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Durante el siglo xix, Cartagena enfrentd y a la postre resolvio el problema de
su aislamiento geografico del rio Magdalena. Fueron dos los grandes intentos por
adecuar el tamafo de los buques de vapor —diez veces superior al de los champa-
nes de la época colonial— a la angosta y tortuosa ruta acuatica llamada «del alto
Diquen.

El «Dique medio», que atravesaba decenas de ciénagas paralelas de menor
pendiente y mayor profundidad, resulté menos complicado para los vapores. El
«Dique bajo», que siempre habia sido de facil navegacion para las embarcaciones
tradicionales, se dificultd para los vapores en la segunda mitad del siglo xix por-
que la sedimentacién proveniente del Magdalena afectd la enorme pero poco
profunda ciénaga salobre de Matuna.

El primer gran intento por modernizar la ruta acudtica del «alto Dique» fue
liderado por Juan José Nieto entre 1844 y 1850; el segundo, el «del Dique medio»,
por Rafael Nufez. Ambos proyectos resultaron demasiado costosos para los men-
guados presupuestos de una Cartagena arruinada por las guerras de independen-
cia. Debido a la imposibilidad de atender el trafico con el interior de los recién
llegados vapores fluviales, que revolucionaron el transporte interno del pais, la
ciudad se hundié en la inopia. Como muchas obras se dejaron inconclusas y
las existentes ni se mantenian, ni se reparaban (cosa que también sucedio6 en la
primera mitad del xx, pero esa es otra historia), el Dique pronto se obstruia y se
volvia innavegable durante las épocas secas.

" El autor es ex ministro del Medio Ambiente. Agradece los valiosos comentarios de Rodolfo Segovia Salas
y Haroldo Calvo Stevenson.
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Los equipos de dragado a vapor utilizados en 1844 y luego en 1878 eran auin
demasiado primitivos y lentos. Los materiales y los cimientos de las esclusas del
canal de Totten, como se explica mas adelante, resultaron demasiado fragiles para
la fuerza de las crecientes, de manera que sufrieron «arrastres» al poco tiempo.
Las soluciones de ingenieria hidraulica no fueron las adecuadas para manejar
correctamente el volumen ya excesivo de arenas y finos en suspensién que aca-
rreaban las aguas del rio Magdalena, provenientes de la deforestacion de las em-
pinadas laderas del interior. Este proceso se agravé aun mas con la tala de lena
para alimentar las calderas de los vapores.

Cuando ya se perdia la esperanza, Rafael Nufiez logroé conectar al puerto ma-
ritimo de Cartagena con el rio Magdalena, construyendo entre 1891 y 1894 el
Ferrocarril Cartagena-Calamar y el Terminal Maritimo de Cartagena, conocido
como «el Muelle de la Machina», a la entrada del actual barrio de Bocagrande.

La ciudad, de manera modesta inicialmente, reverso su tendencia declinante.
Inici6 en los ultimos afios del siglo xix y en los primeros del xx una nueva puesta
en valor de su excelente puerto maritimo, gracias, entre otras inversiones, al es-
tablecimiento en Cartagena de una gran multinacional, que supo apostarle a las
ventajas de la profunda, amplia y abrigada Bahia de Cartagena. Pocos afios mas
tarde esa empresa, la canadiense Andian, —filial de la Standard Oil Company,
hoy Exxon Mobil, la petrolera privada mas poderosa del mundo durante los ul-
timos 150 afos—, inaugurd en julio de 1926 el oleoducto entre sus campos de
produccién del Magdalena Medio y sus instalaciones sobre la Bahia de Cartage-
na, para exportar el crudo.

Veamos cémo llegd Cartagena a conectarse con el interior del pais hacia fi-
nales del x1x, y como ese logro la proyecté hacia su actual liderazgo industrial,
portuario y aeroportuario en la region Caribe de Colombia.

I. LLEGAN LOS VAPORES...

Los buques fluviales de vapor traidos a Colombia a partir de la tercera década
del siglo XIx tuvieron consecuencias tan revolucionarias para Cartagena y Ba-
rranquilla como la propia independencia de Espaia. En pocos afios, los vapores
cambiaron la vida de la naciente republica, como también la del mundo entero.
Marchitaron a Cartagena por casi un siglo y fundamentaron el desarrollo, prime-
ro de Santa Marta y luego de Barranquilla, que pronto atrajo a muchos empresa-
rios de toda la region y atin de las Antillas cercanas.
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Y para la primitiva ruta acudtica llamada desde el siglo xvi1, con mucho opti-
mismo, «Canal del Dique», la llegada de los buques fluviales de vapor determiné
un cambio fundamental: el inicio de un proceso de ampliaciones y rectificacio-
nes, de las cuales dos pequefias se adelantaron en el siglo XIX y tres enormes en el
XX, siempre en funcién de incrementos en el tamafio y velocidad de los equipos
de transporte. Esas obras, naturalmente, implicaron también una multiplicacién
del caudal —con su correspondiente sedimento— que entraba del rio Magdalena
hacia las ciénagas, bahias y dem4s ecosistemas costeros, impactidndolos de mane-
ra severa e irreversible.

La primera de estas ampliaciones tuvo lugar cuando las desesperadas autori-
dades de Cartagena contrataron al ingeniero norteamericano George Muirson
Totten, en 1844, para que estudiara lo que debia hacerse para que la via acuatica
conocida como «del Dique» —del holandés «dijk»— pudiera ser navegable para los
nuevos vapores fluviales.

El «canal de Totten» es un segundo Canal del Dique —es decir, un nuevo corte
entre el rio y unas ciénagas— que fue construido entre 1844 y 1850, unos 12 kilé-
metros al norte de Barranca Nueva. El primer corte, el «Dique viejo de 1650», de
3,000 varas (una vara = 0,80 metros) de extension «con un ancho variable de 4 a 8
varas», fue el tinico canal excavado durante la época colonial. Asi, el canal de Tot-
ten fue el primer intento de los cartageneros por adecuar la tortuosa via acudtica
del «alto Dique», que cruzaba, serpenteando, ciénagas dulces entre el Magdalena
y la ciénaga de Sanaguare, a las dimensiones y velocidades de los buques fluviales
de vapor, que habian comenzado a navegar por el rio desde 1824.

El primer «Dique», el de 1650, habia sido construido en tan solo seis meses
por el ingeniero Juan de Somovilla y Tejada, siendo gobernador de Cartagena
don Pedro Zapata de Mendoza. Los mapas 1y 2 fueron dibujados y firmados un
siglo después por el gran ingeniero Antonio de Arébalo. El primero muestra la
ruta acudtica completa: Bahia de Cartagena-Cafio del Estero-Bahia de Barbacoas-
Ciénaga de Matuna-Mahates-Barranca Nueva; el segundo, evidencia la realidad
del «Dique» de 3,000 varas (2,400 metros), construido en 1650 por el ingeniero
Juan de Somovilla y Tejada para el gobernador Pedro Zapata de Mendoza. Comu-
nicaba al rio con las primeras ciénagas hacia el occidente, las de Machado y de
los Negros. Ambos mapas fueron levantados y dibujados en la segunda mitad del
siglo xvi, utilizando para la elaboracion del segundo, seguramente, por su deta-
lle y precisién, mapas originales de 1650. Junto con el de Fidalgo (publicado en
1817 en Madrid), son los mejores y mas exactos de toda la cartografia de la region
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MAPA 1
El Canal del Digque: Mapa de Antonio de Arébalo, 1764

MAPA DE AREBALO 1764

Fuente: Presentacion del cioH, Cdmara de Comercio de Cartagena, julio 1 de 2011.

hecha durante el Virreinato. El de Fidalgo, que fue elaborado con instrumentos
modernos, muestra la hoy fraccionada y casi desaparecida Ciénaga de Matuna en
toda su magnitud (Mapa 4).

El canal colonial resulté adecuado durante los meses de lluvia para las cha-
lupas o piraguas de los indigenas y para los champanes de pasajeros y equipaje y
bongos de carga, embarcaciones que habian sido adaptadas al Magdalena por los
espafoles y que navegaban en forma regular y confiable por la siempre cambiante
«arteria de la patria». Pero la ruta acudtica llamada del Dique era, en el mejor de
los casos, navegable tinicamente en la estacion de aguas altas. Se complementaba
con las famosas recuas de mulas, desde Mahates hasta las «barrancas» sobre el rio
Magdalena, en época de aguas bajas.

El Mapa 2 del «Dique» muestra la ruta de 3,000 varas entre el rio y las ciénagas
de Machado, abajo a la izquierda, y del Negro, arriba a la izquierda del mapa. En
su parte inferior, el mapa detalla ocho secciones del canal, «con un ancho varia-
ble de 4 a 8 varas». La ruta acuatica del «Dique viejo» de 1650 cruzaba muchos
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MAPA 2
El Canal del Dique: Mapa de Antonio de Arébalo
Perfiles de cada tramo del canal, 1764

Fuente: Presentacion del cion, Cdmara de Comercio de Cartagena, julio 1 de 2011.

kilémetros de ciénagas y cafios, con dificiles meandros y retorcidas curvas, desde
su inicio en Barranca Nueva hasta la Ciénaga de Sanaguare.

Los espafioles habian descubierto desde el comienzo de sus exploraciones, a
principios del siglo xv1, que la navegacion por el rio Magdalena requeria equipos
de transporte especializados, adaptados a las caracteristicas extremas de fuertes
lluvias y sequias prolongadas. Ademas, el cauce de las aguas era tan caprichoso
y variable que también exigia contar con pilotos practicos y experimentados. En
los tiempos de Jiménez de Quesada, cuando tres bergantines pequefios naufraga-
ron en Bocas de Ceniza (abril de 1536), las autoridades comenzaron a buscar la
embarcacién apropiada para el transporte de gente y de carga por el Magdalena.
Tres décadas mas tarde la encontraron en China: el «champén» (de «<sampany, vo-
cablo que significa bote en cantonés), una embarcacion que se utilizo en el rio
durante mas de 350 afios. Hasta bien entrado el siglo XX, el versatil champdn fue
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FIGURA 1

Llegan los champanes de la China, y se toman los rios y «la ruta del Dique»

“cHAMPAN" DEL MO MAGODAL EMA  (Sigho XV, haato principbon dal Sigho Xx)

Eslore — T

MEangn & m. aprow.

fuds L 1 — DB = D80 .

Cmpe il B O A B0= D fadrdes (13 -0 fon, gpran,)
Tripulacidn B = 12 nasbens | Boges )

Fuente: Alvear Sanin (2005).

complemento de los vapores en los trayectos superiores de Honda hacia Puerto
Berrio, cuando en el verano se secaban grandes tramos del rio. De igual manera,
los champanes se usaban para el rescate de pasajeros y carga varada en el sector de
Calamar a Mahates, en competencia con las recuas de mulas, cuando los vapores
encallaban en las arenas de la entrada del Canal del Dique en Calamar, en los
Vveranos extremos.
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MAPA 3
El canal de Totten

Arrtorrura

2

Canal de
Totten

=

Fuente: Mapa de Bolivar de Federico A. A. Simons, Sociedad Real de Geografia de Londres, 1985.

En la segunda mitad del siglo X1x, las maquinas de vapor reemplazaron paulati-
namente, en todo el mundo, al musculo como motor principal de la produccién
y el transporte. A la vuelta del siglo xx, las maquinas de vapor —y luego el motor
diesel— también sustituyeron al viento. Con los motores de vapor, diesel y de ga-
solina, entre 1850y 1915 se acabo el uso de la vela para el transporte de pasajeros
y de carga. El primer buque de vapor con éxito comercial, el Clermont, mas que
inventado, fue «<armado,» por Robert Fulton, quien habia instalado una maquina
de vapor inglesa sobre un casco fluvial en Nueva York. El Clermont logré subir
por el Rio Hudson en 1807, deslumbrando a numerosos espectadores. En pocos
afios, el modelo de Fulton se expandié a todos los rios navegables del planeta.
Con la llegada al Magdalena de los buques de vapor, la revolucién industrial, que
habia transformado a Inglaterra y comenzaba a transformar a Europa y a Estados
Unidos, entré a Colombia por Bocas de Ceniza. Antes del final del siglo x1x, esas
méquinas de vapor estarian operando por todo Colombia, moviendo ferrocarri-
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les, plantas de generacion eléctrica y grandes bombas de agua, dragas, fabricas e
ingenios, minas y maquinarias de construccion.

En 1823, el aleman Juan Bernardo Elbers obtuvo de Simoén Bolivar la con-
cesion de la navegacion en vapores por el Rio Magdalena y por la via acudtica
del «Dique». En 1824 —tan solo 17 afios después de la hazafia del Clermont en
el Hudson— aparecio el primer buque de vapor de Elbers en el Rio Magdale-
na, el Fidelidad, de 300 toneladas, 50 metros de eslora y 7 de manga, con calado
de poco mas de un metro y motor de 40 caballos que movia dos ruedas laterales.
Los navegantes, en especial los cartageneros, comprendieron enseguida que los
vapores, como no dependian de la vela, podian prescindir de la mayor parte de
su quilla y, por lo tanto, podian entrar por Bocas de Ceniza. Esa revolucionaria
caracteristica sello la suerte de la destruida y arruinada Cartagena hasta finales
del xix (Alvear Sanin, 2005).

El Fidelidad consumia 80 kilos de lefia por hora —justo lo que cargaba un bu-
rro—y desarrollaba una velocidad de ocho nudos, algo nunca antes visto en el rio.
Aunque habia sido construido en Nueva Orleans para el trafico fluvial del Misi-
sipi, Elbers lo adquirié en Nueva York para cruzar las Bocas de Ceniza. Gracias a
su poco calado, el Fidelidad entro directamente al interior por el rio Magdalena,
cosa que, claro estd, maravill6 al pais. Ningtin barco de vela de mas de 30 tonela-
das habia podido realizar semejante hazafia desde la llegada de los europeos, 300
afios antes; muchos, por el contrario, habian naufragado en el intento.

En estas primeras décadas del siglo xix, todo lo que habia de «Canal del Di-
que» era el canalito de 1650, como ya se menciond: un pequefiisimo «dique» de
3,000 varas, con un ancho variable de 4 y 8 varas, que hacia posible palanquear
un champéan o remar unas chalupas entre el Magdalena y las ciénagas de Macha-
do y del Negro, como se les llamaba entonces. Eran esas dos, desde el rio, las
primeras de muchas ciénagas de agua dulce que se debian atravesar para llegar
al agua salada de la enorme Ciénaga de Matuna, que comenzaba en el estrecho
entre las lomas detras de Rocha, por el norte, y de Correa, por el sur. Esta ciéna-
ga, que habia sido conectada a la Bahia de Barbacoas también en los primeros
meses de 1650 por un corte de manglar de 2,100 varas de largo y 11 de ancho, era
tan grande que la Bahia de Cartagena cabia en ella 2,5 veces. Su profundidad,
sin embargo, era tan solo de «tres o cuatro varas de fondo», segtin el informe del
ingeniero Juan de Somovilla y Tejada presentado al Cabildo de Cartagena el 24
de junio de 1650 (Lemaitre, 1982, pp. 17-21).

Antes de Elbers, las embarcaciones mas grandes que habian navegado por el
Magdalena y por el Dique, habian sido, como se ha dicho, los champanes de muy
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FIGURA 2
Buque similar al Fidelidad

Fuente: www.viajes.elpais.com.uy.

poco calado. Podian tener una eslora de 20 metros por tres de manga y eran im-
pulsados por remos y palancas. Los bongos de carga, también movidos con pa-
lancas, eran mas pequefios y muy lentos. A los 15 afios de su primera aparicién
en Bocas de Ceniza, los vapores fluviales del Misisipi comenzaron a navegar de
manera regular entre Barranquilla y el interior del pais. Y, con la habilitacion legal
del puerto maritimo de Sabanilla en 1840 (por las autoridades provinciales de
Cartagena), el crecimiento de Barranquilla fue el mas dindmico de todas las ciu-
dades colombianas en el siglo XIx.

Cartagena, en cambio, destruida por la guerra de independencia, se arruino
atn mas de lo que ya estaba con la llegada al pais de los vapores fluviales. Habia
sufrido el devastador sitio de Morillo y la pérdida de su preeminencia colonial;
ahora sufria la insuficiencia de la ruta acuatica del Dique de 1650 para la navega-
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MAPA 4
Cartagena y el Canal del Digue: Mapa de Fidalgo, 1817
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Fuente: Atlas de mapas antiguos de Colombia de los siglos xvI a x1x, Bogota: Litografia Arco, 1997.

cién a vapor. Ante la dificultad para conectar su espléndido puerto maritimo con
el Magdalena, Cartagena perdié actividad econdémica y poblacion hasta finales
del siglo xix.

Pero a mediados del siglo x1x, en medio de la desesperacion, los inconformes
comerciantes de Cartagena no se habian quedado quietos. Tampoco sus gober-
nantes, comenzando por el propio Simén Bolivar. Segun el general Mariano
Montilla, «el Libertador-Presidente, estd persuadido de que la abertura del Dique
desde Mahates a Barranca es un elemento necesario para la prosperidad de Car-
tagena» (Lemaitre, 1982, p. 29).

Desde 1832 un ingeniero inglés, Thomas Ramsay, habia propuesto la cons-
truccion de un nuevo «dique,» que fuera apto para los revolucionarios vapores.
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Pero esa nueva via acudtica no se haria realidad sino con la llegada de Totten.

El ingeniero escogido para adelantar los estudios pertinentes para la obra
del canal para vapores, George Muirson Totten, fue contratado por la Camara
Provincial de Cartagena, siendo gobernador Juan José Nieto. Totten disefi6 y
construy6 un nuevo «dique», para permitir el transito de vapores fluviales entre
la Bahia de Barbacoas y el rio. Su propuesta: canalizar una recta de 15 kilémetros,
con menos de 20 metros de ancho, dos de profundidad y esclusas en sus dos ex-
tremos, para reemplazar el tortuoso y estrecho tramo inicial de Barranca Nueva a
la Ciénaga de Sanaguare, con un ahorro de por lo menos 20 kilémetros.

En 1846, su socio John Cresson Trautwine hizo el primer mapa republicano
con la geografia de la region Barbacoas-Rio Magdalena, mostrando las obras que
Totten deberia terminar de construir (Mapa 5).

MAPA 5
El Canal del Dique, segiin el mapa original de John Trautwine, 1846

Fuente: Archivo Biblioteca Luis Angel Arango, Bogota.
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George M. Totten habia tenido ya experiencia en canales y ferrocarriles en Es-
tados Unidos. Después de concluir el canal para vapores entre el Magdalena y la
Ciénaga de Sanaguare, construy¢ el Ferrocarril de Panam4 (terminado en 1855),
donde dej6 la huella de su talento y eficiencia.

El «canal de Totten», tal como aparece en los mapas de Terry (1872/78),
Brandsma (1887) y Simons (Mapa 3) (1895), fue excavado cruzando ciénagas y
pantanos entre Calamar y Santa Lucia. En cada extremo de sus 15 kilometros
tenia una esclusa de madera para poder manejar los cambios de nivel del Magda-
lena. Ademas, era un canal «canalizado», es decir, estaba encajonado en jarillones
artificiales, con esclusas en cada extremidad. De esta manera, Totten pretendia
controlar el caudal y, por lo tanto, la entrada de sedimentos a las ciénagas. Segin
Brandsma, esas esclusas fueron «arrastradas» y destruidas por la primera gran
creciente de 1852; duraron en servicio tan solo dos afios.!

El 1 de enero de 1848 George M. Totten fundé Calamar, en la esquina sur
de la desembocadura de su nuevo canal en el Magdalena. Lo llamé asi en honor
del gobernador Juan José Nieto, quien habia publicado en 1843 la novela Inger
ming, o la hija de Calamar, una historia romantica de los tiempos de la Conquista.

El nombre «Calamar» siguié de moda en esa década. La Compaiia de Na-
vegacion del Dique por Vapor, con orgulloso énfasis en «vapor» para destacar
su modernidad, fue fundada por comerciantes de Cartagena y por uno de los
financistas de la obra, el propio George M. Totten. La Compaiiia lanzé al agua de
la bahia, el 15 de junio de 1850, el primer buque de vapor construido en Carta-
gena, el Calamar. Asi se inauguré el canal de Totten, con sus esclusas de madera,
y el Calamar pudo llegar a Mompox el 24 de junio, luego de tan solo nueve dias
de navegacion triunfal.

Pero la dicha fue corta y, como dice Lemaitre, pronto se fue... «al pozo el gozo
del comercio cartagenero...». Una creciente se llevé la esclusa cercana al rio; lue-
go la segunda «se arrastré». En poco tiempo, la navegacion se complico por la
sedimentacion en Calamar, abajo de Santa Lucia. En consecuencia, continué el
declive y la ruina del comercio cartagenero. La poblacién siguié emigrando a Ba-

! El muro norte del canal de Totten es el del llamado «boquete» de Santa Lucia, famoso por su ruptura
del 30 de noviembre de 2010 —pero, claro esta, ampliado por las tres sucesivas rectificaciones y ampliaciones
del canal en el siglo xx. En efecto, el canal pasé de tener menos de 20 metros de ancho entre 1850y 1923 a 35
metros en 1930; luego, a 45 metros en 1952; y a 65 metros como ancho minimo de fondo en 1984. Su caudal
se incrementd de manera proporcional, naturalmente, al ensanche de su seccion.
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MAPA 6
Mapa de Trautwine, 1846: Detalle que muestra el «Old Dique»
desde Barranca a Sanaguare y el nuevo canal de Totten,
con una esclusa («lock») en cada extremo

Fuente: Archivo Biblioteca Luis Angel Arango, Bogota.

rranquilla, y Cartagena, por si lo anterior fuera poco, sufrio la cruenta epidemia
del colera en 1849.

El problema de la conexién entre Cartagena y el Magdalena no tuvo ningin
otro intento importante de solucion sino hasta fines del siglo xix, cuando Rafael
Nufez, encargado de la Presidencia del Estado Soberano de Bolivar, inicio en
1877 gestiones para adquirir equipos de dragado en los Estados Unidos.
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II. EL FRACASO DE LOS DRAGADOS DE TERRY Y MOORE

A.R. Terry y J.J. Moore, ingenieros norteamericanos, fueron contratados en
1878 por Rafael Nunez para conectar a Cartagena con el Rio Magdalena. Debian
dirigir las obras que el Gobierno pretendia adelantar con las modernas dragas y
el martinete comprados en Nueva York por el consul de Colombia, Salvador Ca-
macho Roldan, a la firma Pusey and Jones. Pensaba el futuro Regenerador vencer
las dificultades del Dique con esos equipos de modernas especificaciones, bajo la
direccion de dos competentes ingenieros de la escuela que construia las grandes
obras de los Estados Unidos.

El mapa manuscrito de A.R. Terry nunca fue impreso, por ser un esbozo de
una propuesta para trabajo «de campo», para dirigir obras (Mapa 7). Dibujado
a lapiz, a cuatro colores y tinta china, muestra con claridad el disefio de la obra
que propone. Algunos topdnimos estdn en «spanglish», o simplemente, equivoca-
dos o confundidos. Es, nada mas ni nada menos, un mapa de trabajo, sacado a
limpio seguramente para poder cobrar sus honorarios. Compara la vieja ruta de
la via acudtica con una nueva que propone construir y dibuja los caminos de las
recuas de mulas. Ubica poblaciones e indica que su trabajo se hizo por orden del
«Supreme Government, United States of Colombia». La mano de Rafael Nunez
se siente en el mapa, que fue hallado en unas carpetas de la Marina norteame-
ricana por un librero de Boston y que por vez primera se publica en Colombia.
En enero de 2012 fue adquirido y traido a Colombia por Pablo Navas, rector de
la Universidad de los Andes. El estudio del trabajo de Terry ayuda a entender,
como pocos documentos historicos, la tragedia del Canal del Dique en la segun-
da mitad del siglo xIx.

Destaca a colores el ingeniero Terry el estado de la ruta acudtica en 1872/1878,
asi como las obras propuestas. Fueron acometidas por él y por J.J. Moore entre
1878 y 1882 como obra directa. No muestra Terry la mayoria de las ciénagas que
cubren la depresion Rio Magdalena-Barbacoas. Sefiala unicamente las pertinen-
tes: aquellas por las que atravesaba la ruta acudtica en 1872, asi como las que
propone Terry cruzar en 1878 con las nuevas obras de rectificacion.

Seguin Terry, sus atajos acortarian el recorrido en 35 millas (unos 56 kilome-
tros). En su dibujo aparece la antigua via acuatica entre Barranca Nueva y Santa
Lucia, que en sus primeros 2,400 metros fue «el dique» original de 1650, el del
gobernador Pedro Zapata de Mendoza. No figuran las ciénagas que tuvo el sur
del Atlantico hasta los aflos sesenta del siglo pasado. Senala que en 1878 navega-
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ban por el Magdalena 16 large steamers (vapores grandes) y que Cartagena tenia
19,000 habitantes, el doble de lo que revelan los censos de la época. La leyen-
da que aparece en la esquina derecha inferior del mapa compara costos de fletes
y tiempos de navegacion desde Barranquilla y Cartagena.

A la izquierda, Terry muestra parcialmente la parte superior de la antigua Cié-
naga de Matuna, fraccionada por la sedimentacion traida por el canal de Totten
—ya sin esclusas— en multiples ciénagas: Palotal, Honda, Labarcés, Matunilla,
Juan Gomez, Cute y muchas mas. Muestra también el hoy difunto Cano del Es-
tero, que comunicaba a la Bahia de Barbacoas con la Bahia de Cartagena.

La Ciénaga de Matuna se sedimenté y se subdividio lentamente. El canal
de Totten, como se le llamaba hasta bien entrado el siglo xx, hizo posible la na-
vegacion a vapor en épocas de lluvia por las ciénagas entre el rio y la Ciénaga de
Matuna, y desde alli a Barbacoas. Salvo durante las temporadas de violentas pero
rapidas tempestades del suroeste, por el Cafio del Estero era posible llegar sin
mayores contratiempos a la Bahia de Cartagena. Pero también, con el canal de
Totten, la Ciénaga de Matuna se colmatd y fragment6 porque las fallas de las dos
esclusas del canal de Totten, que debian regular el caudal que entraba a justo lo
necesario para la navegacion, permitieron la entrada de sedimentos. Debido a
este fracaso se inicio la sedimentacion de las ciénagas y, en especial, de la gran
Ciénaga de Matuna.’

En el periodo de 80 afios a partir de 1852, cuando se «arrastraron» las dos
esclusas de Totten, los finos en suspension provenientes del rio Magdalena sedi-
mentaron y subdividieron la Ciénaga de Matuna. Ese gran cuerpo de agua apare-
ce a la izquierda, en el mapa de Fidalgo, al oriente de Barbacoas. En ese periodo,
cuando el caudal era inferior al 25% del actual, la Matuna recibia anualmente
entre 1y 1,5 millones de m* de finos en suspension, con lo cual, siendo su pro-

2 Se podria decir que hasta 1923-1930, el agua que entraba por el Canal del Dique, mas la escorrentia de las
ciénagas, llegaba hasta la Ciénaga de Matuna; poco pasaria a la Bahia de Barbacoas. Estimamos que el caudal
que entraba al sistema por el canal de Totten, de 15 kilometros de longitud por algo menos de 20 de ancho
y dos de fondo, por la destruccion de sus esclusas de madera, variaria entre 30 m’/_y hasta 250 m3/s para
caudales altos, con un caudal medio de 140 m?/. Este caudal es, aproximadamente, 25% del actual. Cuando
se observan las dimensiones originales de la Ciénaga de Matuna en el mapa de Fidalgo y se compara con las
de 1895, segiin Simons (1895), y con las actuales, las dimensiones de la zona perdida de la Ciénaga de Matuna
son posiblemente en este orden de magnitud. A pesar de ser este un calculo grueso de las condiciones en el
siglo XIX, parece muy posible que un volumen de agua y sélidos cuatro veces menor que el actual haya sido, sin
embargo, suficiente para dulcificar, sedimentar y fraccionar la Ciénaga de Matuna. Es decir, para cambiar para
siempre el ecosistema de la zona.
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MAPA 7
El Canal del Dique: Mapa de A. R. Terry, 1872/1878
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JOSE VICENTE MOGOLLON VELEZ

fundidad en 1850 de tres metros, se podrian haber sedimentado en esos 80 afos,
por lo menos, unos 40 kilémetros cuadrados con dos metros de lodos. Una vez
colmatada y fraccionada la Ciénaga, los sedimentos comenzaron a impactar los
ecosistemas marinos, tal como se aprecia en la imagen del satélite sPOT de 1988,
a la derecha, en el Mapa 8.

I11. LA PROPUESTA DEL HOLANDES W. BRANDSMA, 1887

El mapa de Terry ayuda también a comprender las razones por las cuales se
construyo el Ferrocarril Cartagena-Calamar. El rdpido fracaso de las obras ade-
lantadas entre 1878 y 1882 por los ingenieros Terry y Moore, llevé al presidente
Rafael Nufiez a contratar en 1887 un nuevo estudio, el del holandés W. Brands-
ma, quien trabajaba a la sazon en Cartagena como contratista del malecon de
El Cabrero. Su proyecto fue entregado al gobernador Jos¢ Manuel Goenaga en
diciembre de ese afio. Proponia Brandsma, para manejar las aguas del rio, un
sistema de canalizacion con 21 metros de ancho minimo de fondo y tres niveles
manejados con sendas esclusas: la primera de ellas en Calamar, la segunda des-
pués de Santa Lucia y la tercera aguas arriba de Mahates.

El informe de Brandsma contiene una descripcion invaluable del estado de la
ruta acuatica desde la Bahia de Cartagena hasta Calamar. Elogia la profundidad
del Cafio del Estero, entre la Bahia de Cartagena y Barbacoas, pero deplora que
una de sus curvas sea demasiado estrecha, de dificil navegacion para los vapores
mas modernos, que eran cada vez mas grandes y veloces. Luego describe la sedi-
mentacion de las nuevas ciénagas creadas por el fraccionamiento de la antigua
Ciénaga de Matuna, cuyo cruce de ocho kilémetros se habia convertido, para fina-
les de esa década de 1880, en el trecho mas dificil del Dique. Describe minuciosa-
mente, ademas, los distintos obstaculos a la navegacion por esas ciénagas, cuyos
enlaces se habian obstruido por la «gran cantidad de tampones y de yerba fina»
(Brandsma, 1887, p. 5).

El proyecto de Brandsma se baso en el trabajo de otro ingeniero holandés,
A.B. Albers, quien habia calculado en detalle toda la ruta entre Barbacoas y el
rio. Brandsma anota que Albers proponia construir una sola esclusa en Calamar,
para manejar desde alli los aumentos de nivel del Magdalena. Pero Brandsma se
manifiesta mds cercano al pensamiento de Totten, quien habia construido dos
esclusas, la primera en Calamar y la segunda en Sanaguare. Brandsma propone
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JOSE VICENTE MOGOLLON VELEZ

tres esclusas, para manejar tres niveles de maximos y minimos, para disminuir el
caudal y, por ende, los finos en suspension, y dos derramaderos, para sacar las
pequenas cantidades de sedimento hacia las ciénagas laterales, como se puede
apreciar en el Mapa 9. Propone, ademds, tal como se aprecia en el detalle del
plano, un interesante proyecto de «nueva embocadura» para impedir la entrada
y acumulacion del material de arrastre, la pesadilla eterna de la acumulacién de
arenas en la entrada por Calamar, fendmeno que afectaria su primera esclusa.
Cuando se acometieron las obras dirigidas por Terry y Moore, los cartage-
neros tuvieron la ilusién de poder lograr la anhelada conexion de las bahias de
Cartagena y Barbacoas con el Rio Magdalena. Durante esos afios de esperanza en
el futuro del Dique, se fundaron en Cartagena varias empresas de vapores. Pero
para 1888, ya la via acuatica se habia llenado de pequefos deltas sedimentarios
a la entrada a cada ciénaga. Cuando los vapores encallaban, sus motores se reca-
lentaban vy, con frecuencia, sus calderas estallaban. Brandsma atribuia su fracaso
a la falta de un manejo adecuado de los niveles de las aguas, las cuales, cargadas

MAPA 9

Proyecto de canalizacion del Dique con tres esclusas, de W. Brandsma, 1887

Fuente: Brandsma (1887).
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de sedimentos provenientes del Magdalena, se acumulaban en las entradas de las
ciénagas y, finalmente, en la Ciénaga de Matuna.

Impaciente con el problema de la sedimentacion del canal, en especial en el
cruce de ocho kilémetros por la ciénaga de Palotal, parte de la Ciénaga de Matuna,
Nuiez impulso la construccion del ferrocarril, obra que contribuyé a reversar el
declive demografico y econémico de Cartagena.

IV. EL FERROCARRIL CARTAGENA-CALAMAR
REVIVE A LA CIUDAD

Nufiez habia quedado tan desilusionado con la ruta acudtica por las frustra-
ciones de la obra de Terry y Moore que no acogié la interesante propuesta de
Brandsma. Debi¢ pensar que Cartagena no disponia de los recursos necesarios y
debi¢ perder confianza en las capacidades de la ingenieria de finales del siglo x1x
para resolver las incognitas sedimentarias del Dique. La propuesta de Brandsma,
de canalizar el Dique en tres niveles, con tres esclusas y dos derramaderos en
acero, cemento y madera (de abeto y de roble), seguramente le parecio arriesgada,
mientras que los ferrocarriles, en cambio, no encerraban los misteriosos procesos
acuaticos que habian frustrado a Terry y Moore. Por otra parte, después de tres
propuestas anteriores —la del inglés W.F. Kelly en 1865; la de los holandeses
E.H. Hoving en 1888; y otra, en 1889, de los ingleses Forwood Brothers— para la
construccién de un ferrocarril entre la Bahia de Cartagena y el Rio Magdalena, la
idea ya estaba ampliamente aclimatada y estudiada (Ripoll y Baez, 2001, p. 108).
El Ferrocarril de Panama y el de Sabanilla (1883) y su extension a Puerto Colom-
bia, inaugurada por el propio Nufez en diciembre de 1888, habian demostrado
la viabilidad de este sistema de transporte en el ardiente trépico. En noviembre
de 1889, Nufiez autorizé al gobernador Goenaga para firmar un contrato de
concesion por 40 afos con el empresario norteamericano Samuel McConnico,
para la construccién y operacion del Ferrocarril Cartagena-Calamar, con su pro-
pio terminal maritimo, el mencionado Muelle de la Machina.

Al aio siguiente, McConnico fundé en Boston las empresas Cartagena Mag-
dalena Railway Company y Cartagena Terminal & Improvement Company, que
iniciaron operaciones en 1891. El Terminal de la Machina se inauguro en 1893
y el Ferrocarril Cartagena-Calamar, en julio de 1894, pocas semanas antes de la
muerte de Nufiez (Mapa 10). A diferencia del Canal del Dique, el tren funcio-
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MAPA 10

El ferrocarril Cartagena-Calamar

Fuente: Mapa del Departamento de Bolivar, de Federico A. A. Simons, Londres, 1895.

naba todo el afio, en verano y en invierno, de manera que impulsé con fuerza el
despegue comercial e industrial de Cartagena de fines del siglo XX y principios
del xx.> Para 1910 habia recuperado el tamafio demografico que tenia en 1810, de
mids de 20,000 habitantes. Pero la ciudad habia perdido casi un siglo y recursos

* En 1934, una draga succién de la Frederick Snare Co., que habia terminado antes de tiempo el relleno
con caracolejo (material coralino, caracteristico de la Bahia) de los patios del nuevo Terminal Maritimo de Man-
ga, fue enviada por el Gobierno a trabajar en el corte de Paricuica para conectar a la Ciénaga de Matunilla con el
Cafio del Estero, tal como lo habian propuesto Terry en 1878 y Brandsma en 1887 (ver mapas 7y 9). El corte se
terminé en muy poco tiempo. Pero, como el canal atn no estaba encajonado hasta Matunilla, Paricuica pronto
se sediment? y las aguas del Magdalena siguieron saliendo a Barbacoas. Aos mas tarde, en 1952, la conexion
con la Bahia se logro. Pero la salida del Caio del Estero hacia el sur se colmaté en muy poco tiempo, debido a
la sedimentacion acelerada que produjo esa rectificacion/ampliaciéon hacia Barbacoas y hacia la propia Bahia
de Cartagena. El Cafio del Estero desaparecié como via navegable entre las dos bahias en 1958, apenas seis afios
después de haberle «enchufado» el Canal del Dique. En este tltimo afo, la difunta Junta de Conservacion del
Canal del Dique construyd una salida de 100 metros a Barbacoas por Matunilla. En 1961 se construyé otra
igual al sur del Cafo del Estero, que fue bautizada «Cafio de Lequerica», en honor del tnico de sus directivos
que se opuso a su construccion, Antonio Lequerica Gomez. Los deltas que estas dos salidas a Barbacoas han
creado miden en la actualidad mas de cuatro kilometros cada uno. Por ellos —especialmente por Matunilla, por
donde sale casi el 30% del caudal del Dique— le llegan al PNN Corales del Rosario los hoy famosos «<bombazos»
del Canal, fenomeno muy documentado que se agrava cada afo.
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cuantiosisimos en el esfuerzo por hacer navegable para vapores la via acuatica del

Dique (Meisel, 2000).

V. CARTAGENA SE REINTEGRA AL PROGRESO
DE COLOMBIA

Con gran vision, McConnico adquirié la concesion para el antiguo Muelle de
la Bodeguita, con la obligacion de ampliarlo y administrarlo, que habia obtenido
desde 1884 Vélez e Hijos, una dinamica empresa de capital cartagenero. En 1891,
McConnico compro por 70,000 pesos oro el contrato de los Vélez. Con ese privi-
legio en su poder, procedio a firmar ese mismo afio dos grandes contratos, el de
la concesion del Ferrocarril Cartagena-Calamar y el del Terminal de la Machina,
en cuya punta se iniciaban los rieles que conectaban la Bahia con el Rio Magda-
lena (Ripoll y Baez, 2001, p. 110).

Las obras fueron construidas, como ya se dijo, por la Cartagena Magdalena
Railway Company y por la Cartagena Terminal & Improvement Company en
menos de tres afos, bajo la direccion de Francis Russell Hart, quien también fue
el primer gerente del ferrocarril. Con el paso de los anos, Hart llegaria a represen-
tar a capitalistas de Boston en importantes juntas directivas y a ser presidente de
la United Fruit Company. Hart también publicaria, como historiador aficiona-
do, muchos ensayos y libros sobre el Gran Caribe, incluyendo un librito en 1914
sobre sus recuerdos de Cartagena y de sus visitas a Rafael Nufez, Personal Remi-
niscences of the Caribbean Sea and the Spanish Main (Boston: The De Vinne Press,
1914). En ese escrito narra que, al terminar la construccion, no se presentaban
clientes, debido a la severa competencia de las recuas de mulas. Pero luego, tras
promocionar activamente la calidad de los servicios del Ferrocarril, anade triun-
fante, «... finally, we defeated the burro competition» («. . finalmente, derrotamos la
competencia de los burros).

En 1905, las dos empresas bostonianas fueron vendidas a la firma britdnica
The Colombia Railway & Navigation Company. Esta, a su vez, vendié sus dere-
chos del Muelle de la Machina a la Andian, que los conservé hasta 1929, cuando
se vencieron los 40 afios de la concesién original que habia firmado el goberna-
dor José Manuel Goenaga (Ripoll y Baez, 2001, p. 110).

El ferrocarril derroto a las mulas, pero también mostré los dientes: comenzd
a ejercer su monopolio de manera abusiva. Como consecuencia, en 1914, con la
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inauguracion del Canal de Panam4, muchos comerciantes cartageneros que ha-
bian invertido desde los 80 en buques de vapor, siguieron pensando en la conve-
niencia de lograr la conexion acuatica de las bahias de Cartagena y Barbacoas con
el Rio Magdalena, para hacerle justa competencia al ferrocarril. En 1915 lograron
la aprobacion de la Ley 130, que creo la «Junta de limpia y canalizacion del Di-
que». Luego contrataron al ultimo subdirector de la construccién del Canal de
Panams4, el ingeniero y coronel del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados
Unidos C.L. Vanderburgh, quien entregd dos informes, el primero en 1917 y el se-
gundo en 1920. Vanderburgh recomendaba encajonar el canal en diques laterales
para obtener el efecto de «auto-dragado» por la velocidad de las aguas, hasta su
salida a Barbacoas, asi como la rectificacién del Cafio del Estero, un viejo anhelo
cartagenero desde finales del siglo xviiL. Su concepto se volvié realidad en tres
contratos, el primero entre 1923 y 1930, con la Foundation Company; el segundo,
ya por Paricuica, en 1951-52, con la Standard Dredging; y el tercero, entre 1981y
1984, con la Layne Dredging y Sanz y Cobe.

Con estas intervenciones, el ancho minimo del fondo del Canal del Dique
pas6 de menos de 20 metros, a 35 en 1930; a 45 en 1952; y a 65 en 1984. El nu-
mero de curvas pasé de 270 en 1930, a 93 en 1952 y a 50 en 1984. Su radio se
amplio de 191 metros en 1930, a 500 en 1952 y a 1000 en 1984. Su profundidad
también se ha incrementado, de dos a dos metros y medio. Su longitud también
ha aumentado. De los 15 kilémetros del canal de Totten saltd a 127 en 1930 con
las obras de la Foundation. Luego se redujo en 1952 a 114,5 kilémetros, que se
han alargado a 118 después de las obras de 1984, por el delta que se ha formado
dentro de la Bahia. Como efecto de estas ampliaciones y rectificaciones, el caudal
ha crecido en 400% desde 1923. Hoy el Canal del Dique, mds que un canal, es
un brazo del Rio Magdalena. Cuando tenia menos de la cuarta parte del caudal
que hoy tiene, destruy6 la Ciénaga de Matuna; con la mitad del caudal actual,
sedimento el Cafio del Estero. Hoy su caudal, exagerado atin mas por los cambios
en el régimen de lluvias asociados con el cambio climético, puede causarle un
dafo irreparable al sur de la Bahia de Cartagena, donde estin los puertos de Ma-
monal y estaran el nuevo Puerto Bahia y las futuras instalaciones de la Armada
Nacional. Por Barbacoas, seguira teniendo efectos adversos sobre el PNN Corales
del Rosario.

En consecuencia, hoy resulta imperativo controlar el caudal del Canal del Di-
que de manera «activa», tal como recomendaron los estudios de USACE en 1999;
de Haskoning de Holanda, en ese mismo afio; y de la cNR de Francia en 2007.
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Asi lo han recomendado también los propios ingenieros de Cormagdalena, la en-
tidad responsable hoy del Canal. Ahora bien, el fracaso de las esclusas de Totten
en 1852 no tiene ninguna implicacion para la solucion actual. Entre la ingenieria
civil e hidraulica de principios del siglo xx1 y la de mediados del siglo xix media
tanta distancia técnica y desarrollo cientifico como la que puede existir entre la
ultima ampliacién del Canal de Panama y el Canal de Totten, con sus pequerias
esclusas de madera. El desarrollo de las ciencias de construccion civil desde 1850
ha sido vertiginoso. Por ultimo, las soluciones propuestas por Totten y Brandsma
revelan que, desde mediados del siglo X1x, se consideraba necesario el control de
sedimentos para asegurar la navegabilidad del propio Dique.

En julio de 1926, la Andian habia inaugurado su oleoducto e iniciado sus ex-
portaciones de crudo. El ferrocarril fue entregado a la Nacion en 1929. En 40 afios
de servicio habia tenido pocas modernizaciones y en cuanto a su trazado, ningu-
na. Pronto seria victima de las desgracias, vicisitudes y plagas que con frecuencia,
en esos afios 30, 40 y posteriores, visitaron a las empresas estatales, sometidas
con frecuencia a vaivenes politicos, sindicales y demds. En 1952, al inaugurarse
la segunda ampliacion/rectificacion del Dique del siglo xx, fueron levantados los
rieles del ferrocarril.

En la década de 1950, la Standard Qil fusioné la Andian con Intercol v,
aprovechando la conexion del oleoducto con la Bahia de Cartagena, construyo
una refineria de petréleo que dio inicio al enclave industrial de Mamonal. Hoy
Cartagena genera alrededor de 7% del piB industrial del pais.

Una ensefianza principal de esta historia del Canal del Dique es que Cartage-
na tendrd futuro en la medida en que defienda su puerto maritimo como su mas
valioso activo. En su renacimiento de finales del siglo X1x, la ciudad constaté que
su bahia era, ha sido y sera siempre su razén de ser, asi como la fuente de todas
sus ventajas comparativas. El Dique, como via de comunicacién con el interior
del pais, fue reemplazado por un ferrocarril que, con todos sus defectos, conectd
a la bahia con el Magdalena vy, treinta afios mds tarde, por el primero de varios
oleoductos y gasoductos. A mediados del siglo xx, la via acudtica fue reemplazada,
hasta el presente, por las todavia inconclusas y defectuosas carreteras, que mane-
jan més del 98% de la carga del pais. Desde hace 50 afios, el volumen de carga
que se mueve por el Magdalena se ha mantenido estancado, y el 85% de esa carga
se transporta entre las refinerias de Barrancabermeja y Cartagena.

Si hoy, mediante la inversion publica, se logra una canalizacién del Magda-
lena que le recupere la dindmica que tuvo durante el apogeo de los vapores flu-
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viales, Cartagena puede optar por aprovechar el rio, como seguramente lo hara.
Pero deberd exigir que ello no se haga a expensas de su bahia ni de los demas
ecosistemas. Y deberd, ademas, conseguir la restauracion de aquellos cuerpos de
agua que, como el Cafio del Estero, son necesarios para el desarrollo de la segun-
da actividad en importancia después de la industria petroquimica: el turismo.

La Nacién debe acometer, sin mds demoras, la construccion de las obras que
controlen el caudal del Dique y, por ende, la sedimentacion que destruyé la
Ciénaga de Matuna y el Cano del Estero, y que hoy amenaza al sur de la bahia
y a los corales del PNN Corales del Rosario. Se debe preservar, naturalmente, la
navegacion de embarcaciones de un tamafio que aproveche de manera éptima las
economias de escala, cuya rentabilidad social, ambiental y econdmica justifique
la inversién que se requiera hacer en las estructuras de control de caudal y en las
esclusas.
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