.95 por ciento; 6xido de aluminio, 20.5 por ciento, triéxido
de azufre, 0.345 por ciento, tierra alcalina, 0.098 por ciento; pérdida en la ignicién, 3.44
por ciento y vestigios de éxido de magnesio. La topografia desde el depésito hasta el
tren estd constituida por barrancos y la elevacién es de 50 pies por encima de la linea
férrea. La cuesta del depésito estd a 500 pies de altura en la perpendicular. Se puede
trabajar facilmente con una pala de vapor y el tonelaje de material serfa casi ilimitado. La
concesién para la produccién de cemento con derechos de exclusividad seria garantizada
por el gobierno. El depésito es de propiedad de un ciudadano americano. Colombia
consume en promedio unos $260.000 de cemento al afio, el cual se utiliza para todo tipo
de construcciones, que van en aumento. El precio actual es de $5 por barril.

Recursos forestales

Se consigue suficiente madera por la linea del ferrocarril y se usa para la construccién de
vigas, puentes y alcantarillas. Cuando se usan las maderas nativas para la construccién,
las obras duran hasta ocho afios, mientras que si se utilizan maderas importadas s6lo
duran un promedio de tres afios. También se usan para la construccién de postes lisos o
tallados para telégrafo y teléfono. Las vigas cruzadas, puestas en el sitio pueden costar
alrededor de 80 centavos la pieza.

Las vias del tren en las estribaciones occidentales de la Sierra Nevada son hechas de
madera y los drboles de caoba de valor comercial sélo alcanzan para los aserrios locales
y la produccién de muebles. No son tan abundantes como para pensar en exportarla.
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La sdbila se encuentra en el Distrito de Riohacha y hay un cultivo extensivo de propiedad
del sefior Moisés Henriquez. Esta industria estd ain muy incipiente. En esta regién
abunda el arbol de dividivi y sus frutos se exportan para extraer el material tinico.

Nuewvas industrias y desarrollo de hidroeléctricas

Un ciudadano samario ha hecho el pedido a Estados Unidos de una planta para enlatar
pescado, que tiene capacidad para enlatar 250 latas de 1 libra, 500 latas de 2 libras y 250

latas de 3 libras. Su proyecto es el de enlatar sardinas para la venta en el mercado local.

Se pidié también a una firma americana equipo para dotar un aserradero de Vista Nieve,
que es en realidad una plantacién de café. El equipo consta de un serrucho circular
de 54 pulgadas; motor hidroeléctrico de 40 por 18 pulgadas, cama cepilladora de 24
pulgadas, un molino pequefio para maiz, correas y otros accesorios. La plantacién Vista
Nieve, adyacente al cafetal de propiedad de la Cincinnati Coffee Co., a cuatro horas
de distancia de Santa Marta, junto con el equipo ya mencionado, va a ser usado para
hacer las estructuras de madera que requieran los cafetales.

Un ciudadano de Santa Marta instalard, ademds, una planta hidroeléctrica, pues ya gané
la concesién para la generacién de energia en el rio Gaira, 4 millas arriba de la estacién
y en el pueblo del mismo nombre sobre la via del ferrocarril, a 7 millas de distancia
de Santa Marta. Esta planta tiene 335 pies y una capacidad de 800 pies cibicos por
minuto, en temporada seca, y producird aproximadamente 450 caballos de fuerza para
mantener la operacién de la fdbrica del hielo de Santa Marta y el alumbrado eléctrico
en el pueblo de la Gaira. Hay planes de generar 300 caballos mas para cubrir las ne-
cesidades de las demds fabricas.

Oferta, calidad y salarios de la mano de obra

La falta de carga durante la guerra redujo la produccién de banano e hizo que muchos
trabajadores emigraran a Cuba para trabajar en los cafiaduzales y los ingenios.
Durante los ultimos dos afios, cerca de 3.000 hombres han abandonado el distrito.
Esto hace que en la actualidad, conseguir siquiera 500 hombres para trabajar en
cualquier proyecto nuevo sea un imposible. Casi todo el trabajo ahora se consigue
mediante un sistema de destajo: por ejemplo, el corte de una cantidad de racimos de
bananos y el desyerbe de una cierta porcién de terreno son una jornada de trabajo.
Los hombres son buenos en el trabajo de machete y para el corte y el manejo del
banano, pero no les gusta el trabajo pesado como el de los rieles del tren y la apertura
de zanjas para la irrigacién.

263



COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

A pesar de la presencia de muchos negros y algunos indigenas en el distrito, la mayoria
de la poblacién es zamba, es decir, con un alto porcentaje de sangre negra que los
hace muy sensibles al clima tropical en la zona bananera y son blancos por la malaria
y la anemia. Esta condicién los descalifica para el trabajo pesado y, por regla general,
incapaces de realizar esfuerzos sostenibles.

La Compaiifa United Fruit Co., mantiene un hospital modernamente dotado en Santa
Marta, donde las condiciones climdticas son mejores que en la zona bananera. A ese
hospital se remiten los trabajadores que manifiestan cualquier sintoma de enfermedad
o requieren de atencién médica o tratamiento. El hospital estd abierto a todos los ha-
bitantes de la regién y ofrece atencién especializada y cirugias. Esta institucion presta
un servicio invaluable para la costa norte de Colombia y su costo es incalculable.

Banca

No hay bancos establecidos en Santa Marta, pero se cuenta con dos agencias sucursales
de bancos de Barranquilla: el Banco Dugand (agente para Santa Marta, Miguel A.
Zxniga) y el Banco Comercial (representante comercial en Santa Marta, E. C. Fuentes).
El sefior Miguel A. Zuiiiga tiene también la agencia temporal del Banco Mercantil
Americano de Colombia en Santa Marta, una agencia de la sucursal de Barranquilla
que mantiene un cajero adicional permanente y atiende desde su almacén.

Posibilidades de desarrollo del comercio

Todo parece indicar que con un esfuerzo grande los comerciantes de Santa Marta podrian
asegurar y desarrollar el comercio del rico Valle de Upar y Riohacha. Esta tltima no tiene
bahia. Solo cuenta con una rada poco profunda donde pueden atracar pequefas goletas
provenientes de Curazao que regresan a casa con cargas de dividivi y cueros de Riohacha.
La distancia de Santa Marta es de 90 millas por mar y el viaje es lento y dificil en esas
pequefias goletas (que se mueven en exceso por los vientos del noreste) y el viaje toma
entre 5 y 6 dias. Hay un puesto de aduanas en Riohacha y la mercancia procedente de
Curazao se distribuye al interior de la peninsula de la Guajira y la regién del Valle de
Upar. La distancia que separa a Riohacha del Valle de Upar es aproximadamente de 300

kilémetros o 186 millas y todas las mercancias se transportan a lomo de mula.

La ruta desde Santa Marta via el ferrocarril hasta el pueblo de Fundacién y de alli en
mula hasta el Valle de Upar es mds practico que por Riohacha. La distancia es menor
y el camino atraviesa una regién menos habitada donde hay cultivos de café y cacao
y fincas ganaderas. Por esta razén, los comerciantes de Santa Marta deben esforzarse
para desarrollar las rutas comerciales y ofrecer el servicio de goletas a Riohacha.
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Los pueblos que hasta el presente se aprovisionan de mercancias provenientes de Curazao,
a través de Riohacha son: Moreno y Valencia, con una poblacién de 1.500 cada uno;
Soldado, 1.000 habitantes; Fonseca, 3.500 habitantes; San Juan, 5.500 (incluidas 20
fincas); Villa Nueva, 3500, Valle de Upar, 7.000 habitantes. La provincia de Padilla
tiene una poblacién total de 28.000 habitantes en la que se incluyen todos los caserios
y fincas del sector. Sin embargo, pareciera que los comerciantes de Santa Marta no tu-
vieran idea de cémo proceder para desarrollar el comercio y que requieren orientacion.
Los grandes cultivos de café de la Sierra Nevada obtienen de este producto alrededor
de $5.000 a $8.000 y comprarian también en Santa Marta si les fuera posible.

El comercio con la regién de la Guajira y el Distrito del Valle de Upar puede calcularse,
de manera conservadora, en $4.000 anuales.

La Compaiifa United Fruit Co., estd en condiciones de abrir una casa mayorista en Santa
Marta y abastecer todo el Valle de Upar, y ésta es la forma mds efectiva y 16gica de
aumentar el comercio americano en este distrito. La mercancia para el reenvio a esta
regién debe ser empacada pensaNdo que su transporte se realiza a lomo de mula con una
limitacién de peso de 135 libras por paquete. El impuesto se evalia con base en el peso
bruto, por lo que el empaque debe ser el mds liviano posible y a la vez, el més seguro.

Las nueve casas comerciales principales de la ciudad de Santa Marta cuentan con un
capital entre $5.000 y $95.000 cada una, que representa un total de $205.000. Sus
ventas anuales en 1917-1918 fueron de $227.000 y las mercancias en bodega fueron
avaluadas en $111.000. Si se analizan estas cifras, se puede pensar que se hacen pocos
negocios comparados con la magnitud del capital; ademas, la facturacién anual es muy
lenta; de hecho, solo se hace inventario una vez al afio, atin en tiempos normales. Este
es el argumento que se tiene para solicitar créditos mds largos.

La mayoria de los inventarios (casi un 80 por ciento del total) estin constituidos por
textiles, principalmente de algodén que tienen una rotacién lenta.

Existe una demanda menor por 7eg/igé de buena calidad que se vende rapidamente.

Santa Marta importé durante 1917, $395.000 en mercancias en general, casi toda pro-
veniente de los Estados Unidos.

Babhias y muelles

La Bahia de Santa Marta estd ubicada en la orilla occidental del mar Caribe y se abre en
direccién suroriental; se encuentra protegida por las colinas que enmarcan la ciudad
y la bahia. La bahia tiene buen fondeadero y la profundidad de la aguas varia entre
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50 y 200 pies. Hay un minimo de 16 pies en las aguas menos profundas cercanas al
muelle, al norte de la bahia. Répidamente el mar adquiere profundidad hasta los casi
27 pies de la quilla de las embarcaciones que yacen en las orillas. Los embarcaderos son
de propiedad de la compaiiia del Ferrocarril de Santa Marta, asi como su operacién.
La carga se despacha a una tasa de 12 a 20 toneladas por hora, segin la mercancia
y la facilidad de bodegaje. El café se carga a razén de 250 sacos por hora. La carga
es transportada al hombro por los empleados o por carros halados a mano. La carga
muy pesada se mueve en carros de ruedas o mediante poleas de energia locomotora
cuando se requiere.

Los muelles son los suficientemente fuertes como para resistir el peso que deben soportar y
mover, que es usualmente de 10 toneladas. No se cuenta con facilidades para la carga de
mercancia superior a los 9 x 8 x 28 pies de dimensién. Hay suficientes vias férreas para
el transporte de la carga y se dispone de 235 vagones con capacidad de 18 toneladas.
La compania del Ferrocarril de Santa Marta cuenta con una péliza de seguro contra
incendio por un monto de £4.000 para cubrir la mercancia en puerto.

Los cobros por carga o descarga son de $0.20 por tonelada desde el muelle y $0.60 por
tonelada desde el barco hasta la aduana o en el caso de carga para exportacion, desde
la estacién hasta el barco. No hay cobros por lanchaje, pues no se presta el servicio de
planchén. Los barcos utilizan sus propios amarres, cadenas y eslingas para el cargue
y descargue. El embarco de ganado tiene un costo de $0.30 por cabeza. Los cobros
por servicios como atraque en muelle $30; servicio de barco $7; uso de boyas $3 para
embarcaciones de cualquier tonelaje. La carga importada se traslada desde el muelle
hasta las bodegas de la aduana en carros cerrados y en el sitio se descarga y se revisa.
Todas estas tareas las realizan los empleados de la compaiia de ferrocarriles. En caso
de pérdidas o dafios de la carga durante el tiempo en que la mercancia se recibe en
puerto, hasta que se lleva a la bodega de aduana, la compaiiia se hace responsable.

Ningin servicio de carga y descarga privada puede ser contratado. El trabajo en cada
embarcacién lo realiza la tripulacién o personal contratado en tierra, a pedido del ca-
pitdn del barco, en cuyo caso, el trabajo lo realiza la compafiia de Ferrocarril de Santa
Marta. Si el trabajo se contrata en tierra, el promedio de hombres requerido para la
tarea es de 10 a 13 para la bodega, 2 operarios de winche y un operario para la cubierta.
Normalmente se cuenta con suficiente mano de obra para cubrir las tareas del muelle
y es esencialmente ofrecida por gente de la region. Los sueldos son de 15 centavos la
hora para capataces y 10 centavos hora para operarios. El capataz recibe 25 centavos por
cada hora extra y el operario 15 centavos por el mismo concepto. El trabajo nocturno
se considera jornada adicional, asi como los domingos y los festivos.
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La tinica naviera de Santa Marta es la de la Compaiifa United Fruit, cuyos barcos se cargan
de banano procedente de las plantaciones del distrito. El servicio no es regular, pero
se pueden hacer reservaciones para pasajeros y carga desde Boston, Filadelfia, Nueva
York y Baltimore, de acuerdo con el trayecto de cada embarcacién. En diciembre de
1918, habia 14 vapores con la ruta Estados Unidos, Santa Marta, 12 de los cuales
hacian viaje directo y dos con paradas en Cartagena y Puerto Colombia.

Servicio de ferrocarril y extensiones proyectadas

El total de tendido férreo del Ferrocarril de Santa Marta es de 97.57 millas de los cuales
59.65 corresponden a la linea principal. Hay 30 lineas de ramificaciones para penetrar
en la zona bananera. Los carros y vagones son: 20 locomotoras inglesas de 12 a 33
toneladas cada una, 17 para el transporte de pasajeros, 3 para equipaje y 213 vagones
de carga. La via férrea tiene 3 pies de ancha y estd construida en roca de balasto, de-
bidamente anclada y bien mantenida. Sélo hay una excavacién profunda en la tierra
de 600 pies y cuenta con 17 puentes metdlicos en excelentes condiciones.

EI1 85 por ciento de las ganancias del Ferrocarril se derivan de la carga de banano, pues
no hay suficiente carga de otros productos ni de pasajeros que pueda cubrir los gastos
de operacién del Ferrocarril. El transporte de banano es costoso debido a la naturaleza
perecedera de la fruta y la necesidad de transportar cuidadosa y rapidamente el produc-
to a los vapores. Los trenes fueron disefiados para entrar a las plantaciones de banano
para cargar todos los racimos cortados en un solo viaje. La linea tiene capacidad para
cargar 57.000 racimos de banano en 24 horas, para lo que se emplean 4 locomotoras
grandes y 8 pequefias. Este es el tiempo que transcurre entre el pedido de banano, el
corte de los racimos, la carga en vagones y la puesta en los vapores. Se debe mejorar
la capacidad para llegar a los 160.000 racimos en 24 horas.

En 1905, la compaiiia de Ferrocarril de Santa Marta aseguré del gobierno central una
promesa de no gravar la produccién del banano durante 20 afios. Esto le ha permiti-
do a la United Fruit Co., extender sus inversiones en tierras aptas para el cultivo del
banano y desarrollar el cultivo en la regién. La compaiiia de Ferrocarril ha acordado
construir una ramificacién del tren para la carga de las plantaciones, que no exceda los
10 kilémetros de profundidad desde la ruta principal, siempre y cuando la produccién
de fruta justifique la obra.

La linea termina en Fundacién a 96 kilémetros (60 millas) de Santa Marta y se habia
disefiado originalmente para llegar hasta el rio Magdalena. La politica de la compa-
fifa es la de no construir hasta el rio hasta tanto el desarrollo del pais garantice que
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se construya tal extensién. Los funcionarios de la empresa consideran que es mejor
extender el tendido férreo 48 kilometros (30 millas) hacia Iriguan, distrito por el cual
hay agua para la irrigacién del banano y con reservas forestales en abundancia y tierra
adecuada para la industria ganadera, con lo que es evidente que esta direccién ofrece
mds oportunidades de desarrollo que hacia el rio Magdalena. En este proyecto el
plan es extender la linea eventualmente hasta el Valle de Upar para cubrir los posibles
depésitos de carbén y cobre que se encuentren en la region.

La via costera desde Santa Marta hasta Riohacha es muy agreste y quebrada y no cuenta
con el suficiente trafico para garantizar la construccién en tal direccién. Dicha ruta
seria muy costosa.

DIiSTRITO DE BARRANQUILLA, DEPARTAMENTO
DEL ATLANTICO Y EL RfO MAGDALENA

Localizacion del territorio

El Distrito comercial de Barranquilla no es una regién bien definida y no se restringe al
Atléntico, el Departamento en el cual estd ubicada la ciudad capital. Barranquilla es
el principal puerto de entrada a Colombia y el punto de distribucién para una vasta
seccién del interior comunicada por el rio Magdalena. El territorio comercial incluye
los departamentos de Santander y Norte de Santander y el Distrito de Santa Marta
en su parte oriental del Magdalena.

Es el centro de ventas al por mayor para los departamentos de Bolivar y Antioquia en
el lado oriental del Magdalena y en ocasiones despacha pedidos del distante Valle del
Cauca en el Departamento del Valle.

Barranquilla estd localizada sobre el rio Magdalena a tan solo 10 millas de sus bocas y 17
millas y media de Puerto Colombia donde se conecta con el Ferrocarril Barranquilla-
Puerto Colombia. Su poblacién es de 65.000 habitantes y menos del diez por ciento
son de pura sangre blanca.

El Departamento del Atldntico tiene un drea cercana a las 1.000 millas cuadradas y una
poblacién promedio de 115.000. Limita por el oriente con el Magdalena, por el sur
y por el occidente con Bolivar y en una extensién de 50 millas al occidente y el norte
con el mar Caribe. El valle del Magdalena tiene grandes dreas de terreno plano con
tierras adecuadas para la agricultura, pero el resto del Departamento estd conformado
por dreas cubiertas de colinas y pequefias depresiones. Esta region es arida e impro-
ductiva durante la temporada seca y los valles son medianamente cenagosos durante
la temporada lluviosa.
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Clima y régimen de lluvias

ElDepartamento de Atlintico tiene dos temporadas: una seca que se extiende desde octubre
hasta mayo y una Iluviosa de cinco meses. Estas estaciones son en extremo variables; en
ocasiones las lluvias son tan intensas que afectan el ganado y la agricultura, pero mds
frecuente es la escasez de agua. La precipitacién anual promedia las 21 pulgadas, aunque
es a veces menor, y en algunas raras ocasiones ha llegado a 42 pulgadas.

El Departamento se encuentra a unos cuantos grados norte del Ecuador y, por con-
siguiente, tiene clima tropical. Durante la temporada de lluvias los vientos alisios
del norte ayudan a que la temperatura sea moderada en la costa y las tierras adentro

F1G.9.- MAPA DE LAS REGIONES DE SANTA MARTA, BARRANQUILLA Y CARTAGENA
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de Barranquilla. Durante estos meses la temperatura promedio de Barranquilla
no excede los 86°F, con una maxima de 96° y una minima ligeramente inferior a
la temperatura promedio. Durante la temporada de lluvias la temperatura es mds
caliente que en la temporada seca.

Poblacién y condiciones de vida

La clase de negociantes de Barranquilla estd conformada por colombianos, sirios, italianos,
alemanes, unos cuantos ingleses y americanos. La mayoria de los comerciantes son
sirios, pero ultimamente la proporcién de colombianos ha ido en aumento debido a
la influencia que ejercen del interior, sobre todo de Antioquia. Entre los residentes de
Barranquilla solo hay media docena de americanos viviendo de manera permanente.

En Barranquilla las clases bajas, principalmente los negros, viven en construcciones de
adobe o ladrillo, escasamente amobladas y con un minimo de comodidades; a las afueras
de la ciudad ellos viven en pequefios ranchos de hojas de palma. Los productos de la
dieta son la yuca, el plitano y el banano y debido a su ficil acceso y el bajo costo, se
requiere de poco esfuerzo para sobrevivir. Esta franja de la poblacién se ve mds afectada
por la anemia y su fuerza de trabajo es lenta e insuficiente.

La papa es el tinico producto vegetal que se consigue en Barranquilla. Las frutas son abun-
dantes, pero no son buenas, a excepcién de los bananos. La mantequilla no se fabrica
en esta regién y solo se consigue enlatada. La leche es escasa y de mala calidad.

La malaria y otras enfermedades tropicales prevalecen y se deben tener muchas precaucio-
nes contra las pestes de mosquitos y zancudos; el agua debe hervirse antes de tomarla.
Las condiciones insanas que son normalmente el resultado de la falta de alcantarillas
y de sistemas de drenaje en Barranquilla se ven parcialmente contrarrestadas por la
oxidacién que recibe el aire de las nubes de polvo de cal que levanta el viento en el
punto en el que esta erigida la ciudad. Se dice, sin embargo, que la cal es una de las
causas de la tuberculosis.

Colegios y condiciones laborales

El Departamento del Atlintico cuenta con 61 escuelas publicas primarias. Barranquilla
tiene 12 de ellas, una escuela normal publica, 3 escuelas parroquiales y 3 colegios. Uno
de estos colegios es de la Mision Presbiteriana donde se imparten cursos de ciencias
del hogar e inglés. Este colegio es un esfuerzo por mejorar los estdndares de vida de
las clases mas bajas.
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La mano de obra abunda en Barranquilla, pero no asi en el distrito algodonero al interior
del Atldntico. La transferencia de carga de los vagones del tren, las aduanas y los vapores
del rio demandan la mayor ocupacién laboral de las clases bajas de Barranquilla. La
pesca y la técnica de secado de pescado para el mercado del interior constituyen la
industria naciente del distrito. Barranquilla tiene cerca de 3.000 operarios empleados
en fibricas, la mayoria son mujeres y nifios que trabajan en las textileras. Los empleados
de estas fibricas reciben su salario con base en lo que hagan y un salario promedio
oscila entre 30 y 80 centavos diarios.

Barranquilla se vio afectada por la huelga general que tuvo lugar en la costa Atlantica en
enero de 1918. La huelga fue causada, en esencia, por disturbios politicos, en parte por
el alto costo de vida y el desempleo causado por las restricciones en las exportaciones
transocednicas. Los sueldos del momento promediaban $0.80 diarios por el manejo
y transporte de carga, y otras ocupaciones similares y tuvieron un aumento promedio
hasta alcanzar $1.20 diarios. En julio de 1919, otro episodio de agitacién se produjo
entre el gremio de cargueros. Ellos recibieron un aumento de $0.10 diarios. Al pare-
cer, los empleados de carga y de los muelles de Barranquilla estin bien organizados y
conciertan acciones para el ajuste en las diferencias laborales.

Agricultura 'y ganaderia

El algodoén es el producto agricola mas importante del Valle del Magdalena, cerca de
Barranquilla. Se calcula que la produccién de algodén en 1917 fue de 2.200.000 libras
y se estima que la produccién ha tenido un aumento significativo desde entonces. Los
precios de las hilanderias de Barranquilla y Medellin son mas altos que los americanos,
y aun asi, no encuentran algodén suficiente, ni limpio para sus fébricas.

Se han hecho varios intentos por introducir métodos méds modernos de cultivo y en
grandes extensiones, pero con muy poco éxito. La mayor parte del algodén se cultiva
en fincas pequefias, ya sea a través de pequefios agricultores o arrendatarios de tierras.
La semilla se importa del Mississippi. La fibra de algodén es similar a la calidad sea-
island del Estado de Georgia que mide entre 1% y 1% de pulgada de longitud y es
demasiado fina para ser utilizada en las hilanderias.

En Barranquilla hay cultivos de maiz, frijol, yuca y otros productos alimenticios que
cubren la demanda local. La excepcién es el plitano que debe ser llevado desde el
distrito bananero al sur de Santa Marta y Ciénaga.

En 1918 la fibra de malva (un sustituto del yute de la India) se cultivé en cercanias a
Barranquilla y se abri6 una fébrica de costales y bolsas en la ciudad. Se obtuvo una
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cantidad satisfactoria de fibra, pero la dificultad de conseguir mano de obra para la
recoleccién de la cosecha y la dificultad para el mercadeo de una carga de ensayo
enviada a los Estados Unidos, decepcioné a los promotores de la idea y se abandoné
por completo este proyecto.

Hay suficiente ganado en las riberas del rio para abastecer la poblacién del Departa-
mento y unas cuantas cabezas se envian por el Alto Magdalena al Departamento de
Antioquia.

Recursos carboniferos y petroleros

En 1919 se hicieron los planes preliminares para excavar los yacimientos de carbén
bituminoso a lo largo de las riberas del rio San Jorge, a corta distancia de la cabecera
navegable. Las vetas en estos depdsitos varian en ancho desde unas pocas pulgadas
hasta 12 pies; la vena que se ha pensado explotar tiene un ancho de 10 pies y una
inclinacién de 14° desde la horizontal. La tierra de la superficie sélo tiene que ser
removida para dejar al descubierto el carbén que yace a 1 o 2 yardas de profundidad
bajo la capa vegetal de suelo. Se llevé a cabo un andlisis preliminar del carbén y unos
célculos para determinar la navegabilidad del rio. Se contraté un primer envio de
3.000 toneladas a Barranquilla y se planea sacarlo en barcazas de 100 toneladas de
capacidad. Se estima que el consumo mensual de carb6n de Barranquilla, incluido el
de Puerto Colombia y el Ferrocarril de Santa Marta, es de aproximadamente 1.000
toneladas por mes.

Una compaiia petrolera americana estd haciendo exploracién cerca de Puerto Colombia
y aunque no se ha encontrado petréleo ain en cantidades significativas, los indicios
son estimulantes. También hay indicios de depésitos de petréleo al suroccidente en
direccién a Cartagena, pero las exploraciones de hace algunos afios de una compaiiia en
el rio Sind no fueron exitosas en el hallazgo de petréleo en las cantidades esperadas.

Industria — banca

La fabricacién de hilo y telas de algodén constituyen la principal industria de Barranquilla
y prometen ser cada vez mds importantes. Las industrias textiles han tenido ganancias
significativas durante la guerra y esta prosperidad se ha traducido en la capitalizacién
de algunas empresas por la adquisicién de nuevos equipos y la apertura de nuevas
plantas. La industria estd protegida por aranceles altos a los articulos importados y
los precios se determinan por el alto costo de los articulos importados.
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Las viejas fabricas estin dotadas de maquinaria inglesa y las mds recientes tienen maqui-
naria americana. El peso liviano de la maquinaria americana y el sistema automdtico
obvia la mano de obra muy especializada y la hace muy popular, por lo que muchos
equipos se pidieron en 1919.

Entre las industrias de Barranquilla se encuentran los pequefios establecimientos para la fa-
bricacién de jabon, zapatos, sombreros, agua carbonada, cigarrillos y batles. También hay
industria cervecera, harinera, tintoreria, una fébrica de baldosas y una de chocolates.

En 1918 la maquinaria se importé y se hicieron todos los preparativos para abrir una
planta despulpadora en Barranquilla, particularmente de corozo procedente del valle
del Magdalena para luego ser exportado a Francia.

Barranquilla tiene cinco bancos, dos colombianos, uno francés con filiales colombianos
y dos americanos. Se estd considerando ademds abrir un banco canadiense. Uno de
los bancos locales se dedica exclusivamente al negocio bancario, mientras que el otro
combina al bancario el negocio de las importaciones y las exportaciones.

La prosperidad de la industria en el pais, como resultado de las exportaciones de café en
1919, reflejé un aumento en el volumen del negocio y las ganancias para los bancos
barranquilleros. Los bancos locales estaban acostumbrados a cobrar un 12 por ciento
anual por pagarés, pero la llegada de bancos americanos tuvo el efecto inmediato de
reducir dichas tasas en 2 y hasta 3 por ciento en casos excepcionales.

Servicios piiblicos

La ciudad de Barranquilla estd ansiosa de tener sus propios servicios publicos, pero carece
de fondos suficientes para la compra o la mejora de los actuales. Mientras tanto, no
se registra mucha motivacion a la empresa privada para emprender esta tarea enorme
en la provisién de agua, el sistema telefénico, las mejoras al ferrocarril y el sistema
eléctrico y otras empresas similares.

El suministro de agua es insuficiente y el sistema anticuado. El agua se toma del rio me-
diante una pequefia bomba y se filtra antes de distribuirla mediante tuberia pequea.
La planta es de propiedad de una compania local y una parte es controlada por el
gobierno municipal. La pavimentacién es mala. En algunas calles del centro se han
adoquinado las calles con piedra, pero las calles a las afuera de la ciudad estin llenas
de mugre. El problema con la pavimentacién de Barranquilla es un tema importante,
pues tiene un costo estimado de $3.000.000. Se discuti6 hace poco en una Asamblea
Municipal un plan para la financiacion de este proyecto. Asistieron a la Asamblea
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los hombres de negocios més importantes de la ciudad y es posible que de alli surjan
iniciativas para hacer esta tarea en un futuro cercano.

El sistema de telefonia es operado por una compaiia americana que es duefia de una planta
eléctrica en Santa Marta. Su concesién vencié hace casi tres afios y no se volvi6 a reno-
var a pesar de haber prometido la instalacién de equipo nuevo y moderno y una mayor
cobertura del servicio, una vez se renueve la concesién. En 1918, el Concejo Municipal
intenté organizar una nueva compaiiia telefonica con un interés por el control total
del negocio, iniciativa ante la cual se opuso la clase de negociantes. La planta eléctrica
es operada por una compafia privada y ofrece un buen servicio y tiene capacidad para
extenderse y hasta tiene seméforos eléctricos, los tnicos fuera de Bogota.

El servicio de tranvia actual se encuentra limitado a un sistema de carros tirados por
mulas, operados por una compaiiia cuya concesiéon vence en 1920. Luego de perder
la pelea por el control de la compaiiia, el gobierno municipal se vio obligado a ac-
ceder a las exigencias de la compaiifa y a extender la franquicia por 40 anos mds, a
condicién de extenderlo y convertirlo en sistema eléctrico. Esta concesién no habia
sido atin aprobada por el gobernador a fines de 1919, pero se anticipa su aprobacién.
El sistema nuevo incluye 10 kilémetros mds de recorrido y 16 carros eléctricos con
todo el equipo adicional que se requiera para ir ampliando el servicio de acuerdo con
las necesidades de la ciudad. También se prevé la instalacién de una nueva planta
generadora de vapor.

Sector residencial — hoteles

En 1919 una compaiia americana compré un tramo de tierra de aproximadamente 600
acres cerca del borde noroccidental de Barranquilla para la construccién de un nuevo
sector residencial. Se pag6 la suma de 65.000 délares colombianos (US$1 = $0.9733 délar
americano) por el terreno y se contraté un ingeniero urbanista de los Estados Unidos para
el disefio. Se calcul6 que la inversién estuviera entre 25.000 y 50.000 délares durante el
primer afio. Los lotes se vendieron, se construyeron las casas y se vendieron con planes
cémodos de pagos. Este proyecto ha sido una innovacién en Colombia.

Una serie de edificios espléndidos se estin construyendo en Barranquilla. Entre esos esta la

nueva Aduana, el Banco Dugand, el Club Barranquilla, el Club A.B.C. y muchas casas.

El servicio hotelero en Barranquilla no es el mejor por la dificultad de capacitar a los
nativos y sirvientes de la regién costera de mantener todo limpio o de preparar y
presentar los alimentos de manera atractiva. Hay algunos hoteles, pero tan solo dos
de primera clase, y aun estos carecen de mejoras modernas.
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Facilidades portuarias en Puerto Colombia

El puerto en Puerto Colombia es una bahia grande y profunda con entrada amplia, que
permite una fécil llegada a los vapores que vienen de mar abierto. Estd protegida a los
lados por islotes pequefios que no alcanzan a romper los vientos del mar, lo que hace
que las embarcaciones estén muy expuestas en tiempo de tormentas. E1 Magdalena
vierte sus aguas en el mar formando una ciénaga de 15 millas al oriente de la bahia.
Debido a la poca profundidad de la bahia se ha construido un muelle de una milla de
longitud para facilitarle a las embarcaciones un cémodo embarque y desembarque de
la carga. Se prevé la extension de este muelle, debido a la cantidad de lodo que trae
el rio Magdalena. En la actualidad el agua tiene una profundidad de 5” brazas en el
muelle y la profundidad para el anclaje oscila entre 5 y 8 brazas. La altura maxima de
la marea es de 18 pulgadas.

El'muelle es de propiedad de la compaiifa de Ferrocarril y muelles de Barranquilla (Railway
& Pier Co.), una compaiiia inglesa que es también duefia del ferrocarril que conecta a
Puerto Colombia con Barranquilla. Tiene cuatro carriles en el muelle para la movilizacion
de carros de carga y descarga desde y hacia los vapores y una via de un solo carril en la
orilla. La mercancia no se almacena en el puerto ni en bodegas ni en la aduana de Puerto
Colombia sino que es llevada directamente a la Aduana de Barranquilla.

EI pueblo de Puerto Colombia tiene una poblacién cercana a los 2.500 habitantes, en su
mayoria de raza negra, dedicados a las tareas del puerto. Las edificaciones son casi todas de
madera, con techos de hierro corrugado. El agua potable debe llevarse de Barranquilla.

La compaiiia bananera United Fruit Co., ofrece de manera constante el servicio de carga
y pasajeros entre este puerto y algunos puertos de los Estados Unidos, mensualmente a
través de la W. R. Grace & Co., y cada diez dias por la Caribbean Shipping Co.,solo
para carga. La compaiiia Transatlintica de Barcelona también ofrece el servicio men-
sual de carga y pasajeros a Barcelona, por la ruta Venezuela e Indias Occidentales.

Ferrocarril Barranquilla — Puerto Colombia

El Ferrocarril Barranquilla—Puerto Colombia conecta la ciudad de Barranquilla con
el puerto sobre el océano o Puerto Colombia. Tiene capacidad para atender 50.000
paquetes de 3.250 toneladas métricas de carga para la importacién o la exportacién en
dos dias de 24 horas cada uno. El café es el principal producto de exportacién y se usa
como base para la comparacién y el cdlculo de los demds productos; un paquete tiene
65 kilos o 143 libras de peso bruto. La compaiia puede despachar 15.000 piezas de
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carga para la exportacién desde las bodegas de Barranquilla hasta el muelle de Puerto
Colombia y cargar un vapor en un dia de 24 horas. El promedio de carga es de 800
sacos de café por hora, desde lo carros del muelle hasta la embarcacién anclada.

El equipo del Ferrocarril incluye 15 locomotoras de 20 y 45 toneladas de capacidad, 220
carros de carga por cajas con capacidad de 8 a 20 toneladas y un carro para el transporte
de 19 pasajeros. Tanto los carros de carga como los de pasajeros son hechos de madera
y necesitan reparacién. Las locomotoras estdn viejas y la carretera no estd en su mejor
condicién. El riel tiene un calibre de 42 pulgadas. El carbén importado se usaba como
combustible antes de la guerra. Desde entonces, la madera se ha ido sustituyendo y a
partir de 1919 se han hecho esfuerzos por suplir la demanda con carbén nativo.

La compaiiia de Ferrocarriles de Barranquilla Railway & Pier Co., cuenta con un capital
de £200.000 y una capacidad de endeudamiento de £100.000. Las restricciones a las
importaciones y exportaciones durante la guerra ocasionaron una disminucién en los
ingresos durante 1918, pero en mayo de 1919 el negocio tuvo un rdpido incremento
y las ganancias de 1919 con seguridad demostrardn el aumento en el flete. Durante
1917 - 1918 la carga transportada fue de 86.500 toneladas. Las ganancias netas fueron
de 100.326 délares colombianos y los gastos de operacién correspondieron al 65 por
ciento de los ingresos brutos. Se declaré un cinco por ciento de dividendo.

La ruta del rio Magdalena hacia el interior
Las tres secciones del rio Magdalena

Las facilidades de transporte disponibles para el despacho de mercancias de Barranquilla
hacia el interior del pais, estin practicamente limitadas al rio Magdalena y sus afluentes
para el encuentro con las pocas estaciones de tren y puertos sobre el rio.

El Magdalena se encumbra a los Andes en el Departamento del Huila y fluye con direc-
cién norte por entre el gran valle que se encuentra enmarcado por las cordilleras oriental
y central, atravesando mds de tres cuartas partes de la regién central de Colombia. Su
extensién navegable es de 930 millas, cruzando diversas secciones: la del Huila, que se
extiende desde Neiva hasta Girardot, rio arriba desde Girardot hasta Beltrdn y Bajo
Magdalena, desde La Dorada hasta Barranquilla.

La seccién del Huila pasa a través del paisaje montafioso del pais y tiene un canal claramente
definido. En la temporada seca, tiene un cauce bajo que apenas permite que las canoas
floten en algunos tramos del rio. E1 Alto Magdalena es un estrecho de 95 millas y tiene
un volumen de agua mayor, pero existen muchas obstrucciones para la navegacion y se
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restringe el paso durante la temporada seca, aun para los vapores de 80 toneladas, en el
tramo entre Girardot y Beltrdn. Estos barcos no arrastran mds de 3%2 de agua cuando
estdn cargados a plena capacidad. Las secciones del Alto y Bajo Magdalena estin se-
paradas por una serie de corrientes rdpidas impasables que se cruzan por el puente del
Ferrocarril de La Dorada. La corriente del Bajo Magdalena es un estrecho de aproxi-
madamente 615 millas y tiene una corriente menos rapida que la del rio en las secciones
de arriba, y el valle es mas amplio y el canal estd en constante cambio. Desde La Dorada
hasta Puerto Berrio, en una distancia de 109 millas, el rio es extremadamente peligroso;
pasando Puerto Berrio, el caudal se torna mds estable, pero no éptimo hasta pasar las
bocas del Cauca y el San Jorge -las primeras se encuentran a 214 millas y las segundas, a
174 millas de Barranquilla-. Sélo al llegar a Calamar, a 67 millas de Barranquilla, el rio
se ve libre de bancos de arena y barro, obstrucciones y otros obsticulos para la navegaciéon
y puede ser navegado en todas las estaciones del afio con alguna seguridad, por lo cual
los vapores recorren el rio en la noche durante la temporada seca. El canal es profundo,

llega a los 35 o0 40 pies de agua en Barranquilla.

Afluentes del Magdalena

El Cauca es el afluente mds largo del Magdalena y nace en la cordillera central de los
Andes cerca de Popayan, y fluye hacia el norte entre las cordilleras occidental y cen-
tral. Se divide en dos secciones navegables; la primera de Cali a Cartago y la segunda
desde la poblacién minera de Céceres al Magdalena, a una distancia de 170 millas.
Desde la boca de su afluente, el rio Nechi hasta el Magdalena hay una distancia de
74 millas donde el Cauca es navegable por embarcaciones de 120 toneladas de carga
y 3 pies de calado durante todo el afio. Este servicio es importante porque significa
una posibilidad de transporte para los centros mineros de Nechi y San Jorge.

El rio San Jorge fluye casi paralelo al Cauca, entre el Cauca y la cordillera Occidental.
No es tan largo como aquél, pero es casi tan ancho y profundo en casi toda su exten-
sién. Durante el invierno, el San Jorge es navegable hasta Ayapel, a 112 millas de su
desembocadura, aunque el paso es restringido debido a las muchas obstrucciones.

El Magdalena tiene tres afluentes en el oriente, todos navegables durante la temporada
de aguas abundantes. El rio Cesar corre hacia el sur a través del Departamento de
Magdalena y confluye con el Magdalena en el Lago de Zapatosa, cerca del pueblo de
El Banco. Puede ser navegado por pequefas embarcaciones hasta el pueblo de El Paso,
a 96 millas de EI Banco. El rio Lebrija se une al Magdalena en el punto de Bodega
Central, arriba del pueblo de Gamarra, y durante la temporada de lluvias puede ser
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navegado por embarcaciones pequefias hasta La Ceiba, a 70 millas de Bodega Central.
Sirve al Distrito Comercial de Bucaramanga en el Departamento de Santander. El
rio Sogamoso fluye hacia el Magdalena a una corta distancia de Puerto Wilches, en
el sur, y tiene 22 millas navegables durante la temporada de lluvias. Este rio también
surte el Distrito de Bucaramanga.

Se deben mencionar aqui los rios de Opény Carare, que son navegables en canoa, y el rio
Colorado que corre al Magdalena cerca del Sogamoso. Una compaiiia petrolera ameri-
cana tiene pozos en una extensién de 35 millas de este rio y despacha por barco todos
los suministros y equipo requerido y en lanchas de gasolina y canoas con motor. Esta
compaiifa ha invertido sumas considerables en la limpieza del rio y estd en el momento
construyendo una carretera desde el rio en Barrancabermeja hasta el campo petrolero.

Pequeiias embarcaciones de 45 toneladas recorren el canal en las ciénagas del Magdalena
desde Barranquilla hasta Ciénaga, en una distancia de 56 millas. Ciénaga se encuentra
a 14 millas de Santa Marta y estd conectada a través del Ferrocarril. Usualmente este
canal tiene poca agua y no se permite el transito de barcos de més de dos metros de
calado. Este trayecto dura entre 8 y 10 horas.

Proyectos de dragado y canalizacién

Ocasionalmente, el gobierno nacional ha realizado esfuerzos cuantiosos para mejorar las
condiciones de la navegacién en el Magdalena y ahora tiene equipo nuevo para obras, que
incluye 3 dragas, 2 apiladoras, 3 vapores de 130, 106 y 136 toneladas respectivamente, 2
barcazas y 2 planchones para carga. Se han discutido ampliamente los proyectos para la
canalizacién del Dique, un canal natural de agua que conecta al Magdalena con el mar
cerca de Cartagena y para el dragado de las bocas del Magdalena de manera que los vapores
puedan seguir directo a Barranquilla. Se hizo recientemente un intento por despejar el canal
que conecta el rio San Jorge al Cauca, pero se abandond el proyecto por los altos costos.

El Dique se extiende desde Calamar en el Magdalena, hasta Barbacoas en el mar, a una
distancia de 96 millas. Una serie de pantanos se extienden desde la boca del Dique
en Barbacoas hasta la costa de Cartagena a 18.6 millas de distancia. La entrada al
Magdalena era antes utilizada por los barcos grandes, pero se ha dejado de usar y se
cerré de plantas y vegetacion acudtica agreste. En 1919, el gobierno nacional otorgé
una concesion para la limpieza del canal; se hicieron unas investigaciones preliminares
y luego se planeé todo el trabajo requerido. Si este proyecto se lleva a término, y el
Dique se torna navegable por vapores de rio, se predice que una buena parte de la
carga del rio se desviaria de Barranquilla a Cartagena.
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El Magdalena tiene una profundidad de 40 a 60 pies en Barranquilla, y solo 6
pies en las bocas, a 8 millas de la ciudad. Se han realizado tres investigaciones
preliminares por separado y en 1919, un movimiento de hombres de negocios y
banqueros se organizé para promover el proyecto de dragado y construccién de
embarcaderos y muelles en Barranquilla. No se ha hecho hasta la fecha ningin
trabajo, pues algunos ingenieros lo consideran irrealizable por la dificultad de la
obra de ingenieria y los altos costos.

De acuerdo con el articulo del periédico £/ Tiempo de Bogotd, en diciembre de 1920
entrard en vigencia entre el gobierno colombiano y un representante de la firma ale-
mana Julius Berger de Berlin, el estudio del proyecto de dragado del rio Magdalena.
El estudio propuesto llegaria hasta Neiva, y se deben dejar proyectados los planes y
los costos. La compaiiia dispone de ocho meses contados a partir de la fecha de la
aprobacién definitiva del contrato para iniciar el trabajo a la luz de las investigaciones
y dispone de 30 meses para el disefio de los planos, la estimacién de los costos y la
presentacion de informes a satisfaccién de los expertos asignados por el gobierno. Una
vez se cumpla con este contrato, la compaifiia podrd someter su propuesta de obra en
igualdad de condiciones con otras firmas interesadas.

Recursos para los trabajos del rio

Los trabajos en el rio estdn dirigidos por la Junta de Gobierno para la Canalizacién, con
el soporte de un Comité Asesor conformado por varios representantes de compaiiias
navieras. En la actualidad, el trabajo se encuentra en la etapa de remocién de rocas
y troncos de drboles sumergidos del canal, y mejoras locativas al muelle y se estin
reservando recursos para el momento en que las condiciones sean las mds favorables
y haya suficiente dinero para realizar mejoras permanentes.

Los recursos para los trabajos del rio se obtienen de los distintos impuestos fluviales. En
1916 el recaudo total por impuestos alcanzé los 349.000 délares colombianos y en
1917, 318.000. Todos los afios se deja una reserva equivalente al 20 por ciento para
los trabajos en el rio y 10 por ciento para obras en el Dique de Cartagena.

Un impuesto de 4 délares colombianos por tonelada métrica se cobra a toda carga importada,
4 dolares por tonelada métrica de carga doméstica sin fines de exportacién y 1.60 délares
por tonelada métrica a toda carga para la exportacion, con excepcién de ciertos articulos
exentos mediante leyes especiales y algunos productos que estin siendo protegidos por
algtin tipo de contrato especial con el gobierno. Los productos protegidos son la tagua
o marfil vegetal, madera para la construccidn, tintes y colorantes, fibras para tejido y la
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elaboracién de cuerdas y lazos, aceites vegetales, productos alimenticios de la canasta
bésica, repuestos para servicios publicos y algodén para uso doméstico.

Cada barco de 100 toneladas o mds, hace un pago por matricula de 20 délares colom-
bianos por cada 100 toneladas matriculadas; cada barco de menos de 100 toneladas
paga 4 ddlares por cada 25 toneladas o fraccién de tonelada; cada canoa o lancha de
gasolina paga 5 délares y cada planchén o barcaza de més de una tonelada paga una
suma de 1 délar colombiano. Adicional a estos cobros, se paga la licencia anual de 50
centavos por 5 toneladas o mds y 25 centavos por 5 o menos toneladas.

Servicio de barcos de vapor por el rio Magdalena

La siguiente Tabla presenta una relacién de las compafias que operan los barcos de
vapor en el Magdalena, el nimero de embarcaciones de cada compaiiia y el tonelaje
total que mueven.

Ademis de los barcos que aparecen en la lista, la compaiiia Santa Marta Wharf Co.,
opera un barco de vapor de 80 toneladas entre Barranquilla y Ciénaga y hay nueve
barcos de vapor de menos de 100 toneladas de capacidad que transportan carga local
en el Bajo Magdalena.

Los barcos de vapor del Magdalena son movidos por una rueda de paletas, con algo pa-
recido a grandes “cucharas” para evitar que el barro se atore en la rueda o se estanque
en los bancos de arena. El casco es de acero, construido en secciones por celdas para
evitar que se inunde toda la estructura en caso que una de las celdas se rompa en la
parte inferior o a los lados. La carga, las calderas y los motores estin en la cubierta
principal. Los vapores grandes por lo normal remolcan planchones de acero que
transportan cerca de 200 toneladas de carga.

COMPARIA NAVIERA Arto Bajo | TotaL | TONELAJE

MAGDALENA | MAGDALENA | BARCOS TOTAL
Cowmrania CoromsiaNa Rairway & Navication Co... 6 20 26 5.589
COMPANTA ANTIOQUENA DE TRANSPORTE.ccvsussrisssssssn 2 5 7 1.67§
F. Pérez Rosa 4 4 977
MANUEL BETANCOURT. 2 2 370
MartiN VAsQUEZ 2 2 204
EmprEsA “PALMAR” (PINEDA LOPEZ Y CiA, GERENTES). | wresresrsessresres I I 300

La madera es el combustible usual de este medio de transporte, pero es costosa y ocupa
mucho espacio en el barco, por lo que las compaiiias navieras estin interesadas en la
posibilidad de usar petréleo de los pozos del rio Colorado.
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La construccién de barcos se vio afectada durante la guerra. En 1913, 55 barcos de todo
tipo se construyeron con una capacidad de tonelaje total de 2.300; en 1916 tan solo
se armaron 10 barcos de tonelaje ligeramente superior a las 400 toneladas.

Trafico de cargay pasajeros

Se puede tener una idea muy general del trafico en el Magdalena de las cifras oficiales de
1916, tnico afio para el cual existen estadisticas disponibles. Durante ese afio, 18.300
pasajeros arribaron a Barranquilla y 19.100 salieron desde dicho puerto. La cantidad
de carga que se despaché durante el afio desde diversos puertos del rio se muestra en
la siguiente Tabla:

CARGA RECIBIDA CARGA DESPACHADA
PuerTO . .
TONELADAS METRICAS TONELADAS METRICAS
BARRANQUILLA 80.600 §3.400
CaramAr (ENTRADA AL D1QUE) 1§.400 15.900
MAGANGUE 3.300 32
Bopeca CENTRAL (PUNTO DE CARGA DEL RIO LEBRIJA).cuvurcenne 3.300 3.000
PuErTO BERRIO (PUNTO DE CARGA DE MEDELLIN).uvsevssvsssssessns 14.100 16.000
La Dorapa (PUNTO DE CARGA DEL BAjo MAGDALENA 29.000 37.100
Grarpot (PuNTO DEL TREN DE BOGOTA, 24300 32400
IBAGUE Y ENTRADA AL ALTO MAGDALENA) ccvvvvvvssessssssssssssssssssses
PURIFICACION (EN EL ALTO MAGDALENA, MERCANCIA CON
L.§00 1.400

DESTINO PRINCIPAL HuiLa)

El café constituye casi el 85 por ciento de la carga total para exportacién y le siguen en
importancia el cacao y los cueros. La carga importada es mercancia de todo tipo. El
movimiento de ganado es también un elemento considerable en el trifico fluvial, que
se estima en una cifra no menor a 100.000 cabezas de ganado por afio. Durante 1919,
se calculé que las exportaciones de café superaron en un 25 por ciento las cargas de
los afios anteriores, comparando 1919 con 1916. A juzgar por la compra masiva de
los Estados Unidos, el volumen de las importaciones casi se duplico.

Tarifas de la carga

Una tasa cerrada de 21.65 délares colombianos por tonelada métrica se le impone al
café para el transporte de Girardot a Puerto Colombia o Cartagena, entregiandolo
por vapor en el muelle. Este impuesto no incluye el impuesto fluvial de 1.60 délares.
Se obtienen descuentos por volumen de carga sobre 1000 sacos o mds de café, y en
el pasado los grandes distribuidores conseguian estos descuentos mediante arreglos
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previos con los agentes de las navieras. En 1918 los contratos preferenciales de carga
se prohibieron por ley.

Los fletes sobre el café para la exportacién eran menores que las tasas impuestas a otros
productos. Las tasas varian significativamente entre el Alto y el Bajo Magdalena sobre
articulos diversos. Las tarifas para el transporte rio abajo son 25 por ciento menores que
las de rio arriba. La tasa minima entre cualquier punto es de 1 délar colombiano y no
se acepta ningin despacho menor a 3 délares. El cobro por el cargue y el descargue es
de 80 centavos por tonelada, indistintamente del tipo de producto que sea, a excepcién
de carga pesada, sobre la cual hay un cobro extra. El almacenamiento durante un mes,
vale 2 délares por tonelada.

Las joyas y otros articulos valiosos pagan una tarifa de % por ciento del valor de la pieza,
en cualquier direccién hasta Puerto Berrio, y % por ciento mds alla de ese punto. Se
cobra 200 por ciento de recargo si la carga es de dinamita o son explosivos, 100 por
ciento de recargo si son productos inflamables (excepto fésforos y petréleo) y 50 por
ciento si es alcohol, soda cdustica, etc.

Los cobros extras se calculan sobre la base de 5 délares colombianos sobre todo paquete
que pese por encima de 500 kilos y supere el metro cibico de volumen. Los pesos
superiores a 2.000 kilos o 4 metros cubicos se gravan con 10 délares por cada unidad
de exceso o la fraccién. Los pesos que exceden los 5.000 kilos pagan 15 délares.

Un descuento de 10 por ciento es permitido en despachos de algodén nativo, lana, fibras,
carbén, madera, almidén, mantequilla, trigo, cacho, tapetes, café, cacao, botellas impor-
tadas, cemento, costales, papel y maquinaria y equipo agricola, mineria e industrias. Los
materiales y equipo para colegios y organizaciones religiosas tienen un descuento del 30
por ciento. El arroz para uso local, cebollas, papas, panela, pescado, banano y plitano,
maiz, vegetales, coco y otras frutas, tagua, carbén, asfalto, producto minerales en bulto,
semillas y fertilizantes naturales o quimicos, obtienen un descuento del 50 por ciento.

Volumen de las importaciones en Barranquilla

Es dificil hacer un célculo del total de las importaciones que en la actualidad realizan los
comerciantes de Barranquilla, debido a que las estadisticas solo reflejan el gran total de
las importaciones a través de las aduanas y de ese total debe deducirse la mercancia que se
destina al interior del pais a centros como Bogotd, Medellin y Manizales. Luego de esas
deducciones y habiendo calculado la poblacién del Distrito Comercial de Barranquilla,
se puede decir que aproximadamente un cuarto de la mercancia importada a través de
Barranquilla es para los comerciantes de la ciudad o sus clientes del interior.
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La mercancia importada a través de Barranquilla en 1917 fue de 39.683 toneladas, por
valor de $13.621.206 délares colombianos y en 1918, 22.302 toneladas avaluadas en
$13.133.840 ddlares. Cerca del 70 por ciento de las importaciones corresponden a
confecciones baratas de algoddn y el resto es maquinaria pesada, ferreteria, herra-
mientas para la construccién, liminas de acero, varillas y alambre, papel, cemento,
resina, pinturas y aceites, soda cdustica, medicinas, automdviles, artefactos y aparatos
de oficina, vinos y licores.

La mayoria de los comerciantes de Barranquilla hacen una gran importacién de mer-
cancia variada, siendo los textiles de algodén la linea principal. Existen por lo menos
media docena de casas con un capital superior a los $300.000 y algunas con capital de
$200.000. Algunas casas se especializan en ferreteria y lineas afines. Cada importador
tiene su grupo de clientes en el interior a quienes aprovisiona con mercancias y de
quienes compra café, cueros, cacao, tabaco y otros productos para la exportacién. Las
cuentas de cada cliente se saldan al finalizar cada cosecha -la del café en mayo y junio,
siendo estos los meses de compra y negociacion-.

Antes de la guerra, los mayoristas de Barranquilla importaban la mayoria de sus mercan-
cias de Europa. La ferreteria, papel y quimicos se importaban de Alemania, la maqui-
naria textil de Inglaterra y otra maquinaria de Alemania, los textiles de Inglaterra, los
textiles finos de Francia, la joyeria de Suiza y Francia y los licores y aceites de Espana.
La mayoria de los productos nativos como el café, se vendian en Nueva York.

Durante la guerra los comerciantes barranquilleros se vieron obligados a comprar en los
Estados Unidos, y cuando esta mercancia se introdujo al pais, se volvié muy popular
en todo el territorio de Barranquilla.

CARTAGENA Y EL DISTRITO COMERCIAL

Ubicacién y topografia

Cartagena es la capital del Departamento de Bolivar. Es un puerto maritimo en la costa
noroccidental de Colombia, a 63 millas al suroccidente de Puerto Colombia y tiene una
poblacién de 51.382 habitantes de acuerdo con el censo de 1918. Hace un tiempo, este
fue el principal puerto de Espaiia en América, pero ha sufrido un declive comercial.

Barranquilla sobrepasa a Cartagena en importancia comercial debido a que maneja cuatro
veces la cantidad de negocios de importaciones y exportaciones de Cartagena.

Labahia de Cartagena tiene 9 millas de ancho. Antes contaba con dos entradas, la grande y
la répida llamada Boca Grande, localizada al sur de la ciudad y que cerraron los espafioles
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durante la colonia para defenderse de ataques piratas y flotillas hostiles. Bocachica, como
se denomina la entrada al sur de la bahia, se encuentra a 8 millas de distancia del pueblo
de Cartagena. Este canal es angosto y tortuoso y requiere de un muy buen piloto de nave.
La entrada y la salida por esta bahia se reservan inicamente para las horas del dia.

La bahia suroriental se extiende sobre aguas de poca profundidad o pantanos de abundan-
te vegetacién marina, por el que se entrecruzan canales angostos que usan los nativos
negros para recorrer en canoa y para el intercambio de productos en los caserios a las
orillas del trayecto.

La navegaci6n se lleva a cabo mediante canoas, piraguas y goletas, algunas con dos
mistiles y algunas hasta con camarotes en la popa. Estas embarcaciones traen los
productos del pais al mercado ptblico de Cartagena. Cientos de estas embarcaciones
se pueden ver en dias de mercado. La costa en direccién norte y noreste tiene colinas
irregulares que se extienden hasta Puerto Colombia y tierra adentro hasta la laguna
del Gudjaro. Estas colinas estdn recubiertas por una vegetacién tropical lefiosa y en
la temporada seca del afio, su aspecto es estéril y poco atractivo para el viajero. La
laguna del Gudjaro estd rodeada por tierra plana que se inunda durante el invierno.
La tierra es pobre e inadecuada para la agricultura. Hacia el sur y el suroccidente se
encuentran montafias bajas que surgen de los pantanos cenagosos donde se encuentran
formaciones de cal y arenisca.

La region indicada para la agricultura empieza a 25 millas al sur de Cartagena, donde se
halla un valle que cubre alrededor de 60 millas hasta las laderas del norte y el occidente
del rio Cauca. E1 “Dique” o canal natural desde Cartagena hasta Calamar, sobre el rio
Magdalena, se constituye como la frontera norte de las tierras agricolas. Justo al sur
de este “Dique” se encuentran los cafladuzales de Sincerin, donde crece la palma sin
necesidad de riego durante todo el afio, y donde muchas de las dreas fértiles se dedican
ala ganaderia y al cultivo del pasto Para. Mucha de esta tierra fértil se inunda durante
la temporada de lluvias; no cuenta con caminos de penetracién y todo el transporte
se hace en recuas de mulas.

Clima y régimen de lluvias

El clima de todo el Distrito de Bolivar es muy tropical, y la temperatura oscila entre 80"y 94°F
con alto nivel de humedad, atemperada por los vientos alisios de los meses de invierno.

En toda la regién costera hay dos temporadas climaticas: la lluviosa, entre abril y octubre,
y la seca entre noviembre y marzo. El promedio total de lluvias es cercano a las 44
pulgadas en la costa del Distrito de Cartagena. La lluvia no es un factor que brinde
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mayor confianza ya que varia mucho y presenta épocas largas de sequia en las que los
cultivos se ven seriamente afectados. Usualmente durante el equinoccio de primavera
hay dos semanas de lluvias suaves, de las cuales depende la maduracién de las llamados
cosechas de invierno.

La costa Caribe de Colombia es extremadamente malsana; las enfermedades tropicales
de todo tipo prevalecen y hay mucha malaria, anemia tropical, disenteria, etc. La fiebre
amarilla es una amenaza constante.

Poblacion y condiciones de vida

Las caracteristicas de la gente que habita la costa colombiana difieren inmensamente y
tienen un efecto definitivo sobre las condiciones de vida y las necesidades. Probable-
mente un 10 por ciento de la poblacién son de raza blanca pura. Son descendientes de
espafioles que llegaron a Colombia durante los tres siglos que siguieron a la conquista
del pais. Son la clase gobernante y, en general, son educados y algunos han viajado
mucho. No obstante, la mayor parte de la poblacién de la region costera estd constituida
por descendientes de negros esclavos que fueron importados en tiempos de la colonia
para la realizacién de los trabajos pesados en las minas y las grandes plantaciones, asi
como para la construccién de la muralla de Cartagena. En las regiones del rio Atrato
y el Condoto, en la costa occidental, los negros son casi de raza pura y se estima que
hay 150.000. Muchos negros se han mezclado con indios nativos. Los “mestizos” que
representan la mezcla entre espafioles e indios, son la clase media de la region costera
y se dedican en su mayoria a las tareas artesanales. En el interior del pais, los mestizos
constituyen una mayoria de la poblacién. Este hecho es significativo, pues implica una
constante en el tipo racial que determina el caricter de los colombianos, a menos que se
refuerce el elemento blanco mediante la inmigracién. Este grupo, como un todo, ofrece
un mercado amplio para las mercancias baratas que se estin importando al pais.

Las condiciones de vida varfan ampliamente. La mayoria de la gente vive de manera
muy primitiva, aun en los pueblos. Se presta muy poca atencién a las medidas sanita-
rias. Las personas pudientes estdn construyendo casas con comodidades y facilidades
sanitarias. A las afueras de Cartagena existen dos distritos residenciales, “La Manga”
al sur y “El Cabrero” en la orilla norte de la playa, que se han ido haciendo en los
ultimos 15 afios, por fuera de las murallas de la ciudad. Se pueden ver alli hermosas
residencias que combinan la arquitectura moderna y artistica con el confort del clima
tropical. En los pueblos mas pequefos, la gente vive en ranchos de techo de palma con
paredes y pisos de tierra pisada, por lo general con dos ambientes, uno de habitacién
y otro para la cocina. El ejemplo que dieron las autoridades de la Zona del Canal ha
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tenido un impacto en el deseo de los sectores més educados de la ciudad de mejorar
las condiciones sanitarias y las medidas de salud, y se puede pronosticar que en un
futuro cercano el gobierno colombiano realizard obras en este campo.

Educacion

Se calcula que el 70 por ciento de los habitantes de la costa son analfabetos. La educacion
primaria es gratuita, pero no es obligatoria. En 1912, el Departamento de Bolivar tenia
208 colegios publicos y 34 privados, con un total de 12.800 alumnos matriculados,
equivalentes al 2.77 por ciento de la poblacién. De las apropiaciones presupuestales
de 1912 de $548.728 délares colombianos (1 délar = $0.9733 ddlar americano), el
Departamento de Bolivar contaba con un presupuesto para educacién de 191.218
ddlares o 34.84 por ciento del total del gasto anual.

La institucién de educacién superior del Departamento de Bolivar es la Universidad
Departamental de Cartagena, la més grande del Distrito, con cerca de 250 estudiantes
matriculados en las facultades de medicina, derecho y filosofia.

Caracteristicas de las relaciones comerciales de los hombres de negocios

Elhombre de negocios de Cartagena (como en el resto de Colombia), representa una clase
muy alta. Es una persona muy bien informada en todas las dreas y con un especial interés
por los asuntos internacionales, con buen juicio y conocimiento. Las oficinas de este
tipo de gente cuentan con mobiliario moderno, con archivadores, maquinas sumadoras,
méquinas de escribir, etc., que presentan una atmésfera de actividad y negocios muy
agradable para cualquier visitante. Instalan vitrinas donde se exhiben las mercancias de
manera atractiva (provenientes principalmente de Francia),lo que trae como consecuencia
una demanda creciente por los muebles y las estanterias para la exhibicién.

Antes de la guerra, la influencia era ante todo, europea, debido a que los comerciantes
viajaban a muchos paises y tenian intereses financieros en el viejo continente; esta
tendencia se vefa manifiesta en el gusto por las cosas francesas: arquitectura, muebles,
ropa, etc. Por supuesto que la compatibilidad con las razas locales constituia también
un factor de preferencia. A pesar de que los comerciantes locales veian en Nueva York
un mercado primario para sus exportaciones de café, chicle, ipecacuana, cueros, oro y
platino, la mercancia en grande la buscaban en Europa -quimicos, ferreteria y tinturas
de Alemania; textiles de Inglaterra-. Durante la guerra, Nueva York se convirtié en el
centro de negocios para las importaciones y exportaciones, asi como el centro financiero
que satisfacia las importaciones de Colombia en un 90 por ciento y recibia el 93 por
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ciento de sus exportaciones. De alli result6 una balanza comercial de aproximadamente

$13.000.000 a favor de los exportadores colombianos.

Cuando los comerciantes de Cartagena se vieron obligados a comprar en los Estados
Unidos, encontraron una serie de dificultades y malos entendidos, a pesar de las mu-
chas ventajas que implicaba, principalmente por tener su dinero en Nueva York, pero
también por la proximidad que se traducia en una rapida entrega de la mercancia. Lo
que pide el comerciante de hoy es una mayor atencién a sus necesidades por parte del
productor y el exportador americano.

Las firmas colombianas establecidas en Nueva York, que actian como comisionistas para
las exportaciones y también compran mercancia para la exportacién por su cuenta y
riesgo, constituyen un gran beneficio para el comercio americano. A través de ellos se
obtiene informacién crediticia precisa y asi los productores americanos y los interme-
diarios reciben informacién respecto a las condiciones esperadas por los colombianos y,
estas firmas, que se encuentran en suelo americano, pueden realizar mejores selecciones
de nuevas lineas para lanzar a la venta en el mercado colombiano.

Demanda creciente de nuevos productos

Se nota una tendencia muy moderna en la compra de productos que no hayan sido antes
usados ni vistos en el pais. Mejor ropa, de mejor calidad y variedad, es lo que se compray
se vende. A la gente le gusta el estilo americano y le gusta comprar cosas novedosas. Los
precios y el poder de compra estin en aumento. Esta demanda de mercancias nuevas es
particularmente notoria en los textiles, utensilios de hogar, muebles, estanterias, equipo
de oficina, vitrinas, ropa intima y calceteria, accesorios eléctricos, maletas, productos de
cuero, articulos de toilette, medicinas y quimicos para aplicaciones diversas.

Meétodos empleados en los negocios
—manejo de las importaciones y las exportaciones de los comerciantes sirios

Pricticamente todos los negocios comerciales se manejan en Cartagena, a través de seis
grandes casas mayoristas que importan y exportan productos de la regién, compran
por su cuenta en el interior del pais mercancia a través de agencias y sucursales debi-
damente establecidas. Algunas de estas grandes firmas son de propiedad de banqueros
privados que invierten capital considerable en la industria local y agricola.

Un factor poderoso para el comercio en Cartagena son los sirios, que compiten directa-
mente con las casas de comercio més tradicionales de Colombia. Mediante el intenso
comercio y el sistema peculiar de sus agencias, sucursales y comerciantes en el interior
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del pais, en particular en la region del rio Atrato, abundante en platino, los sirios se han
quedado ya con una buena mitad del negocio de este territorio comercial. No hay un
solo pueblo del interior de 250 habitantes en el que no se encuentre un comerciante
sirio. Estos hombres estdn en todas las carreteras con maletas de mercancias para la
venta y el trueque. Se encuentran en la selva inaccesible del rio Atrato, negociando
platino, oro, tagua, balata, chicle, etc., con los indios y los negros de la regién, viajando
por canoas o cruzando montafias con sus mercancias, de un sitio para otro.

Los comerciantes sirios se especializan en prendas y textiles de algodén, drea en la que
son expertos. Las grandes casas sirias también importan mercancia en general de alta
demanda en el pais. A pesar de la competencia con los importadores de Barranquilla,
los importadores sirios de Cartagena han sido capaces de mantener el mercado de
mayoristas en los pueblos del Magdalena mediante el establecimiento de sucursales
que llegan hasta Ocana y Bucaramanga, en Santander. Estas personas han madurado
un sistema crediticio especialmente pertinente para el comercio con el interior y el
porcentaje de pérdidas en términos generales, no excede el seis por ciento.

Otras industrias se estin viendo invadidas por los sirios. Ellos muestran interés por la
agricultura y la mineria. Han abierto un aserradero y un cultivo extensivo de cedro
cerca de las bocas del rio Atrato. Las maderas de Cedro y la caoba se llevan a Cartagena
y Barranquilla a través de canoas y planchones desde el rio Atrato hasta los aserrios
para la venta al detal. También estdn cultivando el caucho.

Antes de la guerra los sirios compraban sus mercancias sobre todo en Europa, para lo cual
hacian viajes anuales para comprar el inventario para todo el afio. Durante la guerra, se
trasladaron a hacer negocios con los Estados Unidos, pero es evidente el deseo de estos
ciudadanos de regresar a los métodos comerciales y de mercado de los europeos, tan
pronto como sea posible, debido al sistema de crédito. Los plazos amplios de crédito son el
principio fundamental de su método de negocios. Ellos son compradores y comerciantes
agudos muy dados a especular y acaparar cuando se presenta la oportunidad.

En general, los sirios pueden ser vistos como un buen elemento para el pais. Se adaptan
con facilidad a las costumbres y las condiciones del pais y estdn invirtiendo sus ga-
nancias en capital representado en ganaderia, mineria y tierras para la agricultura y
otras industrias que reportan seguridad y amplios retornos.

El territorio comercial de Cartagena
El pueblo de Magangué, con una poblacién de 14.076 habitantes, Zambrano con tan

solo 2.702 y Mompox, con una poblacién de 15.435 habitantes estan ubicados en el
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Departamento del Bolivar sobre el rio Magdalena, pero son beneficiarios comerciales de
Barranquilla, debido a la comunicacién fluvial a través de barcos de vapor. Mompox es
el centro de comercio mds importante. Es el distrito por excelencia de la ganaderia y la
agricultura y también es el depdsito de productos como la tagua, las almendras de corozo
y otros. Monteria, Cereté y Lorica son puertos fluviales del Sint y todo el tréfico es con
Cartagena. Tolu es un pequefio puerto sobre la bahia de Morrosquillo y es el centro del
trafico del Departamento, y la comunicacion con Cartagena se realiza a través de lanchas
de gasolina de casi 60 toneladas de carga. La comunicacién con los pueblos de Turbaco,
Arjona, Soplaviento y Arenal es por ferrocarril desde Cartagena. Soplaviento y Arenal
estan situados en el Dique en el punto de cruce con el ferrocarril via Cartagena-Calamar
y tiene la particularidad de comunicarse por tierra o por agua con Cartagena y por agua
con Barranquilla, ya que el Dique se adentra al rio Magdalena en Calamar.

Arjona es también un punto del ferrocarril para las tierras de cafia de Sincerin y la co-
municacién se realiza mediante automéviles para pasajeros y mulas de carga. No hay
carretera entre Arjona y Sincerin, pero durante la temporada seca el terreno puede ser
atravesado con alguna dificultad, por ser plano y liso. Durante la temporada de lluvias,
el viaje a Sincerin y el campo hacia el sur es a caballo o en mula Gnicamente.

Tmnsporte ])or carretera y construccion de vias

Solo hay una carretera en el Departamento de Bolivar y corre paralela al ferrocarril de
Cartagena hasta el punto La Viuda, un pequefio pueblo al oriente de Arjona. Este
camino es hecho de desechos y recubierto con caliche, una gravilla fina que predomina
en toda la regién al norte del Dique. Esta carretera es poco usada por carros y solo
algunas carretas la transitan, aunque cada vez tiene mas uso de los carros procedentes
de Cartagena. Se ha abierto recientemente un servicio de automéviles entre Cartagena
y Turbaco a una distancia de 24 kilémetros (15 millas) y se estd volviendo popular
debido a la comodidad y rapidez de este modo de transporte hacia y desde Cartagena.
Se cobra $1 por persona para cada trayecto.

Los ingenieros estin elaborando los planos para continuar esta carretera y conectar
también a Sabanalarga, lugar donde en la actualidad termina el tren de Barranquilla.
El Departamento de Bolivar estd explorando la posibilidad de hacer una carretera
para conectar con el transporte fluvial del rio Sind por la via Sincerin, Chind, Cié-
naga de Oro y Monterfa. Esta carretera es una medida de transporte importante que
conectard todos los pueblos principales del interior del Departamento con Cartagena
y provee, ademds, transporte terrestre para la rica zona del Sind. Toda la distancia se
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encuentra sobre terreno plano y no se calcula dificultad particular para la construccién
de este nuevo tramo en razén de la topografia o las alturas. Requerird trabajo pesado
la despejada de la selva y la dificultad particular radicara en el tipo de construccién
para evitar dafio o la interrupcion del trafico causado por las inundaciones durante la
época de lluvias y luego por el paso a las montaiias del interior.

Importancia del digque

El dique es un canal natural del rio que conecta al rio Magdalena con el océano, a solo
15 millas al sur de Cartagena. Es un canal irregular de casi 60 millas de longitud, que
inunda sus abundantes aguas en las ciénagas que se extienden en una amplia drea al
sur de Cartagena. El canal principal estd relativamente definido, debido a que no tiene
una corriente fuerte para cortar nuevos canales, pero el crecimiento de la vegetacién
acudtica y los bancos naturales han ido llenando el sitio de modo que durante las
épocas de bajo caudal, esta importante arteria no puede usarse sino por canoas pe-
quefias o barcos de carga. Durante la temporada de lluvias el agua abunda en el dique
y permite el trdnsito de barcos de vapor desde el Magdalena hasta Cartagena, aunque
con dificultad para la travesia de 15 millas desde las afueras del dique, en el océano a
través de los pantanos y las aguas de variada profundidad.

Otro factor que hace que la gente no use el canal como medio de comunicacién es el
Ferrocarril Cartagena-Calamar que se emplea para el trifico de Cartagena al rio
Magdalena en el punto de Calamar. Esta linea, que por alguna razén conectaba con la
concesion original, atraviesa grandes colinas de Turbaco, un pueblo que se encuentra
a considerable altura, y el paso del ferrocarril es dificil y costoso; en este punto solo se
permite el trifico de carga liviana, dado el tipo de locomotora que transita por aqui.

No cabe duda de las ventajas que hubiera representado el dique para el transporte fluvial
entre Calamar y Cartagena. Ademds, los costos de mantenimiento del canal abierto
de forma permanente serian menores. En tiempos de la colonia espafola, el dique
se usaba para todo tipo de trifico y era recorrido por todo clase de embarcaciones
medianamente grandes. En la actualidad, el Ingenio Central (la compaiifa azucarera
de Sincerin), en alianza con el gobierno nacional y departamental tiene una draga que
trabaja en el dique a la altura de Sincerin, lugar en el que han construido un pequefo
puerto para el manejo de maquinaria, suministros y productos propios de los ingenios
azucareros. Se ha extendido una linea del tren al dique (a una distancia de casi 2 millas
de los edificios principales de Sincerin) donde se han construido muelles de carga,
etc. Se tienen planes para mejorar todo el canal desde Sincerin hasta los pantanos y
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de alli hasta Cartagena para hacer este canal navegable para barcos de algunos cientos
de toneladas de carga.

Equipo actual de ferrocarril y proyectos de construccion

El Departamento de Bolivar cuenta con una sola via férrea desde Cartagena hasta Ca-
lamar de 105 kilometres de longitud. Se gastan casi cuatro horas para esta travesia.
El ferrocarril fue planeado y construido por la compaiiia American Capital, pero
fue reemplazada por la compaiifa colombiana Railway & Navigation Co. Ltda., una
empresa inglesa con inversiones en el rio Magdalena.

El tren actual estd en muy mal estado y necesita reparacién y cambio. Tiene 10 coches,
3 vagones de equipaje y 130 vagones de carga en caja y plana. El tendido férreo es de
36 pulgadas de grosor en roca de balasto. Tiene 39° y 2% por ciento es el méximo
permitido. Las elevaciones agudas y las curvas cerradas (70 metros de radio) en las
cercanias de Turbaco, hacen imposible que la actual locomotora con los combustibles
usuales pueda tirar de vagones pesados. Durante la guerra, se usaba la madera mezclada
con carbén como combustible. A lo largo del trayecto hay tanques de agua y canecas de
carbé6n en los kilémetros 15,26, 69 y 105. También hay rampas para ganado a ciertos
intervalos a todo lo largo de la linea férrea.

Los talleres de propiedad de la compaiiia del ferrocarril estan en El Espinal en el kilémetro
2. El equipo incluye una fundicién, una méquina de jabén, tornamesa, tanques de agua
de cemento y madera, todo lo que se requiere para los servicios de reparacién de la via.
Estas estaciones de servicio en la via estin ubicadas en Turbaco, Arjona, San Estanislao,
Soplaviento y Calamar. Hay ademds una bodega en Calamar que consta de un equipo de
15 toneladas en un radio de impacto de 20 pies. No obstante, no hay estaciones de carga
para los vapores hasta el momento y toda la carga se maneja por medio de estibadores
y cargueros. Debido al estado de las finanzas locales y la mejoria en la situacién fiscal
de varios departamentos, la tendencia actual es que los departamentos construyan sus
vias férreas, y reciben del gobierno central un subsidio por kilémetro construido. Estos
auxilios se financian a través de los titulos internos de préstamo.

El Departamento de Bolivar lleva a cabo una encuesta sobre la ruta proyectada de una
nueva linea de Cartagena—Monteria que unird la nueva ruta con el ferrocarril que se
encuentra en construccién por el Departamento de Antioquia. Este tltimo tiene como
objetivo llegar al mar por el golfo de Urabd. EI gobierno nacional ha aprobado una
subvencién de 15.000 délares colombianos por cada kilémetro de esta nueva linea y
las finanzas del Departamento de Bolivar estin en condiciones de garantizar la con-
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tratacién de un importante préstamo extranjero para tal fin. La cimara de comercio de
Cartagena también ha autorizado la suma de 20.000 délares colombianos para sufragar
los costos de la encuesta y estimular la construccién propuesta. De acuerdo con los
planes preliminares, se construird un tramo con rieles mds gruesos y la construccién y
el equipo estardn de acuerdo con las necesidades actuales de la region y los requisitos
del trdnsito, siendo la preferencia un sistema eléctrico con locomotora diesel liviana.

Facilidades portuarias y de la bahia

La bahia de Cartagena estd anclada a la tierra y el canal al muelle que aunque angosto, es
suficientemente profundo para el paso de vapores ocednicos, y la profundidad promedio es
de 30 2 40 pies. La creciente demanda del comercio requiere de mayores facilidades de las
que en la actualidad ofrece. Las mejoras al presente muelle fueron llevadas a cabo por una
compaiiia inglesa, la Colombian Railways and Navigation Co., hace 24 afios. El embarca-
dero localizado en la bahia tiene tres atracaderos y es de 500 pies de largo por 120 pies de
ancho. Una bodega de aduanas estd ubicada en el muelle y una segunda bodega de 305 pies
por 40 se usa para almacenar la carga de exportacion. Se ofrecen, ademds, otros servicios
de almacenamiento. La capacidad total del puerto se estima en 3.625 toneladas.

La carga general se descarga a una rata de cerca de 25 toneladas por hora y se cargan
30 toneladas por hora. La naturaleza de la carga y la necesidad de equipo guinche
determinan el tiempo requerido para cargar o descargar la mercancia. La carga que se
encuentra dentro de la embarcacion se debe descargar a cubierta y llevada a la bodega
de aduana. Los vagones del ferrocarril se dirigen a la bodega y sacan y llevan productos
a la bodega y se descargan a mano. Los paquetes grandes y pesados se mueven con
grias manuales de 15 toneladas. La capacidad de almacenamiento en la cubierta es
de 3.000 toneladas y para embarcaciones de salida es de 3.500 toneladas. Se ofrecen
12 vagones como facilidades para mover la carga. La carga no estd asegurada mientras
permanezca en cubierta o en el cobertizo. Toda la mercancia se despacha por barco a
las aduanas y el recibo estd totalmente controlado por el gobierno.

Se cobra una tarifa de $10 por embarcacién con servicios sanitarios. Los otros cobros son:
embarque, $0.18 por peso bruto de la carga en tierra; pilotaje, $0.01 por tonelada neta de la
embarcacién matriculada; costo por servicio de faro, $0.05 por tonelada neta de la embar-
cacién matriculada, hasta 100 toneladas, $0.025 por cada tonelada que sobrepasa las 100
toneladas. Sobre tonelaje, $2 por toneladas bruta de carga en tierra. No hay cargos extras
por las boyas. El trabajo en los barcos lo realiza un equipo de empleados de la compaiiia
del ferrocarril. Por lo general, se mantiene un equipo permanente de 35 a 40 hombres, pero
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hasta 150 se contratan en caso de necesidad. El salario regular es de $1.20 diarios por ocho
horas de trabajo y $0.30 por hora extra diurna; $2.40 es la tarifa para el trabajo nocturno.
La mayoria de empleados son negros y criollos. Unos pocos supervisores experimentados
reciben $3 por dia y $0.60 por hora extra. Se pagan $6 por recargo nocturno.

Los duefios de los barcos deben pagar los dafios causados al embarcadero por sus mer-
cancias cuando aun se encuentran en puerto. De otro modo, la aduana debera asumir
la responsabilidad en caso de pérdidas o dafios. La mercancia no reclamada por sus
consignatarios en un periodo maximo de seis meses, queda a disposicién de la aduana
y se vende en remate publico. La responsabilidad de la compania naviera cesa cuando
la mercancia es recibida por la aduana en el muelle.

Transporte de agua por las arterias fluviales del Sinii y el Atrato

Las regiones de los rios Atrato y Sintd son comercialmente dependientes de Cartagena. Los
medios de comunicacién son pequefios vapores y barcos de motor que se mueven entre
Cartagena y el puerto maritimo de Tolu en el golfo de Morrosquillo, en las bocas del
rio Sind y luego van al puerto de Cispata y arriba del rio Sint hasta Monteria, cuando
el estado del rio lo permite; también van desde Cartagena hasta Quibdé en la cabecera
del rio Atrato, via al golfo de Uraba. Las embarcaciones involucradas en el trafico hacen
trayectos ida y vuelta a Told, pero los mismos barcos no hacen el trayecto por el Sind y
el Atrato. El trayecto es por mar abierto a través de “Bocachica”y a través del golfo de
Morrosquillo. Durante la temporada seca del aflo, estas pequefias embarcaciones que
navegan por aguas de profundidad de 6 pies, no pueden navegar el rio Sint hasta Lorica,
y en tiempos de excepcional sequia, ni siquiera llegan a Lorica. Cuando estos barcos no
pueden llegar a Monteria, que es el principal pueblo de la region, el trifico se realiza por
medio de pequenas barcas y grandes canoas. La boca del Sind, sin embargo, no presenta
las mismas condiciones en las arenas como las del Atrato o el Magdalena.

El rio Atrato es una arteria mds larga que el Sinu y recibe agua en abundancia, por
encontrarse en una regién de precipitacion abundante, pero cuando el rio estd muy
hondo y navegable, hasta naves grandes pueden circular a diferencia de las que nor-
malmente transitan por el rio, pues las bocas se obstruyen con bancos de arena que son
peligrosos para la navegacién. Los accidentes son frecuentes y muchos han naufragado
tanto en la costa como en el rio. Durante temporadas excepcionalmente secas, ni las
embarcaciones pequefias pueden transitar el rio. En ocasiones, los barcos permanecen
atracados durante 10 dias y en ocasiones hasta meses. La costa es también peligrosa,
pues no cuenta con ayudas para la navegacién. Los accidentes son frecuentes y hay
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con frecuencia naufragios en la costa y en el rio. Un buen promedio son dos viajes al
mes en condiciones favorables buen volumen de agua.

Las comodidades para los pasajeros son limitados asi como las facilidades ofrecidas. La
primera clase tiene camarotes, pero no estin dotados con nada diferente de lo bésico.
Los pasajeros deben llevar sdbanas, cobijas, toallas y sus articulos de aseo. La comida
que se sirve a bordo es ordinaria y pobremente preparada. El pasajero hace bien en
llevar sus provisiones de comida, agua embotellada, etc. Es fundamental llevar un
buen mosquitero. En Lorica, Monteria y otros puntos del rio Sint los hoteles del rio
son muy primitivos. La comida es mala y las pésimas condiciones de aseo son la regla
y no la excepcién. El clima es tropical, por tanto, los insectos abundan en cantidad.
Los mosquitos son una fuente constante de incomodidad y peligro. El rio Atrato es
atn mids arcaico. No cuenta con pueblos grandes hasta llegar a Quibdd, aunque hay
caserios de negros y de indios en todo el trayecto del rio. Aqui los indios y los negros
viven en su estado aborigen siendo los indios absolutamente incivilizados. Por regla
general, son pacificos e inofensivos, cuando no se sienten atacados.

Quibdé estd localizado en el banco oriental del rio Atrato y tiene una poblacién de 6.000
habitantes. El pueblo ha sido siempre rico en platino. Las lluvias en esta region son
incesantes, ocasionando frecuentes inundaciones, lo que afecta el éxito de la agricultura.
Aqui se encuentran varios tipos de caucho junto con raiz de ipecacuana y tagua.

Servicio de carga maritimo y en el rio Magdalena

Las embarcaciones de nueve flotillas navieras llegan a Cartagena. El aumento del comercio
de café y la cantidad de carga ofrecida, hacen de éste un atractivo para las compaiiias
navieras. Sin embargo, los grandes barcos de carga que llegan a Puerto Colombia o a
Cartagena, en muchas ocasiones tienen que irse sin la carga esperada, por ejemplo de
café, etc. Este fue el caso durante tres meses en 1919, cuando las condiciones del rio
Magdalena hacian imposible la entrega de carga en la costa, debido a la congestién de
café y otros productos de exportacion en los diferentes puntos del trayecto. Las mercancias
de las bodegas fueron las mds afectadas por los dafios causados por la intemperie.

Agricultura
Azdcar

La cafa de azicar crece sin necesidad de riego en la regién de Cartagena y se produce un
promedio de 60 toneladas por hectdrea (2.471 acres) anualmente. Algunos cafiaduzales del
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sector tienen 15 afios de sembrados y atin producen sin necesidad de fertilizantes ni susti-
tucién. La tierra para la cafia se puede comprar a $1.50 la hectérea, y el costo de desyerbe
y cercado no excede los $20 por hectérea, pero este calculo no incluye el alistamiento del
terreno para el cultivo. S6lo en un cultivo de cana de aziicar se utiliza maquinaria moderna
en toda la costa y es el de la Compaiiia Colombian Sugar Co., que tiene cultivos e ingenios
en Sincerin, y que se conoce localmente como Ingenio Central.

La compafifa cuenta con un capital de $2.000.000 y emplea entre 3.000 y 5.000 hombres,
de acuerdo con la temporada. La extensién total de la propiedad, incluidas las tierras
sin tratar y las de pastaje para la ganaderia es cercana a 18.000 hectareas (44.478 acres).
Hasta el momento, se han invertido un total de $1.400.000 y el proyecto incluye molinos
con tres unidades nuevas y de alta potencia. En promedio, 2.000 hectéreas (4.942 acres)
de cafia se cultivan cada afio sin utilizacién de riego. La produccién promedio es de 40
toneladas por hectdrea (16.19 toneladas por acre), aunque con alguna frecuencia se han
alcanzado 60 toneladas por hectirea (24.28 toneladas por acre). El valor de la planta se
calcula en $1.500.000. La capacidad es de 1.000 toneladas de cafia y cada afio se destina
ala produccién de azicar refinada un promedio de 100.000 toneladas. El porcentaje de
la extraccion sobre la base del peso de la cafia es superior al 9 por ciento.

La gerencia de la compaiia Colombian Sugar Co., es muy moderna y eficiente en todos
los aspectos. El cultivo cuenta con un sistema de tren muy completo para el manejo de
la cafia y el despacho por la via del Dique. Para el arado se utilizan tractores de ruedas
y de oruga. Los cafiicultores son usualmente los “colonos” o arrendadores, como en
el conocido sistema cubano. Al colono se le asigna un tramo de tierra limpia y, en la
mayoria de los casos, el ingenio le financia todo lo que necesita mediante el almacén
de comisariato de la Compaiiia, establecido con dicho fin. También se hacen avances
a los agricultores para que puedan pagar la némina de sus empleados, aunque por
lo menos un 75 por ciento se devenga en mercancia. La cafia se paga a una tasa de
$2.50 por tonelada puesta en el ingenio y se cargan directamente al colono. Una buena
produccién es de 60 toneladas por hectirea aunque a veces la produccién es menor a
18 toneladas y otras de 30 o 40 toneladas.

Se espera abrir mds cultivos de cafia a 6 millas hacia el sur, cerca al pueblo de Maria la Baja
donde se encuentran tierras més adecuadas que las cercanas al costado norte del dique,
debido a la alta retencién de humedad de la tierra durante la temporada seca. Esta con-
dicién aumenta atin mds al sur y suroccidente de Sincerin y se observé en marzo de 1919,
después de cinco meses de sequia, que el pasto Para cerca de Maria la Baja estaba ain
verde y el ganando gordo y saludable, mientras que en Sincerin los pastos estaban secos
y amarillos, y el ganado se vio obligado a correrse al lado del rio y el dique para encontrar
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alimento y agua. Estas nuevas tierras del ingenio Colombian Sugar Co., necesitard un
tramo nuevo de 6 millas de ferrocarril que ya se estd proyectando. Ya se han vendido
grandes cantidades de azdcar a la Comisaria del Departamento del Canal de Panami,
mediante un pedido de 1.000.000 libras. Sincerin posee la ventaja de tener acceso por
el rio y por tierra a través del ferrocarril del Magdalena, la arteria al interior.

Arroz

El arroz se ha convertido en uno de los alimentos basicos de la dieta del pais y cada vez
se consume mds en Sur América. En el momento, se consigue arroz nativo de baja
calidad que se vende en el mercado abierto, en presentaciones pequefias de 100 libras,
a $12.50 para mayoristas. El precio varia entre $11y $14 las cien libras, segtin la época
del afio y las condiciones del mercado. El arroz procedente de los Estados Unidos se
importa aun en grandes cantidades, a pesar de que este grano brota con facilidad en
esta region, con un minimo alistamiento de la tierra.

Se estd construyendo un moderno molino de arroz cerca de Cartagena con una inversién
inicial de $10.000. La planta fisica ya estd terminada y solo le falta el techo. Debido a la
guerra, el material que se habia pedido junto con la maquinaria se demorard en llegar.
El molino estd situado en la Bahia en donde se construird un embarcadero para recibir
las materias primas y despachar el arroz limpio al interior del pais, donde se obtiene
mejor precio que en los mercados extranjeros. La capacidad de depuracién de la cdscara
de arroz del molino serd de 2.000 barriles de 160 libras cada 24 horas. El arroz tiene
un 50 por ciento de desecho por bulto. La compaiiia tiene planeado cultivar 2.000
hectareas (4.942 acres) de arroz en 1919 y gradualmente incrementar esta extension
a 8.000 hectdreas (19.768 acres). Se hizo un intento en 1918 por cultivar arroz de
manera extensiva al sur de Sincerin, para lo cual se importaron un tractor de vapor de
25 caballos de fuerza, arados de disco, rastrillos, etc. Se cultivaron 1.482 acres de arroz,
pero las lluvias de invierno nunca llegaron y el arroz se quedo sin agua durante cinco
meses. El cultivo fue un fracaso y solo se coseché el 20 por ciento, pero a pesar de esas
condiciones, lo poco cosechado cubrié los gastos de la maquinaria y quedé algo de
ganancia. Se cree que algunas variedades de arroz requieren cierto tipo de riego, como
es el de hacer acequias para recolectar las aguas y evitar las inundaciones.

Algodoén

El algodén se vende en Medellin para el consumo local de las hilanderias a 60 centavos
el kilo (2.2 libras). Se vende con semilla por lo que debe ser lavado en la fébrica. Las
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textileras de la costa y del interior no consiguen suficiente algodén nativo, a pesar de
los incentivos que se les ha ofrecido a los agricultores. El algodén colombiano es muy
fino y de fibra larga y por esa razén no es de la preferencia de los hilanderos, pues ellos
usan algodén dspero y de muy baja calidad. A pesar de que extensiones considerables
han sido cultivados de tiempo atris, se registra muy poco progreso en un renglén tan
importante de la industria.

En la actualidad el algodén se cultiva sin previa preparacién de la tierra; sélo se corta y
se quema la maleza y la mala hierba que queda se corta con machete. Durante los tres
primeros afios, se siembra maiz entre las hileras de algodén y no es necesario volver
a cultivar durante los siguientes cinco afios. En el primer afio de cosecha se sacan mil
libras de algodén por hectirea y 2.000 en el segundo y tercer afio. La semilla americana
se utiliza mucho, pero los expertos opinan que los agricultores deben preferir la semilla
nativa, debido a su fibra larga, a la fuerza de tensién del hilo y la resistencia a las plagas
de insectos. La hebra es de 134 a 1% pulgadas de longitud, cuando es de semilla del
Mississippi. Este algodén es muy similar a la calidad de isla del mar, pero la fibra es
mis sedosa y larga, y es muy adecuada para la hilanderia local. En 1914 el algodén
colombiano se vendié en Liverpool a 24 centavos la libra y la produccién de ese afo
fue de 789.390 libras de algodén sin tratar. En 1917, se despaché algodén colombiano
alos Estados Unidos por un valor de $23.777. En la actualidad, la produccién local no
alcanza a suplir la demanda por lo que atin hay importacién de algodén. No obstante,
la produccién de cualquier producto a gran escala requiere del establecimiento de
condiciones de mercado con conexiones directas con Estados Unidos o los paises de
la costa occidental de América del Sur.

Tabaco

En el drea vecina al pueblo del Carmen, el tabaco se siembra para la exportacién y para el
consumo doméstico. Esta regién produce una calidad excelente de tabaco, que se vende en
los mercados de Francia y los Estados Unidos, a pesar del desconocimiento de métodos
modernos de seleccion de la semilla, curado, etc., que no se usan en el pais y del descuido
en la siembra. Ocasionalmente, la maleza se corta y se quita. En 1919, 341.217 libras de
tabaco por valor de $35.683 se exportaron a Estados Unidos desde Cartagena.

Banano y coco

El banano y el coco son los principales productos de la dieta de la gente comin en el
campo y en los pueblos pequeiios. Todo rancho tiene sembrada al lado una mata de
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platano para el consumo doméstico. Se cultivan dos variedades: el banano comiin, que
se come crudo y el plitano que se cocina de diferentes maneras. Este ltimo es quizis,
el producto que mds se produce en el pais. En Bolivar no hay cultivos a gran escala
de banano para la exportacion.

El coco se produce en abundancia en la costa occidental de Cartagena y hay pequenos
cultivos de propiedad de présperos negros de la regién. Esta industria podria aumentar
en toda la regién de la costa desde Cartagena hasta el Golfo de Uraba. Durante 1916 se
exporté desde Cartagena coco por valor de $35.777, con destino principal a la ciudad
de Panama. Durante 1917, tan solo se export6 el equivalente a $18.626 en coco, de
acuerdo con las estadisticas oficiales, pero el comercio a través de goletas a Panamad y
Cuba se increment6. En 1918 el valor exportado a los Estados Unidos y la zona del
Canal no alcanz6 nilos $4.000. En Medellin y otros sitios del interior, el coco se vende
a 12 centavos al por menor, mientras que en el precio del mercado local en Cartagena
es de 6 a 9 centavos cada uno. La pulpa del coco se mezcla con el arroz y por eso se ha
vuelto un producto de consumo frecuente y ciertamente constituye una oportunidad
para el desarrollo a gran escala de una cultura tanto del coco como del banano para la
exportacion. Cada palma de coco produce $1 neto por afio después de seis anos y se
calcula con base en la venta de un lote de coco por palma, cuya produccién es de $5,
con un veinte por ciento de recargo neto sobre el avalto.

Maquinaria agricola y molinera

De un total de $2.000.000 de la maquinaria importada a Colombia por afio, solo un 10
por ciento corresponde a maquinaria agricola. Los arados son pricticamente desco-
nocidos, a excepcién de Sincerin. Los arados americanos se probaron por primera vez
cerca de Monteria en el rio Sind, pero fue un fracaso debido a la falta de conocimiento
sobre su uso. Los agricultores locales dicen que los arados no son necesarios en esta
regién porque la tierra es muy rica y no necesita preparacién. La introduccién de
implementos agricolas modernos y maquinaria va a ser dificil en esta regién y sélo
mediante la demostracién se podra convencer a la gente de las ventajas de los métodos
modernos. Mis capital y mayor conocimiento de las oportunidades de exportacién de
los productos se requieren para desarrollar ain mas la agricultura.

En la actualidad el mercado de los equipos de molino de cereales como el arroz, las semillas
de aceite y el aztcar es limitado. Debido al bajo costo de 1a madera y la abundancia, se
prefieren las calderas pequeias, pero por la dificultad de transporte de la maquinaria
pesada hacia el interior del pais, se estdn prefiriendo los motores de gasolina. El pe-
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tréleo se obtiene de las refinerias de Cartagena. Luego cuando el algodén se cultive de
manera mds extensiva en el distrito del Caribe, las desmotadoras tendrdn una mayor
demanda. Hoy por hoy, las herramientas mds utilizadas son los machetes, las hachas
y las coas que son azadones pesados y gruesos.

Necesidad de inmigrantes — leyes laborales

Se requiere de inmigrantes, no porque haya en la realidad una escasez de mano de obra,
sino porque los extranjeros le pueden ensefar a la gente a convertirse en trabajadores
calificados. Mejores condiciones de salubridad llegardn a medida que haya mds desa-
rrollo. Los jévenes colombianos pueden aprender ficilmente el uso de maquinaria, el
hilado, etc. Las mujeres son trabajadoras ripidas y pacientes en la industria textilera y
son mds constantes que los hombres. En las obras pesadas de la construccién, como la
de vias férreas, la mineria y la extraccién de petréleo, los hombres hacen en promedio
el trabajo de dos dias en una semana. Este promedio es mejor en el interior. Las ciu-
dades tienen un pequefio sector de ebanistas, carpinteros, herreros y otros artesanos
de oficio. Se hacen trabajos excelentes con terminados en maderas finas. El salario
promedio para los agricultores en Bolivar es de $0.60 diario. El pago se calcula con base
en tareas realizadas. Los estibadores, trabajadores del puerto y otros oficios similares

ganan $0.80 a $1.20 diarios.

En 1915 el gobierno pasé una Ley de Compensacién Laboral. Esta nueva Ley beneficia
a los empleados de las plantas eléctricas, vias férreas, aguas, ferrocarriles, cervecerias,
destilerias, fabricas de fésforos, edificios y construcciones, minas, canteras, plantas de
manufacturas que utilizan electricidad y empleados oficiales de distintas clases. Los
empleadores pueden también proteger a sus empleados mediante la toma de unas
politicas de “cobijo”, con compaiiias aseguradoras.

Recientemente, Colombia ha padecido huelgas laborales que han sido controladas con
algin nivel de violencia. En enero de 1918 se produjeron huelgas a lo largo de la re-
gion costera sobre el Caribe. La ley marcial se declar6 en Santa Marta, Barranquilla y
Cartagena. El movimiento tuvo su origen en cuestiones politicas y de las condiciones
impuestas por la guerra, debido al cierre casi total de las exportaciones ocednicas y
el consiguiente desempleo. Durante la primavera de 1919, hubo muchos disturbios
locales en el drea del rio Magdalena, entre los empleados del ferrocarril, los estibadores,
los empleados de puertos y los aserradores. Estas huelgas siempre se han solucionado
mediante el otorgamiento de mejores salarios a los trabajadores.
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Productos forestales de la region occidental de Cartagena

La riqueza natural del sector forestal de la regién occidental de Cartagena es, sin duda
alguna, enorme, pero este potencial no estd concentrado en un drea de ficil acceso,
lo que la convierte en un recurso casi imposible de explotar. La region del rio Atrato
en el lado del Pacifico, contiene mucho cedro valioso, pero las dificultades naturales y
la escasez de transporte hacen imposible su explotacién a gran escala. El suministro
actual satisface las demandas locales.

Durante 1918, Cartagena export6 a los Estados Unidos las siguientes cantidades de
productos forestales, la mayoria recolectados por los negros y los nativos del interior,
en un drea que se extiende hasta la cabecera del rio Atrato:

ArTicuLo LiBras VaLor || ArricuLo LiBRras VALoR
BALSAMO DE COPAIBA....... 7.365 $3.804 || TaGua (MARFIL NATURAL).... 4.063.011 $156.819
ACEITE DE CANIME.vc.uvoene I1.401 6.148 || ACEITE DE PALMA 65.076 9.530
CEDRO Y CAOBA.vovrvrrns 9 1.200.639 71887 || CHICLE DE BALATA. 395318 174.761
CHICLE 86.585 41.450 || FIBRA DE SISALucorcvvrcrrsesnrcsns 20.882 2.671
IPECACUANA.... 47.181 98.564 || EXTRACTO DE TANINO..uvovneee 733751 44.223

1

pie.

Almendras y plantas medicinales

Otro producto que merece ser mencionado es la almendra de palma de corozo. Esta es
la misma palma de cohune de América Central, y se encuentra en abundancia en los
llanos de Bolivar hasta el rio Atrato. Hay provisiones ilimitadas del producto. Cuando
se limpian tierras para la ganaderia, se dejan en pie las palmas de corozo y se recolectan
las semillas y se venden en la fibrica de esta industria ubicada en Cartagena y Mon-
teria sobre el rio Sint. La recoleccién del corozo no representa ninguna dificultad. La
cosecha se da dos veces al afio, una vez las palmas han alcanzado su madurez, lo que
sucede cuando la planta tiene entre cuatro y cinco afios de edad. Las almendras son
muy nutritivas y el aceite ha sido usado por los nativos desde hace siglos. La extraccién
produce 25 por ciento de aceite puro por carga de almendras después de haber sido
secadas. Se pueden esperar aproximadamente 25 libras de almendra de cada palma por
afio y crecen cerca del suelo. Uno de los principales productos para la exportacién en
Cartagena es la tagua. El suministro mayor proviene de la region del Atrato, aunque
también por el Pacifico colombiano se exportan grandes cantidades de tagua.

Las selvas de Bolivar y las regiones del Atrato y el Sing, en particular esta Gltima, son ricas
en plantas medicinales como la ipecacuana, la zarzaparrilla, la corteza de chinchona
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0 quinina, la cdscara sagrada y muchas otras. Cerca de $50.000 se obtienen de estos
productos y se despachan cada afio por Cartagena hacia los Estados Unidos. También
hay palmas que producen gomas y esmaltes, como la famosa palma de cera, pero poco
o nada se ha hecho en esta regién por industrializar la recoleccién de los nombrados
materiales en cantidades para conformar verdaderos mercados.

Desarrollo de la industria del cedro

Una firma siria ha abierto un aserradero a 30 millas del rio Atrato y 6 millas de la costa.
Tiene un terreno de 5.000 hectdreas (12.355 acres) a lo largo del rio. Debido a que el
cedro mds cercano ya fue cortado,la compafifa ha sembrado 20.000 arboles jévenes en
la ribera del rio y se planea sembrar 10.000 arboles anualmente, para garantizar una
fuente futura de troncos de cedro para el aserradero. A los negros que viven cerca del
rio se les ha convencido también de sembrar entre 5.000 y 6.000 drboles cada afio. La
cantidad de madera actual es irregular y el aserradero no realiza un trabajo constante
por la falta de madera. Debido al hecho de que durante el verano, en el mes de di-
ciembre, los brazos del rio se secan, los troncos no pueden ser enviados regularmente
al aserrio y se esperan las épocas de lluvia para reiniciar su despacho. Se han hecho
trabajos y construcciones importantes para el acceso del aserrio al rio. Desde 1906 los
duefios han invertido cerca de $250.000 en esta propiedad. La semilla de cedro nativa
tarda 10 afios en crecer al tamafio adecuado para ser aserrada. Un tronco de cedro de
10 afios de maduracion se estima en $10. El costo del cedro puesto en el aserradero
es de $0.01 por pie tabla. El precio al por menor en Cartagena es de $0.06 o $0.07
por pie tabla. El consumo mensual de madera en la costa Caribe en pies tabla es el
siguiente: Cartagena, 35.000; Barranquilla, 80.000; Puerto Rico, 100.000. También
hay mercado en Colén, Panama y Curazao. Los duefios de esta empresa dicen que
hay mucho espacio para la expansion ya que cerca del aserradero actual, a solo 4 millas
de distancia, existen tres caidas de agua de las cuales se derivaria una fuerza adicional

de 5.000 caballos.

Petréleo

A pesar de los muchos indicios de presencia de petréleo en la costa desde Puerto Colombia
hasta el rio Atrato, las exploraciones petroleras han sido un fracaso hasta el momento. En
el Distrito del Sint se han invertido $750.000, capital de una compafifa petrolera ameri-
cana sin resultados definitivos. Otros trabajos de perforacién se han llevado a cabo cerca
de Turbaco y no se encontré petréleo en cantidades que ameriten su explotacién.
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A juzgar por las opiniones de los muchos ingenieros que han estudiado el territorio,
se piensa que no se encontrard petréleo en las costas y que los futuros proyectos de
exploracién deben hacerse en distritos lejanos a Cartagena, detrds de la linea del pie
de monte, justo al norte del gran giro del rio Cauca.

Hay rumores también de los indicios de petréleo en las regiones del rio Atrato y el
Chocé, y los nativos han dado muestras frecuentes de crudo de alta calidad. El trabajo
de exploracién en estas regiones seria extremadamente dificil por el mal clima y las
densas junglas que rodean el lugar.

Yacimientos de oro y platino

Los rios Chocé y Atrato son afluentes comerciales de Cartagena. Por tanto, los comerciantes
de Cartagena son los mds fuertes compradores de platino y oro de aluvién de dichos rios y
también suplen las mercancias necesitadas en la regién, a través de sus agencias de Quibdo,
Istmina y Baudé. El desarrollo de transporte fluvial en el rio San Juan le ha restado comercio
a Cartagena, y el distrito ha sido invadido por comerciantes de Medellin en Antioquia.

La produccién de platino estimulada por los altos precios de la guerra

Colombia produce en promedio 30.000 onzas troy de platino anualmente, que procede
casi en su totalidad del Distrito de Quibdé. Los altos precios que prevalecieron durante
la guerra estimularon extraordinariamente la produccién de este importante metal,
y distritos enteros sobre la costa y los rios al occidente de Cartagena se despoblaron,
pues la gente emigré al distrito del platino para buscar oro y platino.

Durante el afio fiscal de 1917-1918, la produccién en peso del metal bajé debido a la
prolongada temporada de sequia, en la regién de mds abundantes lluvias, éstas no se
materializaron. Mucha gente se vinculd a este oficio, pero la produccion per cdpita no
fue normal respecto a afios anteriores, cuando los precios eran mucho menores. El
agua que se usaba para lavar el metal se recogia en las noches en pozos formados en los
bancos riberenos. De esta forma, el trabajo era mds duro y se perdia mucho tiempo.

El platano y el pescado son los productos bésicos de la dieta de los negros y los indios
que explotan el platino y estos productos valen en Quibdé diez veces mds que en otro
distrito del bajo Atrato, que es el centro de acopio de dichos productos. El alto precio
de $105 por onza fijado por el gobierno de los Estados Unidos durante 1918, estimulé
mucho el trabajo en esta industria, aunque como ya se menciond, la produccién total
no fue proporcional al aumento de la mano obra.
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Cartagena: el centro de acopio del Distrito de Quibdé

El Distrito del rio Condoto es también un gran productor de platino de formacién aluvial,
y debido a la naturaleza quebrada de su terreno y la espesa selva, no se puede hacer un
célculo de la futura produccion o de la extension real del terreno explotado. Al parecer,
la extension real es menor a la imaginada. En esta region predomina el platino, y se
encuentra cerca de un 4 por ciento de oro junto con el platino en las arenas y sélo un
10 por ciento de platino en el lado de Quibdé. Otra regién productora del Distrito
de Quibdé es el drea cercana a la cabecera del rio Quito, que se esta trabajando mds
que nunca.

Cartagena es el centro de abastecimiento de la regién de Quibdé. Mercancias impor-
tadas equivalentes a casi $1.000.000 se despachan desde Cartagena anualmente a
esta region, sobre todo textiles de algodén. Quizis el 60 por ciento de esta cantidad
estd conformada por prendas de algodén barato. Los grandes importadores sirios de
Cartagena tienen sucursales en Quibdé e Istmina. Los comerciantes viajan por los
rios en canoas para intercambiar sus mercancias por platino.

Se dice que el Distrito de Chocé contiene muchos otros minerales como cobre, plomo,
plata, paladio, etc., pero poco se sabe de las cantidades reales o del valor de los yaci-
mientos. Los nativos explotadores de mineral tienen muestras de malaquita.

Mano de obray clima

La mano de obra disponible es insatisfactoria. Después de trabajar en el rio durante unas
cuantas semanas, y recibir buen pago, se devuelven a sus casas por el resto de la tem-
porada. A pesar de haber unos 300.000 hombres dedicados la explotacién del platino
en un solo afo, no son mas de 3.000 los que trabajan al tiempo. El clima es muy mal-
sano. Muchas compaiiias han fracasado en sus intentos por poner en funcionamiento
grandes dragas para la extraccién del oro y el platino de esta regién.

Industria

Alo largo de todala costa hay un interés creciente por la industria local. Se tienen planes para
el futuro de desarrollos industriales, tan pronto sea posible la importacién de maquinaria
y equipo. Los textiles, el vidrio, las vajillas de barro cocido, los f6sforos, los sombreros, la
harina y el azdcar son los productos principales de este Distrito. Probablemente la indus-
tria mas importante es el ingenio Colombian Sugar Co., con un capital de $2.000.000
que emplea entre 3.000 y 5.000 hombres, segtin la temporada. La Fébrica de Extractos
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Tanicos ha estado cerrada durante dos afios debido al fracaso de sus experimentos
relacionados con el proceso quimico de la extraccién del dcido tinico de la corteza del
mangle. El capital estimado de inversién de esta planta es de $200.000.

Exportaciones

Las estadisticas que muestran las cantidades y valores declarados correspondientes a
exportaciones desde Cartagena hacia los Estados Unidos, da un total de $9.823.635
para el afio calendario de 1919, una ganancia de $2.947.295, comparado con 1918,
cuando la mercancia de exportacién alcanzé un valor de $6.876.340. El café consti-
tuye el item mds importante. 40.490.072 libras de café por un valor de $6.540.558 se
exportaron en 1919. Otras exportaciones importantes fueron las de cueros, estimadas
en $1.038.516, sombreros por $318.569 y caucho por $125.052.

Moneday banca

La moneda actual es el incontrovertible papel moneda, basado en la moneda inglesa por
su peso y fineza y la moneda de plata fraccionada. Las tasas de cambio varian, pero
el promedio durante 1919 fue de 0.85. La tasa de interés es del 2 por ciento mensual.
Sin embargo, el establecimiento de bancos americanos ha reducido dicha tasa a un
minimo de 11 por ciento anual en la mayoria de los casos.

El Banco Mercantil de las Américas tiene sucursal en Cartagena bajo el nombre Banco
Mercantil Americano de Colombia. El Banco de Bolivar, con un capital de 500.000
délares colombianos, y el Banco Industrial, con un capital de 300.000 délares, estin
también localizados en este Distrito.

MEDELLIN Y EL DISTRITO COMERCIAL
Ubicacion, topografia y clima

El Departamento de Antioquia, situado en la parte central norte de Colombia, es la
regién mds poblada de toda la republica; con un drea de 24.401 millas cuadradas de
extension, limita con el golfo de Urabd, en las bocas del rio Atrato, en una longitud de
aproximadamente 150 millas; el rio Cauca en su parte central, asi como los afluentes

Nechi y el San Jorge, y el rio Magdalena en el oriente.

Todo el Departamento es una masa de montafias y colinas con pequefios valles entre
ellas. El clima en esta region, localizada a 6 o 7 grados al norte del Ecuador es una
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elevacién sobre el nivel del mar. Todo el distrito sobre el oriente del rio Magdalena
es tropical, como lo es su parte norte en el limite con el Departamento de Bolivar,
donde hay lluvias mas abundantes que en el sur. La porcién del Departamento cono-
cida como la regién del Uraba, que se extiende hasta el océano en el golfo de Uraba,
es extremadamente tropical. Al sur del valle del rio Cauca, donde la altura es cercana
a los 3.000 pies, el clima es semitropical y la temperatura promedio es de 76° F. La
capital es Medellin, situada al sur en la conjuncién de las cuatro cadenas montafiosas,
posee un clima de eterna primavera y las condiciones de salubridad de esta ciudad son
mejores que en las ciudades de la costa como Santa Marta, Barranquilla o Cartagena.
Casi cualquier temperatura deseada se puede encontrar en este Departamento, solo
subiendo las montafias que rodean la ciudad. No hay estaciones claramente definidas,
pero el afio estd dividido en dos periodos lluviosos y dos periodos secos cada uno de
tres meses de duracién; la temporada principal de lluvias comienza en marzo.

POBLACION Y CARACTERISTICAS RACIALES

El Departamento de Antioquia tiene una poblacién de 817.530 habitantes y se divide en
10 provincias. Medellin, la capital de la Provincia Centro, y capital del Departamento,
tenia en 1918 una poblacién de 79.146.

Se dice que la gente de Antioquia es descendiente de los judios espafioles que emigraron
a Colombia durante los tiempos de la colonia. Existen numerosas evidencias de la
preservacién de la pureza de la raza espafiola, aun en las clases mds bajas. Algunos
negros de las regiones costeras habitan el Departamento, aunque en alguna medida
la sangre india y en menor proporcién, la negra, han sido absorbidas.

Los antioquefios son buenos trabajadores y poseen una gran perseverancia e ingenuidad
debido a que luchan duro por ganarse la vida. Atin mds, son buenos negociantes y son
comerciantes perspicaces. Un aspecto importante que se debe destacar es la calidad
industriosa de las clases bajas y su deseo generalizado por tener propiedades. Estas
personas son economizadoras, ahorrativas e inteligentes. En la ciudad de Medellin los
bienes raices se venden con gran éxito a través de planes de vivienda para trabajadores,
sirvientes y otras clases menos pudientes.

CONDICIONES DE VIDA

Como en todas las ciudades de América del Sur, Medellin presenta los rasgos de la vieja
colonia, al lado de tendencias muy modernas. Muchos de los viejos edificios de adobe
se estin cambiando por construcciones de concreto, edificios de varios pisos, de disefio
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atractivo y se evidencia mucha actividad para las mejoras en todos los campos. Esta
condicién es verificable debido a la demanda creciente de accesorios eléctricos, articulos
de plomeria, luz eléctrica y servicio de teléfono y productos de acero de todo tipo.

El antioquefio acomodado vive en casas muy lindas, por lo general de dos pisos, con
jardin interior donde se construyen piscinas del viejo estilo romano. En el interior
de las casas el estilo es mas europeo que americano, con tendencia francesa e inglesa,
tanto en la apariencia como en el estilo. En contraste con el confort y casi el lujo de los
comerciantes y los profesionales, estd la vida del pe6n que vive en casa de un solo cuarto,

Fig 10. - Mapa de la regién de Medellin
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hecha de ladrillos de barro, a las afueras de la ciudad, en el valle agricola, con ningin
lujo, con escaso mobiliario y sin provisiones sanitarias de ningun tipo. Las relaciones
laborales son de tipo feudal, basadas en el sistema espaiiol antiguo del peonazgo.

Educacion

Medellin, como todo el Departamento de Antioquia, es el segundo, después de Bogota,
en avances en educacién; 82 por ciento de los trabajadores de fabricas y trabajadores
industriales de Medellin saben leer y escribir. De toda la poblacién del Distrito de
Medellin, por ejemplo, de la municipalidad, habia en 1910 tan solo 9.091 alumnos en
todos los colegios. En 1918 este nimero se aument6 a 12.530 de una poblacién total
de 80.000 personas, de acuerdo con el censo del 12 de octubre de 1918, es decir, el
15,6 por ciento del nimero total de habitantes. Esta cifra habla muy favorablemente

del Distrito de Medellin.
La Universidad de Antioquia fue fundada en 1871 y es la segunda més grande del pais.

En la actualidad cuenta con 411 matriculados en todas las lineas de estudio; 236 hom-
bres estudian filosofia y letras, 59 estudian derecho y jurisprudencia, 116 medicina y
hay 460 estudiantes en la preparatoria del Liceo Antioquefio, anexo a la Universidad.
Las escuelas primarias del gobierno estdn a cargo de los departamentos, pero las mu-
nicipalidades y los distritos proporcionan las instalaciones y el equipo requerido. El
Distrito de Medellin ha terminado recientemente un colegio modelo en el que estin
presentes todos los avances en higiene y sanidad. Este colegio pretende ser modelo
para todas las instalaciones educativas del Distrito.

El gobierno nacional sostiene la Escuela de Minas de Medellin. Esta dltima escuela fue
fundada en 1887 y alli se ofrecen cursos de mineria e ingenieria civil. En junio de
1919, 80 alumnos estaban matriculados. Las escuelas normales también las sostiene
econémicamente el gobierno nacional. La Escuela Normal de Medellin cuenta con
97 hombres y 238 mujeres matriculados a junio del mismo afio.

Banca y finanzas
Influencia de la produccién local de oro

La situacién financiera del Departamento de Antioquia es diferente a la de muchas otras
partes de Colombia. Antioquia es el estado productor de oro por excelencia, con un pro-
medio de $4.000.000 en produccién aurifera anual. En Medellin el oro circula libremente
y todas las transacciones se realizan sobre la base del oro. Esto era especialmente cierto
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para 1919. Con las tasas de nueva York fluctuando entre .86 y .90, y la libra esterlina
con descuento de 20 por ciento y mds, el oro no se exportaba sino que se acufiaba en
la tesoreria para producir monedas de oro colombiano. Este oro después se usaba para
realizar compras en Nueva York a la tasa de cambio vigente. También durante la dltima
parte de 1918 y la primera mitad de 1919, mas de $6.000.000 en monedas de oro ame-
ricanas se importaron a Colombia, y la gran porcién de la mencionada cantidad se envié
a Medellin para acufiacién por moneda oro colombiana con una diferencia en el valor
intrinseco de 2.75 por ciento respecto de la moneda americana. Como resultado de dicha
transaccién, Antioquia estd haciendo negocios con moneda oro, mientras que en el resto
del pais se ve muy poco oro circulante y el papel moneda de diversas presentaciones es
el medio de intercambio. Otro factor tendiente a la retencién del oro en Antioquia es el
alto costo del transporte de esta especie en Colombia, pues este Departamento siempre
ha producido grandes cantidades de oro, y con este metal como la base del intercambio,
todas la emisiones del gobierno y el dinero en papel moneda se ha mirado con cierta
sospecha por parte de los antioquefios y con gran dificultad se podrd poner a circular el
papel moneda en este Distrito.

Capacidad de acufiacién de moneda — certificados de depésitos de oro

La Casa de Moneda de Medellin posee una pequeiia, pero muy completa, planta electro-
litica y se le hicieron algunas mejoras en 1919 para mejorar la capacidad de acufiacién
de $500.000 en monedas de oro a $2.000.000 con nuevas extensiones que le permitirin
la acufiacion de $6.000.000 de monedas de oro al afio. Debido a la gran cantidad de
monedas de oro colombiano y a la capacidad limitada de acufiacién, se han emitido
certificados de depdsitos de oro en pequefias denominaciones para que puedan ser
utilizados comercialmente por los tenedores del oro que estd a la espera de ser acufiado.
Los certificados de depésito circulan libremente y se aceptan en todas partes en el
Distrito, ya que equivalen a una cantidad igual de oro colombiano en cierta fecha; el
oro enviado a acufiacién debe entonces esperar su turno.

Bancos y préstamos — efectos de la banca extranjera en el comercio

Diez bancos, seis de los cuales son sociedades anénimas y cuatro son privados, se hacen
cargo de los negocios de Medellin y su Distrito comercial. La ganancia neta promedio
de los banqueros de Medellin es aproximadamente 16 por ciento anual y antes del
establecimiento de las instituciones bancarias extranjeras en Medellin, estas ganancias
eran mucho mayores, debido a que las tasas de interés oscilan entre el 18 y el 36 por
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ciento anual. La tasa de interés de define por mes. Los prestamistas privados reciben
2 por ciento mensual por préstamos y hasta mds altas tasas en las dreas apartadas
del Distrito. En el presente, el promedio de la tasa de interés comercial es de 18 por
ciento. Los préstamos recientes se han hecho al Departamento a una tasa baja del 11
por ciento anual, mientras que el mismo Departamento pagaba entre el 18 y el 20 por
ciento por dineros utilizados en la financiacién de obras publicas. Ahora los grandes
comerciantes pueden asegurarse préstamos comerciales de los bancos locales a un plazo
de seis meses y un afio, con tasas de interés entre el 11 y el 15 por ciento.

El efecto del comercio en general por el establecimiento de bancos extranjeros en Me-
dellin ha sido muy benéfico. Las tasas de interés han ido bajando gradualmente y se
han facilitado las transacciones comerciales.

Inversiones de los bancos americanos en proyectos industriales

El progreso de los ultimos cinco afios en el Distrito de Medellin ha sido continuo
y se basa en una mejor comprensién mutua. Las sucursales de bancos americanos
conocen ahora las condiciones intimas y los recursos del pais y estin en posicién de
actuar como intermediarios en la inversién y participar en propuestas industriales,
estableciendo una base sélida de confianza y respeto mutuo. De hecho, han comen-
zado ya a apoyar ciertos proyectos de mejoras. Para citar un ejemplo, se puede decir
que la sucursal de una importante institucién comercial y bancaria americana, le
hizo un préstamo recientemente al Departamento de Antioquia por $40.000 en oro
para cubrir el costo de los estudios de ingenieria preliminares de algunos proyec-
tos. Este dinero se presté al 12 por ciento de interés anual a un plazo de 10 meses.
Antes el Departamento de Antioquia pidié prestada una suma similar a un banco
local a un interés de 18 por ciento anual. Después, este mismo banco le ofrecié al
Departamento un préstamo de $6.000.000 para la realizacién del trabajo proyectado.
Una compaiia contratista americana ha tenido un agente representante en terreno
durante la investigacién y el resultado ha sido la importacién de grandes pedidos
de materiales, maquinaria y suministros.

Ingresos departamentales

El Departamento de Antioquia es uno de los pocos de Colombia con capacidad para
mostrar suficientes ingresos que superan los gastos en los cuales se puede fijar un
empréstito extranjero, y nunca antes en condiciones mds favorables. En 1917 los
ingresos para el Departamento fueron de 1.939.359 délares colombianos (1 délar =
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$0.9733 de délar americano); en 1918 habia subido a 2.069.318 délares. Durante los
cuatro primeros meses de 1919 los rendimientos fueron de 663.056 délares. EI mes
de junio arrojé 221.860 délares. E1 mes de junio sélo produjo 221.860 ddlares. Los
ingresos para la ciudad de Medellin han crecido proporcionalmente. En 1917 hubo
ingresos por 245.997 délares, en 1918 la cifra fue de 261.596 ddlares, mientras que en
los primeros cuatro meses de 1919 arrojaron un ingreso de 84.029 délares. La suma
de 380.000 délares fue destinada para mejoras de la ciudad de Medellin durante 1919
y para llevar a cabo el proyecto del Tranvia Eléctrico Municipal.

Tendencia al crédito a corto plazo

En Colombia no existe el sistema de descuentos ni aceptaciones comerciales, y antes de la
guerra, el comercio exterior se basaba en créditos a largo plazo con las casas comisionistas
para la exportacién actuando como ente bancario. Debido a que el gran volumen de
comercio es en la actualidad con los Estados Unidos, tanto para importaciones como para
las exportaciones, la tendencia es a estrechar la relacién comercial y financiera mediante el
establecimiento de algun sistema de intercambio con créditos a corto plazo y una mayor
rotacién de la mercancia, drea en la que los bancos americanos tendrdn un liderazgo.
La dificultad grande radica en la escasez de hombres preparados y con experiencia para
ocupar altos cargos en estas importantes sucursales bancarias. La educacion y la capaci-
tacién en servicios extranjeros pueden sefialarse como los rasgos mds importantes que
se requieren para la expansién comercial en América Latina.

Ciudades principales y territorio comercial

Medellin es el centro de la actividad comercial del Departamento de Antioquia y del
territorio comercial que comprende el campo minero de la parte norte del Depar-
tamento y el territorio del valle del rio Cauca, hasta el sur en Cartago. Impacta de
alguna manera el Departamento de Caldas, con Manizales al centro y con la afluencia
comercial de Medellin, aunque el gran volumen del comercio de Manizales se maneja
directamente con los mercados extranjeros, a través de casas comisionistas para las
importaciones y las exportaciones con oficinas en Medellin y Manizales. No obstante,
las mercancias importadas para el mercado en el Departamento de Caldas no pasan
por Medellin, sino que contindan su ruta por el rio Magdalena a La Dorada, la cabe-
cera de la navegacién al Bajo Magdalena y de alli por el tramo del tren de La Dorada
hasta Mariquita, donde se despacha la mercancia por el cable construido en las altas
montafias y que ya estd casi terminado hasta la ciudad de Manizales.
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EL Departamento de Antioquia tiene 35 pueblos de 10.000 habitantes aproximadamente
y todo el Distrito Comercial de Medellin congrega unos 2.000.000 de colombianos.
Los comerciantes de Antioquia estdin muy involucrados en la expansién comercial
hacia el interior y se les encuentra en las regiones mas inaccesibles, casi bordeando la
zona de explotacién de platino en el rio Atrato. Sin embargo, se considera que Me-
dellin no puede competir con Cartagena en el comercio por el rio Atrato, debido a
las dificultades de transporte y la comunicacién directa de Cartagena con los puertos,
mientras que la mercancia hacia Medellin debe ser transportada por el rio Magdalena
hasta Puerto Berrio, de alli a Medellin por tren y desde dicho lugar, se despacha hacia
el interior a lomo de mula o de buey.

El pueblo de Puerto Berrio es el puerto fluvial del Departamento de Antioquia. Todas las
mercancias despachadas a Medellin desde la costa, deben pasar por alli. El pueblo en si
mismo es poco atractivo con el aspecto de todos los pueblos sobre el rio Magdalena: casas
de un solo piso, hechas de adobe con techos de paja, calles angostas y sin pavimentar y
la usual poblacién riberefia habitada bdsicamente por negros e indios mestizos. Hay en
sus proximidades poca agricultura con la excepcién de los pequefios cultivos de platano y
yuca para el consumo local. La fuente de empleo por excelencia es el oficio de estibador
en los puertos fluviales o el ferrocarril. EI nimero de habitantes promedio es de 2.500.
Los pueblos estin rodeados de colinas y la vegetacion es tropical con crecimiento poco
espeso. Hay espacios de tierras planas a la vista. Los pueblos tienen pequefias plantas
eléctricas y una pequena fibrica de hielo; no hay servicios publicos a excepcién de los
galpones para la carga del ferrocarril y las ferrovias y el Hotel Magdalena.

Debido a los cambios constantes del cauce del rio, las corrientes rapidas y otros facto-
res adversos, nada se ha hecho en Puerto Berrio para la construccién de muelles o
desembarcaderos para el trfico pesado del rio. Toda la carga se maneja en los bancos
del rio mediante cargueros que se echan al hombro la mercancia, a una distancia de
250 yardas de tramo entre aguas poco profundas hasta la bodega de almacenaje del
terrocarril. Como parte del equipo del Ferrocarril se dispone de una gria manual
ubicada en el final del riel en el punto mds cercano al rio para el cargue y descargue
de paquetes y mercancia. Esta graa es la tnica facilidad moderna en Puerto Berrio
para el manejo de la carga y se usa muy rara vez.

Industria

El desarrollo industrial mas importante de Colombia se encuentra en el Departamento de
Antioquia. A pesar de la topografia quebrada del paisaje, con las consecuentes dificultades
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para el transporte, este Departamento continuaré liderando en lo referente a la industria,
aunque las materias primas, con excepcién del algodén, deben ser importadas al pais.

El desarrollo de la industria local obedece a dos factores: primero, el cardcter vital y activo
de los antioquefios y segundo, las medidas arancelarias del gobierno, que protegen la
industria nacional. En el presente, el volumen de produccién de la industria local solo
suple una fraccién de la demanda; en consecuencia, debido a los aranceles proteccio-
nistas, los precios de las mercancias extranjeras definen los precios de los articulos de
manufactura nacional, trayendo como resultado precios muy altos en todos los productos
requeridos en el pais, ya sean extranjeros o nacionales y unas ganancias inmensas para
los fabricantes.

Hilanderias

Los textiles de algodén estampados constituyen el principal articulo de importacién de
Colombia, y promedian el 60 por ciento del valor total de todos los bienes importados
al pais. Por consiguiente, es en este renglén en donde se registra un gran desarrollo en
la manufactura nacional y local.

Las hilanderias locales compiten exitosamente con las extranjeras, aunque las primeras
no han mejorado la calidad ni la apariencia de las telas. Sin embargo, el material es
fuerte y cae bien y es de amplia aceptacién en el pais. Bajo las presentes condiciones
del mercado no hay necesidad de hilanderias locales para mejorar el producto. Los
precios son altos y la produccién total se vende sin ningtn problema.

Todas las hilanderias son muy présperas a pesar del alto costo de las importaciones de las
materias primas, las altas tasas de la carga y el alto costo de la maquinaria, las repara-
ciones y los repuestos. Los dividendos del 14 por ciento neto se pagan con el inventario
de estas fabricas, y todas las industrias de este renglon tienen proyectos de expansién en
1919. El tiempo parece oportuno para las ventas a este sector de la industria colombiana.
Las hilanderias que estin importando hilo de algodén para sus telares estin también
pidiendo médquinas de hilar para hacer su propio hilo con el algodén de la zona de la
costa; se estin también abriendo tintorerias en muchos lugares del pais.

Durante la guerra, los comerciantes no podian asegurar suficientes textiles para suplir la
demanda; los precios estaban demasiado altos y, por tanto, la gente se rehusaba a com-
prarlos, a la espera de mejores condiciones. Durante este mismo tiempo las hilanderias
locales suplian la demanda local amparados en los precios de la guerra. Todos los
comerciantes temian una baja repentina de los precios de las mercancias importadas y
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casi sin excepcion trataron de sacar en liquidacion los inventarios de textiles en su poder
en un mercado estacionario, pero no tuvieron mucho éxito. El mercado de los textiles
volvié a reaccionar en junio de 1919 y los comerciantes se convencieron que la demanda
tanto local como externa estaba activa de nuevo y que se avecinaba una bonanza para el
negocio. También se dieron cuenta que no tenian el inventario suficiente para responder
a las demandas del mercado y se precipitaron a comprar todas las lineas; un grueso del
negocio (calculado en 90 por ciento) se despaché a Nueva York. Por extrafio que parezca,
esta actividad de compra no se inicié en los grandes centros de comercio como Medellin
y Bogotd, en donde las grandes casas podrian liderar este notable movimiento comercial,
sino en los pueblos del interior como Cali, Bucaramanga, Ocaiia, etc., y esta actividad
estimuld a los grandes importadores a la accién.

En Medellin, las tradicionales casas inglesas que manejaban los textiles de Manchester
durante afos y disfrutaban del comercio de Antioquia, se vieron obligados a buscar
nuevas relaciones comerciales en los Estados Unidos para poder sacar ventaja de las
condiciones del mercado.

Ademis de los textiles, hay una fuerte demanda por ferreteria y cuberteria que antes se
importaba de Europa, asi como vajillas, utensilios de cocina y cristaleria, lineas que se
importaban exclusivamente de Europa antes de la guerra.

Debido a esta préspera condicién del pais, motivada por el mercado del café y por los
altos precios que se obtienen de las exportaciones de todo tipo, hay también una fuerte
demanda de accesorios para mujer, vestidos y accesorios para hombre, etc. La gente
estd buscando mejor calidad y més variedad, como nunca antes en Colombia.

Otros establecimientos industriales

Ademas del 8 o el 10 por ciento de las industrias textileras localizadas en Medellin, hay
otras industrias importantes en esa ciudad. La Fabrica Nacional de Galletas y Confites
que se abrié en 1915 con un capital de 600.000 délares, es una de las mas modernas en
todos los aspectos. Los productos se venden en todo el pais y compiten con las galletas
y bombones importados, que poco a poco se estin viendo desplazados por el producto
nacional debido a los altos precios de los impuestos de importacién y a las tasas sobre la
carga. Esta empresa representa, sin duda alguna, un caso en el que la industria nacional
ha remplazado un articulo importado en Colombia. Otro ejemplo de sustitucién de mer-
cancia extranjera es la porcelana colombiana. La fibrica se encuentra localizada en Caldas
en el pueblo de Amagd, por donde pasa el ferrocarril. Esta compaiiia fue originalmente
establecida por un alemdn que usaba los depésitos de arcilla blanca y gris, las sales de
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cuarzo, el feldespato, etc., que se encontraba cerca del pueblo de Caldas. Con los afios los
resultados han ido mejorando. En la actualidad 60 hombres estin empleados de manera
permanente y usan materiales de colores y una pequefia cantidad de materiales fluidos
se importan. Estos productos se venden en todo el pais y compiten con los articulos
importados. Las ventas actuales son de aproximadamente $150.000 anuales y hay planes
para extender el negocio en un futuro cercano. La compaiiia estd adquiriendo nuevos
hornos, molinos, pantallas y moldes. Otra fibrica de porcelana se abrié recientemente en
Medellin con un capital de 30.000 délares colombianos, para la utilizacién de los ricos
depésitos de arcilla, feldespato, etc., cerca de la poblacién de Pueblito.

Otras fabricas estin produciendo articulos de alta demanda local y son la Fabrica Na-
cional de Camisas y Cuellos de Medellin (cuellos y camisas); la Compaiia Nacional
de Manufacturas de Medellin (corsés); compaiiias de cigarrillos, gaseosas, fosforos y
agua mineral, etc. La mayoria de la materia prima requerida se importa de los Estados
Unidos. El tabaco para las fibricas de cigarrillos se trae de Cuba, Estados Unidos y
localmente, de Santander, al sur de Colombia.

Creacién de una nueva compaiiia para la fabricacién de bolsas de fibra

En junio de 1919 se abrié una compaifiia en Medellin para hacer las bolsas de fibra para
el empaque del café. Las bolsas de yute se importaban de Inglaterra y se destinaban
exclusivamente para la exportacién del café. Durante la guerra, este material no se podia
conseguir y se empezaron a hacer bolsas de fibra de fique, de las pencas nacionales.
Estas bolsas se hacian a mano, de fibra lavada de fique a un costo de 12 centavos oro
por libra de 500 gramos puesta en Medellin. Ya las mdquinas que limpian el fique se
hacen cerca de Medellin en fundiciones y fibricas de maquinaria. Los proyectos de
esta compaiiia son los de usar maquinaria mas moderna para la fabricacién de costales
de fibra de fique, pero hasta junio no habian encontrado la maquinaria adecuada en
los Estados Unidos para trabajar esta fibra. El costo actual de un costal de yute es de
$1.12 por carga, es decir, dos sacos que contienen 140 libras de café cada una. Antes
de la guerra, Colombia importaba anualmente casi 1.000.000 de yardas de yute del
Reino Unido y el equivalente a $225.000 en bolsas de yute.

Industria del hierro de Antioquia

En vista de la gran demanda de cierta maquinaria empleada en la industria doméstica, el
desarrollo de fundiciones y fibricas de maquinaria en Antioquia se volvi6 una industria
de primerisima importancia a nivel local y nacional. En la actualidad hay cuatro de éstas
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en el Departamento. La Ferreria de Amaga es una de las mds antiguas. Su volumen
de ventas asciende a $200.000 anules. No existen informes cientificos respecto de las
formaciones ni extensiones de hierro disponibles, aunque en la superficie hay indicios
de una gran formacién, bien definida y completamente accesible, con condiciones de
minerfa muy sencillas.

La aleacién de metales mas cominmente usada es la llamada “mineral de huevo” que se
encuentra en la superficie y se recoge a mano. Esta compaiia nunca ha requerido de
operaciones mineras ni por los antiguos ni por los presentes duefos.

Pareciera que estos depésitos fueran de valor y con el potencial para grandes desarrollos
y explotacion si se contara con la asistencia cientifica requerida. Los precios van a
ser siempre altos debido al alto costo del transporte de carga de la maquinaria y los
productos de acero desde la costa. Los comerciantes locales calculan un cobre costo
del 90 por ciento en la importacién de productos de acero de los Estados Unidos
del costo de f.o.b. (puerto de carga convenido: Nueva York) y luego se le agrega una
buena ganancia a esas cifras. La mano de obra es abundante, asi como buena y barata,
el suministro de agua es de acceso directo de suelo y a bajo costo.

La Empresa de Refundicién de Metales, localizada cerca de Medellin en la via del fe-
rrocarril a Amagd, importa arrabio para hacer herramientas agricolas como machetes,
hoces, cuchillas de arado, etc. Una tercera empresa de fundicion es la Ferreria de Joaquin
Restrepo Isaza, en Sonsén, que también importa arrabio y utiliza el hierro local. Su
linea principal es la maquinaria para el café y la mineria. La fundicién “La Estrella”,
ubicada en Robledo, abrié sus puertas en 1900 con un capital inicial de 120.000 délares
colombianos. El arrabio se importa de los Estados Unidos y el precio f.0.b. Nueva York
en mayo era de $28.55 por tonelada de 2.240 libras. El arrabio cuesta 12 centavos el
kilo 0 5 centavos la libra puesto en Medellin, e incluye el transporte a Robledo a 4
kilémetros de distancia desde la estacién del tren de Medellin. Los productos de esta
empresa se concentran en maquinaria para todo tipo de industria: café, tabaco, caucho,
cacao y fibras industriales, molinos de cafia de azicar, ruedas Pelton para el agua, relojes
de iglesia, entre otros. El precio promedio de 60 centavos por kilo se recibe por todas
las piezas de fundicion resultantes. Estas son libres de defectos y limpias, los bordes
son pulidos y la cristalizacién es muy uniforme.

Inversion total en fabricas — suministro de mano de obray condiciones

En 1918, el Departamento de Antioquia tenia un capital de 3.190.000 délares colombianos
invertido en 32 fabricas. Se calcula que habr un incremento de 1.100.000 délares en 1919
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y 1920. Las fabricas de textiles existentes serdn las mds afectadas. No se puede dudar del
desarrollo econémico de Antioquia ni que esta region se estd convirtiendo ripidamente
en el centro industrial méds importante de Colombia, no obstante lo limitante que pueda
ser la naturaleza montafosa del pais y la falta de buenos medios de transporte. Se estin
adelantando muchos proyectos para el futuro cercano y la prosperidad del pais, que con
seguridad estimulardn el progreso y el desarrollo durante los préximos afios.

Cerca de 6.000 personas son empleadas en las industrias de todo tipo de Medellin y sus
alrededores y hay abundancia de mano de obra. En especial las mujeres estin buscando
trabajo en las fdbricas en las que el trabajo a destajo es la modalidad laboral. La mayoria de
las hilanderias trabajan 10 horas al dia y otras solo 9 horas diarias. Se pierde poco tiempo
desde el trabajo y los niveles de asistencia son del 91 por ciento. Los gerentes de las empresas
afirman que las personas aprenden ripidamente el manejo de nueva maquinaria y se les
pueden confiar maquinas delicadas. Las mujeres ganan de 30 a 60 centavos diarios, y un
salario promedio es de 33 centavos. Los hombres ganan entre 30 centavos y $1.30 al dia,
siendo esta ultima cifra lo devengado por un mecénico con experiencia.

Ferrocarriles

Hay dos ferrocarriles en el Departamento de Antioquia. El mas importante es el Ferro-
carril de Antioquia que conecta a Puerto Berrio, en el rio Magdalena, con Medellin,
la capital del Departamento, en una distancia de 120 millas. Estd operado en dos divi-
siones inconexas, la divisién de Nus, desde Puerto Berrio hasta Cisneros, y la divisién
de Porce, desde Santiago hasta Medellin. La montafia Quiebra separa a Cisneros de
Santiago que se encuentran a 9 millas de distancia; el medio de transporte dispo-
nible es la carretera de montafia a 5.080 pies de altura sobre el nivel del mar. Todas
las importaciones y exportaciones hacia Medellin y el interior del Departamento de
Antioquia pasan por este camino. E1 Departamento ha planeado hacer un tinel que
atraviesa la montafia de 12.250 pies de longitud y una linea eléctrica.

Uno se impresiona por los excelentes trabajos de construccién y los cortes de montafia, por
los lechos de roca de balasta y los postes de madera noble que caracterizan la ferrovias
de Antioquia. El espesor es de 36 pulgadas y rieles de 60 libras se usan en todo el ten-
dido, ya que son las especificaciones necesarias para responder a las cortas curvas y a las
pendientes acentuadas. A pesar de que la linea pasa por una regién muy montafiosa, los
rendimientos demuestran que cada 5 kilémetros de linea han pagado ya otros 5 nuevos. El
camino duplica el transito cada cinco afios y se encuentra en un estado muy satisfactorio.
Asi mismo, las tasas de transporte de carga se han disminuido en forma consistente.
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Fic. 11. Estacion DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA EN MEDELLIN

Fic. 12. EstaciON DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA EN MEDELLIN
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Fi1G.13. PLAzA DE BERRIO, MEDELLIN

Fi1G.14. HoteL MAGDALENA, PUERTO BERRIO
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La divisién Nus opera 93 vagones de carga de diversos tipos y capacidades y la divisién del
Porce cuenta con 58. Las locomotoras son de tipo Mogul, pequefas y con capacidad de 25
a 30 toneladas; en la divisién de Nus utilizan madera como combustible. La division del

Porce usa carbén que llega a Medellin desde Amagi, a través del Ferrocarril de Amaga.

El Ferrocarril de Amaga se dirige desde el sur de Medellin hacia el pueblo de Amagi. El
objetivo es el rio Cauca. Esta via ha aumentado anualmente el comercio a la par que han
aumentado las lineas de operacién de la Compaiiia. Los rendimientos brutos de 1918
fueron de 183,643 délares colombianos. De los rendimientos obtenidos en los primeros
cuatro meses de 1919, que fueron 72.207 délares, se puede calcular que las cifras para el
afio alcanzaran los 214.000 o los 240.000 délares. Los duefos de la Compaiiia reclaman
ser la clave para el transporte en Antioquia. Una vez se termine esta carretera y se conecte
a Medellin con la arteria fluvial del rio Cauca, al norte de Cali, el Departamento de
Antioquia tendra salida al mar en la costa Pacifica, entre Cali y Buenaventura.

El Ferrocarril de Amagd atraviesa importantes lechos carboniferos que se encuentran en la
cuenca occidental luego de pasar “La Quiebra”. En varios sitios del Ferrocarril se pueden
ver las capas de carbén. De este modo, las locomotoras pueden incendiarse al pasar por
los rieles. En el valle una sola propiedad carbonifera puede contener hasta 5.000.000
de toneladas de carbén. Es de calidad bituminosa, muy liviano y altamente volatil, de
45 a 60 por ciento de gas. El costo, para la entrega en Medellin, con carretaje desde la
estacién del tren es de $4 por tonelada. El costo del ferrocarril a los lechos de carbén
no excede $0.65 por tonelada extraida y empacada en carros planos. A pesar de no ser
coque, el grado coque se puede conseguir al norte de Medellin en la via del Ferrocarril
de Antioquia. Las operaciones mineras se realizan de la manera mas primitiva, donde un
hombre extrae del pozo el carbén y otros lo cargan al hombro para el sitio de recoleccion.
No hay estudios cientificos de los lechos de carbén y no existen datos de la extensién o
el valor de los mismos. Se cree, sin embargo, que el depésito es tan grande que daria para
cubrir las necesidades de transporte e industria de Antioquia por cientos de afios.

Se estin considerando tres rutas para el nuevo proyecto del ferrocarril al golfo de Uraba. La
Asamblea Departamental autorizé al gobierno el contrato de un préstamo por $6.000.000
con los que se empezaria el nuevo ferrocarril, y para financiar los trabajos de construccién
con un banco americano que ya ofrecié el dinero necesario para dicho proyecto.

Otro proyecto de carretera que ya inicié los trabajos preliminares, es el de Puerto Berrio
para atravesar el Magdalena en direccién suroriente hacia Chiquinquird. La linea
pasard por el pueblo de Vélez, en Santander, seguiria por los llanos de Sogamoso, en
Boyaci, con el propésito de desarrollar esta regién ganadera y de produccién de trigo.
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Esta nueva linea es el resultado de un acuerdo entre los departamentos de Antioquia,
Boyacd y Santander del Sur y los estudios preliminares estdn a cargo de ingenieros del
Departamento de Antioquia. La clase comerciante de Antioquia esti muy interesada en
esta nueva via, pues abrird espacio para los productos de Antioquia y le permitird a este
Departamento tener acceso al trigo y al ganado boyacense, que tanto lo requiere.

Navegacion fluvial

El Departamento de Antioquia cuenta con tres rios navegables. Durante las temporadas
de lluvias, los vapores navegan cargados por el Magdalena con un minimo de 4 pies
de agua para llegar a Puerto Berrio, pero durante varios meses, la navegacién fluvial
es muy incierta, aun para embarcaciones pequeifias.

El rio Cauca es una afluente del Magdalena y es navegable para embarcaciones de 200
toneladas hacia la parte norte del Departamento, a la altura de Caceres. El servicio es
irregular durante la temporada de lluvias. Este servicio fluvial reporta grandes bene-
ficios a la mineria y la ganaderia del norte de Antioquia, a pesar de que el trifico no
es denso y del cardcter local de la actividad.

El servicio de vapores es constante entre Magangué, en el rio Magdalena, y el pueblo de
Zaragoza, en el rio Nechi, un afluente del Cauca.

Agricultura
Café

El Departamento de Antioquia produce un promedio de 18.000 toneladas de café al afio,
y se calcula que la extension dedicada a este cultivo es de aproximadamente 63.250
acres que contienen posiblemente 36.000.000 de cafetos, con un valor de 30 centavos
cada uno. La produccién en este Departamento se ha triplicado desde 1910 cuando
Antioquia exportaba 100.341 sacos de 145 libras cada uno. La produccién en 1915
se incrementé a 192.807 sacos, en 1916 a 273.175. Se calcula que en 1919 el Depar-

tamento exportard un total de 300.000 sacos.

El costo promedio del flete y otros cargos al café antioqueiio es de $0.08 por libra puesto
en Nueva York y de alli se distribuye a bodegas. Todas las cotizaciones del café se hacen
f.o.b. Nueva York por libra, en moneda americana. Los productores o compradores
colombianos reciben y pagan en moneda colombiana por todo el café y en Antioquia la
mayoria de los pagos eran en moneda de oro hasta comienzos de 1919. La tasa de cambio
promediaba $0.85 durante la primavera y lentamente avanzé a $0.94 y $0.95 en junio.
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Azibcar

La panela o aziicar morena no se exporta del pais, pero grandes cantidades se despachan
al interior. En 1918, el Departamento de Antioquia produjo 3.366.656 arrobas (de
25 libras cada una), para un total de 84.166.400 libras, de acuerdo con las estadisticas
compiladas por la Cimara de Comercio de Medellin. Los principales centros de
produccién de panela son: Medellin, Cocornd, Barbosa, Sonsén y Yolombé, aunque
la cafia de azicar se siembra en todo el Departamento, en pequefias extensiones. El
agua se encuentra facilmente, lo que simplifica el riego y en las montafias hay muchos
nacimientos naturales y pequefas quebradas.

No existen grandes plantaciones de cafia ni ingenios modernos en el Departamento.
En 1916, existian 4.887 ingenios y la mayoria hacian el trabajo a mano. La siguientes
cifras permiten ver la fuerza empleada para la produccién: trapiches pequeiios de
mano: 2.486; con mulas o bueyes: 1.650; con agua: 744 y otros: 7.

Un nimero considerable de pequefios trapiches (molinos hechos en hierro) han sido
importados al pais por los comerciantes de ferreteria y ahora las fundiciones locales y
las fébricas de maquinaria los estin produciendo como articulos estindar.

Arroz - tabaco — trigo — frijol

El arroz y el tabaco se cultivan en la parte norte del Departamento, donde hay tierras mas
planas y el clima es mds tropical. Estas regiones estin poco pobladas, pues el antioquefio
prefiere el clima frio de las montafias. En 1915, el Departamento produjo 15.331 cargas
(1 carga = 280 libras), es decir 4.292.680 libras de arroz, pero ni siquiera esta cantidad fue
suficiente para cubrir la demanda y hubo que importar de Estados Unidos y de la costa
para llenar el faltante. También se importé tabaco porque las 864.257 libras producidas
por el Departamento no fueron suficientes para las fabricas. Se import6 trigo de Bogotd
para el Departamento de Antioquia ya que tan solo se produjeron 2.205 cargas en 1915.
El frijol crece en cantidad suficiente para cubrir las necesidades domésticas.

Ganaderia

Las estadisticas oficiales de mayo de 1919 arrojaron la cifra de 415.418 como el total de
cabezas de ganado de cuatro afios de edad o mds en el Departamento. Se calcula que
hay 46.666 hectireas (0 115.311 acres) cercadas y sembradas con pastos de las clases
Para, guinea, India y yaragua (similar al Para). El ganado nativo se alimenta también
de pasto corto de las montafias y las colinas de las regiones del interior. Este ganado
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es de raza muy ordinaria y no alcanza las 600 libras en pie. Aproximadamente, 70.000
cabezas de ganado se importan cada afio desde la costa, sobre todo de Bolivar y se
engordan para la venta en el mercado del Valle del Cauca. Se dice que practicamente
todos los comerciantes antioquefios son duefios de una finca ganadera en esta rica
regién. Un terreno sembrado en pasto Para de cuatro afios de cultivado, tiene un costo
aproximado, en Medellin, de $70 por hectdrea (1 hectdrea = 2.471 acres). Todo el ga-
nado del Departamento es blanco de una enfermedad particular del campo y tiene que
ser vacunado con medicina veterinaria especial. Esto da lugar a un mercado excelente
de agujas hipodérmicas, sueros y medicinas y otros productos asociados.

Mineria

La mineria es la industria mas antigua del Departamento y un sinnimero de quebradas
son evidencia fehaciente de las operaciones anteriores a lo largo del todo el Departa-
mento. El terreno de cémodo acceso y con mayores facilidades para la explotacién ya
ha sido explotado por los espafioles y los nativos, que son excelentes mineros y expertos
en descubrir nuevos yacimientos. Algunas de las minas mds ricas de oro pagan grandes
dividendos, a pesar de los métodos rudimentarios que se utilizan para su explotacién.

Hay, efectivamente, las oportunidades para el desarrollo de la mineria a gran escala a
manos de grandes compaiiias, si éstas adquieren las propiedades de baja produccién o
de explotacion por dragado e instalan la maquinaria moderna requerida para la extrac-
cién en aquellos sitios en los que los métodos anticuados han sido infructuosos. Sin
embargo, las operaciones serian de alto costo debido a las dificultades del transporte. La
guerra ha restringido el embarco de maquinaria y de equipo, pero los nuevos proyectos
deben quedar en prospecto, hasta tanto se normalicen las condiciones.

Mercancia de mayor demanda en Medellin

Debido a las exportaciones masivas de café ya mencionadas, se espera una gran expansion
comercial en los préximos afios, por lo cual todas las lineas estdin muy activas. Las-
transacciones son casi invariables en efectivo, con las tasas de Nueva York a la mano
y los precios de esta ciudad rigen el mercado.

La siguiente es una Tabla que muestra el volumen relativo de las importaciones desde
los Estados Unidos de articulos de gran demanda cuando la mercancia europea ya no
estaba presente en los inventarios de Medellin a la fecha de la presentacién de este
informe:

322



CARACTERISTICAS ECONOMICAS DE LOS NUEVE DISTRITOS COMERCIALES

PORCENTAJE DE LOS PORCENTAJE DE LOS

AzricuLo Estap0s UNIDOS AricuLo Estap0s UNIDOS
TEXTILES, 60 | MAQUINAS DE ESCRIBIR.uccoossssseree 100
FERRETERIA 100 | INSTRUMENTOS MUSICALES 100
ProbuCTOS DE ACERO 100 | SOMBREROS (FIELTRO)..... 40
Quimicos 100 | ACCESORIOS PARA HOMBRE 90
JLY0530) (017X SO — 90 | ROPA FEMENINAwuvvwsrssrsmsrssssnssnsens 75
PrODUCTOS DE PAPEL. 100 | ARTICULOS DE TOILETTE uuumsssessrrns 80
MAQUINARIA.... 100 | ZAPATOS 100
UTENSILIOS DE COCINA.. 100 | JOYERIA, RELOJERIA ueoewrsmrserssnssers 40
HERRAMIENTAS coocvvvvvvrresessssssseneens 100 | VAJILLAS 100

TINTES 100

NOTA.- Los porcentajes se relacionan aproximados y sélo se aplican al mercado de Medellin. La Gran Bretafia es la compe-

tidora principal en textiles y accesorios masculinos, Italia en sombreros y Francia en ropa femenina y articulos de toilette.

Metodos de distribucion

Elnegocio de importacién del Distrito Comercial de Medellin ha sido siempre realizado
por las casas comisionistas que reciben los pedidos para todo tipo de mercancias. Hasta
el momento, el negocio ha sido muy limitado, excepto en el renglén de los textiles, que
le ha permitido al importador colombiano negociar directamente con los productores.
Mis atn, el mercado americano no es conocido suficientemente. Por tanto, el impor-
tador colombiano depende por completo de su casa comisionista en Nueva York para
realizar los pedidos, hacer los despachos y cuidar hasta los minimos detalles del negocio.
Muchas de estas casas establecidas en Nueva York tienen amplio capital y agencias en
Manizales, Cali, Bucaramanga y aun en Bogotd, y hacen la mayoria de los negocios
de los comerciantes colombianos. Estas casas de exportaciones tienen la ventaja de
conocer el pais, la historia crediticia de los clientes y todos los requisitos de crédito y
mercado. También operan como agentes para las exportaciones hacia el exterior y se
lucran de un negocio bancario en relacién con el mercadeo que realizan.

El hecho de tener agentes residentes en el pais es un factor importante para el futuro
del comercio americano de exportaciones. Las casas europeas han mantenido dichas
organizaciones comerciales que han demostrado ser exitosas en el mantenimiento del
comercio entre esos paises. Los grupos de agencias de industriales que operan bajo
la ley de Webb-Pomerene también buscan establecerse en Colombia. Bajo ninguna
circunstancia, sin embargo, debe intentarse la venta al por menor, pues lo que deben
hacer es proteger al comerciante nativo y debe recibir toda la colaboracién posible. E1
trabajo de estas agencias es el de vender las mercancias a los importadores y aun tener
en inventario mercancia. Se requiere ademds que hombres muy bien entrenados sean
los gerentes de dichas agencias.
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BOGOTA Y EL DISTRITO COMERCIAL
Ubicacion, drea y poblacién

El Distrito comercial de Bogota es el mds extenso y poblado de toda Colombia; esta loca-
lizado en la parte central del pais cerca de la margen oriental de la seccién més poblada.
Esta compuesto por el Departamento de Cundinamarca, en donde se encuentra la ciu-
dad de Bogota, punto central del comercio del Distrito y capital de la republica. Boyaca
se encuentra al norte y al noroccidente de Cundinamarca; Tolima estd al occidente y
suroccidente; Huila al sur y una porcién del Departamento de Santander, aunque en
términos estrictos, Santander no hace parte del Distrito Comercial de Bogota.

Cundinamarca tiene un drea de 13.000 millas cuadradas, casi un tercio de Antioquia,
el Departamento mds grande y poblado de Colombia. La poblacién estimada es de
795.000 habitantes, casi equivalente a la poblacién de Antioquia. Boyaca tiene un drea
de 17.654 millas cuadradas y una poblacién de 645.000, la mayor poblacién después
de Antioquia y Cundinamarca. Tolima tiene un drea de 10.811 millas cuadradas y
una poblacién estimada de 310.000 habitantes. Huila tiene un drea de 8.687 millas
cuadradas y una poblacién estimada de 170.000 habitantes.

Topografia, clima y régimen de lluvias

Los rasgos de la topografia de este distrito comercial son el valle del Magdalena en el
Departamento de Santander, Tolima y Huila, la sabana de Bogota en Cundinamarca,
los llanos de Sogamoso en Boyacd y los llanos deshabitados de la cuenca del Orinoco
al oriente de la cordillera Oriental.

El valle del Magdalena es una regién tropical que tiene pocas tierras utilizables. La sec-
cién cercana a las bocas del rio en el Departamento del Huila es un punto de lluvias
tuertes. La regién del Bajo Magdalena tiene dos estaciones secas y dos de lluvias. La
temporada seca mds larga se extiende desde noviembre hasta marzo y la mds corta es
en los meses de junio y julio. La temporada de lluvias larga empieza en agosto y se
extiende hasta octubre y la mds corta, entre abril y mayo. La regién es también victima
de fuertes tormentas de viento.

La sabana de Bogotd es en realidad parte de la seccién central de la cordillera oriental que
es quizas el rasgo mds impresionante de la topogratia colombiana. Es un plano fértil de
unas 300 millas de longitud por 50 de ancho y cercana a los 9.000 pies de altura sobre
el nivel del mar. Las lluvias son frecuentes durante todo el afio y la temperatura oscila
entre 45°y 50°. Las heladas no se conocen en esta regién. Los llanos de Sogamoso son
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también parte de la zona central de la cordillera Oriental y son similares a la sabana
de Bogotd, pero tienen una altitud de tan solo 5.000 pies lo que la hace mas célida.

Caracteristicas raciales de sus habitantes

A pesar de la presencia de sangre espafiola, es evidente que en los pueblos grandes la
gran masa de la poblacién cercana a Bogotd y Tunja es india en todos sus rasgos. La
tendencia negra es pronunciada en la parte del valle del Magdalena. Los negocios y la
politica estin en manos de descendientes de espafioles, aunque hay una clase media de
mestizos, derivados de la mezcla de espafioles e indios, que constituyen el segmento
de artesanos y duefios de pequefios almacenes. Los indios mds puros trabajan en los
cultivos, en las grandes extensiones de café y de trigo y son los trabajadores rasos de
los pueblos del altiplano.

Como en apariencia los indios son apdticos a las influencias modernas, se ha hecho muy
poco progreso en términos de la educacién. La influencia de los antioquefios que visitan

Fig 15.- Mapa de las regiones de Bogotd y Manizales
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la region se evidencia en el Distrito de Bogotd. Los antioquefios viajan a Boyacd para
hacer contactos de negocios ganaderos y comprar trigo y realizan negocios en todas las
localidades que visitan. Muchas firmas de Medellin han abierto sucursales en Bogota.

Educacion

Los colegios publicos son gratuitos, pero la asistencia no es obligatoria en Colombia. En 1912
Cundinamarca tenia 563 escuelas primarias con 27.027 estudiantes; Boyacd, 346 escuelas
con 17.577 estudiantes; Huila, 124 escuelas y 7.589 estudiantes, y Tolima, 206 escuelas
con 9.062 estudiantes. Ademas de las escuelas primarias, hay 230 secundarias con 20.000
alumnos matriculados. Los dos colegios de bachillerato més grandes se encuentran en Bo-
gotd y cada uno cuenta con 600 alumnos. La poblacién letrada no excede los 500.000.

La Universidad Nacional de Colombia en Bogot es la universidad mas grande del pais.
Contaba con 536 estudiantes en 1912. Sin embargo, solo un 30 por ciento de los
estudiantes culmina los estudios superiores. También hay una Escuela de Artes y un
Conservatorio de Miusica en Bogotd. La falta de capacitacién en temas agricolas, la
negligencia en el estudio de las ciencias y la ausencia de capacitacién manual e indus-
trial son los defectos mds serios del sistema educativo colombiano.

Condiciones de vida en Bogotd

En Cundinamarca y Boyacd hay numerosos pueblos pequefios, pero Bogota es la tnica
ciudad grande de todo el distrito comercial. Estd localizada en la sabana de Bogoti,
cerca de la alta cordillera por el oriente, y a una altura aproximada de 9.000 pies.
Aunque, en conjunto, el clima es agradable, los amaneceres y las noches son muy frios.
Las lluvias fuertes son frecuentes y hay niebla densa durante todo el afio, pero las casas
no cuentan con ninguin tipo de calefaccién.

Por regla general, la comida es mds barata en Bogota que en los Estados Unidos. A nivel
local se producen buena mantequilla, tocineta y jamén; los vegetales que se producen
en las zonas templadas son abundantes y baratos. La servidumbre bien entrenada
puede contratarse entre 5 y 10 d6lares colombianos (1 délar colombiano = $0.9733 a
la tasa de cambio normal) mensuales, y los arriendos parecen ser mds baratos que en
los Estados Unidos. El vestuario es también mds barato si los sastres, que confeccionan
prendas presentables, lo hacen con telas nacionales. Hay una vida social considerable
entre las clases mds altas de Bogotd y los bogotanos acogen a los extranjeros. Se estd
construyendo un nuevo suburbio residencial, Chapinero, que tiene buenas casas, aunque
las calles no estin pavimentadas y el servicio de alcantarillado es deficiente.
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Fi1G.16. CaLLE REaL, BocoTA
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F1G.17. Facurtap DE MATEMATICAS E INGENIERIA, BOGOTA
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Serwvicios piiblicos en Bogotd

La tendencia actual es que el municipio sea el propietario de todos los servicios publicos.
Los que funcionan en la actualidad en la ciudad proporcionan buenos ingresos y no
hay duda sobre los beneficios que traeria la ampliacién de éstos. Se necesitan mejores
sistemas para el suministro de agua, asi como sistemas de alcantarillado y mds pavi-
mentacién de las vias. Los sistemas actuales de suministro de agua y de alcantarillado
son tan inadecuados que la fiebre tifoidea es comun. A excepcién de la calle principal
y de algunas cuadras en el drea comercial, que estdn pavimentadas con asfalto, las calles
estdn o empedradas, en obra permanente, 0 no tienen ningin tipo de pavimento. El
sistema de tranvia es propiedad del gobierno municipal y tiene buenos ingresos; sin
embargo, se requiere su ampliacién con urgencia.

La planta de alumbrado y energia eléctrica es propiedad de una compaiiia colombiana y tiene
un capital de 1.153.200 délares colombianos. Estd localizada a 25 kilémetros de Bogota (1
kilémetro = 0.62 milla) sobre el rio Bogot, abajo del Salto de Tequendama. Las lineas de
transmisién cubren 73 kilémetros y la corriente se suministra a 50.000 bombillos de uso
privado, y a mds de 2.000 de uso publico que se utilizan para alumbrar las calles.

El servicio telefénico es prestado por una compaiia inglesa que tiene un capital de £37.000
(£1 = $4.87 ala tasa de cambio normal). Los dividendos anuales han oscilado en un pro-
medio del 16 por ciento, y todas las deudas, con excepcién de un pequefio margen, se han
retirado. En la actualidad hay 2.000 aparatos en uso, pero este niimero ya no es suficiente,
de modo que se ha iniciado un proceso para que la ciudad asuma el sistema y haga la
ampliacién necesaria para prestar el servicio de larga distancia a todo el distrito.

Bancos y compariias de seguros

Bogoti tiene cuatro bancos locales, un banco norteamericano y dos compaiias de seguros.
Uno de los bancos locales -el Banco de Colombia- empez6 como una agencia guber-
namental, pero ahora funciona como una compaiiia privada, sin gozar de privilegios
extraordinarios. Los otros bancos colombianos no han tenido ninguna relacién previa
con el gobierno. Todos los bancos son conservadores.

Colombia no tiene un sistema nacional de descuentos y la ley descarta cualquier uso
para los préstamos hipotecarios. Nunca ha habido suficiente capital para financiar
las industrias del pais y las tasas de interés han sido altas. El establecimiento de 11
sucursales del Mercantile Bank of the Americas ha traido consigo la disminucién de las
tasas de interés y el aumento de la cobertura de la actividad bancaria, asi como la asis-
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tencia que se presta al comercio y a los negocios. Las siguientes cifras, tomadas de los
balances publicados del Mercantile Bank of the Americas, en Bogot4, ilustran el ripido
crecimiento del negocio de este Banco, del que se dice que es superior a todos los demds
bancos de Bogotd en conjunto: a 31 de diciembre de 1918: efectivo y oro acufiado,
324.220 délares colombianos; préstamos y descuentos, 2.734.395 délares colombianos;
y depésitos por 341.531 délares colombianos; a 31 de marzo de 1919: efectivo y oro
acufado, 2.455.628 délares colombianos; préstamos y descuentos, 4.335.406 ddlares
colombianos, y depésitos por 1.225.172 délares colombianos.

Transporte entre Bogotd y la costa

En la actualidad, un viaje entre la costa y Bogotd puede durar entre ocho dias y un mes.
Con frecuencia, el café y los cueros que se envian desde el interior tardan en llegar a la
costa entre cuatro y cinco meses. Las importaciones de mercancia desde la costa para el
interior del pais no tienen mejor suerte. La mercancia que tiene como destino la ciudad
de Bogotd se envia desde la costa por el Magdalena hasta La Dorada, la cabecera de
navegacién del Bajo Magdalena, a 987 kilémetros de Barranquilla; desde La Dorada por
la Ampliacién del Ferrocarril de La Dorada rodeando una serie de rapidos del rio, en el
Alto Magdalena, a una distancia de 111 kilémetros; desde Beltran en barcos pequefios
hasta Girardot, a una distancia de 152 kilémetros; desde Girardot por el Ferrocarril
de Girardot hasta Facatativd, en el extremo occidental de la sabana de Bogota, a una
distancia de 125 kilémetros; y desde Facatativa, en el Tren de la Sabana por la sabana
hasta Bogotd, a una distancia de 40 kilémetros, para un total de 1.415 kilémetros.

El Magdalena es un rio lento y un medio costoso de comunicacién que empeora afio tras
afio. Durante la temporada seca los barcos no pueden llevar mds de la mitad de la carga
acostumbrada y se presentan muchas demoras en el Bajo Magdalena. Con frecuencia
debe suspenderse la navegacion en el Alto Magdalena. Infortunadamente, la cosecha
cafetera coincide con la temporada seca por lo que el café, el producto de exportacién més
importante del Distrito de Bogota, debe retenerse en el rio a la espera de niveles altos de
agua. En resumen, los negocios y la actividad comercial del interior de Colombia estin
atrasados por la necesidad de utilizar el rio Magdalena de modo que cada dia es mis
necesaria la construccién de una linea férrea desde Bogota hasta la costa Atlantica. Se
han estudiado varias rutas posibles, pero el gobierno considera que la denominada Ruta
del Pacifico es la mds factible. Tal como se ha planeado, esta ruta ird desde Bogotd hasta
Facatativd y Girardot, por el Ferrocarril del Tolima (casi terminado), y desde Ibagué por
una linea que debe construirse sobre el Paso del Quindio hasta Palmira, y desde Palmira
hasta Buenaventura en el Ferrocarril del Pacifico, que estd en funcionamiento.
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Transporte de carga en el rio Magdalena

Las tarifas del transporte de carga entre Bogotd y la costa son muy costosas. El envio
de una tonelada de trigo producida en la regién de Bogota hasta los molinos de Car-
tagena cuesta cerca de 72 ddlares colombianos, y enviar una tonelada de café desde
Cundinamarca cuesta 60 délares colombianos. El envio de mercancia pesada hasta
Bogoti, articulos de ferreteria o maquinaria pequeia, cuesta aproximadamente el 90
por ciento del valor de la factura en Nueva York.

Sin embargo, a pesar de las tarifas tan altas, el servicio por el rio Magdalena no es adecuado
para el manejo del transporte de carga durante la temporada de la cosecha cafetera, que
es también la temporada de compras del Distrito de Bogota. La compaiia Poo/ Fluvial
mantiene 10 barcos en el Bajo Magdalena que, durante las temporadas de niveles altos de
agua pueden manejar, cada 20 dias, cerca de 6.000 toneladas de carga rio arriba y 8.000
toneladas rio abajo. Durante el mismo periodo, cada uno de los 8 barcos del servicio en
el Alto Magdalena puede hacer seis viajes de ida y regreso, con buen tiempo, llevando
hasta Beltrin 5.796 toneladas de carga,y 4.500 toneladas desde Beltran hasta Girardot.
Ademis, durante esta misma temporada, llegan a Honda hasta 2.000 toneladas de carga
provenientes del suroccidente de Cundinamarca, asi como 4.000 toneladas desde el De-
partamento de Caldas y las montafias del Tolima. Es decir, durante la cosecha cafetera, si
hay suficiente agua en el rio, pueden llegar 11.796 toneladas de carga a La Dorada cada
20 dias, pero s6lo se puede continuar con el transporte de 8.000 toneladas, ocasionando
grandes demoras en la transferencia de carga desde este lugar.

Ampliacién del Ferrocarril de La Dorada

La Ampliacién del Ferrocarril de La Dorada es propiedad de una compaiiia inglesa con
un capital de 350.000 délares colombianos y un endeudamiento vigente de 350.000
ddlares colombianos. El costo de operacién es el més bajo de todos los ferrocarriles de
Colombia con una excepcién. Durante el afio de 1917 el ferrocarril transporté 125.145
pasajeros y 84.045 toneladas de carga. Los ingresos brutos del afio fueron $534.745
ddlares colombianos y los ingresos netos fueron $326.286 délares colombianos. El
ferrocarril atraviesa un territorio mas o menos plano, no tiene tineles y sélo hay un
puente largo. El lecho de las vias esté lleno de tierra, en su mayoria, y no tiene buenas
pendientes. La compaiiia tiene 78 vagones de carga con una capacidad total de 1.030
toneladas. Sus locomotoras tienen el tamafio adecuado, pero estin en malas condi-
ciones. Sélo pueden jalar de 8 a 10 vagones con una carga total aproximada de 120
toneladas. Se utiliza madera como combustible.
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No hay muelles en La Dorada ni en Beltrin; tampoco hay otras instalaciones para el
manejo de la carga, a excepcién de una gria para levantar maquinaria pesada. Los
trabajadores locales cargan sobre su espalda la mercancia desde y hacia los bancos del
rio, entre la via férrea y el rio. Los cobertizos en Beltrin son mas que adecuados para
el almacenamiento de la carga en condiciones normales. Durante la temporada de la
cosecha cafetera de 1919 se manejaron unas 2.000 toneladas de carga para la expor-
tacion y cerca de 8.000 toneladas de mercancia importada. Una firma bogotana ha
obtenido la concesién para la ampliacién de esta linea desde Beltran para conectarse
con Girardot. El territorio por donde pasard esta ampliacién es practicamente plano
y las ventajas que se obtienen al eliminar el viaje en el Alto Magdalena son obvias.

Ferrocarril de Girardot

El Ferrocarril de Girardot sube desde Girardot, a 325 metros de altura (1 metro = 3.28
pies) hasta el borde de la sabana de Bogotd, a 2.729 metros, con una pendiente maxima
del 4 por ciento en un tramo corto. Los deslizamientos de tierra son frecuentes en el
camino que, con frecuencia, no puede utilizarse por varios dias durante la temporada
de lluvias. El ferrocarril es, nominalmente, de propiedad de una compaiiia inglesa
capitalizada en £900.000. Su operacién ha arrojado pérdidas y estd hipotecado por
una suma mayor a su valor real. Una tercera parte del capital en acciones es del go-
bierno colombiano, que también avald varias emisiones de bonos y que, se dice, gasté
14.800.000 délares colombianos en éste. Sin embargo, debe hacer pagos adicionales
antes de poder asumir su control. La facturacién bruta de 1918 fue de 752.352 délares
colombianos y los ingresos netos fueron de 316.869 délares colombianos, de los que
se gastaron 225.520 délares en reparaciones y en equipo nuevo. Los ingresos brutos

de 1918 arrojaron una ganancia de 32.827 délares sobre la cifra de 1917.

La compaiiia posee 17 locomotoras, 12 de ellas estin en buenas, o mds o menos, buenas
condiciones; tiene 26 vagones de pasajeros y 82 vagones de carga, con una capacidad total
de 1.625 toneladas. Cerca de la mitad de los vagones de carga necesita reparaciones.

Ferrocarril de la Sabana

El Ferrocarril de la Sabana, que atraviesa un distrito plano y muy habitado, tiene un
movimiento local considerable. El lecho de la via (de ancho métrico) se rellené en
su mayoria con tierra, tiene buena pendiente y drenaje. No hay tdneles y solamente
tiene un puente pequefio. El ferrocarril es operado por la Compaiiia del Ferrocarril
de la Sabana y casi todas sus acciones estdn bajo el control del gobierno colombiano.
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Durante el afio de 1917 transporté 653.881 pasajeros y 116.499 toneladas de carga.
Los ingresos brutos del afio fueron 329.051 délares colombianos y los ingresos netos
fueron 161.453 délares colombianos.

La dificultad para navegar el Alto Magdalena, asi como el alto costo de operacién del
Ferrocarril de Girardot, han llevado al gobierno colombiano a pensar en la ampliacién
del Ferrocarril de la Sabana hasta Puerto Nifio, 50 kilémetros abajo de La Dorada,
en el Bajo Magdalena. Se adelanté un estudio en 1917, y desde ese momento se ha
terminado la nivelacién y se pidieron los rieles para el tramo entre Facatativd y Dintel,
un tramo de 13 kilémetros. La distancia total desde Facatativd hasta Puerto Nifio es
de 228 kilémetros y el costo promedio total se calcula en 25.000 délares colombianos.
El Distrito tiene aproximadamente 95.000 habitantes y la agricultura y la ganaderia
son las principales industrias. La regién tiene depésitos de carbén y de hierro, asi
como numerosas caidas de agua para el desarrollo hidroeléctrico. Pacho es el pueblo
de mayor tamafio en esta ruta.

Distribucion de mercancia desde Bogotd

La mercancia se distribuye desde Bogotd a Cundinamarca y a Boyaci, con frecuencia
mediante el uso de mulas o bueyes, a pesar de la excelente carretera que sale de la
ciudad y de las dos cortas rutas férreas que prestan un buen servicio. Uno de estos
terrocarriles, el del Norte, va hasta Nemocdn, a 32 kilémetros; el segundo, el del Sur,
va por el suroccidente hasta Sibaté, a 30 kilémetros. La carretera, la Gran Carretera
Central del Norte, conecta a Bogotd con Chiquinquird y Tunja, los dos pueblos mis
importantes de la region situada al norte de Bogota. Esta carretera, aunque no la uti-
lizan mucho las carretas o los coches de mulas, es quizis el medio de comunicacién
mds importante que Bogotd y esa region del pais poseen, excepto los ferrocarriles que
conectan a Bogotd con el Alto Magdalena. Tiene cerca de 200 millas de longitud y
pasa por la regién mds desarrollada y populosa de todo el distrito. Los pasajeros se
desplazan en automdviles desde Bogotd hasta Santa Rosa, desde donde deben utilizar
mulas para hacer el viaje por el Departamento de Santander. Zipaquird es el punto de
conexion entre el Ferrocarril del Norte y la Gran Carretera Central del Norte.

Ferrocarriles del Norte y del Sur

El Ferrocarril del Norte se construy6, primordialmente, para Zipaquird y las minas de
carbén en Nemocén, pero debié ampliarse hasta Chiquinquird, donde debia conectarse
con la ampliacién propuesta del Ferrocarril Puerto Wilches-Bucaramanga. El tramo
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del ferrocarril entre Bogotd y Zipaquira es propiedad de la Colomébian Northern Railway
Co. (Ltd.), y los 15 kilémetros entre Zipaquird y Nemocén pertenecen al gobierno
colombiano, que estd interesado en la ampliacién hasta Chiquinquird.

La via tiene ancho métrico, un lecho muy nivelado y con buen relleno. No hay tineles y
s6lo tiene tres puentes pequefios. El equipo consta de 13 locomotoras, 6 nuevas fabri-
cadas en Estados Unidos, 36 vagones de pasajeros, todos de origen norteamericano, y
83 vagones de carga. Durante 1917 transport6 612.594 pasajeros y 90.459 toneladas
de carga. La facturacién bruta fue de 402.332 délares colombianos y la facturaciéon
neta fue de 262.791 délares colombianos. Este ferrocarril tiene los costos de operacién
mds bajos de todos los ferrocarriles del pais.

El Ferrocarril del Sur se construy6 para aprovechar los depdsitos de carbén cerca al
Tequendama y la regién maderera de la regién. Atraviesa una regién populosa y
productiva. La via tiene ancho métrico, el lecho tiene balasto y estd bien nivelada.
El gobierno colombiano compré el ferrocarril en 1905 por cerca de £60.000 y estd
considerando tres ampliaciones posibles, una de las cuales seria para aprovechar la
region cafetera al suroccidente de la sabana de Bogotd. Durante 1918 se transportaron
173.730 pasajeros y 59.855 toneladas de carga. La facturacién bruta fue de 133.381

délares colombianos y los ingresos netos fueron de 58.697 délares.

Ferrocarril del Tolima

La mercancia con destino al Tolima va por el Magdalena hasta Honda; desde alli se
distribuye o sigue su curso rio arriba hasta Girardot. Luego se envia al interior en el
Ferrocarril del Tolima que se estd construyendo hacia Ibagué, la capital del Departa-
mento del Tolima. Desde Ibagué se envia por el Paso del Quindio en recuas de mulas.
La mercancia que tiene como destino el Huila se envia por el rio desde Girardot, en
una lancha, balsa o incluso una canoa. Algunas veces, durante la temporada seca, se
envia en recuas de mulas hasta el pueblo de Neiva, capital del Huila.

El Ferrocarril del Tolima tiene su punto de origen en Flandes, al otro lado de Girardot,
y va hasta Ibagué, que estd localizada a una altura de 1.299 metros cerca del acceso al
Paso del Quindio en la Cordillera Central. Las obras se han completado hasta Asies-
tadero. El café es el principal producto de carga para la exportacién en este Distrito.
Hasta 1916 la via habia costado al gobierno colombiano 750.000 délares colombianos;
durante ese afio el Congreso autorizé un crédito de 400.000 délares colombianos, con
el que se pensaban terminar las obras hasta Ibagué. Sin embargo, ya se sabe que se
necesitan 600.000 délares colombianos adicionales para estas obras y 100.000 ddlares
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colombianos para equipo y material rodante. También debe construirse un puente de
acero sobre el rio Magdalena para conectarse con el Ferrocarril de Girardot, y éste
costard aproximadamente 600.000 ddlares colombianos.

Durante 1917 se transportaron 169.407 pasajeros y 9.857 toneladas de carga. Los ingresos
brutos fueron de 49.090 délares colombianos y los ingresos netos fueron de 3.635
ddlares colombianos. Si se tiene en cuenta el alto costo de construccion, la produccién
limitada de la regién que se atiende y otros factores adversos, parece dudoso que el
trafico local se traduzca en ingresos adecuados sobre la inversién. Sin embargo, como
punto de conexién, la Ruta del Pacifico es importante. Se puede esperar que haya un
aumento en el trifico cuando la via se concluya en Ibagué.

Nuewvo ferrocarril propuesto entre Ibagué y Ambalema

De acuerdo con el informe del c6nsul C. E. Guyant, la importante firma de Pedro A.L6-
pez & Co., de Bogoti, firmé un contrato con el Departamento del Tolima en mayo de
1919 para la construccién de una linea férrea entre Ibagué, la capital del Departamento,
y Ambalema (Beltrdn), sobre el rio Magdalena, para conectar la estacién del rio con
el Ferrocarril de La Dorada y, en el otro extremo, con la linea nueva entre Girardot e
Ibagué, que es una conexién proyectada en el Ferrocarril del Pacifico. La importancia
de la linea planeada radica en que con ella se evitard tener que hacer uso del Alto
Magdalena como punto de conexién en la ruta a Bogotd, y permitird contar con una
ruta férrea completa desde La Dorada (cabecera de navegacion del Bajo Magdalena)
hasta la capital. También le proporcionard al Departamento del Tolima conexién
directa con el trifico principal del rio. De acuerdo con los términos del contrato (con
fecha del 22 de mayo de 1919), las obras deben iniciarse en un lapso de tres meses y
completarse en cuatro afios.

Agricultura

Pricticamente no hay terrenos sin uso en la sabana de Bogota. La tierra es una arcilla
plastica negra que retiene la humedad y la regién tiene buen drenaje con el rio Bogo-
td. Los habitantes ricos de Bogota son los propietarios de la mayoria de estas tierras
agricolas, cuyo valor depende de la naturaleza del suelo y de la localizacién, y las més
valiosas son las que estdn al norte, al occidente y al sur occidente, a lo largo de las
vias férreas que proceden de Bogotd. Esta es una seccién de Colombia en la que se
utiliza maquinaria agricola, tal como arados de disco, rastrillos dentados, sembradoras,
cosechadoras y molinos. La mano de obra es abundante y barata. El peén indigena
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recibe una choza dentro de los limites de la hacienda asi como un pequeiio lote en el
que puede cultivar sus alimentos.

Se calcula que en Cundinamarca hay cerca de 1.550.000 hectéreas (1 hectdrea = 2.47 acres)
cultivadas y que las cosechas tienen un valor aproximado de 33.000.000 de délares
colombianos. El Distrito de Bogotd estd en capacidad de lograr una gran expansién
agricola, sobre todo en el norte, hacia Boyacd, pero esta ampliacién se ha retardado
debido a la ausencia de transporte barato entre el Distrito y otras partes de Colombia
que necesitan trigo, ganado y los demds productos de este Distrito.

Trigo

Se calcula que desde 1916 Cundinamarca ha tenido cultivos de trigo en una superficie de
30.000 acres anuales. La produccién por acre es alta y se afirma que en 1919 el Departa-
mento produjo més de 1.166.000 costales valorados en 4.250.000 délares colombianos.
El precio promedio de venta, por bulto, para ese afio fue de 3.56 délares colombianos,
y el precio mis alto estuvo cerca a los 4.30 y el mds bajo alrededor de 2.15.

Café

El café es el producto principal de la regién montafiosa entre la sabana de Bogota y el Valle
del Magdalena. Los métodos de cultivo y cosecha son mads modernos en esta regién
que en los demds lugares de Colombia. La mano de obra es abundante y barata, pero
la industria se ve afectada por el mal servicio de transporte del Distrito. Se afirma que
Cundinamarca tiene 32.900.000 plantas de café en un drea aproximada de 89.500 acres.
En 1918 Ia produccién del Departamento fue de aproximadamente 42.200.000 libras,
por un valor de 3.804.000 délares colombianos, mientras que la produccién de 1919,
la mayor cosecha jamds reportada, fue un 25 por ciento mayor. El café de este Distrito,
conocido en los mercados mundiales bajo el nombre comercial de Bogotd, tiene un
excelente sabor y aroma, asi como un mejor precio que el producto brasilefio.

Las plantas de café se desarrollan mejor a una altura de 5.000 pies, pero se adapta hasta
los 7.000 pies. Las plantas empiezan a producir frutos a los 3 0 4 anos, y estdn en plena
produccién a los 6 afios, pero siguen produciendo hasta los 16 0 20 afios. La produccién
promedio de 1 libra de café limpio por planta ha aumentado en algunos casos hasta 2%
de libras en los lugares en los que la tierra se cultiva bien, se mantiene libre de maleza y
se riega cuando es necesario. Aunque hay recoleccién de café a lo largo del afio, hay dos
temporadas fijas de cosecha, la principal desde marzo hasta mayo, y la segunda desde
octubre hasta noviembre. Las mujeres y los nifios son los encargados de la recoleccion.
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Antes de 1919 los pequefios productores vendian su café, usualmente, a los ricos propie-
tarios de las grandes plantaciones o a los comerciantes locales. En ambos casos recibian
apenas un pequefio margen del precio de venta para la exportacién. La llegada de los
compradores extranjeros en 1919, para competir con los comerciantes locales, permi-
tié a los pequefios productores obtener un precio mds alto por su producto y esto, a
su vez, estimulé la produccién. Se estin estableciendo nuevas plantaciones y se estin
ampliando las existentes, de modo que la producciéon de Cundinamarca debe duplicarse
en los préximos 10 afios a menos que algin obstdculo imprevisto se presente.

Otros productos agricolas

El Distrito de Bogota produce una amplia variedad de productos agricolas para el consumo
local. Banano, cafia de azicar, tabaco, yuca y otros productos tropicales se cultivan en el
valle del Magdalena y en los valles de los rios de las montafias alrededor de la sabana de
Bogota. A mayores alturas, por encima de 6.000 pies, se cultivan casi todos los produc-
tos de la zona templada, incluidas papas, manzanas, asi como muchos otros vegetales y
frutas que se conocen y se cultivan en los Estados Unidos. A excepcién del trigo, Huila
y Tolima producen suficientes alimentos para su propio consumo, pero no para exportar
a otros departamentos. En el Distrito de Bogotd se producen cantidades reducidas de
cacao, caucho y algodén, pero estos productos son mds bien un experimento.

Industria ganadera

Se calcula que el valor total de las cabezas de ganado de Cundinamarca asciende a més de
50.000.000 délares colombianos. No hay calculos recientes disponibles sobre Boyacd,
que posee tierra fértil y plana, adecuada para la ganaderia, pero como la mayoria de
su poblacion actual es indigena, su desarrollo futuro depende de la inmigracién desde
Antioquia y del mejoramiento del transporte. Se afirma que las tierras planas a lo largo
de la cordillera Oriental, al suroriente de Neiva, son adecuadas para la ganaderia. Son
mds sanas, de fécil acceso y con mejor irrigacion que las que se encuentran al oriente de
Bogota. La cordillera puede cruzarse con facilidad en este punto y algunos capitalistas
bogotanos han empezado a interesarse en la region.

En la sabana de Bogotd se le ha dado mds atencién a la cria y al cuidado de la ganaderia
que en cualquier otro lugar de Colombia. Las razas Hereford y Durham predominan
y, en cuanto al peso, el ganado de carne puede compararse con los animales que hay
en otros paises. Se cultivan alfalfa y avena para producir alimento (forraje) para el
ganado. El ganado se estd valorizando afio tras afio. Un toro adulto se puede vender
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hasta en 80 délares colombianos, cerca del doble del precio que se obtenia hace unos
afios. Hay crianza de ovejas y de cabras en este Distrito, y hay buena demanda de lana
a precios equivalentes a las altas cifras de los productos importados. La cria de las
ovejas puede desarrollarse mucho en las montafias alrededor de la sabana, donde hay
abundancia de pasto y agua. Sin embargo, se sabe poco acerca del cuidado necesario
o de la cria de estos animales.

Antes de la guerra se criaban cerdos en Colombia y se importaban grandes cantidades
de manteca de cerdo desde los Estados Unidos, pero la cria de estos animales se ha
generalizado en el pais. Hay suficientes cerdos para satisfacer la demanda local y los
precios son altos. Las mulas escasearon durante la cosecha cafetera de 1919 y su valor
aument6 de un promedio de 60 a 75 délares colombianos por animal, hasta 200 d6lares
colombianos por una buena bestia de carga.

Mineria
Esmeraldas

La mineria de esmeraldas es un monopolio gubernamental en Colombia. Las minas mas
conocidas -Muzo y Coscuez- estin localizadas en Boyacd, a unas 90 millas de Bogota.
La tercera mina, Somondoco, estd a unas 35 millas al oriente de Bogotd y el cuarto
depdsito, Cuincha [sic], al otro lado del rio Minero y de las minas de Muzo. Las dos
ultimas parecen ser tan ricas como las minas mas famosas de Muzo y de Coscuez,
pero no es ficil llegar hasta ellas.

Los depésitos de Muzo estin localizados en un valle en las estribaciones de la cordillera
Oriental, a dos o tres dias de viaje a lomo de mula desde Bogotd, por malos caminos
y por un terreno dificil. Las esmeraldas se encuentran en vetas de calcita que atra-
viesan la piedra caliza carbonifera de color negro. Se utilizan barras de acero y palas
para hacer cortes y seguir el curso de las vetas, teniendo gran cuidado de no dafar las
esmeraldas a medida que se va llegando a la veta. Ningtin conocimiento de ingenieria
puede calcular qué tan valiosa es una veta o depdsito, pero siempre que aflora una veta
y se sigue su curso, incluso durante afios, y una vez que se descubre una formacién
productiva, se trabaja en ella dia y noche hasta que se agota, algunas veces durante un
periodo de afios, como sucede en Muzo. La policia militar vigila muy bien las minas;
se vigila y se registra a los mineros constantemente.

Las minas de Muzo y Coscuez han producido unos 800.000 quilates de esmeraldas de 15
calidades diferentes en un afio. Debido a que la guerra limit6 el mercado de las esmeraldas,
el gobierno ha hecho poco para desarrollar nuevas vetas, pero se afirma que tiene muchas
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piedras en Paris esperando que haya condiciones favorables de mercado. Una firma pari-
sina de renombre internacional tiene también un gran depésito de piedras del gobierno
colombiano como garantia de un préstamo. No hay evidencia que permita concluir que los
depdsitos de esmeraldas colombianas se agotaran en los préximos cientos de afios.

Sal

La regién norte de Bogotd tiene suficiente sal para satisfacer las necesidades de Colombia
por varios siglos. Este producto se encuentra en casi todos los distritos entre Bogota
y Pacho, al noroccidente; cerca de los pueblos de Sesquilé, Chita y Munque [sic], al
nororiente; asi como en Cumaral y Upin. Sin embargo, las minas de Cumaral y de
Upin no estdn siendo explotadas en gran escala por los problemas de transporte. La
mineria de la sal es un monopolio del gobierno y una de las principales fuentes de
ingresos de la nacién. El gobierno posee ocho minas importantes, cuya produccién
total se vende a compaiiias privadas que la refinan mediante un proceso de evaporacién.
Estas ocho minas tuvieron en 1918 una produccién total valorada en 965.894 ddlares
colombianos; el costo total de la operacién ascendi6 a 144.651 délares colombianos
y los ingresos netos fueron de 821.243 délares colombianos.

En todas estas minas se emplean los métodos mds primitivos de la mineria, a excepcién
de la mina de Zipaquird en la que se estin haciendo mejoras. La mina de Zipaquira,
que es la mds importante, ha registrado una produccion total de 739.220 toneladas
de sal comercial entre 1778 y 1907. Los ingenieros informan que esta mina tiene
500.000.000 de metros ctbicos (metro cibico = 3.28 pies ctbicos) de sal, con un peso
superior a un billén de kilos (1 kilo = 2.2 libras).

Carbén

El carbén se encuentra en toda la regién de Bogotd, hasta el pueblo de Vélez, al norte,
en direccién al valle del rio Magdalena, en el Departamento de Santander, y hasta
los pueblos de Villavicencio y de Guaduas, en el valle de Guaduas, en la cordillera
Oriental. EI carbén es bituminoso y de buena calidad. El anilisis promedio muestra
la siguiente composicion:

PORCENTAJE
VorAriL 23.4 A 312
CENIzA 7.65 A 7.6
Surruro 0.79 A 0.99
CARBON LIBRE 63.68 A 70.1

B.T.U., 14.202 A 14.500
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Las leyes mineras ordinarias de Colombia no son aplicables a las tierras carboniferas.
Los depésitos que se encuentren en tierras no ocupadas pertenecen al gobierno y
pueden explotarse inicamente con su consentimiento; sin embargo, los depésitos que
se encuentren en las tierras de propiedad de individuos particulares pueden explotarse
de manera independiente. Las minas mds importantes que estdn siendo explotadas
son las de Zipaquird, que suministran combustible para la planta de evaporacién de
sal, y las de Nemocén que suministran el producto a los ferrocarriles de la sabana de
Bogotd. La ciudad capital recibe el carbén de las formaciones geoldgicas en la ladera
de las montafias al oriente. El Ferrocarril de Girardot recibe el carbén de la mina de
Zipacén, abajo de Facatativd. Se dice que la mina de Zipacén produce el mejor car-
bén, con el mayor contenido de carbén libre y la menor cantidad de materia volatil.
Los depésitos de carbén son una formacién de roca arenisca intercalada con pizarra
arcillosa. Por lo general se presentan tres capas de carbén, que varian en su espesor,
desde 0.6 hasta 1.2 metros, con 2 metros adicionales de ancho.

Hierro

El hierro se encuentra en las cercanias de muchos depésitos de carbén, pero el mine-
ral se ha explotado Gnicamente en dos lugares: Pacho y La Pradera. La primera de
estas minas se ha abandonado y hay poco progreso en la segunda, a pesar de la gran
inversién que se hizo alli hace unos afios. En realidad se sabe muy poco acerca de los
depésitos de hierro, pero se dice que el mineral es refractario y dificil de fundir, por
lo que parece poco probable que los depésitos lleguen a ser un factor de desarrollo
industrial de Colombia en afios venideros.

Industria

Excepto por las plantas refinadoras de sal, una fébrica de tabaco de buen tamafio en
Ambalema, y numerosas fibricas pequefias de cigarros y cigarrillos, todas las plantas
industriales del Distrito de Bogotd estdn localizadas en o cerca de Bogotd. Estas fi-
bricas estdn produciendo harina, chocolate, dulces, jabén, telas de lana, zapatos, cuero
y galletas, productos que compiten con éxito con la mercancia importada.

Bogota ha importado, por muchos afios, toda clase de productos manufacturados. Las
clases mds pudientes miran con desconfianza los productos locales, aunque pueden
ser tan buenos como los importados y mucho mds baratos. Sin embargo, ha crecido la
demanda de productos locales de todo tipo. Los productores locales estin muy protegi-
dos por los impuestos a las importaciones y, sin duda, hay una buena oportunidad para
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desarrollar la industria. Se necesitan productos de cuero, de hierro y de acero; papel y
productos de papel, bolsas y costales, asi como textiles de lana y de algodén.

La harina, que se ha utilizado inicamente en los pueblos mas grandes, ha ido reempla-
zando gradualmente el consumo de la harina de maiz en las clases bajas de todo el pais.
Bogotd exporta harina a la costa,a Antioquia, a Caldas y al Valle. En 1918, debido ala
gestion de la influyente Sociedad de Agricultura de Bogotd, se aument6 el impuesto
del trigo, de modo que era imposible que los molinos costefios importaran trigo a los
precios de los Estados Unidos, pagaran el impuesto y compitieran con los molinos
de Bogotd. Sin embargo, la harina que se enviaba desde Bogota a la costa era costosa,
mucha de ella se dafiaba en el camino y la cantidad no era suficiente. Por consiguien-
te, en 1919 el impuesto se rebajé de nuevo. Se estd construyendo un molino nuevo y
grande en Bogotd que incrementard la produccién y ayudara a superar la escasez que
se experimenta en todo el pais.

Las cinco fébricas de chocolate de Bogotd atienden inicamente la demanda local, pues
casi todos los pueblos tienen su propia fibrica de chocolate. La maquinaria para el
tostado y limpieza del chocolate se fabrica en Medellin. Las fibricas mds grandes
producen algunos dulces y bombones de buena calidad que estin reemplazando los
productos importados. Los buenos dulces locales de chocolate se venden al por me-
nor a 80 centavos la libra de 500 gramos (1 gramo = 0.002 libra), mientras que el
producto importado debe venderse por lo menos al doble de ese valor. EI chocolate
se utiliza mucho como una bebida en toda Colombia, especialmente en Bogota. El
precio del producto al por menor es solo de 42 centavos por una libra de 500 gramos.
Las fabricas locales de galletas y de panecillos producen una gran variedad de galletas
para las que hay una demanda creciente. Antiguamente, las galletas eran importadas
y se vendian a precios altos.

Una fébrica textil local produce telas de lana que pueden compararse con los mejores
tejidos ingleses, asi un pafo fino negro, de peso intermedio, que se mejora constante-
mente aunque no se puede confrontar su acabado con el del producto importado. Las
telas para confeccionar prendas de vestir se venden, al detal, a 5 délares colombianos
por metro (1 metro = 1.09 yardas) de tela estindar de doble ancho. Aunque en la ac-
tualidad los tejidos locales no suplen una décima parte de la demanda y se importan
grandes cantidades, es probable que la produccién local aumente tanto en el futuro
cercano que va afectar seriamente el mercado del producto importado.

También hay cientos de fabricas pequefias que hacen cobijas burdas y de tejido ralo, asi
como las cobijas cuadradas -“ponchos” que utilizan las clases media y baja. Las cobijas
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se venden en el comercio minorista a precios entre 4.50 y 6.50 délares colombianos
cada una, segun el tamafio, el peso y el disefio en color.

Bogoti tiene una fébrica de calzado de buen tamafio; cuenta con equipo moderno y algunos
pequefios talleres que producen zapatos de buen aspecto y bien terminados. Regular-
mente, estos talleres usan cuero y adornos importados, pero utilizan suelas nacionales,
que tienen una calidad inferior. Las personas de las clases media y alta utilizan los
zapatos que se producen a nivel local, y que se venden entre 6 y 8 délares colombianos
el par, mientras que los zapatos importados de buena calidad se venden entre 12y 16
ddlares colombianos el par. Las zapatillas de lujo para mujer y los zapatos elegantes se
venden mejor que todas las otras clases de zapatos importados. El cuero curtido ha sido
de mala calidad en Colombia siempre, pero se ha establecido recientemente en Bogota
una curtiembre moderna que estd produciendo cueros excelentes de diferentes calidades.
La demanda de este cuero supera la oferta, por lo que la curtidora debe ampliarse muy
pronto. La prosperidad general ha significado un aumento en la demanda de cuero. Las
personas de clase media estin utilizando mds zapatos; también se utilizan mds sillas de
montar, de modo que la industria tiene un futuro promisorio.

Algunas fabricas pequefias han empezado a producir jabén barato para lavar ropa, y
algunas pocas estin empezando a producir jabones aromatizados, que estin empe-
zando a reemplazar el producto importado. Deben importarse los quimicos y otros
materiales que necesitan estas fabricas, a excepcion de las grasas animales y vegetales.
Estas fdbricas cuentan con poco equipo moderno.

Volumen del comercio

El mercado del café, la principal exportacién de Colombia, fue pobre durante la guerra,
pero luego de la firma del armisticio la demanda aumenté rapidamente y el precio de
este producto subié en Nueva York. La gran cosecha de 1919 fue vendida a precios
nunca vistos y las personas se desplazaron a los mercados locales para comprar toda
clase de mercancias. Esta sibita demanda precipité una desbandada de los importa-
dores para obtener suministros. El volumen promedio anual de las importaciones en
este distrito puede estimarse en cerca de los 9.000.000 de délares colombianos.

La ciudad de Bogota tiene unas 240 empresas, cada una de ella capitalizada en o mas
de 10.000 délares y son importadoras directas de mercancia y productos extranjeros.
Tres de los mds antiguos importadores de textiles tienen capitalizaciones de mds de
1.000.000 de délares colombianos, otros tres o cuatro tienen un capital de por lo
menos 500.000 délares colombianos, y 15 tienen un capital que oscila entre 100.000
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y 300.000 délares colombianos. 18 de las 240 empresas son fibricas que importan
materias primas de diferentes clases. Cinco son empresas ferroviarias que importan
diferentes clases de equipo, incluidas pinturas y lubricantes.

Métodos comerciales

La mayor parte del comercio con Colombia ha estado siempre en las manos de las casas
exportadoras comisionistas que proveen a sus clientes de una amplia variedad de mer-
cancias. Al mismo tiempo, estas casas ayudan con el mercadeo de los envios de productos
colombianos de sus clientes a los Estados Unidos. Ademas de los comerciantes comisio-
nistas exportadores europeos y norteamericanos, y posiblemente mds importantes que
ellos, estdn las firmas comisionistas exportadoras con casas matrices en Norteamérica o
Europa, con oficinas y salas de exhibicién en toda Colombia. (Ver pag. 463)

Los agentes de ventas residentes han tenido mds éxito en Bogotd que en los demds lugares.
Estos individuos representan, algunas veces, solamente una gran firma comisionista
involucrada en negocios generales de exportacion, otras veces, una de ellas se especializa
probablemente en textiles, algunas, son varias firmas y, con frecuencia, son un grupo
de productores con quienes el representante tiene contratos de exclusividad para su
territorio. Bogotd también posee unas pocas firmas bancarias y comisionistas, antiguas
y privadas. Usualmente estas firmas se especializan en alguna linea y por lo regular
estdn interesadas en un nimero de empresas industriales y comerciales, para quienes
hacen todas las compras. También adquieren productos locales para su exportacion.

Importancia del cuidado en el empaque

Es necesario tener un especial cuidado en el empaque si se desea que la mercancia
llegue a Bogotd en buenas condiciones. Un cargamento estropeado es una verdadera
calamidad para el comerciante colombiano. Significa no sélo la pérdida de la venta
de los bienes y, por lo tanto, una pérdida en las ganancias; también significa la pérdi-
da de intereses sobre su dinero (con toda seguridad ha debido aceptar la factura del
exportador antes de la llegada del envio), la pérdida del dinero pagado por conceptos
de impuestos aduaneros, y una interminable cadena de problemas si desea tener éxito
en la aceptacion de los reclamos que haga.

Las dificultades del transporte y el hecho de que los derechos de importacién son calcu-
lados sobre el peso bruto de los paquetes han traido, como resultado, algunos métodos
inusuales de empaque que bien podrian adoptarse a nivel general. Una compaiiia
productora de tabaco empaca sus productos en batles baratos y livianos, protege los
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batles con arpillera o costales, y cobra tanto por los badles como por su contenido.
Antes de la guerra, los franceses empacaban ciertas clases de mercancia en cajones

livianos de fibra pero fuertes y cobraban por ello. (Ver pag. 522)

Posicién de los productos norteamericanos en comparacion con los productos europeos

Muchas de las mis grandes y antiguas empresas de Bogotd son excesivamente conser-
vadoras y atin dudan sobre la conveniencia de sustituir la mercancia norteamericana
por bienes europeos cuyos méritos conocen. Algunos de ellos han solicitado y no han
logrado obtener privilegios exclusivos de representacién para ciertas lineas de mer-
cancia norteamericana, y sienten malestar por el hecho de que su alta clasificacién
crediticia no les ayuda a obtener proteccién y privilegios concedidos a las firmas més
nuevas y pequefias.

Antes de la guerra los comerciantes de Bogota no estaban familiarizados con la mer-
cancia norteamericana y tendian a ver los métodos comerciales norteamericanos con
recelo. Ellos sentian que, en general, los productos europeos de primera necesidad eran
superiores a los norteamericanos, asi como resentian la falta de atencién e ignorancia
generalizada de ciertos exportadores y productores norteamericanos con respecto a los
productos colombianos. Europa necesitaba el comercio colombiano y usualmente lo
atendia de manera detallada y completa. El empaque fue adaptado a las condiciones
de transporte y a las aduanas colombianas; las listas de empaque coincidian con el
contenido de los paquetes; las marcas especiales fueron utilizadas en beneficio de los
grandes importadores de textiles, quienes estaban protegidos en sus territorios por
aquellas categorias o disefios particulares de los articulos. Por regla general, los textiles,
tanto de algodén como de lana, eran comprados a Inglaterra, los finos productos secos
a Francia, y la maquinaria y los equipos a Alemania.

Al final, la guerra obligé a los importadores bogotanos a buscar conexiones comerciales
con los Estados Unidos, pero encontraron dificultad en adaptarse a los métodos norte-
americanos y a entender las restricciones que impuso la guerra en ese pais. A pesar de
estas dificultades, los bienes norteamericanos se habian posicionado en los mercados
colombianos. Asi, los comerciantes aprecian los envios mds rapidos, que son posibles
debido a la menor distancia que hay desde Nueva York. A los clientes les gusta lo no-
vedoso y la variedad de la mercancia norteamericana. Sin embargo, si los exportadores
norteamericanos quieren conservar la posicién dominante que hoy tienen en el comercio
colombiano, deben prepararse para competir con las firmas europeas que son mds antiguas
y experimentadas y que estin entrando de nuevo en el terreno de juego.
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MANIZALES Y EL DISTRITO COMERCIAL
Posicion geogra’ﬁca y drea

El Departamento de Caldas, antiguamente parte del Departamento de Antioquia, es la
parte central de las regiones habitadas de Colombia. Su territorio se encuentra a ambos
lados de la cordillera Central de Los Andes, desde el rio Magdalena (en su limite al
norte) y hacia el occidente hasta la cabecera del rio San Juan; hacia el sur en una franja
angosta de territorio hasta la altura de Girardot, quedando el Departamento de Tolima
entre esta parte de Caldas y el rio Magdalena. El rio Cauca atraviesa el Departamento
de sur a norte por el flanco occidental de la cadena montafiosa.

En cuanto a su drea, Caldas es uno de los departamentos més pequefios de Colombia,
con apena 7.915 millas cuadradas de territorio.

Topografia
La totalidad del Departamento es una masa de montafias y colinas, a excepcién de al-

gunos valles pequefios donde se encuentran dreas de terrenos ondulados, tal como el
que se encuentra alrededor del pueblo de Pereira, en un valle interior sobre la ladera

occidental de los Andes.

La principal caracteristica topografica del Departamento es el nevado del Ruiz, que se
encuentra hacia el este y un poco al sur del pueblo de Manizales, y en el limite entre
Caldas y Tolima. Tiene una altura de 18.300 pies y estd cubierto de nieve, sobre los
16.000 pies, a lo largo de todo el afio. Se puede ver en dias sin nubes desde el puerto
fluvial de La Dorada. El camino principal que sigue el trazado del nuevo cable trans-
portador desde Mariquita pasa al norte de esta montafia en Soledad y Frutillo, y cruza
la montafia a una altura de 16.000 pies, muy cerca de la linea de nieve. Esta montafa

s6lo es superada por el pico del Tolima (18.400 pies).

Toda esta drea, desde Mariquita (en el valle del Magdalena, donde empiezan las colinas)
hasta Manizales y hacia el occidente hasta Pereira, es una masa de montafias altas con
muy poca tierra de buena calidad y estd casi totalmente cubierta de drboles. Hay poca
agricultura fuera del cultivo del café.

Sobre las laderas orientales hay algunas corrientes de agua. La mds larga de todas es
el rio Guali que va hacia el rio Magdalena por un gran caidn sobre el que el cable
transportador pasa a una altura de 3.000 pies. El rio se une al Magdalena en el
pueblo de Honda.
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En las dsperas y calientes colinas a la salida de Mariquita hay pocos habitantes, pero a
mayor altura, en elevaciones de 6.000 a 12.000 pies, estdn varios pueblos tales como
Fresno y Soledad. En las laderas de las colinas se cultivan banano, yuca, pequefios dreas
de cafia de azicar y pastizales para ganaderia.

El componente principal de la poblacién parece estar concentrado en los muchos pueblos
pequefios sobre la ladera occidental alrededor de Manizales.

Clima y pluviosidad

El clima de Caldas depende de la altura. Las dreas orientales y occidentales del De-
partamento -esto es, Mariquita en el valle del Magdalena, cerca de Cartago en el
occidente- son tropicales y tienen presencia de malaria.

La ciudad de Manizales (a una altura de 7.000 pies) tiene uno de los mejores climas de
Colombia. La temperatura varia muy poco y las noches son siempre frias. Los vesti-
dos de lana y la ropa interior liviana se utilizan con comodidad. En algunas ocasiones
puede ser recomendable utilizar un abrigo liviano por la noche.

Las estaciones son variables, pero pueden reducirse a cuatro -dos temporadas de lluvia, llama-
das “invierno”y dos temporadas secas llamadas “verano”-. Septiembre, octubre y noviembre
son meses himedos, mientras que diciembre, enero y febrero son meses secos. Las lluvias
se presentan en marzo, abril y mayo, mientras que junio, julio y agosto son meses secos.

Hubo 141 pulgadas de lluvia en el distrito de Manizales durante 1918.

Poblacién, caracteristicas raciales y condiciones de vida

El Departamento de Caldas estd dividido en cinco provincias, a saber: Manizales, Salamina,
Riosucio, Pereira y Manzanares. El resultado del censé nacional de 1896 mostr6 una
poblacién total de 246.386 habitantes en el Departamento, mientras que el de 1911 dio
como resultado 341.198 habitantes. El censo del 18 de octubre de 1918 arroj6 un total
de 428.137 habitantes, de los cuales 43.203 correspondian al municipio de Manizales.

Los habitantes del Departamento de Caldas son, en general, muy parecidos a las personas
de Antioquia (ver. pag. 372). Sin embargo, una vez que se sale de Manizales y se baja
hacia el costado occidental de la cordillera, las caracteristicas de las persona cambian
considerablemente. En las tierras mds bajas y mds calientes, hacia el occidente, se en-
cuentran personas con la piel mds oscura asi como muchos afrodescendientes. Estos
habitantes de “tierra caliente” no son laboriosos como sus vecinos de las montafias
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alrededor de Manizales, y se nota un gran contraste en la construccién de las viviendas,
el aspecto de los campos y, de hecho, en cada aspecto de la vida.

Las casas en Manizales son de madera, con armazones, a excepcién de los pisos de las
grandes edificaciones a nivel del suelo que, en algunos casos, tienen ladrillos, piedra
o adobe. Mucho mas abajo de la ladera occidental y a medida que se estd mds cerca
de Pereira, el bambu es el material que se usa sobre todo para toda clase de cons-
trucciones. Con este material se hacen casas completas, incluidos los techos. Se ven
grandes arboledas de bambu gigante, e incluso las cercas y los utensilios domésticos
se elaboran con esta madera util. Puede decirse que los pueblos de Pereira y Cartago
estan construidos a base de bambu.

Factores econémicos generales

Tal como los comerciantes antioquefios, el comerciante y el hombre de negocios de Mani-
zales se estd desplazando hacia el Valle del Cauca, donde puede conseguir terrenos llanos
y accesibles para la agricultura y la ganaderia. Sin embargo, no le gusta vivir en el valle
(prefiere seguir viviendo en las frias montafias en Manizales) y sélo hace viajes periédicos
a sus propiedades en el valle, que estin usualmente a cargo de gerentes y capataces.

La tierra en el Departamento de Caldas parece estar mas dividida y los cultivos parecen
mds pequefios que en Antioquia. Hay un gran nimero de propietarios individuales
que trabajan por si mismos las plantaciones de café. Por esta razon, la clase media es
mucho mds numerosa que en otros distritos y sus miembros se volvieron présperos
durante 1919 debido a los altos precios obtenidos por el café. Esta condicién facilitard
una mejor educacion para los hombres jovenes de esta clase y también generard en
ellos una mayor demanda de mds y mejores articulos de produccién extranjera, sobre
todo herramientas para agricultura, maquinaria para el beneficio del café, etc.

El comerciante y el hombre de negocios rico de Manizales no vive tan bien, ni en casas
tan buenas, como si lo hacen sus compatriotas de Medellin; sus oficinas tampoco estin
tan bien acondicionadas. Manizales ha estado aislada por largo tiempo del mundo
exterior (incluso del resto de Colombia) a causa de las montafas y es, por lo tanto, més
o menos anticuada. En general, todo estd condicionado a las circunstancias impuestas
por el transporte a lomo de mula.

Los vendedores itinerantes hablan muy bien de Manizales como centro de negocios
y quieren hacer alli sus transacciones debido al cardcter de las personas y al sélido
capital de los negocios, que disfrutan de una excelente reputacién por cumplir con
todas sus obligaciones.
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La ciudad de Manizales

Manizales estd construida sobre una cresta baja que se extiende desde los Andes -una
“mesa” 0 meseta con una leve ondulacién-. La formacién es volcdnica, con una capa
de arcilla roja mezclada con ceniza volcanica descompuesta y cobre porfidico.

A cadalado del pueblo hay dos rios pequefios de donde se obtiene el agua. La mayoria de
las casas grandes estd dotada de agua corriente, que es llevada a la edificacién a través
de una tuberia. Las calles son angostas, empedradas y levemente empinadas. Aunque
las casas y las edificaciones son de madera, todas estdn recubiertas con cal y estuco
de barro de modo que, con pocas excepciones, lucen como las edificaciones comunes
que se encuentran a lo largo y ancho de América Latina. En Manizales hay algunas
edificaciones de dos y hasta tres plantas.

Educacion

Hay 248 escuelas en el Departamento de Caldas, con una asistencia anual en los cursos
cercana a los 25.000 estudiantes -equivalente al 7.6 por ciento de la poblacién-. El
presupuesto para educacién en 1918 era de $267.963. No hay establecimientos educa-
tivos de secundaria ni una universidad de importancia en Manizales, en comparacién
con aquéllos que tiene Medellin y Bogota. La mayoria de los hombres jévenes de las
mejores familias van a una de las dos ciudades para prepararse en las profesiones.

Publicaciones

Eltnico diario de importancia en Manizales es Renacimiento, con dos paginas, que repro-
) )
duce cables extranjeros y noticias de Bogot4; ademds tiene un volumen considerable de
)
publicidad local. Su circulacién es cercana a los 4.000 ejemplares, incluidas las copias
que se envian por correo al interior.

Hace pocos afios Manizales tenia una bien organizada Cdmara de Comercio que recibia
ayuda financiera del gobierno nacional y que publicaba un excelente Boletin de Esta-
distica, que incluye todas las nuevas leyes, asi como las estadisticas de produccion del
café, la panela (aztcar moreno), las importaciones y exportaciones de toda clase de
mercancia, etc. Infortunadamente, esta publicacién ha sido suspendida recientemente
debido a la falta de fondos del gobierno nacional. Sin embargo, el gobierno departa-
mental hace poco organiza una divisién de estadistica. Se estin proveyendo oficinas
nuevas y de mayor tamafio, y hombres preparados estin haciendo viajes por todo el
Departamento para recoger informacién de primera mano. El gobierno de Caldas
tiene su propia imprenta y estd elaborando productos muy atractivos.
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Banca

Manizales tiene dos bancos locales y una sucursal de un banco extranjero. Este ltimo
es el Banco Mercantil Americano de Colombia (Mercantile Bank of the Americas),
afiliado a la Mercantile Overseas Corporation de Nueva York. Los dos bancos locales
son el Banco del Ruiz, con un capital de 140.000 délares colombianos (fundado en
1916),y el Banco de Caldas (Banco de Manizales), con un capital de 400.000 ddlares
colombianos (fundado en 1915). (Délar colombiano = $0.9733.)

El Banco del Ruiz obtuvo una ganancia neta de 42.329 délares colombianos durante el
primer semestre de 1919, y pagé a sus accionistas la suma de 25.200 délares colom-
bianos como dividendos de estos seis meses. Este banco ha puesto en funcionamiento
una secciéon hipotecaria y también ha prestado al gobierno departamental la suma
de 200.000 délares colombianos con el propésito de impulsar la construccién del
Ferrocarril de Caldas. El Banco de Caldas también estd interesado en los préstamos
al Departamento y estd trabajando con el Banco del Ruiz en la creacién de un De-
partamento de Préstamos Hipotecarios.

Para dar una idea del grande y répido progreso alcanzado por estas empresas bancarias, se
muestran las cifras del capital y del fondo de reserva del Banco de Caldas desde 1915:

Fonpo Fonpo
FEcHA CAPITAL DE RESERVA FEchA CAPITAL bE RESERVA
Dilares Dilares Dilares Dilares

colombianos colombianos bi 7
DICIEMBRE 23, I9T.cccccersnrinns 200.000 12.184 | DICIEMBRE 31, 1917......... 400.000 2§0.000
Jutio 25, 1916....... 200.000 36.000 | JUNIO 30, 1918....... . | 400.000 310.000
DicIEMBRE 31, 1916. 350.000 63.828 | DICIEMBRE 31, 1918.. 400.000 370.000
JuLio 1, 1917.... 400.000 200.000 | JUNIO 30, 1919 400.000 430.000

EIBanco de Caldas ha prestado al Departamento de Caldas 400.000 délares colombianos
para la construccién del Ferrocarril de Caldas, y de ese total el Departamento tenia
300.000 délares disponibles en septiembre de 1919.

Para tener una idea de lo que significé la situacién del café en 1919 para todo el pais, y
en especial para Caldas y Antioquia, pueden citarse las siguientes cifras de los libros
del Banco de Caldas. Durante todo el afio de 1918 el Banco hizo negocios, en nimero
redondos, por 13.800.000 délares colombianos. Solamente durante el mes de julio de
1919 el banco realizé negocios por mas de 14.000.000 de délares. Julio fue, sin duda,
el mes mids alto de 1919 debido a que es el final de la cosecha cafetera y ello demues-
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tra el crecimiento extraordinario en todos los negocios y puntos por la sorprendente
prosperidad de esta region del pais. Lo mismo puede decirse de todas las regiones
productoras de café en Colombia, tales como Antioquia, Santander, Cundinamarca
y Tolima. Esta es una de las razones por las cuales los exportadores y los productores
norteamericanos deben cultivar estos mercados a nivel local, y hacer todos los esfuerzos
posibles para obtener este negocio y mantenerlo para el futuro.

Ha habido un aumento en el medio circulante en el Departamento: de 1.000.000 de
délares colombianos en papel moneda al célculo actual de 6.000.000 a 8.000.000 de
délares, de los cuales solamente 1.000.000 estd en monedas de oro. Los bancos ob-
tienen una ganancia promedio sobre su capital y reserva del 10 por ciento anual. Las
tasas de interés estuvieron muy reducidas durante 1918 y 1919, y el dinero comercial
puede obtenerse a tasas tan bajas como el 12 por ciento anual.

Todos los bancos y los capitalistas del distrito cooperan con el desarrollo industrial y
también ayudan al Departamento en las obras del Ferrocarril de Caldas, que le dard al
Departamento, mediante el Ferrocarril del Pacifico, una salida al Pacifico por el Alto
Cauca hasta Cali, y de alli al puerto de Buenaventura.

Ciudades principales y territorio comercial

Aunque Manizales estd situada en las altas montafias, es el centro de todas las actividades
comerciales del costado occidental de la cordillera y es, en gran medida, el centro del
comercio al por mayor para todo el territorio, incluidos en el sur y el oeste Cartago,
Buga, Tulud, Palmira e incluso Cali. Hay tres o cuatro pueblos pequefios del Depar-
tamento de Caldas que se encuentran al oriente de las montafias y compran al por
menor en Honda. Estos pueblos son: Manzanares, San Agustin, Marulandia [sic] y
Pensilvania. El trifico entre Honda y estos pueblos se hace por medio de animales de
carga que se desplazan por las montafias a través del pueblo de Victoria, que también
se encuentra en Caldas. El conjunto de este negocio del lado oriental es muy pequeio
en comparacién con el de Manizales.

Las razones del control del comercio por parte de Manizales sobre un distrito tan grande
radica en la mayor energia y en las mejores relaciones para las importaciones con los
hombres de negocios de Manizales, asi como en su mayor capital y en las mejores
facilidades para otorgar créditos a largo plazo, en comparacion con los comerciantes
del Distrito del Cauca, del cual Cali es su centro de operaciones.

En la actualidad hay cerca de 50 casas importadoras en Manizales y se registra en los
libros de los comerciantes de esa ciudad una suma anual aproximada de 2.000.000
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de ddlares colombianos en créditos con distribuidores mds pequefios del interior del

Valle del Cauca.

Otro pueblo importante en Caldas es Armenia, en el extremo sur del Departamento. La
importancia de Armenia radica en su ubicacién en el centro de la rica regién productora
de café del “Quindio”y en el hecho de estar localizada entre dos distritos importantes y
en la ruta de ambos -a saber, el alto Valle del Cauca (Cali) e Ibagué, la capital del Tolima,
ahora en la ruta hacia Bogotd, de occidente a oriente-. La mayoria del café “Quindio” se
transporta a través de Armenia hacia el rio Magdalena, por Ibagué y Girardot.

El transporte se hace con animales de carga hasta la cabecera del Ferrocarril del Tolima
que se estd construyendo en un punto opuesto a Girardot y se dirige a Ibagué. Esta
es también la famosa “ruta del Quindio”, que va desde Bogotd hasta la costa Pacifica,
por Ibagué, Salento, Armenia y de ahi, bajando la cordillera de los Andes, va hasta el
pueblo de Zarzal, donde este camino se une a la carretera que va de Cartago a Cali.
Una carretera para automdviles se conecta con el pequefio pueblo de Buga la Grande
y va hasta Palmira, desde donde hay servicio de ferrocarril hasta Cali. El viaje entre
Ibagué y Buga dura tres o cuatro dias, dependiendo de los animales, del peso de los
paquetes y de otros factores.

Volumen de los negocios

El volumen de los negocios en el Distrito de Manizales puede calcularse bastante bien
cada afio basindose en la produccién de café y sus precios promedio durante las épo-
cas de despacho. Luego de deducir los gastos de recoleccion, beneficio y empaque a
los centros de mercado locales, tales como Manizales y Armenia, puede decirse que
los productores de café de Caldas recibieron, durante el primer semestre de 1919, un
total aproximado de 6.000.000 de délares colombianos. Esta suma también puede
representar el volumen total de las importaciones de mercancia extranjera a este De-
partamento durante 1919, teniendo la cosecha de café y los precios un efecto directo
e inmediato sobre el volumen de compra de bienes extranjeros cada afio. En otras
palabras, Caldas (los comerciantes de Manizales) casi que cuadruplicaron la compra
de bienes extranjeros en relacién con afios anteriores.

Industria

Debido a la falta de transporte ficil y barato, asi como a la naturaleza montafiosa de
la regién, el Departamento de Caldas tiene pocas fébricas, pero ninguna de ellas es
de tamafio considerable. El principal desarrollo industrial serd el establecimiento en
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Manizales, en el futuro cercano, de una fibrica de tejidos de algodén en la que haya

participacién de capital local y de Medellin.

Se ha suscrito en Manizales y Medellin la suma de 600.000 délares colombianos para
esta nueva fébrica que estara localizada en Manizales, y su operacién estard a cargo
de personas de Medellin expertas en tejidos de algodén. La planta funcionard con
energia eléctrica suministrada por la planta eléctrica municipal, que estd planeando
una unidad adicional de 20 caballos de fuerza para asumir esta nueva carga. La nueva
planta contard con un departamento moderno de hilado.

Un estudio llevado a cabo por expertos de Medellin mostré que hay abundancia de mano
de obra en Manizales, asi como bajos costos para la construccién de edificios, etc. Se
espera introducir el algodén en el Valle del Cauca y suministrar la materia prima desde
este lugar. Mientras tanto, el algodén se importard de los Estados Unidos, por el rio

Magdalena, desde Barranquilla hasta Manizales por el cable (ver pag. 355).

Las fabricas mds pequeiias, establecidas actualmente en el Departamento de Caldas, son
las que se mencionan a continuacién: la Compaiiia Fosforera Colombiana, en Mani-
zales, produce 400 gruesas de cajas de fésforos semanales. Tiene un capital de 100.000
délares colombianos. Importa fésforo, mechas, cera, marquillas de cartén, etc.

En Salamina se encuentra el molino de harina de R. Restrepo e Hijos con un capital de
50.000 dolares colombianos. Produce de 300 a 400 arrobas (de 25 libras cada una)
de harina al dia. En Salento se encuentra el molino de A. Herrera con un capital de

20.000 délares colombianos.

La fibrica “La Estrella”, en Salamina, tiene un capital de 40.000 délares colombianos y
produce 20.000 velas de parafina y estearina diariamente, asi como 20 arrobas de jabén.
Tiene 12 trabajadores. Hay otra fébrica pequefia de velas en Montenegro.

En Armenia estéd localizada la fabrica de agua de soda de M. Calle, con un capital de
3.000 délares colombianos y emplea cuatro trabajadores.

Dos pequeiias fabricas de Manizales elaboran costales y tapetes con la fibra de henequén:
la de Uribe y Cia., con un capital de 5.000 délares colombianos, y la de J. Soto, con

un capital de 1.000 délares colombianos.

En cuanto a la manufactura, la elaboracién de sombreros es, en la actualidad, la mas
grande de este Departamento. Se elabora una especie de sombrero panamé como los
que se fabrican en Antioquia y Santander. Esta clase de sombrero se utiliza universal-
mente por parte de los campesinos y por las clases mds pobres. Durante 1917 sélo el
pueblo de Aguadas produjo 250.000 sombreros y los productores recibieron por ellos
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un precio promedio de 1 délar colombiano por cada uno. Los sombreros se elaboran
en las casas de las personas mds pobres, y toda la familia participa en la preparacién
de la fibra y en su tejido.

El estilo del modelo preponderante de sombreros no sigue las ideas europeas o norte-
americanas; la copa es muy baja, muy pequefa y un poco puntuda, mientras que el ala
es muy angosta. Se hicieron averiguaciones con el objetivo de determinar qué podria
lograrse con el objeto de organizar esa industria para la exportacién de sombreros a
los mercados extranjeros, pero se dijo que la dificultad estribaba en la reticencia de los
campesinos y de los habitantes de los pueblos para cambiar sus disefios. Se llegé a la
conclusién de que se tendria que hacer un gran esfuerzo para que ellos produjeran otras
clases de sombreros. Las personas de Medellin aseguraron los requisitos de medida y
calidad para el popular sombrero panamd, que tiene un uso tan generalizado durante
los meses de verano en los Estados Unidos, y ahora estin estimulando la produccién
de esos sombreros para exportacién en los departamentos de Caldas y Antioquia.

Queda por averiguar si los ingresos adicionales por unos sombreros mds grandes y de me-
jor calidad compensaran a las personas por el tiempo extra y el trabajo involucrado.

Transporte

Por estar entre los rios Magdalena y Cauca, el Departamento de Caldas y su centro
comercial, Manizales, son atendidos indirectamente por estas dos rutas fluviales hacia
el oriente y hacia el occidente; sin embargo, en la actualidad una parte considerable
de la distancia debe cubrirse con mulas o bueyes de carga.

La salida légica para Manizales y para los distritos populosos del Departamento seria el
occidente, para conectarse con Caliy con el puerto de Buenaventura sobre el Pacifico
y a través del Ferrocarril del Pacifico. Esta via férrea ya estd construida desde Cali
hasta Palmira en el norte, y hay un camino en condiciones aceptables entre Palmira y
Ovedo [sic], cerca de 80 millas en direccién a Cartago, que es la meta del Ferrocarril.
La distancia total (estimada) desde Palmira hasta Cartago es de 130 millas, y el terreno
por el que pasa es pricticamente plano hasta Cartago, aunque hay comparativamente
menos habitantes excepto en algunos pueblos pequefios sobre el rio Cauca. (ver pig.
561.) La distancia total, por la ruta entre Manizales y Cartago esta calculada en 60
millas, pero la altura va de 3.000 pies en Cartago a 7.000 en Manizales. El terreno
es muy quebrado, menos en los alrededores de Pereira, donde hay un trecho de tierra
buena, en un tramo corto de dreas abiertas y onduladas. Una vez se deja Pereira, los
terrenos se vuelven muy quebrados y surgen algunos problemas de ingenieria, tales
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como puentes y tineles, asi como grandes rellenos, que se encontrarin en la nueva
carrilera en construccién por cuenta del Departamento de Caldas, desde Puerto Caldas,
sobre el rio Cauca, hasta Manizales, via Pereira.

Los trabajos de construccién en el camino desde Ovedo [sic] hasta Cartago estén sien-
do promovidos por el Departamento del Valle, pero se necesitarin varios afios para
completar esta importante carretera.

Navegacion fluvial

En la actualidad hay seis barcos de acero de vapor en el rio Cauca, con una capacidad
de carga de 60 toneladas de peso muerto en promedio. El servicio se presta cerca de
la mitad del afio, pues hay dos temporadas en las que los barcos deben ser amarrados
en espera de mejores condiciones en el agua.

La distancia total atendida en el rio (distancia fluvial real) est4 calculada en 300 kiléme-
tros, o cerca de 187 millas -entre el puerto fluvial de Mallarino, 6% kilémetros abajo
de Cali, y el puerto de La Virginia, cerca de 10 kilémetros abajo de Cartago-. Cartago
no esta sobre el rio Cauca sino sobre el rio La Vieja; el puerto fluvial para Cartago es
La Fresneda, a una distancia cercana a los 2 kilémetros.

La carga que va a Manizales desde Buenaventura va hasta Cali por el Ferrocarril del
Pacifico, y de alli baja hasta el rio a Mallarino, 6% kilémetros abajo de Cali, por medio
de un tranvia de vapor, y de alli por el rio Cauca en un barco de vapor hasta el puerto
de Caldas, la estacién terminal del Ferrocarril de Caldas; luego 15 kilémetros en tren
desde donde se lleva la mercancia a Manizales en mulas y bueyes de carga -un viaje
de cuatro o cinco dias, segun el clima y consecuentemente del estado del camino en
la montafia-.

Parte de la carga se moviliza a Manizales a través de esta ruta que se estd desarrollando,y
se espera que el transporte por ella sea mds barato y mds rdpido que por la ruta del rio
Magdalena y del cable desde Mariquita, debido a la distancia mas corta y a las mejores
condiciones del terreno. Alejandro Angel y Co. (Inc.), de Nueva York y Colombia,
propietarios de las compaiias Caribbean Steamship Co. y Colombian Maritime Co.
(de Balboa a Buenaventura), son también los accionistas mayoritarios de la Compafiia
Fluvial de Transportes de Manizales (que poseen tres barcos de vapor en el rio Cauca
y ahora estin en el proceso de adquisicion de tres barcos adicionales para esta ruta),
y estin muy interesados en el desarrollo de esta ruta a Manizales. Su filial, la Unién
Comercial del Pacifico, de Cali, estd manejando carga para Manizales por esta ruta.
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Los puntos de conexién serdn provistos al completar la carretera desde Cartago y del
Ferrocarril de Caldas hasta Manizales. Al principio de 1920 se esperaba que la carri-
lera llegara a Pereira, pues, continuara siendo por muchos afios el punto de envio de
bienes que proceden de Buenaventura para Manizales. El camino desde Palmira se
utiliza cuando el rio estd seco.

Se hizo la comparacion de los costos para la carga entre (1) la ruta por el rio Magdalena, el
cable desde Mariquita y los animales de carga hasta Manizales desde el oriente, y (2) la
ruta occidental mencionada con anterioridad. Se encontré que en la actualidad el costo
de la carga por la ruta del Pacifico (occidental) es un poco mayor, pero esta ruta tendrd,
en ultimas, la gran ventaja de la entrega mas rdpida, debido a sus mejores condiciones.

El cable

El cable mencionado con anterioridad es operado por la Dorada Extension Railway
(Sucursal Ropeway), con un capital de £220.000 ($1.070.630) en acciones por valor
de £5 cada una, y con una emisién autorizada de 250.000 acciones. La compaiiia ori-
ginal se conoce como Dorada Ropeway Extension (Ltd.) y la mayoria de las acciones
son de la Dorada Extension Railway (Ltd.) de Londres, Inglaterra. La facturacién
bruta de 1915 fue de £7.530 ($36.645) y los costos operativos fueron de £5.500
($26.766). Durante 1916, después que la linea habia alcanzado aproximadamente
la mitad del camino a Manizales desde Mariquita, la facturacién bruta crecié hasta
cerca de £25.000 ($121.663) por lo que hubo un incremento neto sustancial. Esta
Compaiia fue constituida en 1912 y la construccién de este cable se ha adelantado
durante los ultimos seis afios.

Lalinea del cable empieza en la Estacién de Mariquita sobre la Dorada Extensién Rai-
lway a 51 kilémetros (1 kilémetro = 0.62 de milla) de La Dorada y a 60 kilémetros del
puerto fluvial de Beltrdn en el Alto Magdalena. Los talleres de la Dorada Extension
Railway estin localizados en Mariquita. La distancia por el cable hasta Frutillo, el
extremo actual de la linea, es de 37 kilémetros por linea aérea, pero la distancia por
camino terrestre es mucho mayor, y el trayecto a lomo de mula toma mds de un dia. La
altura en Mariquita es de aproximadamente 3.300 pies sobre el nivel del mar, mientras
que la estacién de Frutillo estd a una altura aproximada de 12.000 pies.

El cable estd soportado por un sistema de torres de acero localizadas en puntos de contacto
en el trayecto del cruce de las altas cadenas montafiosas. Estas torres tienen un brazo so-
bre el cual se colocan las poleas dobles que sostienen el cable. El cable es enrollado sobre
unos tambores al final de la linea, y la planta de vapor estd localizada en Frutillo. El cable
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es movil -esto quiere decir que se desplaza hacia arriba y hacia debajo a cada lado de las
torres-; las pesas estin suspendidas desde el cable por un dispositivo patentado que permite
su liberacién automdtica al llegar a la estacion de descargue. En el punto de suspension,
sobre el cable mismo, este sistema tiene un juego doble de poleas que “llevan”las poleas a
los brazos de las torres al pasar sobre estas ltimas cuando estdn en movimiento.

La energia se suministra en Frutillo, y consiste en un motor de vapor de 35 caballos de
tuerza que acciona el tambor sobre el que pasa el extremo del cable.

Se estd terminando la construccién de nuevas torres, incluso en el punto mas alto del
paramo (a 20 kilémetros -12 millas- de Frutillo), para que esta linea lo cruce y asi llegar
a Manizales. La longitud total de la linea, una vez se termine, sera de aproximadamente
75 kilémetros (46 millas) siendo el sistema de cable mas largo del mundo.

La carga principal que se maneja en el cable es el café del Distrito de Manizales y la
mercancia que llega a Manizales por la ruta del rio Magdalena.

Ferrocarril de Caldas

La construccién de la nueva via férrea, el Ferrocarril de Caldas, fue iniciada por el De-
partamento de Caldas en 1917, pero sélo ha avanzado hasta cierto punto durante
1918 y 1919. El objetivo de esta nueva linea es conectar Manizales con la navegacién
fluvial del rio Cauca (en Puerto Caldas) y de ese modo con Cali y con la costa Pacifica
por el Ferrocarril del Pacifico. Los planes también incluyen la ampliacion de la linea
hacia el norte para conectarse con el Ferrocarril de Amaga que estd siendo construida
hacia el sur, desde Medellin hasta el rio Cauca, pero ésta es una obra para el futuro. E1
trabajo estd siendo ejecutado por el Departamento de Caldas con sus propios fondos,
principalmente, y con la ayuda de una subvencién por parte del gobierno nacional de
15.000 délares colombianos por kilémetro.

El nimero de kilémetros construidos y en funcionamiento para el otofio de 1919 era
cercano a los 16. El nimero de kilémetros nivelados era de 21. El calibre es de 36
pulgadas. Los rieles pesan 55 libras por yarda. El méximo gradiente permitido es del
2 por ciento y el radio minimo de la curva es de 16 grados.

La maquinaria incluye dos locomotoras con una capacidad de 20 toneladas, una loco-
motora con capacidad para 40 toneladas, un vagén de segunda clase para pasajeros;
se solicitaron nueve vagones iguales y cinco vagones de carga con capacidad de 15
toneladas, hay cinco vagones de carga (tipo cajén) en uso al igual que seis vagones
planos de 15 toneladas, dos vagones para ganado con capacidad de 12 cabezas cada

356



CARACTERISTICAS ECONOMICAS DE LOS NUEVE DISTRITOS COMERCIALES

uno, dos dresinas de accionamiento manual para el mantenimiento de las vias, y cuatro
dresinas de accionamiento manual similares que ya se solicitaron.

El Departamento de Caldas ha estado satisfaciendo sus necesidades para el nuevo fe-
rrocarril a través de dos casas comisionistas exportadoras en Nueva York. La razén de
este método de compra es que éstas otorgan al Departamento crédito por seis meses
para toda la maquinaria y los materiales ordenados a través de ellas; ademds, saben
cémo empacar y enviar los bienes solicitados.

Hasta el 31 de diciembre de 1918, el costo total del ferrocarril era de 665.719 ddlares
colombianos. La suma total adeudada por el Departamento por cuenta de estas obras
era de 227.683 ddlares. La ayuda proporcionada por el Departamento fue de 473.678
ddlares, mientras que la subvencién del gobierno nacional fue de 225.000 délares.

El Departamento de Caldas tiene una propuesta, aprobada por la Asamblea, para asegurar
un préstamo extranjero de 2.000.000 de ddlares, con el fin de utilizarlo exclusivamente
en las obras del ferrocarril. Este préstamo estaria garantizado por el ferrocarril y por
diferentes ingresos departamentales. El producto total de la “renta del tabaco”, o im-
puesto al tabaco, un monopolio del Departamento, que llega a un promedio de 28.830
ddlares colombianos mensuales, en la actualidad estd asignado al ferrocarril.

Se espera que cuando esta linea férrea llegue a Pereira las facturas brutas se verdn incremen-
tadas considerablemente, pues el tren pasard a través de un distrito poblado y préspero.
Esta linea de ferrocarril debe tener buenos resultados entre el rio Cauca y Pereira.

Finanzas departamentales

Los ingresos totales del Departamento de Caldas en 1911 llegaron a 379.333 délares
colombianos, mientras que en 1918 éstos ascendieron a 1.014.524 de délares colom-
bianos. Los ingresos totales en 1919 se calcularon en 1.068.428 délares colombianos.
Los gastos del Departamento ascendieron al total de la suma de todos los ingresos.

Las ganancias del ferrocarril en 1918 ascendieron a un total de 7.763 délares colombianos,
mientras que los costos operativos totales fueron de 4.340 délares, dejando ganancias
netas, por 15 kilémetros, de 3.423 délares.

Agricultura

El Departamento de Caldas produce diferentes productos agricolas. Entre los principales
se encuentran el café, la avena, papa, maiz, frijoles, cafia de azdcar, banano, yuca (casaba)
y cacao. También se cultiva tabaco, pero en pequefias cantidades.
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Café

Aligual que en el Departamento de Antioquia, el principal producto de esta region es el
café, que es la salvacion de esta tierra de montafas volcdnicas y diversas condiciones
climaticas. En Caldas, las plantaciones son pequefias. Un plantacién grande tiene
apenas 40.000 plantas de café, y hay muy pocas que tienen 25.000. Las estadisticas
oficiales de 1911 indican que el nimero de plantas de café en Caldas es de 6.600.000,
de las cuales 5.000.000 estdn en etapa de madurez. La produccion se estimé cercana
alos 150.000 sacos. En la cosecha de 1918-1919 la produccién fue de 220.000 sacos
que, con un promedio de 1% libras anuales por planta, daria un total de 20.000.000
de libras en el Departamento.

La produccién de café depende del suelo, combinado con el clima y el cuidado de las
plantas. La produccién promedio se estima en 1 libra anual -aumentada en varios
lugares hasta 2% libras anuales por planta debido a un mejor suelo, clima o cultivo-. El
café de Manizales es tan bueno como el de Medellin, que es mejor que el del Tolima,
Santander y Cundinamarca. Esta clase, conocida como “Medellin”, en el mercado de
Nueva York, siempre obtiene unos centavos adicionales por libra en su precio.

Las autoridades departamentales afirman que cultivar las plantas de café ha sido esti-
mulado en gran medida por las condiciones favorables obtenidas en 1919 y que un
incremento, de por lo menos el 40 por ciento, puede esperarse a su debido tiempo.

El mayor distrito productor de Caldas es el Quindio con el pueblo de Armenia localizado
en el centro.

Situacion laboral

A partir de todos los reportes, podria parecer que en ciertas épocas del afio hubiera una
escasez de mano de obra en el Departamento de Caldas. Esto se debe al hecho (ya
mencionado) de que la propiedad estd dividida en pequefias plantaciones y hay varios
miles de familias que poseen y trabajan pequefias parcelas, apenas lo suficiente para
su sostenimiento. Estas personas no trabajardn a destajo para otro, excepto en ciertas
épocas del aflo cuando sus propias plantaciones no requieren cuidado. Por lo tanto,
durante la cosecha del café hay escasez de mano de obra y deben traerse hombres desde
el norte de Antioquia, y aun desde tan lejos como Cundinamarca y Boyacd, donde hay
sobre oferta de mano de obra y los salarios son mucho mds bajos. Esta mano de obra
local e importada obtuvo durante la cosecha cafetera de 1919 (marzo, abril y mayo)
hasta $1.25 por dia, un salario sin precedentes en esta region.
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La misma condicién aplica para la obra del ferrocarril por parte del gobierno departa-
mental. No se pudo asegurar un nimero suficiente de hombres en el Departamento
para ese trabajo (se requerian 2.000), asi que fueron enviados agentes para contratar
mano de obra en Cundinamarca y Boyaca. Sin embargo, aunque se pagaban mejores
salarios que en otros distritos, estos hombres resultaron un fracaso en la conformacién
de un gran cuerpo de trabajo eficiente en lo que concierne al Departamento de Caldas.
Durante el trayecto por las montafias, muchos de ellos se devolvieron a sus hogares
de la mejor manera posible. Los pocos que llegaron a la obra pronto enfermaron en
las latitudes bajas y en un clima mas caluroso.

Al trabajador (peén) promedio no le gustaba el trabajo en las plantaciones de café debido
ala malaria que, con seguridad, contraerian alli. Los mejores trabajadores de las tierras
mds altas no bajan hasta las plantaciones si pueden evitarlo. El salario promedio por un
dia de trabajo de diez horas en el ferrocarril es de $0.691. Este es el factor laboral que
se tiene en cuenta al calcular el costo de las labores desarrolladas por los peones, etc.

Semovientes

El pueblo de Pereira es el centro de la industria ganadera del Departamento de Caldas.
El nimero estimado de cabezas de ganado es cercano a las 350.000 con un valor
aproximado de $6.000.000. Se dice que hay, ademds de las cabezas mencionadas,

170.000 novillos, y cerca de 52.000 caballos y 13.000 mulas.

Al igual que en Antioquia y en el Valle del Cauca, se planta pasto artificial en terrenos
que se han adecuado para la cria y el levante de ganado. Se estima que hay unas
150.000 hectareas (1 hectirea = 2.471 acres) cercadas y sembradas en pasto en el
Departamento de Caldas.

Tabaco

Las estadisticas oficiales de 1918 sefialan que el nimero de plantas de tabaco en el
Departamento es de 3.320.450 distribuidas en 2.155 plantaciones. Durante 1918,
Caldas exporté a otros departamentos 50.708 kilos (kilo = 2.2046 libras) de tabaco
crudo, principalmente a Antioquia, Valle, Tolima y Chocé. A su vez, el Departamento
recibi6 por concepto de impuestos 28.921 délares colombianos. Durante el mismo
periodo, Caldas importé de otros departamentos 91.154 kilos de tabaco de todo tipo,
incluido tabaco procesado, por el que el Departamento recibié una renta de 58.633
ddlares colombianos.
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Mineria

Luego del café, puede decirse que la mineria es la industria mas importante del Departa-
mento de Caldas. Durante 1918, 31 nuevas minas, o solicitudes de adjudicacién, eran
de Caldas. Todas menos una de las nuevas solicitudes de adjudicacién era para minas
de veta. Dieciocho solicitudes de adjudicacién eran reubicaciones de viejas minas, o
solicitudes, o se debian a nuevos descubrimientos. Es importante anotar que todas
las solicitudes de adjudicacién fueron hechas por colombianos. Esto se debe a que
las nuevas leyes del gobierno colombiano para la mineria excluyen a los extranjeros
provenientes de paises que no permiten derechos reciprocos para los colombianos en
el registro de las solicitudes; es por ello que no pueden tener propiedades mineras en
Colombia. Esta restriccién con respecto a los extranjeros es sorteada valiéndose de
algin agente colombiano de confianza que registra la mina, o las minas, a su nombre.
Los ciudadanos colombianos pueden transferir la propiedad minera a los extranjeros,
con el consentimiento expreso del gobierno nacional.

Durante 1918 se abandonaron en Caldas, debido al no pago de los impuestos, 62 soli-
citudes de adjudicacién mineras, de las cuales 9 eran para minas de aluvién y el resto
para minas de veta de oro y plata. Durante el mismo afio el gobierno autenticé 14
titulos de solicitudes mineras, de los cuales 2 correspondian a nuevas minas de veta,
10 para antiguas minas de veta, y una para una antigua mina de aluvién.

En la actualidad hay dos minas de importancia en el Departamento de Caldas, la de “El
Sancudo” [sic], una rica mina de oro, con capital de Medellin y Manizales y operada
desde alli, y las minas de la Colombian Mining & Exploration Co. en Marmato. Estas
ultimas son un grupo de ricas vetas de oro que han sido explotadas por esta compaiiia
minera inglesa durante los dltimos 100 afos. Las propiedades se encuentran sobre
la ribera occidental del rio Cauca al norte del Departamento, cerca a su limite con
Antioquia y al occidente del pueblo de Salamina, al otro lado del rio Cauca, cerca del
punto de confluencia con el rio Pozo.

La compaiiia estd comprando una gran cantidad de maquinaria nueva y moderna, y espera
ampliar sus operaciones en el futuro préximo. Las minas de Marmato estdn entre las
minas de oro mds ricas de Colombia y se dice que estin en capacidad de ofrecer una
gran produccién.

Las laderas orientales de los Andes centrales en Caldas tienen muchas antiguas minas
de aluvién. Allf hay tres o cuatro grandes propiedades de extranjeros, sobre todo de
ingleses. Sin embargo, en la actualidad esas propiedades no se estin explotando, excepto
por algunos habitantes oriundos del lugar que utilizan métodos manuales.
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Los habitantes oriundos de Caldas, al igual que aquellos de Antioquia, son muy buenos
mineros de superficie y se supone que muchos de ellos han explorado con cuidado
su distrito. No puede decirse que habra nuevos y grandes descubrimientos en el fu-
turo cercano en este Departamento; mas bien, la oportunidad en la mineria para los
extranjeros estd en tomar pequefias propiedades ricas en oro en las que los nativos
han agotado su ingenio, luego de llegar al nivel del agua, y se requiere maquinaria y
métodos modernos para desarrollar tal propiedad atin mis.

Condiciones para el comercio y métodos para el desarrollo

En la actualidad, el comercio de Manizales estd en manos de ciertas casas exportadoras
comisionistas de Nueva York, principalmente de origen colombiano, tales como Antio-
quia Commercial Corporation, Alejandro Angel & Co., y otras. Estas casas han sido
capaces de obtener y mantener este comercio en razén de su profundo conocimiento de
los requisitos de este mercado, de las personas con las que estdn haciendo negocios, asi
como de las condiciones de transporte y envio. Estas firmas colombianas, establecidas
en Nueva York, también estin interesadas, en gran medida, en el desarrollo industrial
a nivel local y cooperan con capital local para lograr este objetivo, ayudando en todo
lo que les sea posible.

Los agentes residentes para los bienes europeos (tales como tejidos de lana ingleses y otros
textiles) tienen oficinas en Medellin y mantienen sucursales o agencias en Manizales.
Asi aseguran una gran porcién del comercio de productos de algodén y de lana, asi
como otras especialidades europeas que tienen demanda en el pais y que son articulos
de los que tienen existencias. Un agente de Medellin recibié pedidos de textiles ingleses
por £140.000 en una sola semana del mes de junio de 1919.

La solucién para el comercio norteamericano podria ser la misma que se recomienda para
Bogotd y Medellin, es decir, agencias residentes que tengan nuevas lineas de muestras
y que conozcan bien a los habitantes del lugar, asi como sus necesidades comerciales.
Tales agencias podrian trabajar conjuntamente con las de Bogot, tal como lo hacen las
grandes casas inglesas que tienen oficinas en Bogotd y empleados, tanto colombianos
como ingleses, en Medellin y Manizales. La labor comercial puede desarrollarse con
facilidad desde Manizales para cubrir el Valle del Cauca, Cali, etc., y desde Cali el
sistema podria ampliarse, con tiempo, a Popayin y a Pasto. El hecho importante que
debe reconocerse es el éxito de los agentes europeos. Estas personas estin ganando
dinero sobre sus comisiones y estdn haciendo un trabajo excelente para sus produc-
tores y exportadores. La idea principal es tener un hombre in sifu que conozca las
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condiciones en profundidad y que tenga lista una linea de muestras, con cotizaciones
definitivas en todo momento. Estos agentes también atienden las quejas comerciales
y las diferencias. Igualmente, observan el negocio en general. Puede considerarse que
este sistema es el factor mds poderoso en el comercio colombiano.

CALI Y EL DISTRITO COMERCIAL
Localizacién y topografia

La ciudad de Cali es el centro comercial del Departamento del Valle, que se extiende desde
la cordillera Central al oriente y hacia el océano Pacifico por el occidente, y desde la
Intendencia del Chocé y el Departamento de Caldas al norte, hasta el Departamento
del Cauca al sur. Excepto por el valle del rio Cauca, una de las franjas de tierra plana en
la zona habitada de Colombia, el Valle es quebrado y montanoso. El Valle del Cauca se
extiende desde la frontera sur a la frontera norte del Departamento y estd limitado al
oriente por la majestuosa cordillera Central y al occidente por la parte baja de la cordillera
Occidental. Tiene altitudes desde los 3.000 a los 3.500 pies sobre el nivel del mar, y un
ancho promedio de 15 a 25 millas. Cali estd localizada en este valle, cerca de las estriba-
ciones de la Cordillera occidental y se puede llegar a ella por tren desde Buenaventura,
puerto maritimo del Valle, a través de una depresién en la cordillera Occidental conocida
como la Cresta del Gallo. Este paso tiene una altura de 5.200 pies.

Clima y pluviosidad

En el Valle, asi como en todas las regiones montanosas de Colombia, el clima depende
primordialmente de la altura sobre el nivel del mar. El Valle del Cauca es semi tropical
y no precisamente saludable, pero el clima mejora a medida que la altura aumenta
hacia el oriente y hacia el occidente. La temperatura promedio en Cali durante los
meses de verano es de 90° F. Cartago, localizada mds al norte y a mds baja altitud en
el valle es mds caliente.

El Valle del Cauca tiene cuatro estaciones irregulares. En general, los meses de primavera
y otofio son lluviosos mientras que los meses del verano y del invierno son secos. Los
meses del otofio hacen parte de la temporada de lluvias mas fuertes, mientras que los
meses de verano corresponden a la temporada seca y mis caliente. La pluviosidad anual
no supera las 60 pulgadas en el Valle; en el distrito de Palmira es necesario instalar
sistemas de riego para la cafia de azicar y otros cultivos similares para protegerlos de
las estaciones secas prolongadas. En el puerto de Buenaventura llueve casi todos los
dias, con una pluviosidad que alcanza y puede superar 200 pulgadas.
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Area, poblacion y escuelas

El Valle tiene un drea total de 4.179 millas cuadradas y una poblacién total de 271.630
habitantes. Si se tiene en cuenta el porcentaje del drea total que es cultivable y las buenas
tacilidades comparativas de transporte, la poblacién es pequefia en comparacién con la de
los departamentos de Caldas y Antioquia en el norte. Esto se atribuye parcialmente a la
ineficiencia de la mano de obra disponible en el Valle y, parcialmente, al hecho de que la
tierra mds fértil del Valle estd controlada por unas pocas familias adineradas, mientras que

F1G.18. MaPA DE LA REGION DE CALI
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en Antioquia y en Caldas la propiedad de la tierra estd dividida entre muchos pequefios
propietarios. Una comparacion entre las cifras de los censos de 1918 y 1919 muestra
un incremento del 25 por ciento en la poblacion total del Valle durante el periodo. Este
aumento se atribuye, por lo general, a la inmigracién proveniente de Antioquia.

En 1917 el Valle tenia més de 250 escuelas primarias, con cerca de 23.000 estudiantes. Cali
tiene cuatro colegios dirigidos por érdenes religiosas. El presupuesto departamental para
1919-1920 es de 162.461 délares colombianos para los colegios; el impuesto al tabaco
se ha incrementado con el fin de conseguir fondos para la construccién de edificaciones
escolares modernas y para cursos de agricultura. (Délar colombiano = $0.9733)

Recursos economicos y desarrollo

El Valle tiene tierra para el desarrollo de la ganaderia y la cafia de aztcar, maderas exce-
lentes para la construccién local y para procesos productivos, carbén y un buen puerto
sobre el Pacifico que permite salir a los mercados de Estados Unidos y Europa, asi
como a aquéllos de la costa occidental de América del Sur. Ademds, es la ruta natural
del comercio para las importaciones desde y hacia las ricas zonas cafeteras de Caldas,
Antioquia, y en el Quindio a través de Cali y Buenaventura. Teniendo en cuenta estos
hechos, pareceria que el Valle del Cauca debe ser una de las regiones mas présperas de
Colombia, pero su desarrollo ha sido demorado debido a las siguientes condiciones:

El clima semi tropical produce una cierta cantidad de inercia fisica. La cantidad limitada de
mano de obra y su baja calidad crean una condicién que se agrava por la ignorancia y la falta de
ambicion de las clases mds bajas, que estin compuestas en su mayoria por afro descendientes.
También influyen las facilidades que se presentan para vivir en esta regién, donde puede ob-
tenerse alojamiento como compensacién a cambio de unos dias de trabajo con un machete, o
alimentacion por sembrar unas plantas de banano y unos tallos de cafa.

El hecho es que la mayoria de la tierra estd en manos de unos pocos terratenientes cuya actividad
se limita a la ganaderia, un negocio rentable que puede desarrollarse con poca supervisién y pocos
trabajadores. Estos terratenientes controlan asi su capital, pero sus actividades los mantienen en
Bogota la mayor parte del tiempo. Aunque son personas refinadas e intelectuales, la clase alta
vallecaucana no tiene la perseverancia y el sentido préctico de sus vecinos antioquefios que estin
invadiendo este territorio y compitiendo exitosamente en toda clase de actividades.

El antiguo aislamiento del mundo exterior y del interior del pais de esta rica regién, y el largo
periodo de luchas politicas y guerras civiles, se debi6 a que los caucanos tomaron parte en ellas

desde el punto de vista regional.
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Finanzas departamentales

El Valle tiene una excelente situacién financiera en comparacién con algunos de los
otros departamentos, y los funcionarios hacen todos los esfuerzos en pro de su
pronto desarrollo. Las sumas recibidas por cuenta de los impuestos internos al licor
y al tabaco, asi como el impuesto del matadero, principales fuentes de ingresos, han
aumentado en los ultimos afios y ahora permiten tener un superavit que supera los
gastos actuales.

Elingreso real por estos impuestos durante 1918-1919 super6 la suma de $1.046.000,
y los ingresos para 1919-1920 se estiman en $1.120.000. Los ingresos originados
en otras fuentes ascendieron a la cantidad aproximada de $36.000 para 1918-1919,
y se calculan en $34.000 para 1919-1920. Ademis de estos ingresos, el presupuesto
para 1919-1920 incluye $3.300 en intereses para los bonos y $1.000.000 del prés-
tamo Amsinck, que se utilizard especialmente para construir el nuevo puerto en
Buenaventura. Se asigna anualmente la suma de $350.000 para efectuar los pagos
de la deuda publica, incluida la suma de $25.000 mensuales por pago de intereses
y capital del préstamo Amsinck. Se utilizé una apropiacién de $227.000 para obras
publicas en 1918,y de $108.000 durante el primer semestre de 1919. Estos gastos
para obras publicas representan principalmente las obras realizadas en carreteras y
edificios publicos.

El presupuesto de 1919-1920 asign6 $1.123.000 para obras publicas. La mayor parte de
esta suma debe gastarse en el nuevo puerto de Buenaventura y en las obras de carreteras.
Un andlisis cuidadoso muestra que los ingresos han aumentado constantemente, y se
espera que el presupuesto muestre un superdvit que serd asignado a obras publicas, para
ampliar la carretera y para la construccién del puente, asi como para iniciar la canaliza-
cién del rio Cauca.

El Valle desea obtener un préstamo en el extranjero cercano a los $2.000.000, para uti-
lizarlo en mejoras publicas, sobre todo en la construccién de carreteras y trabajos en
los rios. La situacion fiscal permitiria garantizar ese préstamo, pero ain no hay planes

definidos para ello.

Cali y su drea comercial

Cali tiene una poblacién cercana a los 26.000 habitantes. En términos generales, tiene
el aspecto de un pueblo colonial espafiol a pesar de que las antiguas edificaciones del
distrito de negocios estdn siendo demolidas y reemplazadas por edificios de ladrillo
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de dos y tres plantas que son modernos y atractivos. Las calles estin adoquinadas.
Al pueblo le hacen falta drenajes de agua y suministro de agua. Sin embargo, ya se
tendieron las nuevas tuberias para los sistemas de alcantarillado y suministro de agua
que estin en proceso de instalacién. Ademds, se ha planeado mejorar el empedrado de
las calles apenas se terminen estos trabajos. La capacidad actual de alojamiento para
viajeros no es adecuada y el pueblo necesita un hotel nuevo y moderno.

En teoria, el drea comercial de Cali debe extenderse hacia el norte, por el Valle del
Cauca, hasta Cartago, al este hasta Armenia, en la regién cafetera del Quindio, y
hacia el sur hasta Popayén, en el Departamento del Cauca. En realidad, sin embargo,
los comerciantes de Cali se han conformado, hasta hace poco tiempo, con el campo
limitado del Valle del Cauca. Los negocios se han realizado a una escala menor y mds
restringida que en Manizales o en Medellin. Los comerciantes de Cali, a diferencia
de los de Manizales y Medellin, no tienen grandes inventarios de articulos estdndar,
tales como textiles, para el comercio local, y no se especializan en lineas particulares.
Por el contrario, ellos tienen pequefias cantidades de mercancia variada sobre la que
pueden obtener una ganancia rdpida. La competencia por el comercio local de pro-
ductos textiles es muy refiida.

El comerciante de Cali ha invertido, habitualmente, sus ganancias en ganado en lugar
de utilizarlas para aumentar el capital afio tras afio, y su relacién con los mercados
extranjeros no ha sido sistemdtica u ordenada. Por consiguiente, es con frecuencia
mejor para él comprar al por mayor a los comerciantes de Manizales y Medellin,
quienes cuentan con un mayor capital y mejores conexiones comerciales que comprar
directamente en el extranjero. Termina pagando mds por estos articulos, pero las
condiciones de crédito son también mejores.

Ferrocarril del pacifico

El Ferrocarril del Pacifico va desde Cali hasta Buenaventura, a una distancia de 174
kilémetros (1 kilémetro = 0.62 milla), desde Cali al noroccidente hasta Palmira, a
25 kilémetros, y desde Cali al sur hasta Guachinte, a 34 kilémetros. La linea férrea
entre Buenaventura y Cali se empez6 a construir en 1878, pero se terminé apenas
en 1914. La construccién fue complicada debido a los problemas de ingenieria que
se presentaron, a la mano de obra ineficiente, a las lluvias incesantes, y a las escasas
condiciones de salubridad en la regién costera tropical. Los ramales al nororiente y al
sur desde Cali estdn ain en proceso de construccién. El ramal de Palmira debe ir por
el Valle del Cauca hasta Cartago,a 172 kilémetros de distancia, y el ramal del sur hasta
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Popayén, a una distancia total de 160 kilémetros. El ramal del sur estd casi terminado
a cerca de 20 kilémetros de distancia de Guachinte. Se ha planeado un ramal desde
Palmira hasta Santander, pero no se han iniciado las obras.

El gobierno colombiano actual estd a favor de la denominada Ruta del Pacifico, desde Bogo-
td hasta el mar, cuya importancia ha sido discutida en repetidas ocasiones. Este plan, que
incluye la ampliacién del Ferrocarril del Pacifico, desde Palmira por el Paso del Quindio
-en la cordillera Central-, a través de Armenia, para conectarse con el Ferrocarril del
Tolima, que estd en proceso de construccion, le proporcionaria a Cali conexién directa
con Ibagué y Girardot e incrementarifa considerablemente su drea comercial.

Desde Buenaventura hasta el pueblo de Caldas o Dagua, a 82 kilémetros de distancia,
el Ferrocarril del Pacifico va por la ruta del veloz rio Dagua, cruzindolo varias veces.
En Dagua, a una altura de 2.730 pies, empieza a ascender hasta la Cresta del Gallo, a
2.250 pies, a una distancia de 135 kilémetros. Este tramo del Ferrocarril del Pacifico,
por el costado occidental de la cordillera Occidental, podria no servir para trifico
pesado, dadas sus actuales condiciones. La via férrea estd en constante peligro de
ser arrasada por las inundaciones del Dagua. Las curvas pronunciadas, asi como las
inclinaciones, no permiten que una locomotora arrastre mds de 10 vagones de carga.
Ese tramo de la linea férrea entre Buenaventura y Cali, por el costado oriental de las
montafas, tiene mds resistencia, curvas mayores e inclinaciones menores. Hay 12
taneles entre Cali y Buenaventura con una longitud total de 2.116 pies. Dos de estos
taneles han sido excavados en la roca sélida y los otros estdn recubiertos de concreto.
Todos los puentes son de acero, siendo el més largo aquél entre Cali y Palmira. En la
actualidad, el ferrocarril no cuenta con un puerto en Buenaventura, pero se adelanta
la construccién de uno.

Los talleres principales de la compania estin en Dagua, mientras que los talleres mds pe-
quefios y las bodegas de repuestos estin localizados en Cali; cuenta con 23 locomotoras
con pesos entre 20 y 55 toneladas, 40 coches de pasajeros y cerca de 200 vagones de
carga. Las locomotoras utilizan carbén bituminoso obtenido en los terrenos de Cali.

El contrato celebrado entre el gobierno nacional y la Pacific Railway Co. en julio de 1919
otorgé el control total de esta via al gobierno. La facturacién total de la compafiia fue
de $424.788 en 1918,y los gastos, incluido el trabajo del ramal de Popayin, ascendieron
a $444.461, con lo cual queda un déficit de $19.673. Durante los primeros seis meses
de 1919 la compaiiia obtuvo una ganancia neta cercana a los $19.000, que se estimé
podria ascender a $40.000 al final del afio. Esta es la primera vez en la historia que
los ingresos de esta linea férrea arrojan ganancias.
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Navegacion en el rio Cauca

El rio Cauca fluye cerca del costado occidental del Valle y lo alimentan, principalmente,
pequefias corrientes de la cordillera Central. Es navegable durante cinco o seis meses
del afio, aunque no es una via de transporte totalmente confiable debido a que cuenta
con muchos obstdculos, bancos de arena, bancos de lodo y rocas, ademds de estar
sometido a inundaciones y a largas sequias.

Dos compaiias operan las lineas de barcos a vapor desde Mallarinto, a 7 kilémetros de
Cali, al norte del puerto de La Virginia, una distancia fluvial cercana a los 300 kils-
metros. Una de estas compaiiias, la Compaiiia de Navegacién del Rio Cauca, tiene
su sede en Cali y opera tres barcos de vapor con cascos de acero con capacidad de 59
toneladas. El combustible que se utiliza en estos barcos es la madera, y sus rigidos
motores en la popa pueden generar 100 caballos de fuerza con una presién de 180
libras. La otra compaiiia, la Compaiia Fluvial de Transportes de Manizales, opera
tres barcos de vapor, uno de 50 toneladas de capacidad, otro de 35 y otro de 20. Esta
compaififa estd particularmente interesada en hacer negocios con Antioquia, Caldas y
la regién del Quindio. Ambas compaiiias se han beneficiado de la mayor cantidad de
café que se ha enviado desde la regién del Quindio a Buenaventura durante 1919,y
las dos parecen ser présperas.

El servicio de pasajeros y de carga llega a los pueblos de Yumbo, Palmira, y a otras esta-
ciones hasta Zarzal (donde el tren parte para la ruta de Armenia y del Quindio hasta
Bogotd), y de ahi a Cartago, Puerto Caldas (puerto fluvial para el nuevo ferrocarril
del Departamento de Caldas que se estd construyendo hacia Pereira), y a La Virginia,
cerca de 10 millas abajo de Cartago. Por regla general, estos pueblos se construyen
a cierta distancia de la ribera del rio, y la carga debe transportarse desde y hacia los
sitios de cargue y descargue a lomo de mula. Las tarifas para la carga estin tasadas
en “tercios” (la mitad de la carga de 300 libras de la mula) o en paquetes separados.
Tanto las tarifas para los pasajeros como para la carga son mds altas para el trayecto
rio arriba que para el trayecto rio abajo.

Carreteras y caminos

Existe una carretera para automéviles en el costado oriental del rio Cauca, desde Palmira
hasta Buga La Grande. Desde ese lugar deben utilizarse animales de carga para trans-
portar bienes hasta sitios localizados en el interior, tal como Armenia. En la actualidad
s6lo hay dos camiones que utilizan esta via, algunas carretas y camionetas de menor
tamano. La carga también se envia al norte desde Palmira en recuas de mulas hasta
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Cartago, y desde Cartago al norte por el camino de Manizales, Pereira y Cartago, en
especial durante el verano cuando el rio no es navegable.

Ganaderia

La cantidad de buenos pastizales disponibles y la facilidad con que la ganaderia puede
desarrollarse con capital limitado, a pesar de la escasez de mano de obra eficiente, han
hecho que, de manera inevitable, ésta sea la industria mds importante del Valle. Las
tierras aptas y mds accesibles para ganaderia se encuentran a nivel del valle, y han sido
adquiridas por las personas del lugar, quienes obtienen grandes ganancias sobre sus
inversiones, y no estin interesados en vender sus tierras a no ser que sea a un precio
muy alto. En las cercanias de Palmira, donde el valle tiene cerca de 40 millas de ancho
y el suelo es muy rico, se utilizan pastizales naturales. Mds al norte, donde los arboles
son mds abundantes, se han adecuado los terrenos y se ha plantado pasto artificial. Los
pastizales naturales sostendrin cerca de una cabeza por hectirea (2.47 acres), mientras
que los terrenos bien irrigados a lo largo del rio alimentardn dos cabezas por hectérea.
El costo de adecuacidn, plantacién y cerramiento de nuevos terrenos ganaderos es de
$20 por hectdrea. Ademds de estos pastizales, los més deseables del Valle, hay algunos
pastizales en diferentes lugares sobre las laderas. Sin embargo, estas tltimas tierras se
consideran menos valiosas, pues se hace necesario llevar al ganado desde alli y hasta
el valle durante las prolongadas sequias a las que estd sujeta la region.

Cerca de 700.000 hectireas, aproximadamente el 28 por ciento del drea total del Valle, se
utiliza en la actualidad para pastos, y se calcula que el Departamento tiene unas 580.000
hectdreas de tierra no utilizada, pero apta para pastos, en los distritos montafiosos asi
como 180.000 hectireas en el valle. Al restar del total de tierras no utilizadas un drea
para agricultura igual a la que hoy se dedica a ella, 370.000 hectdreas, quedan cerca
de 390.000 hectireas de tierra no utilizada para pastos.

En 1915, cuando se hizo el dltimo censo, el Departamento tenia 429.000 cabezas de ga-
nado, cuyo niimero se estima que aumenté a 524.000 en 1918. El gobierno calcula que
este nimero podria llegar a un millén si se utilizaran las tierras aptas para pastos.

Se calcula que en 1917 se consumieron 37.600 cabezas de ganado a nivel local, y que el
consumo del Departamento estd aumentando en un 10 por ciento anual. Cerca de
40.000 cabezas se negocian fuera del Departamento cada afio, la mayoria en Antio-
quia y Caldas, y una cantidad pequefia en el Territorio del Chocé. Durante 1919, los
animales gordos, entre 4 y 5 aflos, se vendieron a $80 por cabeza en el mercado local;
los animales locales se vendieron a $35. La costa occidental de América del Sury de la
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Zona del Canal hace parte de un gran mercado potencial para los productos de carne
de este distrito, y se estd discutiendo la posibilidad de establecer una empacadora.

Agricultura

El aztcar es quizis el producto agricola mas importante del Valle. Las estadisticas mas
recientes muestran que hay un total de 8.000 hectireas sembradas de cafia con una
produccién anual de 5.250.000 kilos (1 kilo = 2.2046 libras), 10.300.000 kilos de
panela (aztcar sin refinar), y 4.000.000 de kilos de melaza. Al hacer la conversién de
estas cifras de produccién a los estindares norteamericanos, se encuentra que la pro-
duccién anual es de 2.200 libras por acre. Al analizar esta cifra, debe tenerse en cuenta
que s6lo hay una propiedad de gran extension en la que se cultiva cientificamente el
azucar, mientras que el resto de la cosecha se obtiene en pequefios lotes de terreno con
pocos cuidados. Tanto el clima como el suelo son extremadamente favorables para esta
industria. Los cdlculos sugieren que si se pudiera obtener suficiente dinero y mano de
obra, la cantidad de azicar refinado disponible para exportacién podria aumentarse
en 20.000 toneladas adicionales.

La Cimara de Comercio de Cali ha defendido desde hace tiempo la plantacién de algo-
dén en el Valle del Cauca. Las hilanderias de Antioquia tienen acceso a un mercado
listo para todo lo que pueda producirse, y se dice que tanto el suelo como el clima son
adecuados, pero los intentos por introducir la industria han fracasado.

Hay pequenos terrenos cultivados con maiz, yuca y bananos en todo el Departamento y
hay suficientes cantidades de estos productos para suplir la demanda local. El precio
del mercado estd aumentando en forma regular.

Industria

Casi que no hay industria en el Departamento del Valle. La hilanderia mds grande, con un
capital de 12.000 délares colombianos y con 14 empleados, hace una tela barata para
camisas para el comercio con el Valle, Cauca, Caldas y Narino. Hay una pequena fabrica
de chocolate que abastece la demanda a nivel local, una pequefia fébrica de jabones y velas,
una sucursal de una fabrica de bebidas gaseosas y una fibrica de cigarrillos que utiliza
tabaco de Antioquia y Santander, y que vende su produccién en el Valle y en el territorio
del Chocé. Popayin tiene una fabrica que produce costales y tapetes de henequén, tiene
una capitalizacién de 24.000 délares, y cuenta con 14 empleados. Cali tiene una fibrica
similar, pero es muy pequefa incluso para abastecer la demanda local. Hay algunas otras
tibricas pequefias en el distrito, incluidos tres beneficiaderos de café.
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Enla actualidad se estudia, en el aspecto préctico, establecer una curtidora en Manizales.
También se ha discutido la posibilidad de iniciar una hilanderia de algodén. Se asegura
que una fabrica de algodén serfa una muy buena inversién, pero ha sido imposible atraer
capital para tal emprendimiento. Las clases trabajadoras prefieren el trabajo liviano
de las fabricas y no el trabajo pesado de las haciendas ganaderas; por ello se estin
desplazando de las dreas rurales a los pueblos, de modo que habria la mano de obra
necesaria para una hilanderia de algodén. El combustible es abundante y barato. Tal
tibrica podria mercadear sus productos en los distritos comerciales de Cali y Tumaco,
y podria producir, por lo menos, la mitad de las clases de telas de algodén baratas que
se importan en la actualidad en Buenaventura. Estas importaciones ascendian a cerca

de $1.115.000 anuales.

Quizas la industria mds interesante del Valle del Cauca es la produccién de ladrillos y
baldosas. La planta pertenece a Alejandro Vallejo y Cia.,la mds importante del Valle,
y tiene una capacidad de 5.000 a 10.000 ladrillos y baldosas cada 10 horas; produce
42 clases de baldosas huecas y ladrillos para construccién. La planta estd equipada con
maquinaria moderna para la produccién de ladrillos y utiliza lo que se conoce como
proceso de molde duro. La arcilla que se utiliza se extrae de las colinas cercanas y es
tan de buena calidad y textura que los productos que se hacen a partir de ella tienen
casi la apariencia de la terracota italiana. Es especialmente adecuada para el clima
tropical y la excesiva humedad de la region, y se estd utilizando en la construccién de
muchos edificios nuevos en Cali.

Depasitos de carbon

La presencia de los depdsitos abiertos de carbén en las faldas de las montanas de los
Andes occidentales, cerca a Cali, asi como la forma y la localizacién del Valle, lleva
a pensar en la presencia de depdsitos de carbén bajo el nivel del suelo del Valle. Las
vetas descubiertas hasta ahora van desde Guachinte, al suroriente de Cali, hasta Punta
Yumbo, al noroccidente de Cali, a una distancia aproximada de 83 kilémetros. Este
carbén es bitumoso, quebradizo, produce vapor con facilidad y se convierte en coque
muy bien. El siguiente andlisis da cuenta de su calidad: materia volatil, cerca del 23
por ciento; ceniza, entre el 5.38 y el 7.66 por ciento; sulfuro, cerca del 0.77 por ciento;

y carbén libre, entre el 68.05 y el 70.58 por ciento.

Laimportancia de tener esta reserva de carbén tan cerca del Canal de Panama se entiende
ticilmente, y se espera con confianza que la mineria de carbén sea una de las industrias
mds importantes del futuro. El buen carbén se requiere con urgencia, tanto para el
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transporte férreo como para el fluvial en el costado occidental de América del Sur;
los ingenieros que han analizado los depdsitos de carbén estin de acuerdo con que su
explotacién con fines comerciales es posible; ademads, los funcionarios del gobierno
estan ansiosos por promover el desarrollo del Departamento. El inconveniente serio
para el desarrollo de estas reservas es la limitada capacidad de carga del Ferrocarril
del Pacifico entre Cali y Buenaventura.

En la actualidad hay cinco o seis minas en funcionamiento con una produccién men-
sual aproximada de 3.000 toneladas, pero el trabajo no se adelanta con constancia y
el equipo que se utiliza en la mina es anticuado. Las minas emplean entre 250 y 300
hombres, pero la produccién de toneladas de carbén por hombre es baja mientras que
los costos son altos. En la actualidad se utiliza poco carbén a nivel local a excepcion del
que utiliza el Ferrocarril del Pacifico, que compra la mayoria de la produccién de las
minas de Cali. Recientemente se hicieron envios de carbén a Pert y a Ecuador, pero
el alto costo de su manejo hizo que resultara siendo un negocio no rentable. El costo
del carbén en Cali, entregado en las estaciones de carga, es de $7 por tonelada.

No ha habido un trabajo para el desarrollo de esta actividad por parte de intereses ex-
tranjeros. Hace poco tiempo, dos norteamericanos hicieron labores de prospeccién,
y la Comisién del Canal ofrecid, en una oportunidad, adelantar los tramites para la
explotacién de los yacimientos carboniferos de Cali, pero abandonaron esta idea debido
a los excesivos precios puestos por los duefios de los terrenos para la compra de esas
propiedades. Las tierras mineras no estin cobijadas por las leyes mineras existentes y
no estin, por lo tanto, disponibles para hacer sobre ellas solicitudes de adjudicacién.
Las reservas de carbén son, por lo general, propiedad del gobierno a menos que los
derechos de los propietarios sean anteriores a la Ley de tierras de 1876. La mayoria de
los derechos en el distrito de Cali son anteriores a 1876y, por lo tanto, otorgan a los
propietarios la libertad de vender o explotar sus depésitos carboniferos. Sin embargo,
cualquier compafiia extranjera interesada en ingresar a este campo debe celebrar algiin
tipo de acuerdo con el gobierno antes de proceder a realizar cualquier compra.

El puerto de Buenaventura

Buenaventura se encuentra localizada apenas a 360 millas de Panamd y es el primer puerto
de escala al sur del Canal. La Colombian Navigation Company Co.y la Pacific Steam
Navigation Co., mantienen viajes de ida y vuelta hacia Colén; un barco que pertenece
a la Rolph Navigation & Coal Co. hace viajes mensuales. La bahia de Buenaventura
tiene cerca de 8 millas de longitud, pero el canal navegable es muy angosto. No hay
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ayudas para la navegacién. La boca de la bahia es amplia, pero el agua en ambos cos-
tados del canal es muy poco profunda. El puerto estd mas bien relleno de cieno, pero
deberia dragarse para barcos de carga de mas de 3.000 toneladas.

El pueblo de Buenaventura estd localizado en una isla pequeiia, a baja altitud, que fue
originalmente una ciénaga, y que estd separada de la tierra firme por grandes manglares
cenagosos a través de los cuales fluye el rio Dagua hacia la bahia. Debido al riesgo de
las inundaciones del rio, asi como de las olas que tiene, en promedio una altura y una
caida cercana alos 15 pies, el pueblo se ha construido sobre pilotes. La poblacién actual
se estima en 4.000 personas de las cuales el 90 por ciento son afro descendientes.

El pueblo no tiene suministro de agua diferente del agua lluvia almacenada en toneles
ubicados sobre los techos de las casas de madera, y hay peligro permanente de con-
traer enfermedades. Debido a las condiciones poco saludables, las autoridades del
canal mantienen una cuarentena estricta con respecto a Buenaventura, aunque no ha
habido una epidemia de fiebre amarilla desde 1916. Con el objeto de mejorar estas
condiciones serfa necesario hacer rellenos en el pueblo con el material obtenido con
el dragado del rio, asi como reconstruirlo en su totalidad con un sistema adecuado de
alcantarillado y el suministro adecuado de agua.

Los barcos anclan a cerca de una milla de la costa, y la carga se transfiere mediante
unas barcazas recubiertas de acero. Hay ocho barcazas disponibles que se desplazan
desde y hacia la costa por medio de la marea, que en ocasiones se desplaza a 4%
millas por hora y que es suficiente para movilizar las barcazas cargadas con una
capacidad de 500 toneladas. Los remolcadores no se utilizan nunca. EI costo del
manejo de la carga varia considerablemente debido a los aguaceros que interfieren
con el cargue y el descargue durante todo el afio, pero la mano de obra, el alquiler
de la barcaza y otros costos pueden calcularse, en promedio, en $2.10 por tonelada
para carga exportada y de $2.70 para la carga importada. Por lo menos 500 hom-
bres pueden contratarse en poco tiempo para este trabajo que es ejecutado por los
habitantes oriundos del lugar, afro descendientes no cualificados, que perciben un
salario diario cercano a $1.20.

Se estd construyendo un nuevo puerto en Buenaventura, a 393 pies de la costa, donde el
agua tiene una profundidad de 18 a 20 pies en el punto mds bajo. Tendré dos lineas
ferroviarias de acceso y una carretera, y tendra capacidad para recibir dos barcos de
vapor al mismo tiempo. Se ha estimado que las obras concluirdn en el mes de junio
de 1920 y las adelantan trabajadores jamaiquinos a cargo de expertos norteamericanos
que provienen de Panama.
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La mercancia se cargard directamente a los vagones, y se calcula que los costos de manejo
para la carga de exportacién disminuirdn en cerca de $1.70 por tonelada, y en cerca
de $2.20 por tonelada de carga importada. Se debe permitir al Departamento del
Valle cobrar $1.50 por tonelada por el manejo de carga importada, y $1 por la carga
exportada, 50 centavos por cada animal exportado y $1 por cada animal importado.
El Departamento planea administrar el puerto hasta que su costo se pague, con un
interés adicional sobre la inversién del 6 por ciento.

Buenaventura como centro de distribucion para las regiones mineras del norte

Con la excepcién de las minas de carbon cerca a Cali, no hay minas en produccién en el
Departamento del Valle. Sin embargo, su puerto, Buenaventura, es el puerto principal
para el embarque de platino y oro procedentes del rico distrito minero de los rios San
Juan, Condoto y Opondo en el territorio del Chocé. Esta mercancia no se transporta
a través de Cali sino que se lleva directamente a Buenaventura desde el Chocé por
el rio San Juan.

Todala carga de este distrito la maneja la Linea Costafiera Fluvial de Vapores, que opera
dos pequefios barcos de vapor con cascos de acero, entre Buenaventura y Negria. Este
viaje dura entre cuatro dias y dos semanas, y el viaje a Itsmina toma dos dias adicionales.
El viaje completo no es ficil y no debe hacerse sin contar con suficientes provisiones
para acampar en la selva tropical y contando con lo necesario para cruzar el rio. No
hay tarifas fijas para los pasajeros y la carga. Las tarifas para la carga se cobran por
paquete y son prohibitivas. Todas las mercancias deben empacarse a prueba de agua,
para su transporte en canoa y a lomo de mula, y toda la maquinaria se debe enviar
desarmada. Deben hacerse arreglos especiales para el embarque de maquinaria pesada,
como en el caso de las dragas.

Ademais de los barcos que operan en el rio San Juan, muchos veleros a lo largo de la
costa del Pacifico, cerca de Buenaventura, compran a los habitantes de la regién goma,
chicle, caucho, pieles, madera de cedro, oro y platino y, a su vez, les venden pequefias
cantidades de mercancia, sobre todo articulos baratos de algodén, comprados a los
mayoristas de Buenaventura.

Oro y platino producidos en el territorio sur del Chocé

Los terrenos mds importantes para las minas de aluvién de este distrito se encuentran
localizados a lo largo del rio Condoto. Hay un gran campo minero localizado 6 millas
abajo de Itsmina en el punto de unién de los rios Condoto y San Juan, a cierta distancia
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de Condoto. El distrito contiene muchos arroyos, en todos los cuales trabajan los afro
descendientes de una manera poco metédica y muy primitiva, ellos se van desplazando
de sitio en sitio, alimentdndose con pescado seco y platano. El lugar es muy tropical
y estd sujeto a fuertes aguaceros a lo largo del todo el afo.

Las exportaciones de polvo de oro y de platino desde Buenaventura indican la cantidad
que se produce en este distrito, aunque no se incluyen las considerables cantidades
que se envian de manera privada fuera del pais cada afio y por ello no representan la
produccién total. Durante el afio de 1917 se declararon en la aduana de Buenaventura
247 kilos de platino y 396 kilos de polvo de oro para la exportacién. Durante 1918 se
declararon 352 kilos de platino y 326 kilos de polvo de oro.

Las companias mineras extranjeras que poseen en este territorio terrenos ricos para el
dragado se han visto afectadas seriamente debido a la legislacién tributaria sobre los
ingresos, tanto en los Estados Unidos como en Inglaterra, y han dejado algunas de
sus posesiones improductivas hasta que se revoquen las leyes tributarias. Esta politica
ha disminuido considerablemente la produccién de oro y platino.

Volumen de negocios en Buenaventura

Durante el primer semestre de 1919 las importaciones en Buenaventura ascendieron
a $1.092.335 ddlares colombianos, de cuyo total los Estados Unidos aportaron
mercancia valorada en 777.117 délares, cerca del 71 por ciento, y Panamd aporté
mercancia por valor de 110.790 délares, en su gran mayoria producida en los
Estados Unidos. Los retornos de todo el afio de 1919 no estin disponibles aun,
pero fueron probablemente muy superiores al total indicado por los retornos de
los primeros seis meses.

Las exportaciones avaluadas en $9.164.577 (d6lares estadounidenses) se enviaron durante
todo el afio de 1919,y representan cerca del 98 por ciento del total de las exportaciones.

En 1920 el valor de las mismas fue de $13.784.522.

Buenaventura gozé de un excedente de las exportaciones sobre las importaciones de
2.567.049 ddlares colombianos hacia el final de 1918. El total de las importaciones
en Buenaventura al final de 1918 fue de 2.211.612 délares; las importaciones desde
los Estados Unidos sumaron 1.438.711 délares, el 65 por ciento del total; y desde
Panami por la suma de 104.545 délares. El total de las exportaciones por Buenaven-
tura ascendi6 a 4.778.578 ddlares y las exportaciones a los Estados Unidos sumaron
$4.370.112 délares, equivalentes el 91 por ciento del total. Los principales productos
de exportacion y sus valores fueron (délar colombiano = $0.9733):
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DOLARES COLOMBIANOS

Ca¥é 2.378.783
Prarivo 1.299.2§§
Porvo pE orO 218.393

PIELES DE VACUNO

AzGcAr

DOLARES COLOMBIANOS

Goma

481.236

133.674
168.842

El hecho de que el volumen real de las importaciones haya disminuido en mas del ciento
por ciento durante el periodo comprendido entre 1914 y 1918, mientras que el valor
permaneci6 practicamente estatico, indica el incremento en los precios pagados por los
articulos extranjeros. Las exportaciones del periodo no mostraron el mismo porcentaje
en el aumento del precio, por lo que el volumen real y el valor para 1918 alcanzaron
mis del doble del que habian tenido en 1914.

La Tabla que aparece a continuacién ilustra la cantidad y el valor de las importaciones y
las exportaciones, por afios, en el periodo comprendido entre 1914 — 1918:

(TONELADA METRICA = 2.205 LIBRAS)

IMPORTACIONES EXPORTACIONES

ANos TONELADAS DOLARES TONELADAS DOLARES

METRICAS COLOMBIANOS METRICAS COLOMBIANOS

1914 16.676 2.824.953 6.345 2.220.177
1915, 14.161 2.847.214 6.815 2.375.612
1916, 12.932 2.932.393 9.749 3.370.013
1917. 11.806 2.636.755 11.446 4.741.794
1918 7.545 2.211.§29 13.128 4.778.579

Ingresos aduaneros

Los ingresos totales recibidos por los funcionarios aduaneros en Buenaventura durante
1917-1918 fueron de $1.470.798 de ddlares colombianos, y los gastos totales ascen-

dieron s6lo a $89.098, cerca del 7 por ciento de la cantidad recibida.

Los ingresos recibidos por cuenta de las importaciones y las exportaciones entre 1914 y

1918 se ilustran en las siguientes cifras y en délares oro colombianos:

IMPUESTOS A LAS

IMPUESTOS A LAS

IMPUESTOS A LAS

IMPUESTOS A

YEARS YEARS LAS EXPORTA-
IMPORTACIONES EXPORTACIONES IMPORTACIONES
CIONES
1.323.730 4
%7?.22 62 970.296 12.620
1.188.797 360 sIo-494 7139
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El gobierno recibe por concepto de impuestos aduaneros un alto porcentaje del valor
total de las importaciones. El andlisis de las estadisticas de 1914 demuestra que mds
del 45 por ciento del valor total de las importaciones fue recibido por el gobierno en
ese aflo por concepto de impuestos.

Importacio’n de paquetes

La competencia por el comercio local de telas lujosas y prendas de vestir confecciona-
das es evidente en Cali. Los comerciantes sélo tienen inventarios reducidos y hacen
constantemente pedidos de diferentes articulos. El servicio de correos proporciona el
medio mds conveniente para el envio de estos pedidos pequefios, asi que la importa-
cién de paquetes ha aumentado considerablemente durante 1919. Este aumento se
ha atribuido a la demanda persistente de bienes para su envio inmediato durante la
temporada de la cosecha de café y a la demora en el envio de pedidos grandes a causa
de la congestién en el trifico causada, en parte, por la movilizacién de la cosecha de
café. El incremento en el limite maximo permitido para paquetes por correo ha be-
neficiado, sin lugar a dudas, esta actividad.

Los ingresos aduaneros nunca han separado el valor de la importacién de paquetes con
anterioridad a 1919, pero lo hardn para este afio. El impuesto sobre los envios de
paquetes se tasa segun el valor, por kilo, del articulo mds costoso dentro del envio, y
se multiplica por el peso bruto.

Actividad bancaria en Cali — Cdmara de Comercio

Cali cuenta con un banco local y sucursales de dos bancos norteamericanos. La institucién
local es muy antigua y tiene a muchas de las familias mds ricas entre sus accionistas.
Adquiere productos locales para la exportacién, actiia como agente comisionista para los
clientes y tiene varios corresponsales en los Estados Unidos. Los comerciantes locales se
mantienen como sus agentes en los pueblos del interior, pero se muestra poco interés en el
desarrollo industrial local, y no se hacen préstamos al gobierno departamental para obras
publicas. Se entiende que su negocio ha crecido mucho durante 1919 y sus ganancias,
frente a cualquier afio previo en condiciones de normalidad, han aumentado al triple.

Uno de los bancos norteamericanos en Cali se dedica a la banca directa extranjera, a las
operaciones de bolsa, a la negociacién de préstamos comerciales, etc. El segundo banco
estd asociado con una compafifa exportadora e importadora. Tiene una sucursal en el
distrito cafetero del Quindio y se dice que es parcialmente responsable del desvio de
gran parte del transporte de la ruta del rio Magdalena a la costa occidental. El reciente
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establecimiento de estos bancos extranjeros en Cali ha disminuido las tasas locales de
interés del 24 por ciento al 15 e incluso ya al 11 por ciento y se esperan reducciones
adicionales. Esta disminucién de las tasas de interés, y las mejores facilidades de cré-
dito proporcionadas a los comerciantes, ayudardn, con seguridad, en los esfuerzos por
establecer conexiones directas con casas exportadoras extranjeras.

La Cédmara de Comercio de Cali ha sido muy activa durante los dltimos afios y es una de
las mejores en Colombia. Publica un boletin mensual que analiza la legislacién reciente,
tanto nacional como departamental, las tarifas para la carga, los posibles medios para
optimizar las circunstancias comerciales en general, el desarrollo de la agricultura y la
ganaderia; también contiene datos estadisticos valiosos.

Meétodos y medios para la publicidad

El comerciante de Cali desea tener una relacion personal con aquellas personas a quienes les
compra. Por lo tanto, la circular impersonal tiene poco valor en este distrito. Si se envian
catalogos, éstos deben escribirse en espafiol, con pesos y medidas tanto en el sistema mé-
trico como en el sistema norteamericano, de modo que los impuestos puedan calcularse
para hacer las comparaciones de mercado. Las listas de precios no deben cambiarse a
menos que las condiciones del mercado lo hagan absolutamente indispensable.

El material publicitario que contenga una cantidad de texto escrito en letra pequefia, sin
muchas imdgenes, recibe poca atencién. Sin embargo, las fotografias, en especial las
que muestran el articulo utilizado en ambientes similares a aquéllos de la localidad,
son un buen medio publicitario. Los empaques atractivos que permiten al comerciante
mejorar la exhibicién de un articulo nuevo son un valor distintivo. Los distribuidores
locales anuncian la llegada de las novedades y los articulos lujosos mediante folletos
0 pancartas -un muy exitoso sistema publicitario, pues la novedad y el estilo cuentan
mis en Cali que en los Estados Unidos-. Otro medio publicitario muy estimado por el
comerciante local es la vitrina norteamericana, que se estd introduciendo con rapidez
en el distrito. Los periédicos son un buen medio para la publicidad. Las tarifas para
el uso del espacio no son altas y los periédicos se leen una y otra vez, y en los distritos
rurales son pasados de mano en mano.

Cali tiene seis periddicos. Los dos més importantes circulan por todo el Valle, imprimen
telegramas y noticias extranjeras transmitidas por cable asi como las noticias locales, y
tienen una cantidad considerable de publicidad local y extranjera. En Cali se publicé un
directorio comercial general en 1916, pero estaba incompleto porque no fue patrocinado
por los hombres de negocios del distrito, que no apreciaban su valor publicitario. En la
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actualidad se imprime una nueva publicacion, el Anuario Comercial,que ha obtenido mds
apoyo: se estdn imprimiendo y distribuyendo 10.000 copias de la edicién actual en todo
el distrito, y se ha propuesto que se imprima una nueva edicién cada afo.

El futuro comercio norteamericano con el Distrito de Cali

La construccién de nuevas carreteras y de un nuevo puerto en Buenaventura, el incre-
mento en la cantidad de café enviada desde el interior hasta Buenaventura para su
exportacion, y la reanudacién del servicio de barcos de vapor por cuenta de la guerra
han estimulado, en su conjunto, la actividad comercial en Cali. Ellos estin pensando
en ampliar su negocio mediante el establecimiento de agencias y pequefias sucursales
en Armenia, Popayédn y otros pueblos importantes.

Antes de la guerra pocos viajeros norteamericanos visitaban Cali, solo dos firmas norte-
americanas tenfan representacién en el distrito, y los agentes residentes en Colombia
usualmente manejaban articulos europeos. Durante la guerra y a principios de 1919,
sin embargo, estos agentes fueron obligados a sustituir con bienes norteamericanos la
mercancia europea que no podian conseguir, ya que al comerciante de Cali le gustaban
la novedad y la variedad de los bienes norteamericanos con los que se familiarizé. El es
inteligente, sabe como calcular los costos, y es versado en el arte de la comparacién de
mercados. También es rapido para apreciar la ventaja de los envios anticipados que son
posibles gracias a la distancia mas corta que hay hasta Nueva York. El establecimiento
de los dos bancos norteamericanos en Cali ofrece al comerciante mejores facilidades
que las ofrecidas antes y viene de los Estados Unidos con el deseo de crear conexiones
nuevas y permanentes.

Bajo estas condiciones, el exportador norteamericano tiene una buena oportunidad para
obtener un lugar permanente en el creciente comercio del Distrito de Cali; pero si
desea este lugar debe trabajar por conseguirlo. La falta de suficiente espacio para el
embarque desde Coldn hasta Buenaventura, asi como la ausencia de representantes en
Cali son obstdculos que se presentan en la actualidad. Las firmas inglesas y francesas
reingresaron al mercado en la ultima parte de 1919, y el volumen del comercio que
ellos habian recuperado es prueba concluyente de su posicién anterior. Si el exportador
norteamericano desea tener éxito en este campo debe familiarizarse con las condiciones
particulares de este mercado. Debe prestar mds atencién a los detalles de la exportacion
hacia Colombia, sobre todo en el cuidado que se debe tener cuando la mercancia es
transferida en Coldn,; y, por dltimo, y no por ello menos importante, no debe perder
la oportunidad de establecer una relacién personal con los clientes.
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Distrito comercial de Tumaco
Localizacién - barcos de vapor - puerto

Tumaco, Colombia, a unas 200 millas al sur de Buenaventura, es el puerto de entrada
para el comercio del Distrito de Popayén al sur, en el Departamento del Cauca y para
el Departamento de Narifio, excepto por una cantidad insignificante de comercio que
se mueve por Ipiales, sobre la frontera con Ecuador. Es el tnico puerto de escala del
Pacifico en Colombia, ademds de Buenaventura, y cuenta con el servicio de dos barcos
de vapor, uno que pertenece a la Pacific Steam Navigation Co. (Ltd.) y el otro a la
Colombian Navigation Co. (Ltd.) que hacen viajes mensuales de ida y vuelta entre
Buenaventura y Colén.

uerto de lTumaco tiene forma semi-circular, con un ancho de 1%2 millas en el pueblo
El puerto de T tiene f lar, ho de 1% mill 1 puebl
y cerca de 4 millas de longitud. Las mareas no son tan fuertes como en Buenaventura,
pero el puerto no es tan bueno. Tiene bancos y barreras de arena peligrosas, y deberia
agarse cuidadosamente antes de poder convertirse en un puerto de escala para barcos
dragar dad te antes de poder rtir: to de escala para bar
e vapor de mis de 3. oneladas. El terreno alrededor del puerto no es suficiente
d d de 3.000 toneladas. El t Irededor del t ficient
para poder cortar los vientos fuertes o las tormentas, y aunque los barcos entren y
salgan sin el servicio de guia, no se atreven a entrar en la noche.

El pueblo esta situado en una isla pequena, baja y arenosa, que ha sido invadida por el
mar hasta tal punto que estd en peligro de quedar sumergida a menos que las medidas
propuestas para defender el puerto se desarrollen muy pronto. Estd al sur del cinturén
de aguaceros, pero es un pueblo mis placentero y saludable que Buenaventura. Su
poblacién actual es de 6.000 habitantes. Estimulado por la construccién del nuevo
puerto en Buenaventura, el Departamento de Narifio ha ordenado la elaboracién de
planos para mejorar el puerto y para construir un nuevo muelle en Tumaco y para tal
fin se estin calculando los costos. Sin embargo, en la actualidad Tumaco sélo tiene un
pequefio puerto, de propiedad de la compaiiia de barcos de vapor que opera una linea
de naves hasta la costa cercana y hasta el rio Patia, mds arriba. Los barcos soportan una
carga de algunos pocos cientos de toneladas y no tienen un calado mayor a 8 pies, tal
como los que se utilizan en el comercio local y llegan directamente a este puerto, pero
los barcos més grandes deben anclar en la bahia a, mis o menos, % de milla del pueblo
y deben descargarse por medio de barcazas con casco de acero con una capacidad de
entre 300 y 500 toneladas.

380



CARACTERISTICAS ECONOMICAS DE LOS NUEVE DISTRITOS COMERCIALES

Territorio comercial atendido por Tumaco

Pasto, situado sobre una meseta, al suroriente de Tumaco, Barbacoas localizado sobre un
afluente del rio Patia, y Tumaco son los principales centros comerciales de este distrito.
Pasto atiende la mayor parte del territorio, pero Barbacoas y Tumaco son igualmente
importantes a causa de su cercania al valle del Patia. Buena parte del distrito atendido
por Tumaco estd totalmente inexplotado, la poblacién estd compuesta en su mayoria
por indigenas y afro descendientes con un poder adquisitivo muy limitado. La parte
mis baja del valle del rio Patia, al norte de Tumaco, es un drea buena para la ganaderia,
pero mis hacia el interior, a pesar de su fertilidad, estd ain sin desarrollar y, tal como
sucede en otras regiones tropicales de Colombia, tiene la reputacién de ser malsana.
La costa al sur de Tumaco estd escasamente poblada, es muy tropical e inaccesible.

El caucho, el chicle y otros productos forestales se encuentran en la regién del rio Patia y
en la region al sur y al este de Tumaco. Sin embargo, la falta de transporte y la escasez
de mano de obra hacen dificil su explotacién. Los peces abundan en la desembocadura
del rio Patia en la bahia de Tumaco; se encuentran ballenas negras en el drea, pero hasta
ahora no se ha desarrollado una industria pesquera de consideracién. La busqueda
de perlas es realizada por los barqueros afro descendientes y cada afo se exporta una
pequena cantidad de mariscos. Algunas minas de cuarzo amarillo, cercanas a Pasto, son
explotadas por extranjeros, y el producto se exporta a través de Ecuador. La mineria
de aluvién es practicada por los habitantes del lugar en los alrededores de Barbacoas
y mis hacia el sur hacia la frontera con Ecuador. Los extranjeros también han hecho
labores de prospeccion, pero la regién tiene una topografia muy accidentada, el clima es
caliente, el transporte es dificil,]a mano de obra es escasa e ineficiente. En la actualidad
no hay grandes compaiiias mineras interesadas, y no se utiliza maquinaria moderna.

Facilidades de transporte

Los rios y los caminos son los tinicos medios de comunicacién entre Tumaco y el interior.
Dos nuevos barcos de vapor, de acero, impulsados por hélice, operan desde Tumaco
por la costa hacia el Patfa, y van arriba de este rio y su afluente, el Telembi, hasta
Barbacoas. Estos buques pueden transportar cerca de 120 toneladas de carga y tienen
amplia capacidad para acomodar el comercio entre los dos pueblos. Sin embargo, el rio
presenta dificultades para la navegacién durante el verano, desde julio hasta octubre.
El viajero que se dirige a Pasto debe hacer un viaje de dos dias hacia el interior desde
Barbacoas por un camino de herradura hasta la carretera que se estd construyendo
desde Pasto hasta Barbacoas. Aqui es seguro utilizar un automévil para el resto del
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camino, unas 58 millas. La carga con destino a Pasto va por la misma ruta y debe
empacarse y protegerse del agua para su envio a lomo de mula.

El Departamento de Narifio estd haciendo todos los esfuerzos posibles para terminar
esta carretera, que debe ir a través de Barbacoas hasta Tumaco, y ha planeado construir
una segunda carretera desde Pasto hasta Tumaco a través del distrito potencialmente
rico hacia el sur y hacia el este del puerto. La culminacién de estas carreteras facili-
tard la distribucion de los bienes a través de Tumaco, y asi aumentard la importancia
comercial del distrito.

Estadisticas comerciales

Las exportaciones desde Tumaco ascendieron a 1.236.902 de délares oro colombianos
(1 délar = $0.9733 délares norteamericanos) en 1918,y de este total el 94 por ciento
se envid a los Estados Unidos. Las exportaciones durante el primer semestre de 1919
tueron de 575.364 délares colombianos, una suma ligeramente superior a aquella del
periodo correspondiente de 1918, y los Estados Unidos tomaron cerca del 82 por
ciento de este total. Los articulos mds importantes para la exportacién son la tagua,
sombreros panamd, caucho y polvo de oro. Las exportaciones durante el afio 1918 alos
Estados Unidos fueron los siguientes: tagua por un valor de 245.869 délares, sombreros
panamd por 244.194 délares, caucho por 225.953 y polvo de oro por 160.240 délares.
La exportacién de pieles de vacuno a los Estados Unidos se ve afectada por la falta de
un agente consular en Tumaco, asi que las pieles deben enviarse a Buenaventura para
obtener los certificados de desinfeccién.

Los altos precios obtenidos por cuenta de las exportaciones, asi como las mejores condi-
ciones econdmicas que imperan en el interior, con seguridad se verdn reflejados en las
importaciones del segundo semestre de 1919; sin embargo, en periodos anteriores las
importaciones variaban poco entre un periodo y otro. En 1911, un afio normal previo
a la guerra, las importaciones tuvieron un valor de 1.052.494 délares colombianos.
Las importaciones en Tumaco pagan tnicamente el 50 por ciento del arancel basico
que se cobra en los puertos del Caribe colombiano.

Meétodos en los negocios

Los comerciantes del Distrito de Tumaco tienen inventarios generales, y una gran parte
de sus compras y ventas se hace a través de casas comisionistas de la ciudad de Nueva
York. Las lineas mds importantes que ellos manejan son las clases mds baratas de
productos derivados del algodén, driles, tela de jeans, prendas de vestir livianas y ropa
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para hombre apta para el trépico. El mejor periodo para las compras es desde marzo
hasta el final de junio.

Los negocios se ven afectados porque en Tumaco no hay un banco. Pasto tiene un banco
local, pero el tiempo que se requiere para comunicarse entre estos dos pueblos hace que
este banco no sea importante para ellos que hacen la mayoria de sus operaciones a través
de Cali. No hay ninguna agencia de ventas establecida en Tumaco, ni en los pueblos en
el interior del distrito. Si se estableciera una agencia, ésta representaria a alguna gran
casa general exportadora y estaria dispuesta a encontrar mercados en los Estados Unidos
para los productos del distrito, asi como para vender mercancia norteamericana.

BUCARAMANGA Y EL. COMERCIO DISTRITAL
Localizacién, topografia y clima

Bucaramanga es el centro comercial del Departamento de Santander. Santander pertenece
al grupo de los departamentos que comprenden la regién de la cordillera Oriental de
Colombia y es montafiosa en toda su extension, a excepcién de los tramos de tierras
bajas y planas a lo largo del rio Magdalena, que forma el limite occidental de cerca
de 190 millas. Estd al occidente de la cadena montafiosa principal de la cordillera
Oriental y no tiene picos muy altos, pero estd atravesada por varias de las cadenas de
menor tamafio que se encuentran a lo largo de toda el drea, en una curva prolongada
que va desde el sur occidente hasta el nororiente.

Los valles del Magdalena y los rios pequefios cercanos son tropicales y poco saludables,
pero el clima mejora al aumentar la altura en el interior. El clima es bueno a 5.000
pies, y a 7.000 nunca es extremadamente caliente o frio. Bucaramanga, a una altura
de 2.850 pies, tiene una temperatura promedio cercana a los 89° F, y una temperatura
méxima superior alos 100° F. La pluviosidad anual tiene un promedio de 63 pulgadas
en todo el Departamento. Los veranos son preponderantes entre noviembre y abril, y
entre junio y septiembre, y la temporada de lluvias mas fuertes estd entre los meses de
septiembre y noviembre. Las espesas selvas del sur padecen tormentas repentinas que
ocasionan grandes dafios y hacen muy dificiles los desplazamientos por la region.

Area, poblacion y educacién

El Departamento de Santander tiene un drea de 19.161 millas cuadradas y una poblacién
estimada de 425.000 habitantes. Bucaramanga tiene una poblacién aproximada de
26.000 habitantes. La mayoria de las personas vive en los pequenos valles aluviales
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del interior. La parte norte del valle del Magdalena tiene algunos pequefios pueblos,
pero la parte sur estd deshabitada, a excepcion de individuos de costumbres primitivas.
La mayoria de ella estd atn sin explorar. La parte mds alta del Departamento, hacia
el limite norte, estd escasamente habitada.

F16. 19. MAPA DE LA REGION DE BucARAMANGA
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Excepto el trecho sobre el Magdalena, donde los colonizadores espafioles fueron com-
parativamente escasos y donde ha habido una fuerte presencia de sangre negra, los
habitantes de Santander, asi como los de Antioquia y de Caldas, prefieren ser los pro-
pietarios de las tierras que trabajan. Sus posesiones son usualmente lotes muy pequefios
en los valles de los rios, o pequefias plantaciones de café o cacao en las colinas arriba
de los villorrios. Sin embargo, siempre se han visto afectados por el aislamiento y son
menos progresistas y activos que los antioquefios.

El Departamento tienen cerca de 380 establecimientos educativos publicos con aproxi-
madamente 14.600 estudiantes. Bucaramanga tiene una escuela normal y dos colegios
de bachillerato, uno de los cuales es parroquial.

Volumen del comercio

El volumen del comercio de Bucaramanga se indica en las estadisticas que aparecen
a continuacién y que se obtuvieron de los reportes de movimiento de carga en los
puertos fluviales de Puerto Santos, Santa Maria y Puerto Wilches. Las exportaciones
son principalmente de café y cacao, pero también hay pequefios envios de cueros. Los
volimenes de las exportaciones y las importaciones se proporcionan en seguida por
nimero de paquetes o fardos, de aproximadamente 65 kilos (1 kilo = 2.2 libras), o
media carga de una mula:

ANos IMPORTACIONES EXPORTACIONES || ANOS IMPORTACIONES | EXPORTACIONES
Paguetes Paguetes Paguetes Paguetes
§2.415 119.326 6
§3.001 108.167 g i7 éﬁ;f; 99 752? 5
44.230 103907 | oo ' '
28178 103906 1918....... 17.21§ 114.846

Debe tenerse en cuenta que el comercio disminuy6 durante los afios de la guerra y que
las exportaciones aumentaron durante 1918, probablemente debido a la abundante
cosecha de café de ese aflo. Las importaciones de 1918 fueron pocas, pero la actividad
comercial del distrito se vio estimulada por los precios obtenidos en la gran cosecha
cafetera de 1919, y este incremento en el comercio se reflejé en un aumento en el
volumen de las importaciones en ese afio.

Distribucién y métodos comerciales

Hay cerca de 8 o 10 comerciantes lideres en Bucaramanga cuyo capital, en conjunto, es

probablemente de $500.000 colombianos [sic]. (E1 délar colombiano equivale a $0.9733
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de délar estadounidense.) Los comerciantes de Bucaramanga estin afectados por su falta
de capital, su aislamiento y su falta de familiarizacién con las condiciones del mercado
extranjero. Muchos de ellos han establecido contactos en los pequefios pueblos del dis-
trito, a través de los cuales adquieren café, cacao y cueros para venderlos a las grandes
casas comerciales y exportadoras de Barranquilla. Ellos realizan, usualmente, un viaje
anual a la costa para liquidar viejas cuentas o para adquirir nuevas mercancias.

Los pueblos de Ocafia y Pamplona no hacen importaciones a través de Bucaramanga,
aunque de cierto modo son parte del mismo distrito comercial. Ocafia, con una pobla-
cién cercana a los 20.000 habitantes, estd localizada a 3.600 pies sobre el nivel del mar
en el corazén de una regién cafetera al norte del Departamento de Santander. Envia a
los puertos sobre el Magdalena un promedio de 104.200 paquetes, o 6.760 toneladas
métricas de carga para su exportacién, y sus importaciones promedian unas 2.500
toneladas. Por lo general Pamplona y Ciicuta hacen importaciones y exportaciones a
través de Venezuela, aunque también lo hacen en esta regién de Santander.

Antes, los importadores bogotanos vendian mercancias a los comerciantes de Bucaraman-
ga, e incluso a los de Pamplona y Ocafia, pero la mayoria de los negocios estdn ahora
en manos de los importadores de Barranquilla, algunos de los cuales tienen sucursales,
o tienen acciones en almacenes locales en Bucaramanga, Ocafia y Pamplona. Muchos
comerciantes sirios de Barranquilla y Cartagena tienen nexos comerciales fuertes en
Bucaramanga, Ocafia y Pamplona.

Rutas comerciales

Durante el verano (temporada seca), la mercancia que tiene como destino Bucaramanga
se envia por el Magdalena, desde Barranquilla hasta Puerto Wilches, a una distancia de
404 millas, y luego a 90 millas por tierra o0 alomo de mula hasta Bucaramanga. Durante
la temporada invernal, la mercancia se descarga a veces en Gamarra, 317 millas rio
arriba, desde Barranquilla, y se envia por el rio Lebrija hasta el Choc6, a una distancia
de 63 millas, 0 a La Ceiba, a 69 millas. Desde cualquiera de estos puntos los paquetes
deben transportarse en recuas de mulas hasta Bucaramanga, un viaje de cuatro o cinco
dias. También es posible descargar los productos en la Bodega Sogamoso y enviarlos
por el rio Sogamoso, cerca de 22 millas, durante parte de la temporada de lluvias. Esta
es una ruta mucho mds corta que la de Lebrija, pero la poca profundidad del rio hace
pricticamente imposible su uso durante la mayor parte del afo.

Los viajeros que desean llegar a Bucaramanga desde la costa, escogen por lo general, la
ruta de Puerto Wilches que toma entre dos y medio y tres dias, desde el extremo del
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trayecto corto del Ferrocarril Puerto Wilches — Bucaramanga hasta esta dltima. No
hay buenos lugares para hacer escalas a lo largo de la ruta, y el viaje es muy incémodo
a través de un territorio cubierto por la selva tropical.

Se han iniciado las obras para la construccién de una carretera desde Tamalameque hasta
Ocafia, a una distancia de 160 millas, y eventualmente desde Ocafia hasta Pamplona
y Cucuta. El plan incluye una carretera para automoviles con capacidad para el trifico
de tractores y camiones en todas las épocas del afio. Se ha concluido un tramo en
gravilla desde Ocafa hacia Tamalameque, y se han iniciado las obras en el tramo entre
Cucuta y Pamplona, pero se dice que el valor de la construccién de una carretera en
esta regién es mucho mayor que el costo de la construccién de una carrilera angosta.
Las obras avanzan lentamente debido a la falta de fondos.

Ferrocarril Puerto Wilches — Bucaramanga

Cerca de 12 millas de la carrilera de ancho métrico propuesta, desde Puerto Wilches
hasta Bucaramanga, se ha terminado en el extremo de Puerto Wilches, y en ese tramo
hay servicio de vagonetas. Esta linea sirvié para el transporte de 2.014 pasajeros y
808 toneladas de carga en 1917; los costos anuales son cercanos a los $18.000, o mds
del doble de la suma bruta de la facturacién. El ferrocarril era de propiedad de una
compafiia inglesa, pero ahora estd bajo el control del Departamento de Santander, que
lo administra en nombre del gobierno nacional.

Una nueva emisién de bonos de deuda interna que se hizo en 1919 se asigné al Departa-
mento de Santander para que la utilizara en las obras de este ferrocarril; el Departamento
asigné la totalidad de los ingresos que percibe por el tabaco a estas obras. Los trabajos
se iniciaron en el mes de agosto de 1919, pero su desarrollo ha sido muy lento y, en de-
finitiva, no se sabe cudnto dinero disponible habrd. Se calcula que la linea férrea costara
mds de $50.000 por kilémetro (0.62 milla). La longitud total serd de 90 millas. Ademis
de la construccién del ferrocarril, se necesita construir un lugar de llegada para los barcos
de vapor en Puerto Wilches que, en las temporadas de nivel bajo de agua, no pueden
acercarse a varias millas de distancia del pueblo en las condiciones actuales.

En principio se planeé conectar el Ferrocarril Puerto Wilches — Bucaramanga con la
ampliacion proyectada del Ferrocarril del Norte hasta Chiquinquir, estableciendo
una conexién en la ruta principal propuesta desde Bogota hasta el Caribe. Sin em-
bargo, este proyecto parece haberse abandonado en pro de la denominada ruta del
Pacifico. Como el territorio entre Bucaramanga y Chiquinquird es muy quebrado y
escasamente poblado, es dudoso que esta linea termine construyéndose.
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Banca

Aunque varias de las mayores casas comerciales de Bucaramanga hacen negocios de banca
privada, la ciudad sélo tiene una compaiiia que ejerce la banca en general. Esta firma,
la Compaiiia Colombiana de Mutualidad, también se dedica a los ahorros mutuos y al
negocio de los seguros de vida cooperativos. El balance general de la compafiia mostré
una ganancia neta de $29.228 en los primeros seis meses de 1919. Ademais de esta
cifra, se distribuyeron $16.066 en dividendos, se sumaron $6.343 al fondo de garantia,
$1.461 asignados a los directores y el resto se distribuy6 entre un grupo pequeno de
tondos. Esta institucién tiene un papel activo en el desarrollo del Departamento, y
ayuda a la instalacién de alumbrado, sistemas de teléfonos y otros servicios publicos.

Agricultura 'y semovientes

El cultivo del tabaco y su produccién son las industrias mds importantes de Santander,
tabaco sin procesar, cigarros y cigarrillos que se envian a la costa Atldntica, a Boyaci,
a Cundinamarca, a Antioquia, y al estado de Tachira en Venezuela. Antioquia es el
mds importante de estos mercados, debido a que la hoja sin procesar que se produce
en Medellin se utiliza para el envio a otros lugares en Colombia.

De acuerdo con los datos disponibles, se calcula que en 1918 se produjeron cerca de
920.000 kilos de cigarros, 60.000 kilos de cigarrillos,y 100.000 kilos de hoja de tabaco
en el Departamento de Santander. Al utilizar estas mismas cifras como base, puede
concluirse que se cultivaron 2.100 acres de tabaco. Santander cuenta con el impuesto
local al consumo del tabaco.

Otros productos agricolas principales en Santander son el café y el cacao. Puede afirmarse
que el Departamento produce por afio un promedio de 60.000 sacos de café y 20.000
de cacao. La produccién de cacao estd decayendo, pero se predice que los altos precios
de 1919 estimulardn la produccién de café hasta el punto de mostrar un incremento
del 60 por ciento en los siguientes cuatro afos.

Las buenas pasturas en Santander son limitadas, pero hay suficiente ganado para satisfacer
la demanda local. La cria de mulas de carga es un negocio rentable y la demanda de
estos animales fue especialmente buena en 1919.

Industria del chicle

Un experto en chicle fue de México a Colombia en 1917 para promocionar la recoleccién
de chicle en el pais. Su primera expedicién bien organizada se hizo a través de un
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gran tramo de propiedad privada a lo largo del rio Sogamoso, al sur de Bucaramanga.
Encontré que el chicle de esta regién diferia un poco de la variedad mexicana, y que
debe mezclarse con el producto mexicano para fabricar la goma de mascar.

Durante 1918 se importaron desde Colombia a los Estados Unidos 690.496 libras de
chicle, valoradas en $278.654; probablemente la mitad provino de la regién del rio
Sogamoso. En 1919 las importaciones norteamericanas de esta goma desde Colombia

ascendieron a 1.777.747 libras, por un valor de $570.864.

Por regla general, los trabajadores se dedican a la recoleccién del chicle durante la tem-
porada seca, cuando se hace imposible la mineria de aluvién y cuando no estin con-
centrados en la plantacién de maiz o tabaco, o en la recoleccién de café. Ellos no se
internarian en las selvas para recoger el chicle a no ser por los altos salarios, de modo
que las exportaciones de chicle desde Colombia serian insignificantes excepto en los
momentos en que los precios sean altos en el mercado. Una de las dificultades mas
graves ha sido asegurar que la goma sea la goma pura para chicle debido a que los
trabajadores aprenden pronto a mezclarla con otras gomas que se obtienen con mds
facilidad, con el objeto de obtener un pago extra por el peso adicional.

Intento para instroducir el negocio de la seda

Se estd haciendo el intento de introducir la cultura de la seda en el Distrito de Bucaramanga.
Se han cultivado con éxito drboles de morera y se ha conseguido seda sin procesar de
buena calidad. El gobierno colombiano autorizé en 1915 una apropiacién anual que
se debe destinar para la promocién de la industria de la seda. Parte de la primera suma
debia utilizarse en la adquisicién de tres hiladoras para Bucaramanga. Durante 1918
y 1919 se ofrecieron cursos especiales sobre la produccién de la seda en Bucaramanga
y los tomaron cerca de 30 personas. Sin embargo, la cultura de la seda requiere tiempo
considerable y destreza manual. Los cultivos de café y cacao son mds féciles, y las personas
de las clases mds bajas no estin ansiosas de emprender algo nuevo. Por lo tanto, parece
dudoso que los intentos de introducir la cultura de la seda tengan éxito.

CIjCUTA Y EL DISTRITO COMERCIAL
Localizacién y caracteristicas generales

La ciudad de San Juan de Cucuta estd situada en una llanura rodeada por colinas, a una
altura aproximada de 1.000 pies sobre el nivel del mar, cerca de la frontera con el
estado venezolano de Tachira. Cicuta es la capital del Departamento colombiano de
Norte de Santander y estd en el extremo oriental del Departamento.
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Al sur se encuentra la importante ciudad interior de Pamplona, conectada con Cicuta por la
nueva carretera (que ain no se ha terminado; ver. p. 293). Se espera, con el tiempo, llevar
esta carretera hasta Bucaramanga, pero el drea es montafiosa y muy quebrada. Pamplona
tiene una poblacién cercana a los 16.500 habitantes y estd localizada a una altura cercana
alos 7.100 pies sobre el nivel del mar. Estd rodeada por plantaciones de café, en conjunto
con algunas plantaciones de cacao. También se exportan sombreros, cuyo comercio se lleva
a cabo en Cicuta a donde van los comerciantes a comprarlos al por mayor.

Ocaiia es el siguiente pueblo en importancia del Departamento del Norte de Santander.
Tiene una poblacién aproximada de 20.000 habitantes y estd localizada mds al norte y
mds cerca del rio Magdalena, en un costado de la cadena montafiosa, al occidente de
Cicuta, con una altura de 3.600 pies. La regién produce café y cacao, exporta sombreros
panamad, pero este comercio se mueve a lomo de mula hasta el rio Lebrija y de alli hacia
abajo, al rio Magdalena. Este distrito es comercialmente tributario de Barranquilla y
algunos bienes son comprados al por mayor en Cartagena. Las regiones oriental y noro-
riental del Departamento de Norte de Santander estin escasamente habitadas, el terreno
es quebrado y montafioso, razén por la cual el transporte es lento y costoso.

Area, poblacién y clima

El drea de la totalidad del Departamento es de 6.708 millas cuadradas, divida en tres
distritos. La poblacién total es de 250.000 habitantes. Las capitales de las provincias
son Ocafia, Pamplona y Cucuta.

La ciudad de Cdcuta tiene una poblacién de 24.000 habitantes. La mayoria de ellos
son mulatos, en tanto que posiblemente el 10 por ciento esté compuesto por blancos
puros. Hay un pequefia colonia de extranjeros alemanes que llevan bastante tiempo
alli. El clima de Cucuta es caliente y no es saludable; hay mucha malaria y epidemias
ocasionales de fiebre amarilla.

Aspecto y servicios piiblicos de Ciicuta

El pueblo ha padecido frecuentes terremotos en el pasado y fue casi totalmente destruido
en 1875 por una serie de fuertes temblores de tierra. Sin embargo, se reconstruyé la
ciudad y ha prosperado en estos tiempos modernos. En la época de la reconstruccién,
el pueblo se disefi6 con calles amplias y abiertas, bordeadas con arboles -en contraste
con las calles angostas de otros pueblos hispanoamericanos, en los que persiste el an-
tiguo disefio colonial espafiol-. La ciudad tiene un tranvia de vapor, luces eléctricas,
un teatro, un mercado publico cubierto y un matadero.
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CoOMERCIO

Aislada del resto de la Republica por la barrera de la cordillera Oriental y la distancia
hasta el rio Magdalena, Cucuta es, politicamente, parte de Colombia, pero en rea-
lidad depende de Venezuela para acceder a los mercados extranjeros. El café y otras
exportaciones encuentran su salida a través del Ferrocarril de Cucuta hasta el rio
Zulia (que sube por Colombia al sur de Cicuta, pero que no es navegable hasta que
no haya entrado en territorio venezolano) y de alli por barco de vapor hasta el lago de
Maracaibo y al puerto de Maracaibo, donde se hace la transferencia a barcos costeros
que, finalmente, llevan las exportaciones a los puertos para barcos maritimos, tales
como Puerto Cabello o La Guaira.

Ha habido planes para la construccién de carreteras durante algunos afios para unir a Ca-
cuta con el rio Magdalena y asi liberar su comercio de las restricciones e imposiciones
del gobierno venezolano. Se han adelantado algunas obras en el camino carreteable
desde Ocaifia, pero los altos costos de estas obras y las dificultades topograficas, en
conjunto con la ausencia de poblacién y de produccién, hacen de éste un asunto de
necesidad politica que debe solucionar el gobierno nacional.

F1G.20. MaPA DE LA REGION DE CUCUTA
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Casi la mitad del comercio de Cicuta estd en manos de cuatro grandes firmas alemanas,
en estrecha relacién con las firmas alemanas de Maracaibo; también hay algunas firmas
de origen colombiano.

Las exportaciones durante 1918 fueron:

(KiLO = 2.2046 LIGRAS; DOLAR COLOMBIANO = $0.9733)

ARrTiCULOS Kiros VaLor

Délares

colombianos

CaFE (92.678 sacos) 5:375-500 788.338

Cugros (7.734) 91.564 42.020

Harina (302 sacos) 17.036 5.519

COSTALES (FIQUE) 16.656 6.188
Torar

5.500.756 842.065

Las importaciones de 1918 fueron:

ARTiCULOS KiLos VALOR
Dilares

colombiano

ACEITE Y GRASAS 21.323 2.873
PRODUCTOS ALIMENTICIOS' 812.820 47.568
COMBUSTIBLES 61.414 11.819
IMPLEMENTOS AGRICOLAS IL310 §.114
ARTES Y OFICIOS 9.133 2,950
PINTURAS, BARNICES, COLORES 6.589 2.0§7
VINOS, LICORES, ETC. 15.567 3.747
CRISTAL, VIDRIO Y PORCELANA 20.685 2.876
CAUCHO, CELULOIDE, ETC. 44 211
CONCHA, HUESO, ETC. 176 302
ProDUCTOS DE CUERO 210 1.277
DRroGAS Y MEDICINAS 37.296 15.145
SUMINISTROS ELECTRICOS 3104 3.719
INSTRUMENTOS MUSICALES 169 85
LoCOMOTORAS Y EQUIPO FERROVIARIO 3.202 3.364
METALES Y PRODUCTOS METALICOS, 50.346 11.279
PAPEL Y PRODUCTOS DE PAPEL 27.552 8.029
JABONES Y PERFUMES 569 565
TeXTILES 37.901 87.098
VARIOS 1.922 741
ToraL LI121.332 *210.819

Incluidos 739.247 kilos de sal, avaluados en 21.113 délares colombianos.
2 Se recibieron 72.599 délares por concepto de impuestos.
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Los mayores comerciantes de Ctcuta hacen sus compras a través de casa comisionistas
exportadoras en Nueva York y en Europa, y cerca de la mitad de las transacciones de
textiles se realizan en Inglaterra. Los paquetes se envian a los agentes en Maracaibo
que los reenvian a Cicuta por el rio Zulia y por ferrocarril hasta Cicuta.

Medios de comunicacion
Trafico fluvial

Al estar aislado del intercambio comercial con Colombia, el comercio de Cacuta y Pamplona
ha buscado la manera mis facil de salir a través del rio Zulia, que se une al rio Catatumbo
en territorio venezolano y permite la navegacion de barcos hasta al Lago de Maracaibo (de-
nominado lago, pero que es en realidad un gran golfo maritimo con aguas poco profundas).
El viaje desde la ciudad de Maracaibo hasta Puerto Villamizar, por el lago de Maracaibo,
el rio Catatumbo y el rio Zulia, toma cerca de tres dias, con transbordo de pasajeros y de
carga en el punto de unién de los dos rios a barcos mis pequefios que navegan por el Zulia.
Puerto Villamizar estd a 35 millas de Cicuta por el antiguo camino.

Ferrocarril de Cicuta

En 1888 fue construido el Ferrocarril de Cicuta. Va desde Cicuta hasta Puerto Villamizar
y sirve como punto de conexién con la navegacién fluvial. Mis adelante, la Compaiiia
del Ferrocarril ampli6 su linea en 10 millas, hasta la frontera con Venezuela, comple-
tando un total de 45 millas. A pesar de la competencia creada por la construccién de un
ferrocarril cercano en Venezuela, y a la actitud poco favorable del gobierno venezolano
hacia el comercio colombiano, esta compania, integrada totalmente con capital local
(del cual el municipio de Cucuta es duefio de la tercera parte), se las ha arreglado para
conservarla, pagar dividendos y reducir su deuda en bonos. El ancho de la via es de un
metro (3.2808 pies). El combustible que se utiliza es la madera, pero no hay ni tineles
ni puentes. La linea transport6 112.340 pasajeros y 21.150 toneladas métricas de carga
en 1917. Los ingresos brutos fueron de 221.564 délares colombianos y los gastos de
172.551 délares, dejando una ganancia de 49.013 délares -siendo los costos el 77.87

por ciento del total de los ingresos-.

Carreteras

De tiempo en tiempo ha habido movimientos en Colombia para la construccién de una
carretera desde Cucuta hasta el rio Magdalena. En 1917,1a Ley No. 42 declaré que

este proyecto de via fuera de primera clase y contraté al Departamento de Norte de
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Santander su construccién y explotacién, incluidas las carreteras de Pamplona, Sarare
y Tame. Se autorizé gastar la suma de 50.000 délares colombianos para el tramo de
Ocaiia, y de 24.000 ddlares para la carretera de Sarare, desde Pamplona hasta Arauca
(sin que esta ultima fuera una carretera).

La seccién entre Cicuta y Pamplona tiene ahora 19 kilémetros en construccién, y en
Pamplona se ha hecho una represa grande que funciona como acceso al pueblo. Se
han gastado, en total, 220.567 délares colombianos como parte de las obras, que se
considera una carretera con un grado de curvatura al 6% y con una superficie de gravilla
de cuatro metros de ancho.

La carretera desde Cucuta hasta el Magdalena fue declarada prioridad nacional en 1917.
Las obras se asignaron al gobierno departamental, y se hizo una apropiacién de 50.000
ddlares del Tesoro Nacional para impulsar esta importante obra. Se han construido
cerca de 8 kilometros entre Ocafia y Las Animas hacia el rio (siendo la distancia total
de 260 kilémetros); hasta el momento se han utilizado 40.079 délares de esa suma,
mientras que el gobierno departamental ha gastado 18.703 délares adicionales.

Las obras de estas carreteras se han ido adelantando en los dltimos afios, pero se han
cometido errores en la localizacidn, y los primeros rellenos y cortes han sido parcial-
mente destruidos por deslizamientos e inundaciones, de modo que es poco lo que se
ha logrado. La dificultad principal parece ser la gran longitud de estas carreteras, que
atraviesan terrenos muy quebrados, todos montafiosos, y con muchas corrientes de agua
pequeiias y rapidas. Nunca ha habido suficientes fondos disponibles para hacer esta obra;
los distritos que atraviesa estin escasamente poblados y no son lo suficientemente ricos
para apoyar econémicamente la construccién de carreteras en la escala requerida. De
hecho, experiencias pasadas han demostrado que, en promedio, cuesta tanto construir
un kilémetro de una buena carretera permanente en este territorio quebrado, donde hay
que luchar contra las empinadas cuestas y las [luvias torrenciales, como costaria construir
la misma longitud de linea férrea angosta, y su costo de mantenimiento es mayor. Hay
planeadas cerca de 50 carreteras en Colombia, y solo dos de ellas, al dia de hoy, tienen la
suficiente longitud para ser de utilidad -la Gran Carretera Central del Norte fuera de
Bogotd, hacia el norte, y la via de Palmira a Buga, en el Valle del Cauca-.

La apropiacién de 24.000 délares colombianos, mencionada con anterioridad, era para el
tramo desde Pamplona hasta el pueblo fronterizo de Arauca, desde donde hay acceso
alos llanos del Casanare, asi como para el pequefio comercio con el Alto Orinoco, en
especial de pieles y de caucho.
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FERROCARRILES

Elinforme sobre los ferrocarriles de cada distrito de Colombia se encuentra en el reporte
del distrito correspondiente (ver. Pdg. 253). La informacién adicional sobre algunos de
ellos se proporciona en las “Notas de Viaje” en la pagina 533. Por consiguiente, no se
considera necesario repetir en este capitulo los datos detallados que se pueden ver en
otra seccién del libro. Por lo tanto, el analisis que se preenta a continuacién se centrar
en aspectos mas amplios de los problemas de los ferrocarriles, haciendo énfasis especial
en la linea que se proyecta desde Bogotd hasta el Pacifico y en la legislacién nacional
que regula la construccién de las vias férreas y su operacién.

Experiencias anteriores y oportunidades actuales en la construccion de vias

Al analizar de modo general el problema del transporte en Colombia, y a juzgar por
la experiencia previa de las compaiias extranjeras que han construido carreteras en
este pais, es evidente que la construccién de las vias principales presenta un problema
dificil. Se encuentran muchas dificultades naturales como el clima, las inundaciones
de la regién costera baja asi como el caricter montafioso del interior; todo ello hace
que la construccién de vias férreas sea muy costosa -totalmente desproporcionada
frente al tonelaje real para el trifico disponible en el pais en la actualidad-. La
experiencia anterior del gobierno nacional con los promotores ferroviarios y las
compaiias extranjeras ha sido muy insatisfactoria. Las autoridades sospechan de las
nuevas ofertas y temen constantemente la intervencién de gobiernos poderosos en
los asuntos de las compaififas extranjeras, que tienen demandas contra el gobierno
nacional derivadas de los contratos ferroviarios y de los planes de transporte. El plan
actual de financiacién para la nueva construccién por medio de préstamos internos
parece, en general, ser nociva para el pais, pues se apodera de la limitada rentabilidad
que mids bien debia invertirse para el desarrollo industrial y agricola. Por lo tanto, los
hombres de negocios estin a favor de construir todas las nuevas lineas férreas con
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capital extranjero. Sin embargo, segtn la tasa actual de progreso de la construccién
nacional, tomaria muchos afios de trabajo lento y doloroso para asegurar una via de
salida desde el interior hasta el mar, sobre el Atlintico o sobre el Pacifico. Mientras
tanto, el gobierno padece la falta de transporte y su incapacidad para aprovechar
en su totalidad las condiciones de mercado. De esta manera el desarrollo nacional
demora y se afecta en forma negativa.

Algunas de las vias que hay en la actualidad no debieron haberse construido o tienen
una mala localizacién; las concesiones extranjeras han ocasionado al gobierno muchos
problemas y costado mucho dinero, con resultados més pobres en las vias ya cons-
truidas (por ejemplo, el contrato de Puerto Wilches en Santander). El Ferrocarril de
Girardot estd mal ubicado y debié haberse construido en la parte baja del rio y no en
la parte alta (sobre la misma distancia y practicamente el mismo costo), evitando asi
las demoras y los costos excesivos de navegacién en el Alto Magdalena. En opinién
de los expertos, la linea Cartagena—Calamar, y la linea Puerto Colombia—Barranquilla
no debieron haberse construido; la apertura del “Dique” de Cartagena habria costado
menos, habria permitido un mejor puerto maritimo, y podria haber hecho posibles
las conexiones entre los barcos del rio y los del océano, eliminando asi la necesidad
de los ferrocarriles y ofreciendo costos mds bajos para la carga y su manejo. El Fe-
rrocarril de Antioquia, desde Puerto Berrio hasta Medellin (atin no se ha terminado)
y también estuvo mal localizado; debi6 haberse construido abajo del valle del Porce
al norte de Medellin para buscar una salida por tren al mar en Cartagena, evitando
la necesidad del trayecto fluvial de 400 millas, siempre lento y costoso, y al mismo
tiempo dando paso a una rica regién minera y agricola de los departamentos de
Antioquia y Bolivar. Se han puesto en marcha planes para la construccion de esta
carretera desde Cartagena hasta Medellin. Estos trabajos deben ejecutarlos por los
departamentos de Bolivar y Antioquia en sus correspondientes territorios. El tramo
de Bolivar que debe pasar por E1 Carmen y Monteria se ha declarado obra nacional
y la subsidia el gobierno nacional. La construccién de esta via férrea presenta una
oportunidad para el capital extranjero, pues la linea pasard a través de una regién
productora y potencialmente rica, con capacidad de gran desarrollo, asi como una
rica regiéon minera mds al sur en Antioquia.

La construccién de la nueva conexién entre Beltrdn, en el rio Alto, e Ibagué, pasando

por Girardot, es otra inversién muy necesaria y rentable, pues eliminaria la navegacién

el rio Alto y se conectaria con el Ferrocarril del Pacifico, atendiendo los dos distritos
del rio Alt t 1 Fi 1 del Pacifico, atendiendo los dos distrit

que son los mejores productores de café en el pais. Esta linea estd contratada en la

actualidad con Pedro A. Lépez & Co., de Bogota.
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Linea contemplada desde la costa pacifica hasta Bogotd

El mayor y mis importante proyecto ferroviario de Colombia es aquél para la terminacién
del Ferrocarril del Pacifico desde Palmira, en el Valle del Cauca, pasando por Zarzal,y
desde alli por el Paso del Quindio de la Cordillera Central hasta Ibagué, dejando asi
a Bogotd conectada por tren directamente con la costa Pacifica y desviando una gran
parte del tonelaje del pais de la ruta del rio Magdalena al puerto de Buenaventura sobre
el Pacifico. Aunque esta linea tendrd que cruzar la cordillera a alturas cercanas a los
12.000 pies, el ascenso y el descenso son faciles, sin problemas serios de ingenierfa. In-
cluso en las regiones mds montafiosas, la linea pasard a través de la rica regién cafetera,
y el tréfico local también serd bueno. Se calcula que el tonelaje libre para transportar
por esta ruta serd mdas que suficiente para pagar los intereses de los bonos que cubren
el costo de su construccién. La explotacion de las minas de carbén de Cali tiene gran
relacion con el mejoramiento y la ampliacién del Ferrocarril del Pacifico.

El costo total para la culminacién del Sistema del Pacifico hasta Bogot, y la recons-
truccién de ciertas partes de la linea actual entre Cali y Buenaventura, con la cons-
truccién de los puertos mineros en Buenaventura, se calcula en aproximadamente

$50.000.000.000.

Ya se han construido dos conexiones en la linea propuesta entre la costa Pacifica y
Bogotd, a saber, (1) el Ferrocarril del Pacifico, desde Buenaventura hasta Palmira
(25 kilémetros o 16 millas, al este de Cali), y (2) los ferrocarriles de Girardot y de la
Sabana, desde Girardot por el Alto Magdalena, por Facatativd hasta Bogotd. Otra
conexién, el Ferrocarril del Tolima, se estd construyendo en la actualidad y se terminard
pronto -desde el rio Magdalena, al otro lado de Girardot, hasta Ibagué, la capital del

Departamento del Tolima-.

El gobierno colombiano ha decidido definitivamente promover las obras en esta ruta del
Pacifico, y un paso importante para ello fue el hecho de que el Ferrocarril del Pacifico
existente (Buenaventura a Palmira) fuera asumido, en septiembre de 1919, por el
gobierno con la intencién de avanzar en la construccién, abajo del rio Cauca y aproxi-
méndose al Paso del Quindio. El Ferrocarril de Girardot también estd controlado por
el gobierno central en la actualidad, pero el Ferrocarril del Tolima es departamental y
su culminacién la estd impulsando un banco colombiano, por lo menos hasta Ibagué,
mediante un contrato con el Departamento del Tolima.

El gobierno pagé 40.000 délares por kilémetro en el tramo de la via Buenaventura—Cali,
y la subvencién para la linea entre Palmira y Cartago debia ser de $38.000 délares por
kilémetro. Los 232 kilémetros (144 millas) de linea construida, incluyendo el ramal de
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Popayin, le han costado al gobierno 10.800.000 délares, y esta suma incluye el valor de
la reconstruccién del tramo de la via cerca a Buenaventura que se construyé hace muchos
afios. Se ha hecho pago a la compaiifa ferroviaria a través de la mitad de los ingresos de las
aduanas de Buenaventura y Tumaco, y mediante libranzas contra los recibos aduaneros que
ganaron un interés del 8 por ciento. Los ingresos asi asignados al ferrocarril no cubrieron
los costos de las obras y el gobierno, una vez tomé el control del ferrocarril en 1919, atin
debia grandes sumas a la compafifa por saldos atrasados en estas cuentas. La compaiiia
también recibia del gobierno la mitad del déficit por la operacién de la linea.

La siguiente Tabla muestra las distancias de la ruta del Pacifico:

LINEAS CONSTRUIDAS: Kilometros ~ Millas
FERROCARRIL DE LA SABANA 40 2§
FERROCARRIL DE GIRARDOT 132 82
FERROCARRIL DEL TOLIMA 30 19
FERROCARRIL DEL PAcCiFICO 233 14§

Torar CONSTRUIDO 435 271

LiNEAS QUE DEBEN CONSTRUIRSE:

FERROCARRIL DEL TOLIMA (PENDIENTE DE SU TERMINACION) 130 81
FERROCARRIL DEL PACIFICO, PALMIRA A ZARZAL (APROXIMADAMENTE).. 100 62
ZARZAL A IBAGUE POR EL QUINDIO (APROXIMADAMENTE.cevevrerreressessersssesssnses 200 124
TOTAL POR CONSTRUIR 430 267

La linea desde Palmira hasta Zarzal, punto de partida del Valle del Cauca hacia el Paso
del Quindio, se construird pricticamente sobre terreno plano, y el trabajo no debe
superar los 18.000 dolares colombianos por kilémetro (0.62 milla) para una carrilera
de 3 pies de ancho. Sin embargo, el trabajo en las montafias del Quindio costara
mucho mids, con muchos kilémetros llegando a costar 100.000 délares cada uno. Sélo
puede hacerse un calculo aproximado de los costos, pues no se ha estudiado el Paso
del Quindio y la distancia real atin no se conoce.

Las cifras confiables fueron obtenidas por el autor al comparar el costo de la carga desde
Manizales hasta Nueva York por la ruta del rio Magdalena y desde Manizales hasta
Nueva York por la ruta del Pacifico (y en ésta los productos fueron enviados desde
Buenaventura). Si se toma el café como unidad, la tarifa por tonelada de 2.240 libras en
la ruta del Pacifico fue de $16 menos que en la ruta del Magdalena. Con la ampliacién
del Ferrocarril del Pacifico, desde Palmira hasta Ibagué y la culminacién de las obras
del Ferrocarril del Tolima, las tarifas de carga desde Bogota hasta Buenaventura serian
cercanas a la mitad de lo que ahora cuesta llevar una tonelada de carga desde Bogota
hasta Barranquilla. En la actualidad, las tarifas hasta Barranquilla estin entre $75 y
$102 por tonelada, segin el tipo de articulos que se envian.
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F1G. 21. PARQUE DE BOLIVAR, MIANIZALES.

399




COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

F1G.22. TreN DEL FERROCARRIL DEL PaciFico, bDE BuENAVENTURA A CALL

F1G. 23. BARCO DE vAPOR EN EL Ri0 CAUCA.
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Leyes ferroviarias

La ley ferroviaria bésica en Colombia es la No. 104 de 1892, que atn estd vigente. En
virtud de esta legislacion, el ejecutivo puede conceder concesiones ferroviarias y sub-
sidios sin legislacién confirmatoria adicional dentro de los limites prescritos por esta
ley. Un subsidio puede ser, (1) el otorgamiento de no més de 300 hectdreas de terrenos
de la nacién y una suma que no exceda 10.000 délares colombianos por kilémetro de
via construido, pagable en bonos al 6 por ciento,y amortizable con el 10 por ciento de
las facturas aduaneras de todas las aduanas del pais, o (2) una garantia con intereses
que no superara el 7 por ciento anual sobre el capital realmente invertido, y no mayor
a 30.000 doélares por kilémetro efectivamente construido. En el evento en que los
ingresos netos del ferrocarril fueran suficientes para cubrir los intereses garantizados,
la obligacién del gobierno termina, independientemente de ingresos futuros.

Ademis, las concesiones pueden otorgarse por un periodo de 100 afios y el gobierno se
reserva el derecho de comprar la propiedad en efectivo en cualquier momento después
de 50 afios segun el avalio y, después de 75 afios a la mitad del avaldo. Al término del
periodo de 100 afios de la concesién, ésta se convierte en propiedad del gobierno sin

necesidad de hacer pago alguno.
El subsidio de 100.000 délares colombianos por kilémetro es cercano a $16.000

délares estadounidenses por milla. Este se refiere a la carrilera de 3 pies de ancho,
que debe construirse de acuerdo con especificaciones oficiales a nivel del suelo.
El subsidio se ha aumentado a 15.000 délares por kilémetro para las carreteras
construidos en las montafias.

Las especificaciones oficiales son las siguientes:
Una tnica via férrea con vias muertas de acuerdo con los requisitos del trafico, de ancho métrico.
Inclinacién méxima del 3 por ciento, compensada en las curvas.

Radio maximo de la curvatura, 80 metros (262.4 pies) sobre la via y 50 metros (164 pies) en las

vias muertas.
Entre dos curvas opuestas debe haber una tangente no menor a 30 metros (98.4 pies).

Los concesionarios o los constructores no deben construir los limites fijos para las curvas sobre
promedios, pues son limites que deben utilizarse solo en casos excepcionales.

Los cambios de inclinacién deben lograrse mediante las curvas verticales. Deben evitarse las in-
clinaciones en las curvas horizontales.
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El riel externo de las curvas debe tener una gran elevacién que corresponda a una velocidad de 30
kilémetros (18.64 millas) por hora. Los tramos rectos deben aproximarse a las curvas mediante
curvas de transicién convenientes.

Antes de nivelar los terrenos, la madera debe ubicarse a 20 metros (65.6 pies) a cada lado desde
el centro de la via, y se deben talar los grandes arboles que pongan en peligro la via férrea, inde-
pendientemente de la distancia a la que se encuentren de ésta. Cuando la via esté localizada en la
ladera de la montafia, es necesario despejar 25 metros (82 pies) hacia arriba y 15 metros (49.2 pies)
abajo del centro de la via. El ancho de la base debe ser de 4 metros (13.12 pies) en el fondo de los
cortes, incluidas las zanjas, y de 3 metros (9.84 pies) en el extremo superior de la via inclinada. La
inclinacién de los cortes debe ser asi: en roca dura que requiere el uso de explosivos, de un cuarto
a un quinto de la base por una parte de la altura; en roca blanda, una tercera parte de la base por
una parte de la altura; en terreno duro sin filtraciones, la mitad de la base por una parte de la altura;
sobre arena o gravilla, y de una y media a dos partes de la base por una de altura.

La pendiente del lecho debe cumplir lo siguiente: sobre terreno arenoso u ordinario expuesto a
la accién del agua, de dos a tres partes por una; con tierra no expuesta a la accion del agua, una y
media partes por una; con piedras puestas a mano, de tres cuartos a media parte por una. Sobre
ningun afirmado debe haber zanjas de menos de 60 centimetros (1.97 pies) o un metro (3.28 pies)
sobre la berma, segtin la altura. Las zanjas en los cortes deben ser paralelas al eje de la via y deben
tener una pendiente de la mitad de la base por una de altura.

Al construir la linea a lo largo de valles de rios, quebradas o barrancos, etc., la base del afirmado
debe ser mds alta que el limite del agua, y cuando esto no sea posible se deben construir muros de
contenci6n para evitar inundaciones. Esto debe hacerse siempre que el afirmado esté expuesto a un
ataque del agua. Todas las obras de esta clase deben ser de cardcter permanente, de modo que solo
deben utilizarse materiales de primera categoria, tales como hierro, piedra, ladrillo, etc.

Los planos de todas las estructuras de gran tamario, tales como estaciones, puentes con una longitud
superior a 10 metros (32.8 pies) debe aprobarlos el Ministerio de Obras Publicas.

En cuanto a los muros de contencién, los contrafuertes de los puentes, etc., se debe utilizar roca
en la superficie de modo que tenga un aspecto liso. Los empates de las paredes deben tener pen-
dientes adecuadas.

El balasto que se use debe ser piedra picada o gravilla de buena calidad, con un espesor no menor
a 20 centimetros (7.87 pulgadas) por debajo de los durmientes, y debe estar al nivel de éstos, de tal
manera que distribuya la presién ejercida por los trenes sobre los rieles; debe ser poroso para que
mantenga los durmientes secos. Los durmientes deben ser de guayacin o de cualquier otra madera
afieja, sin cortes ni manchas blancas, preparada convenientemente, o de hierro o acero, a juicio

del constructor. Deben tener dos metros de largo, y si son de madera, deben tener 20 centimetros

402



TRANSPORTE

(7.87 pulgadas) de ancho y 15 centimetros (5.9 pulgadas) de espesor. El nimero de durmientes
por kilémetro (0.62 milla) no debe ser inferior a 1.650.

Los rieles deben ser de acero de buena calidad, del tipo Vignolle, y con un peso minimo de 45 libras
por yarda. Los rieles deben ajustarse a los durmientes por medio de clavos o tornillos, y las uniones
deben hacerse con dngulos con una resistencia tal que se ajuste a las especificaciones técnicas con
el coeficiente de seguridad usual para la operacién del motor més pesado sobre la via. Los dngulos
deben ser equidistantes del centro para poderse ajustar con los clavos y asi evitar que la via se
desplace. Cada unién debe tener cuatro pernos con arandelas de acero para que la trepidacién que
producen los trenes no los afloje. Las uniones de los rieles deben localizarse de frente sobre la via
recta y entre los durmientes.

Las inclinaciones y las curvas deben permitir a la locomotora mas pesada en servicio halar un peso
de 100 toneladas a una velocidad minima de 30 kilémetros (18.64 millas) por hora.

Se deben construir los drenajes y canales de agua necesarios para mantener la via en buenas
condiciones.

Se deben construir pasos sobre o debajo de los cruces de vias, publicos o privados, para no inte-
rrumpir el trifico, pero en el caso de cruces con pendiente deben construirse barandas protectoras,
provistas de puertas o barreras para la seguridad del publico.

En la estaciones, al final de las vias, la construccién debe hacerse en mamposteria, y con techo de
teja o metdlico. En los puntos intermedios deben ejecutarse obras secundarias aprobadas por el
ingeniero supervisor.

El material rodante debe tener al menos un motor, tres coches de pasajeros y seis vagones de carga
por kilémetro (0.62 milla) de via. Los coches de pasajeros, ademds de ser sélidos y seguros, deben
ser comodos y decentes.

Los tuneles deben ser suficientemente anchos para permitir que los trenes pasen sin herir a los
trabajadores que pudiesen estar trabajando en éL.

Se deben hacer lechos de gravilla en los terrenos cenagosos o, en su defecto, pontones apoyados
sobre vigas de hierro o mamposteria.

Algunas de las anteriores concesiones han sido més liberales en cuanto a las especificaciones
que se acaban de mencionar. El contrato original Puerto Wilches—Bucaramanga garan-
tizaba el 7 por ciento anual sobre la suma de 40.000 délares colombianos por kilémetro,
y la Pacific Railway Co., recibié tanto como 65.333 délares por kilémetro de via férrea
angosta sobre los tramos més montafosos entre Buenaventura y Cali, y sobre los terre-
nos mds suaves 38.000 y 40.000 délares por kilémetro de via construido -cuyo pago
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mensual estaba asegurado con el 50 por ciento del total de la facturacion aduanera de
Buenaventura y Tumaco (ascendiendo a méds de medio millén de délares anuales)-.

Una concesion reciente (1919-1920) para terminar las obras del Ferrocarril del Pacifico
sobre el Paso del Quindio de la cordillera Central de los Andes confirmé este antiguo
contrato en sus términos generales.

El Ferrocarril de Amagd, que estd construyendo la capital de Medellin, recibe 10.000
y 15.000 délares colombianos por kilémetro, de acuerdo con la ley bdsica, aunque
algunos tramos de esta linea tienen un costo de 120.000 ddlares y el costo promedio
ha sido mucho mas alto que el subsidio otorgado por el gobierno.

Cuando los contratos hablan de garantias de intereses al 7 por ciento sobre la base del
costo de 30.000 délares por kilémetro (cerca de 50.000 délares por milla), por lo ge-
neral los intereses empiezan a generarse tan pronto se ha construido un cierto nimero
de kilémetros (usualmente 20) y estdn en servicio. Ademads de los intereses sobre el
costo, los constructores han otorgado en propiedad un drea de terrenos de la nacién,
a ambos lados del derecho de paso, que no debe superar 300 hectareas (cerca de 738
acres) por kilémetro. Los bonos de subsidio y los titulos de propiedad de las tierras
se hacen llegar a los constructores por la suma correspondiente a cada 20 kilémetros
(12 millas) de via abierta para el trafico.

El ferrocarril y todas sus anexidades estin exentos del pago de impuestos directos o
extraordinarios; los materiales de construccién, la maquinaria y el equipo no pagan
aranceles o peajes en las carreteras o en los rios.

La compaiiia constructora puede emitir bonos o pagarés garantizados por el proceso del
ferrocarril, y también pueden hipotecar el ferrocarril por el periodo de la concesién. Los
concesionarios también pueden transferir el contrato o la concesién a cualquier persona
o compaiiia con el consentimiento del gobierno, pero nunca a un gobierno extranjero. La
organizacién de las compaiiias o corporaciones que se dedican en Colombia a la construc-
cién de vias férreas y a la operacién de ferrocarriles estd sujeta a las leyes colombianas.

Estadisticas de operacion de todos los ferrocarriles colombianos

La Tabla siguiente muestra la longitud, el ancho, el movimiento de pasajeros y la carga,
asi como la cuenta de operaciones de todos los ferrocarriles en Colombia en 1917, el
afio mds reciente sobre el que se tienen estadisticas. No se tienen en cuenta las tasas
de interés asumidas, los bonos pendientes o los pagarés; inicamente se incluyen la
facturacién y los gatos reales.
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LoNaITup CUENTA DE EXPLOTACION

Axciio Pasajeros | CARGA | INGRESOS INGRESOS TASA DE

FERROCARRILES K. MILLAS DE LA ViA GASTOS
BRUTOS NETOS | OPERACION

Ton. Dilares Dilares Dilares
Pulgadas metricas Jombi 7 7 Porcentaje
ANTIOQUIA e 1810 12§ 36 1290741 | 114279 895211 528751 366.360 59-06
AMAGA 415 248 36 772424 | 36857 155.229 96.242 §8.987 62.00
BARRANQUILLA. 280 17.4 42 191.0§9 98.792 335.716 196.465 139.2§1 852
CALDAS o 100 6.2 36 1139 1094 2141 1302 839 6082
CARTAGENA.. 105§.0 65.2 36 52.615 46.901 307,571 268.348 39.223 87.24
Clcuta’. 72.0 447 0 112.340 21150 221,564 172651 49033 7787
GIRARDOT. 132.0 82.0 36 172.761 77:386 719-524 434597 284.927 60.40
La DoraDA. 1110 69.0 36 125145 84.045 §34.745 208.459 326.286 38.96
La SaBan 400 248 0 653981 | 116499 329.051 167.598 161.453 5093
pEL. NORTE... 625 388 (§) 61504 | 99459 402332 139,541 262,791 3468
PACIFICO . mrne 2330 144.8 36 202.301 37.682 454.081 475.462 21381 104.71
Puerro WiLcHES 200 12.4 0 2014 808 9.181 18839 9.658 20511
SANTA MARTA.. 940 8.4 36 187.325 | 166.275 §93:905 461387 132518 7767
DEL Sur... 35.0 a7 ¢ 172.389 53869 122.296 66.620 55676 §4.38
300 186 36 169.407 9857 49.090 45455 3635 9259
Uy /N F— LI9§.0 7423 | 4.728.185 955.933 5131637 3.281.617 1.850.020 63.95
! Comienzo operaciones en agosto de 1917. 2 Medida 1 metro (3.28 pies).
NAVEGACION FLUVIAL

El informe sobre la navegacién fluvial, que constituye uno de los mas importantes medios
de transporte de pasajeros y de carga en Colombia, se incluye en los apartes sobre los
muchos distritos comerciales (en especial el andlisis acerca del sistema del rio Mag-
dalena, pagina 276) y también en las “Notas de Viaje” en la pagina 533.

CARRETERAS PUBLICAS!
Carreteras principales — condiciones técnicas que regulan su construccion

Las carreteras y caminos de Colombia se dividen en tres grupos: nacionales, departamen-
tales y municipales. Las carreteras nacionales tienen una longitud de 8.603 kilémetros
(5.346 millas) segun los estudios, y comprenden aquéllas que unen a la capital con
la frontera y con puntos estratégicos, aquéllas que conducen a las regiones para su
proceso de colonizacién, y aquéllas que unen las capitales de los departamentos con
puertos fluviales o maritimos. Las principales son las siguientes:

Hasta el titulo “Legislacion reciente sobre carreteras”, en la pégina 407, este informe es tomado de
“Construction Materials and Machinery in Colombia”, Special Agent Series, por W.W. Ewing.
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La carretera Central del Norte, desde Bogotd hasta Cucuta, pasando por Tunja, Tequia,
Milaga, Chindcota y Pamplona, con 171 millas en uso. Esta gran carretera estd cons-
truida hasta La Paz, y hay planes para llevarla hasta Capitanejo en la frontera del
Departamento de Santander, con unas 62 millas adicionales. Cerca de esta carretera
se encuentran hierro, caliza, carb6n, piedras para construccién, etc. Cuando se termine,
esta carretera conectard a Bogotd con la frontera venezolana.

La carretera desde Cucuta hasta el Magdalena estd parcialmente en estudio y en cons-
truccién.

La carretera del suroccidente, destinada a unir a Bogota con el extremo sur del pais, pa-
sando por Ibagué, Calarcd, Tulua, Popayin y Pasto; tiene algunos tramos en servicio
mientras otros estan en construccién.

El camino desde Pasto hasta Puerto Asis por el rio Putumayo, del que se han construido
dos terceras partes, pasando por los pueblos de San Francisco y Mocoa.

La carretera del nororiente, desde Bogotd hasta Gamarra, sobre el rio Magdalena, pa-
sando por Chiquinquird, El Socorro y Bucaramanga. Algunos de sus tramos son ain
caminos para carretas que deben mejorarse en el tiempo.

El camino del Sarare, entre Pamplona y Tame, que deberd unir la parte norte del Departa-
mento de Santander con los llanos del Casanare (parte construido y parte en estudio).

La carretera del oriente, que debe unir a Bogotd con Calamar sobre el rio Unilla (un afluente
del Vaupés en el territorio del Meta), pasando por Villavicencio y San Martin. Esta
carretera estd en funcionamiento hasta Villavicencio y en estudio desde ese lugar.

El camino de Quibdé sobre el Atrato en la Intendencia de Chocé hasta el pueblo de
Bolivar, en el Departamento de Antioquia.

La carretera de Guadalupe, en el Departamento de Huila, funciona en su totalidad hasta
un punto sobre el rio Orteguasa, pasando por Florencia.

La proyectada carretera de Yarumal, desde Yarumal en el Departamento de Antioquia
hasta Monteria, en el Departamento de Bolivar.

Ademis de las anteriores, clasificadas como preferenciales, hay muchas otras de igual
importancia incluidas en la ordenanza No. 422 de 1917.

La ley asigna a las carreteras publicas la suma de 700.000 délares colombianos, que se
pagan con una sobretasa del 5 por ciento que se aplica a los derechos de aduana. Este
fondo se denomina fondo especial de carreteras. La conservacién de las vias se financia
con los ingresos provenientes de los peajes.
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Las vias departamentales se financian con los impuestos de las carreteras, decretados por
los gobiernos departamentales. El total de estos impuestos puede calcularse en 50.000
délares colombianos anuales para cada seccién. Las vias municipales son financiadas
por los municipios con los impuestos locales que suman un total cercano a los 500
ddlares anuales en cada municipio.

Las condiciones técnicas requeridas en todas las vias nuevas son las siguientes:

Carreteras de primera clase: inclinacién méxima, 6 por ciento; radio minimo, 30 metros
(98.4 pies); tangente minima, 20 metros (65.6 pies). Carreteras de segunda clase: incli-
nacién méxima, 8 por ciento; radio minimo, 20 metros (65.6 pies). Carreteras de tercera
clase: inclinacién maxima, 10 por ciento; radio minimo, 15 metros (49.2 pies).

El sistema de carreteras se encuentra mayoritariamente en terrenos montafosos, pues las
poblaciones usualmente se encuentran en las planicies o en las laderas de los Andes, las
tres cadenas montafiosas que atraviesan el pais de sur a norte, alcanzando en algunos
puntos la linea de nieves perpetuas.

El costo de la construccién de carreteras en las montafias, con una base de 8 metros
(26.24 pies), una superficie de rodamiento de 5 metros (16.4 pies), y una base de
gravilla de 18 centimetros (7.09 pulgadas) de espesor, se calculé en 1917 entre
5.000 y 16.000 ddlares colombianos por kilémetro (de $4.867 a $15.573 délares
estadounidenses), que equivalen a un rango entre $7.837 y $25.077 por milla. Se
estd empezando a utilizar, con buenos resultados, maquinaria en la construccién
de carreteras. Se estin utilizando trituradoras, excavadoras y tractores de vapor de

origen inglés de propiedad del gobierno.
El terreno es rico en roca célcarea y silicea.

Hay mano de obra abundante en el clima frio, pero es escasa en el clima cdlido. No hay
leyes que definan cudnto es el trabajo de un dia, pero se acostumbran nueve horas en
el clima frio y nueve en el calido. Los trabajadores del clima frio son fuertes, llenos
de energia y obedientes, pero no son tan buenos en el clima cilido.

Legislacion reciente sobre carreteras

Durante los dltimos afios ha habido creciente agitacion en la busqueda de buenas ca-
rreteras para el pais, pero el trabajo real de construccién enfrenta muchas dificultades
como la carencia general de fondos suficientes, la topografia montafosa, y la falta de
mano de obra (excepto en los departamentos de Cundinamarca y Boyacd donde hay
abundancia de mano de obra barata, el terreno es mas plano y el clima es frio).
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La Ley 70 de 1916, conocida como “Ley General de Caminos”, establecié que todas las
M )
leyes anteriores relativas a la construccién de carreteras y caminos quedaban reformadas
y modificadas para ajustarse a las condiciones modernas.

La Ley 7 de 1917 autorizo la inversion de 10.000 délares colombianos (délar = $0.9733
dolar estadounidense) en cinco meses en el trayecto de la carretera del suroccidente
entre Ibagué y Calarci, en el Departamento de Tolima.

La Ley 8 de 1917 aument6 la suma asignada a la carretera del noroccidente a 42.000 délares
anuales (18.000 délares para la divisién entre Bogota y Socorro, 12.000 délares entre So-
corro y Gil Blas,y (San Gil), 12.000 délares entre Piedecuesta y La Florida, y le dio a esta

via rango de primera clase, como también lo hizo entre Tunja y el rio Magdalena).

La Ley 12 de 1917 establecié el estudio, localizacién y continuacién de la carretera Central
del Norte (Bogotd a Tunja) en el Departamento de Santander hasta Bucaramanga.

La Ley 36 de 1917 autorizé la construccién de un puente de acero sobre el rio Sumapaz,
para conectar a Cundinamarca con el Tolima.

La Ley 42 autorizé un contrato con el Departamento de Norte de Santander para con-
tinuar la construccién de la carretera Sarare—Pamplona.

Las carreteras y caminos del pais se han dividido en caminos para carretas de primera,
segunda y tercera clase, y caminos para transporte a lomo de mula de primera, segunda
y tercera clase.

Proyectos de carreteras del gobierno nacional

La Tabla muestra a continuacién las asignaciones anuales de fondos provistas por la
sobretasa del 5 por ciento a todas las importaciones, que ascendi6 a 361.755 ddlares
colombianos en 1917, de la cual s6lo 327.899 fueron pagados por el Tesoro en 1917,
con 38.388 ddlares adicionales producidos por los peajes de las carreteras en toda la
Republica para mantenimiento y reparaciones:

(DO1AR coLoMBIANO = $0.9733)

) ASIGNACION
NOMBRE DE LA ViA CLASE Estapo
ANUAL
jlare.
Délares
colombianos
RRETERA CENTRAL DEL NORTE ARRETERA, 171 MILLAS EN USO. MANTENIMIENTO Y REPARACIONES.
CaRrRETERA CENTRAL DEL NORT CARRETERA, 2c0.000 s 50. MANT] TO Y REPARACIONES. NO
(Bocoth A Tunja) PRIMERA CLASE. 5O HAY NUEVAS OBRAS.
CarrETERA, COCUTA AL R0 MAGDALENA CARRETERA, oo | 7 MILLAS EN USO - Ocara a Las Anivas. EL ResTO SE
? PRIMERA CLASE so- ENCUENTRA EN ESTUDIO.
CARRETERA DEL SUROCCIDENTE CamINO, 2000 LA SECCION DE CALARCA SE ENCUENTRA EN CONSTRUCCION.
(BoGoTA A PasTo) PRIMERA CLASE 42 EN ESTUDIO HASTA POPAYAN.

Continila...
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Viene...
) ASIGNACION
NOMBRE DE LA ViA CLASE Estapo
ANUAL
Délares
colombianos
Pasto A PuErto Asis CAMINO, 24000 ANTERIORMENTE BAJO CONTRATO PRIVADO. EL TRABAJO ESTA
(rio Purumavo) SEGUNDA CLASE 4 SIENDO ORGANIZADO POR EL GOBIERNO.
CARRETERA DEL NORORIENTE
(BOGOTA HASTA EL RIO, CaMINO §4.000 | SOLAMENTE REPARACIONES - BoGOTA A Socorro
PASANDO POR BUCARAMANGA)
S06aM0$0 A PUERTO GARCITAS CaMINO,
. . 12000 | REPARACIONES Y ESTUDIO SOLAMENTE.
(soBRE EL RI0 CAQUETA) PRIMERA CLASE
CARRETERA DEL ORIENTE CamiNo, 000 REPARACIONES, BOGOTA A VILLAVICENCIO, EN ESTUDIO
(BoGoTA A CALAMAR) PRIMERA CLASE ’ HASTA CALAMAR
. , CawmiNo, CONSTRUCCION EN EJECUCION PARA TRANSPORTE DE MULA,
Quispd A BoLivar, ANTIOQUIA 12.000 .
PRIMERA CLASE BAJO LA DIRECCION DE ANTIOQUIA.
CamiNo
GuaDALUPE A ORTEGUASA > 12000 | ENESTUDIO DESDE ORTEGUASA AL SUR.
SEGUNDA CLASE
EN ESTUDIO BAJO LA DIRECCION DE ANTIOQUIA. Es
YarRUMAL (ANTIOQUIA) CamINO,
) . 16.000 | IMPORTANTE PARA TRANSPORTAR GANADO DESDE EL DISTRITO
A MonTEria (Borivar) TERCERA CLASE ) h
DEL RIO SINU.
CAMINO,
La Prata a Caur > 12000 | OBRAS ENTRE LOS PUEBLOS DE CALOTO Y TAULA
TERCERA CLASE
. CARRETERA, . , ,
ToLU A SINCELEjO 12000 | ConsTrRUCCION, ToLU A PICHELIN
TERCERA CLASE
CARRETERA DEL META CARRETERA, 000 SOLO REPARACIONES. NO SE UTILIZA COMO CARRETERA
(Bogoth A CABUYARO) PRIMERA CLASE ’ EXCEPTUANDO ALGUNAS MILLAS FUERA DE BOGOTA.
CARRETERA DEL RI0 CARARE CARRETERA, oco REPARACIONES EN LA PARTE CONSTRUIDA ENTRE TUNJA Y
(Tunja A Puerto AQuILEO) TERCERA CLASE ' Arcauco
. CARRETERA,
CARMEN A ZAMBRANO (BOLIVAR) > 6.000 | EN ESTUDIO SOLAMENTE.
TERCERA CLASE
CARRETERA DEL PROGRESO CAMINO, 6000 REPARACIONES ENTRE MIRAFLORES ¥ CHAMEZA [sic], Y
(Tunya A Crameza [sic], TERCERA CLASE . OBRAS ENTRE TUNJA Y RAMIRIQUT
. CARRETERA, EN EsTUDIO HASTA VILLETA, OBRAS DESDE ALBAN HASTA
ALBAN HASTA EL BAJO MAGDALENA 6.000
TERCERA CLASE SASAIMA, UTILIZANDO PRISIONEROS FEDERALES.
SANTANDER HASTA EL Ri0 CAUCA CARRETERA, fooo GOBIERNO INVOLUCRADO EN CONDENA POR DERECHO DE
(Ev VALLE) TERCERA CLASE . PASO. AUN NO HAY OBRAS.
, , REPARACIONES BAJO LA SUPERVISION DEL DEPARTAMENTO
CamiNo peL Quinbio (Torva), [sacui | Camino, ,
p 3000 | DEL Torva. CAMINO IMPORTANTE A TRAVES DEL PASO DEL
A ZARZAL VIA ARMENIA TERCERA CLASE p
QuINDIo, ETC.
§3 MILLAS CONSTRUIDAS, DE Pasto A BArBaCOAS. EL RESTO
EN ESTUDIO. EL ANTIGUO CAMINO HASTA EL RIO PATIA
Pasto A BaRBACOAS CARRETERA 36.000 p .
¥ BARBACOAS ESTA EN ESTUDIO. BAJO LA DIRECCION DEL
GOBIERNO DEPARTAMENTAL.
, CaMINO, SOLAMENTE REPARACIONES. BAJO LA SUPERVISION DEL
CaMPOALEGRE A CAGUAN 20,000
SEGUNDA CLASE DEPARTAMENTO.
CamiNo, SOLAMENTE REPARACIONES. BAJO LA SUPERVISION DEL
CarreTera Las Devicias 3.600
TERCERA CLASE DEPARTAMENTO.
. Camino, SOLAMENTE REPARACIONES. BAJO LA SUPERVISION DEL
CARRETERA MOSCOPAN 4800
TERCERA CLASE DEPARTAMENTO.
CARRETERA DEL SUR, CamINo, 000 CONSTRUCCION Y ESTUDIO. MUY UTILIZADA E IMPORTANTE ViA
StBATE A FusacasucA (CUNDINAMARCA) PRIMERA CLASE ’ PARA TRANSPORTE DE CARGA.
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odas las carreteras y caminos anteriores tienen una asignacién anual definida de fondos
Todas 1 t y t t g al definida de fond
y estdn o en estudio (localizacién de la ruta, etc.) o en construccion.

Las siguientes carreteras y caminos también tienen asignaciones de fondos, pero no se
han llevado a cabo estudios ni se han adelantado obras hasta el momento:

) ASIGNACION
NOMBRE DE LA ViA CLASE Estano
ANUAL
Dilares
colombianos
PamPLONA A SARARE (NORTE DE CamiNo, 24000 CONTRATADA CON EL DEPARTAMENTO DE NORTE DE SANTANDER.
SANTANDER) PRIMERA CLASE + No SE HAN ASIGNADO FONDOS AUN.
CaMmINO, ,
Varte per CAUCA A TrsmiNa 12000 | NO HAY ESTUDIO NI OBRAS AUN.
TERCERA CLASE
15 KILOMETROS DESDE BARRANQUILLA HASTA GALAPA, Y DESDE
BARRANQUILLA A CARTAGENA, CARRETERA p
: 12000 | CARTAGENA HASTA ARJONA, SON UTILIZADOS POR AUTOMOVILES,
POR USIACURT TERCERA CLASE
(EL RESTO DEL CAMINO NO ES BUENO).
MONTERIA A MAGANGUE CamINO,
g 12000 | ESTUDIO Y OBRAS SUSPENDIDOS POR FALTA DE FONDOS.
(BoLivar) TERCERA CLASE
CARRETERA DE OCCIDENTE, CamINo,
p 6.000 | EsTUDIO Y OBRAS SUSPENDIDOS POR FALTA DE FONDOS.
MariQuita A CHOCO PRIMERA CLASE
RiosacHA A CHIRIGUANA CamiNo, 000 EsTUDIO Y OBRAS SUSPENDIDOS POR FALTA DE FONDOS. VER EL
(MAGDALENA) TERCERA CLASE . CAMINO DE CARGA POR VALLE DE UPAR, SOLDADO, ETC.
TunjA AL RIO META, POR CaMINO,
12000 | ESTUDIO Y OBRAS SUSPENDIDOS POR FALTA DE FONDOS.
MacanaL TERCERA CLASE
SOLAMENTE REPARACIONES. BUENA RUTA PARA TRANSPORTE DE
AMBALEMA A MANIZALES Camino, .
6.000 | CARGA. VIA IMPORTANTE PARA EL COMERCIO LOCAL. ATRAVIESA EL
(Carpas ¥ ToLima) TERCERA CLASE ;
PARAMO DEL RuUiz AL SUR DEL CAMINO MANTIZALES-MARIQUITA.
. CamiNo, SOLAMENTE REPARACIONES, A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE
NARE A MEDELLIN 3,000
TERCERA CLASE ANTIOQUIA
Honpa A MEDELLIN, CamINO, o000 SOLAMENTE REPARACIONES. EL ANTIGUO CAMINO SE CONOCE COMO
POR SONSON (ANTIOQUIA) TERCERA CLASE 4 “CaMINO DE SONSON”. BUENA ViA PARA TRANSPORTE DE CARGA.
CamiNo,
Prraciro A Mocoa 10000 | NO HAY NI ESTUDIO NI OBRAS POR FALTA DE FONDOS.
TERCERA CLASE
Las HerMOsAS - CHAPARRAL CamiNo,
NO HAY NI ESTUDIO NI OBRAS POR FALTA DE FONDOS.
HAsTA PaLmirA (EL VALLE) TERCERA CLASE
, CaMINO,
Er Paso A MacaNGUE 6.000 | NO HAY NI ESTUDIO NI OBRAS POR FALTA DE FONDOS.
TERCERA CLASE

Las siguientes carreteras y caminos han sido proyectados y planeados, pero no tienen
asignacién de fondos; los estudios y las localizaciones no se han hecho atn:

NOMBRE DE LA ViA CLASE NOMBRE DE LA ViA CLASE
MEepELLIN A TurRBO CamINO, CARRETERA DEL SUR, LAS PapAS CamINo,
(ANTIOQUIA) TERCERA CLASE A SANTA Rosa (AL sUR DE BoGoTA) PRIMERA CLASE
. . CARRETERA CoLomBIA A SAN MARTIN CamINo,
Soatk A Cocuy (Bovaci)
TERCERA CLASE (DeparTAMENTO DE HutLa) SEGUNDA CLASE
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NOMBRE DE LA ViA CLASE NOMBRE DE LA ViA CLASE
CamiNo, CamINoO,
Jaracuay A Turso ’ CARRETERA DE Micay )
TERCERA CLASE SEGUNDA CLASE
CamINO, CAMINO, TERCERA

TucurA a Riosucto (INTenpencia peL CHocO Ap1a AL RiO SAN JuaN

TERCERA CLASE CLASE

, . CamiNo, . CAMINO, TERCERA
Rio Atrato AL PaciFico (Tesapa A Cupica) ’ StmrTI AL RO MAGDALENA ’
TERCERA CLASE CLASE
CamINo, P CAMINO, PRIMERA
Durrama A Socorro CHIQUINQUIRA AL RIO MAGDALENA
TERCERA CLASE CLASE
CARRETERA

CARRETERA ORIENTAL DE CUNDINAMARCA

TERCERA CLASE

Obras de los gobiernos departamentales

El Departamento de Antioquia es el mds adelantado en la construccién de carreteras y
caminos. Se han construido cincuenta puentes de acero para las carreteras, y hay seis
mds en construccién, por un costo total de 220.938 délares colombianos. La totalidad
del Departamento de Antioquia es muy montafiosa, pero los senderos para mulas son
muy buenos y pueden utilizarse sin problema todo el afio.

El Departamento de Bolivar ha construido 14 nuevos puentes de acero en las carreteras
)
y sobre pequefias corrientes de agua.

El Departamento de Caldas, siguiendo el ejemplo de Antioquia, ha sido muy activo en la cons-
truccién de caminos y ha terminado los siguientes caminos para transporte de carga:

Kilometros  Millas

CamiNo DE IRrRA, MaN1zALES A R10SUCIO 50 31
Manizares AL CORREGIMIENTO DE Brasi (ToLima) 30 19
CAMINO DE ARMAVIEJO, PACORA AL RIO ARMA (ANTIOQUIA) wovvsnressssrsssssssssssens 20 2
CamiNo DE LA HERMOSA; SANTA ROSA DE CABAL A PEREIRA coovvvvovrvrrnereesssssssines 13 8
SANTUARIO A La VirGINIA 30 19
CamiNo pE HErvEO, MANIZALES A MARULANDA 2§ 16
MARULANDA A PENSILVANIA 30 19
ANSERMA A QUINCHIA I 9
Camino Los MEDIOS A SAN JoAQUIN I§ 9
BELEN A SAN JUAN DE ANTIOQUIA 60 37

En Caldas se han construido otros ramales pequefios hacia muchos pueblos de menor
tamafo; en total son 82 kilémetros (51 millas) muy buenos para el transporte de
mercancia a lomo de mula. Tienen 2 metros (6.5 pies) de ancho y estin recubiertos
con piedras en los lugares en que se ha acumulado el lodo en las estaciones lluviosas.
También se han construido ocho grandes puentes de acero -dos de ellos tienen 40
metros (131.2 pies) de longitud entre los contrafuertes-. También hay dos grandes
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puentes de acero -uno de 115 metros (377.2 pies) de longitud, sobre el rio Cauca
en el camino Manizales-Riosucio, y otro de 120 metros (393.6 pies) sobre el rio
Arauca-. La longitud total de los caminos de este Departamento, que es montafioso
en su totalidad, es de 1.500 kilémetros o 931 millas. Los caminos son anchos y con
una buena inclinacién, y permiten que los animales muy cargados pasen por los lugares
mds angostos.

El Departamento del Valle ha construido 5 puentes de acero, 43 de ladrillo y cemento, 4
puentes de arco y 7 puentes de madera, ademas de un puente suspendido. Las nuevas
carreteras importantes son: la carretera del sur, desde Cali hasta Guachinte (hacia
Popayin), que debe tener 50 kilémetros (31 millas) de longitud, de los cuales 12 kil6-
metros (7 millas) estdn construidos; la carretera de occidente, desde Cali hasta La Torre,
que debe tener 150 kilémetros (93 millas) de longitud, de los cuales 41 kilémetros
(25 millas) estdn construidos; la carretera central, desde Cali hasta Cartago, sobre el
costado oriental del rio Cauca, que debe tener 200 kilémetros (124 millas) de longitud,
de los cuales 58 kilémetros (36 millas) estin construidos, pasando por Palmira, Buga,
Buga La Grande, etc. (en la que hay servicio de transporte de pasajeros), y el camino
Sevilla, Valle, de 35 kilémetros (22 millas) que estd siendo construido.

El Departamento del Cauca (capital, Popayin) ha construido recientemente 9 puentes
pequefios de acero sobre las vias (caminos) y ha llevado a cabo reparaciones impor-
tantes a los puentes de acero sobre los rios Guachicono, Aganche y Palo, al puente
de madera sobre el rio Palacé cerca del pueblo de Polindara y a otro en el Distrito
de Corinto, cerca de La Maria. También ha hecho obras de canalizacién en el rio La
Paila. Adicionalmente, se han construido otros 15 puentes de ladrillo.

El Departamento del Tolima ha construido recientemente dos nuevos puentes de acero
sobre el rio Coello, entre El Espinal y Coello, y otro puente sobre el rio Saldafia, entre
Purificacién y Guamo. También se han construido en los ultimos tiempos 7 puentes
pequefios de madera, y se ha dispuesto un ferry en Natagaima sobre el vado del rio

Magdalena hasta Girardot.

El Departamento del Huila s6lo ha construido dos puentes nuevos -uno en Garzén sobre
el arroyo del mismo nombre, y otro sobre el rio Venado, lugar por donde el camino
que va hasta el pueblo de Colombia atraviesa a Baraya-. Hay tres puentes importan-
tes sobre el Magdalena (que en el Huila es angosto y rdpido en su parte alta) -uno
en Maito, otro en Guayabal y el tercero en Balseadoero-. El Departamento se las ha
arreglado para mantener las vias existentes (caminos), pero no ha ejecutado nuevas
obras para la construccién de vias debido a la falta de fondos suficientes para ello.
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El Departamento de Narifio estd haciendo todo el esfuerzo posible para terminar la
importante carretera desde Pasto hasta Barbacoas, y asi asegurar una salida al puerto
de Tumaco sobre el Pacifico.

El Departamento de Magdalena (capital, Santa Marta) ha construido cuatro nuevos
puentes de acero, uno en el rio Zurra en el Distrito de Tenerife, sobre el rio Remolino
(cenagoso), otro en Las Gallinas (cenagoso) sobre el camino La Gloria, Simand, y
otro sobre la ciénaga llamada Ciego, cerca de Concordia. Se han hecho considerables
trabajos de dragado en el mercado de Ciénaga, donde fondean los barcos de vapor
provenientes de Barranquilla.

La construccién de vias en el Departamento de Atlantico (capital, Barranquilla) se ha
reducido a la prolongacién de la carretera Barranquilla—Cartagena, en la que se han
gastado 26.000 dolares adicionales, principalmente en pequefias alcantarillas y en
nuevas obras hacia Barona. La carretera Oriental, desde Barranquilla hasta Palmar de
Varela, pasando por Sabanalarga estd en funcionamiento hasta Soledad (cerca de 18
millas). La carretera Barranquilla—Cartagena estd en funcionamiento hasta Galapa, a
una distancia de 15 kilémetros (9 millas).

El Departamento de Santander ha culminado la construccién de 2 kilémetros (1.2
millas) de la carretera entre San Gil y Socorro sobre la carretera del noroccidente; 7
kilémetros (4.3 millas) de la carretera entre Vélez y el lugar del puente sobre el rio
Liberitas, conocido como la carretera del rio Carare; y ha terminado 64 kilémetros
(40 millas) de via entre Puerto Wilches y Puerto Santos sobre el rio Lebrija. Se han
construido varios puentes de madera y todos los caminos se mantienen mds bien en
buenas condiciones.

Santander del Norte ha limitado la construccién de vias al mantenimiento de la carretera
Cucuta- Pamplona, pasando por Raizén, y a las reparaciones del camino Salazar—Ar-
boledas, el camino La Arenosa—Zulia, el camino entre El Carmen y el rio Magdalena,
pasando por Portachuelo, y el camino desde San Pedro hasta La Cruz.

Ingresos nacionales derivados de las vias

Los ingresos provenientes de las vias ascendieron a 58.417 délares colombianos por
los peajes, cuyos costos de recaudo fueron cercanos a los 8.000 ddlares. Esta suma se
utiliza en la reparacién y mantenimiento de las vias existentes. Lo producido por la
sobretasa del 5 por ciento para las carreteras sobre todas las importaciones ascendié, en
1918, sélo 233.638 ddlares, contra 361.755 délares en 1917. Los presupuestos de los
departamentos para 1919-1920 ascendieron a 10.479.891 délares, siendo su principal

413



COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

tuente los ingresos derivados de los impuestos al licor, al tabaco y al matadero. De esta
suma, se calcul6 que se gastarian, por lo menos, 1.500.000 délares en la construccion de
nuevas vias en el periodo comprendido entre el 30 de junio de 1919 y el 1° de julio de
1920, siendo las obras mds importantes, en su orden, las de Antioquia, Caldas y el Valle.
(Ver “Finanzas departamentales en los informes de los varios distritos comerciales”,

desde la pagina 253.)

Mercado para maquinaria utilizada en la construccion de carreteras

Se ha afirmado que hay un buen mercado para la maquinaria utilizada en la construc-
cién de carreteras, pero lo que realmente hace falta es el conocimiento practico de
los trabajos reales de construccién, asi como de los mejores métodos para utilizar los
materiales locales, que son de buena calidad y abundantes en la mayoria de los casos.
Se requieren con urgencia carreteras en todo el litoral Atlantico pero, infortunada-
mente, los tres departamentos, Magdalena, Atlintico y Bolivar tienen una poblacién
reducida y muy pobre que carece de los ingresos suficientes para asumir muchas de las
obras a gran escala. La presentacién y demostracion de la maquinaria podria hacerse
con facilidad en este distrito durante la estacion seca del afio. La importacién de
maquinaria pesada seria costosa en Antioquia debido a la distancia desde el mary a
las altas tarifas para el transporte de carga, aunque se dice que Bogotd tiene un buen
mercado y que se estd utilizando un nimero considerable de aplanadoras de vapor en
la Gran Carretera del Norte. Cali ofrece un buen mercado y puede llegarse a ella con
facilidad por mar desde Panama. En esta region (Valle del Cauca) la mano de obra es
ineficiente y escasea. Los funcionarios departamentales estin interesados en el equipo
para construccién de carreteras.

En todo el pais se podrian haber utilizado bueyes con las excavadoras, arados, niveladoras,
etc., pues las mulas locales son muy pequeias y livianas para trabajo pesado; de otra
parte, también podrian utilizarse tractores de gas. En la actualidad se acostumbra
utilizar gravilla redonda lavada de los lechos de los rios para la superficie, pero ha
demostrado no ser buena; sin embargo, hay mercado para trituradoras de roca que
pueden desplazarse al ritmo de las obras.

Si se tiene en cuenta la préspera condicién del pais y el aumento en los ingresos de varios
gobiernos departamentales, se cree que el envio de un representante al pais por unos
meses para estudiar las condiciones, y ayudar a los ingenieros y funcionarios, seria
productivo para la realizacién de muy buenos negocios relacionados con la maqui-
naria para la construccién de vias. Ese representante deberia, necesariamente, hablar
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espafiol y estar familiarizado con la construccién de carreteras bajo toda clase de
condiciones, y estar dispuesto a prestar sus servicios a los diferentes gobiernos durante
un tiempo después del envio de la maquinaria, para asegurar su correcta operaciéon y
los resultados.

Mercado para vebiculos de motor

El creciente mercado actual de vehiculos en Colombia indica el reconocimiento de los
vehiculos de motor como un factor importante para superar las dificultades en el
transporte que por largo tiempo han demorado el desarrollo del pais. Con un drea
de 440.000 millas cuadradas y una poblacién cercana a los 6.000.000 de habitantes,
Colombia sélo tiene 740 millas de vias férreas y debe depender, en gran medida, de
sus rios y sus carreteras para el transporte de los productos locales desde el interior
hasta los puertos maritimos, asi como para la distribucién de mercancias.

El rio Magdalena ha sido llamado la autopista natural de Colombia, pero como se ha
dicho, hay algunos tramos de este rio que no son navegables durante el periodo en
que el nivel del agua es bajo, asi como otros tramos que deben evitarse debido a los
peligrosos rapidos. Colombia tiene 5.000 millas de vias nacionales, pero en compa-
racién, solo una pequefa parte de esta distancia puede recorrerse en vehiculos mo-
torizados. Sin embargo, durante la estacién seca, algunos tramos planos de caminos
sucios, con pocas millas de longitud, son utilizados por entusiastas de los automéviles
y, como se ha anotado en pdginas anteriores, se estin ejecutando algunos planes para
la construccién y empedrado de nuevas vias en muchos distritos. La necesidad apre-
miante de facilidades de transporte adicionales lleva al automévil hasta lugares casi
inaccesibles, donde los autos deben trasladarse desarmados a lomo de mula. Una vez
llegan a su destino, estos automoviles llevan a mejoras en las vias y, de esta manera,
hay ampliaciones continuas.

Un indicador de la creciente popularidad de los automéviles norteamericanos en Co-
lombia, y de la prosperidad de los colombianos, aparece en la siguiente Tabla sobre
las exportaciones de vehiculos de motor desde los Estados Unidos a Colombia, a
partir del inicio del afio fiscal de 1913 hasta el final de abril de 1920, sin incluir los
seis meses comprendidos entre el cierre del afio fiscal de 1918 (30 de junio) hasta el
principio de 1919, cuando las exportaciones incluyeron 30 vehiculos para el trans-
porte de pasajeros y 2 camiones de motor. De los 1.333 automéviles y camiones
enviados en este periodo, 1913-1920, el 25 por ciento se export6 en los primeros
cuatro meses de 1920:

415



COLOMBIA: MANUAL COMERCIAL E INDUSTRIAL

VEHICULOS COMERCIALES | VEHICULOS DE PASAJEROS RepuEsTos | LLANTAS MOTOCICLETAS |  VaroRr

Periopos NUMERO Varor | NoMERO VALOR VALor Vaor | Numero | Varor | TOTAL
ANO FISCAL:

198 3 86.112 10 $113.334 $18.676 $16.211 4 Sg00 | S55.233

1914 79 69.620 19.970 18.925 9 2.066 110,581

L 1 1237 39 34956 9695 15,239 I 2359 | 63486

) (— 4 1.236 91 58,525 18.967 28.617 2 2607 | 100952

| )y — 2 4998 173 118.937 27.777 39.298 1 2128 193.138

53— 3 7.100 164 121.422 40717 §4.648 ¢} 2472 | 226359

ANO 1919.. 38 39.341 243 298.383 77159 124,238 8 2,067 541188

ENe-ABR 1920. 39 61.440 302 374732 §3.044 51578 18 5815 | 546.609

Las exportaciones de camiones han aumentado mds que las de cualquier otro vehiculo
motorizado, lo que indica el creciente uso de este tipo de vehiculo para el transporte por
carretera. Ademds de los 39 camiones enviados en los primeros cuatro meses de 1920,
se exportaron 15 chasises a Colombia en el mismo periodo de tiempo, apuntando al uso
de carrocerias fabricadas a nivel local. El valor de estos camiones aumenté en un 52 por
ciento ese afio; en promedio las exportaciones tuvieron una cifra de $1.035 y de $1.575
para los envios de 1920. Los vehiculos para pasajeros tuvieron un incremento promedio

en su valor de $1.179 en 1919, a $1.240 en 1920, y las motocicletas de $258 a $323.

El uso de camiones para el transporte de carga sélo se ha adoptado recientemente hasta
un punto importante. La mayoria del movimiento de carga se ha hecho en carretas
de dos ruedas, tiradas por burros o a lomo de mula. Sin embargo, estos primitivos
métodos son costosos, siempre son lentos y sobre todo dificiles cuando la carga estd
compuesta por articulos pesados o voluminosos. Los pocos importadores que utilizan
los camiones para traer sus mercancias desde las estaciones y los puertos hasta sus
bodegas encuentran que este medio es mds econémico y mds satisfactorio de dife-
rentes maneras. En vista de la creciente atencién dada al mejoramiento de las vias, el
mercado de camiones para transporte en largas distancias, reemplazando las mulas,
es prometedor. El uso de remolques seria dificil en las angostas calles de las ciudades
con curvas pronunciadas; sin embargo, los remolques podrian utilizarse en gran me-
dida para el transporte de algodén y otros productos del campo. En la actualidad, los
camiones son muy costosos para el comerciante o granjero promedio, pues incluso
los mds baratos se venden en Colombia al doble de su valor en los Estados Unidos
debido a los costos de transporte, aduanas, etc.

El Departamento de Bolivar, segtin un reporte del vice-cénsul estadounidense en Car-
tagena, se presta con facilidad para el uso de automdviles y tractores; ademads, los
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materiales para la construccién de vias son de ficil consecucién. Hacia la desemboca-
dura del rio Magdalena el terreno es quebrado debido a las colinas bajas hacia el sur,
hasta Calamar. Al sur de Cartagena, y extendiéndose hacia los valles de los rios San
Jorge y Cauca, el terreno es una gran llanura con pocas ondulaciones. Este territorio
tiene muchos drboles y debe ser despejado por los habitantes del lugar, cortando las
plantas y la maleza, y tumbando y quemando los grandes arboles. Los restos y los
troncos a medio quemar desaparecen pronto bajo la accién de las fuertes lluvias y el
intenso calor. Se han destinado unos pocos tractores para trabajar estas ricas tierras, y
los planes para una mayor produccién de arroz y de cafia de azicar hacen de éste un
campo promisorio para los automéviles y para la maquinaria.

Cartagena ofrece oportunidades para aumentar las ventas de automdviles. La carencia de
tranvias ha llevado al uso de vehiculos para pasajeros y autos privados para el transporte
desde la ciudad a los suburbios. Son 14 los buses que hacen este trabajo. Los automéviles
pueden utilizar cerca de 36 millas de la carretera entre Cartagena y Barranquilla.

EI mayor mercado para automdviles estd en Bogotd. El registro de automéviles en esa
ciudad alcanzé 237 unidades en 1919. Barranquilla estuvo en segundo lugar con 150
autos, Cartagena en tercer lugar, Cali en el cuarto y Medellin en el quinto. Las dreas
aledafias a Cali pueden ser consideradas el mercado mds activo para automéviles y
camiones por cuenta del creciente transporte de pasajeros en esta regién. Durante el
afio pasado funcionaron 56 vehiculos para el transporte de pasajeros; la mayoria de
ellos fueron automéviles de precio medio o bajo. Incluso en la regién montafiosa de
Pasto se utiliza el automévil en la carretera que va al norte de Pasto hacia Barbacoas,
que debe ampliarse mas adelante hasta el puerto maritimo de Tumaco.

Las motocicletas no han sido populares en Colombia debido a las calles y carreteras en
mal estado, pero ha habido un aumento considerable en su uso en tiempos recientes
luego del mejoramiento de las vias. Durante la estacién de lluvias, la mayoria de las
carreteras no pueden ser utilizadas por motocicletas. Después de la época de lluvias
las vias estin llenas de barro y agrietadas lo que hace que su uso sea mas dificil para
motocicletas que para vehiculos de cuatro ruedas.

Los impuestos aduaneros para los automéviles y para los camiones importados a Colom-
bia estin cerca a $0.49 (oro norteamericano) por 100 libras de peso bruto, incluidas
las sobretasas. Los impuestos aduaneros para los repuestos son de $0.97, igual para las
llantas, y $2.43 para las motocicletas por 100 libras de peso. Los costos de envio, de
ingreso, etc., desde la fébrica en los Estados Unidos hasta la sala de ventas en Colombia
pueden calcularse, para un auto de tamafio promedio, en unos $300.
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Las firmas colombianas locales operan como agentes de los productores estadouni-
denses de automdviles, y usualmente venden los autos por cuotas, exigiendo $500
en efectivo, y de $50 a $100 mensuales para aquéllos que se venden entre $1.500
y $1.800. En la actualidad todos los automéviles que se usan en Colombia son
producidos en los Estados Unidos, a excepcién de algunos pocos autos franceses e
italianos importados antes de la guerra.

El cénsul norteamericano en Cartagena reporta que los autos de los Estados Unidos
recibidos en ese puerto llegan en buenas condiciones. Afiade que los carros desarmados,
asi como los repuestos pesados para maquinaria, deben ser recubiertos con materiales
de muy buena calidad, deben estar muy bien amarrados e inmovilizados de suerte que
se eviten movimientos entre las cajas. En cuanto a los repuestos de hierro fundido, asi
como piezas delicadas para maquinaria, deben utilizarse abrazaderas cruzadas para su
empaque. Todos los tornillos deben tener cabeza chata. Ningtin paquete debe pesar
mds de 500 libras, de modo que las condiciones para descargar paquetes pesados desde
el navio, asi como para su transporte al interior de las instalaciones, sean adecuadas.

A pesar de que la gasolina ha sido costosa en Colombia, el reciente desarrollo de pozos
locales de petrdleo y el establecimiento de una refineria (ver pégina 180) permitirdn
el adecuado suministro de gasolina a precios no mayores de aquéllos en los Estados
Unidos. Este combustible local sera, sin duda, una gran ventaja para el comercio de
automéviles en Colombia.
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