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Resumen

Los habitantes de la regidon caucana utilizaron los barcos de vapor en el curso medio del rio
Cauca para solucionar sus problemas de comunicacién. La navegacién a vapor se convirtid
en el mas importante medio de comunicacion de la region, proceso que durd
aproximadamente medio siglo hasta desaparecer debido al desarrollo de medios de
transporte diferentes como el ferrocarril y los vehiculos automotores.
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Abstract

The inhabitants of the region caucana used the steam ships in the half course of the river
Cauca to solve their communication problems. The sailing to vapor became the most
important means in communication of the region, process that lasted approximately half
century until disappearing due to the development of different means of transport as the
railroad and the automotors vehicles.
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La falta de caminos, el principal problema caucano

Aunque parezca dificil de creer, el Valle Cauca de hoy con sus adelantos en la malla vial que
lo hacen una de las regiones mejor comunicadas del pais, fue hasta hace relativamente poco
tiempo una de las regiones colombianas mas aisladas, pues la Cordillera Central lo separaba de
las otras regiones colombianas, mientras que la Occidental impedia una agil comunicacion con
su principal puerto maritimo: Buenaventura. Este aislamiento no se daba tinicamente en el
plano exterior, ya que los pésimos caminos heredados de la época colonial se convertian en

! Este articulo forma parte de la exposicion sobre navegacion a Vapor en el Cauca, elaborada para el Banco
de la Republica, Area Cultural Cali.



profundos lodazales en invierno y terribles polvaredas en verano, haciendo atin mas dificil la
comunicacion interna.

Pero las dificultades no se daban solamente por la geografia o el clima, ya que existia un
tremendo atraso tecnoldgico que llevdé a que la utilizacion de la rueda como medio de
transporte no se diera sino a finales del Siglo XIX, segtin se relata en la prensa de la época:

[...] el inolvidable danés Jacobo Jensen y el laborioso norteamericano Juan Mc. Cune,
comenzaron los primeros a emplear los carros en esta ciudad para el acarreo de
maderas, con provecho manifiesto de todos los consumidores de este articulo. Esos
extranjeros murieron y con ellos termind la empresa de carros. Hoy mismo el ilustrado
y progresista hijo de Rusia Santiago Eder, ha construido un coche para uso suyo y de
su familia en el municipio de Palmira; pero desgraciadamente, ni Jensen ni Mc. Cune
tuvieron imitadores en Cali, ni Eder ha tenido en Palmira.

Seré que no se medita en la incalculable ventaja de ese medio de locomocién?”

Debido a esto el transporte de las gentes y de los productos se realizaba principalmente a lomo
de mulas y caballos, cuando no a espaldas de los hombres.

Esta situacion de precariedad no se presentaba unicamente en los caminos, puesto que los rios
caucanos so6lo eran navegados por rusticas balsas, fragiles canoas, e inestables potrillos, lo que
no deja de ser paraddjico, si se tiene en cuenta que el Cauca debe su nombre a que es cruzado
por el rio mas importante del occidente colombiano. Uno de los mas importantes geografos del
Siglo XIX, Felipe Pérez, quien en 1862 escribié para el Gobierno Nacional la obra titulada
Jeografia fisica y politica del Estado Soberano del Cauca, escribi6 en ella la poca utilidad que
los vallecaucanos sacaban de su rio:

La parte navegable solo se aprovecha actualmente en el Estado para llevar madera y
otros articulos a Cali, pues los 25 miridmetros de buena navegacion del tltimo trecho
(en el cual el Cauca no sélo lleva un gran volumen de agua, sino que se desliza por un
plano apenas desnivelado) influyen poco en el comercio, porque de Cali que seria el
centro natural del trafico no se exporta nada para el extranjero a causa de que los fletes
lo absorberian todo ...*

La dificultad en las comunicaciones impedia que las provincias del Cauca, pudieran exportar
sus productos agropecuarios. Asi, la produccion del tabaco caucano -uno de los mas famosos
del mundo- se dedicaba casi exclusivamente para el consumo interno, aunque se exportaba
alguna parte del producto a la region antioquefia y al Quindio que estaba siendo colonizada:
esto era similar a lo que ocurria con la quina, que era solicitada por los europeos para producir
quinina con la que se controlaba el paludismo en las zonas tropicales de Africa y de Asia, pues
la cascarilla se perdia en los bosques por no haber facilidades para su exportacion; igual cosa

% El Ferrocarril, Cali, 23 de mayo de 1884.
3 Pérez, ob. cit., p. 43.



podriamos decir de la carne que se obtenia de los ganados vacuno o porcino y de los productos
de la cafia y del cacao. De esta manera, la mayor parte de la produccién se perdia por no existir
medios para exportarla.

Superar este estado de cosas se convirtié en una las principales necesidades de los caucanos,
quienes creian que era necesario modernizar las comunicaciones para lograr una efectiva
vinculacion al mercado mundial exportando los productos de la region. Por esto la necesidad
de desarrollar buenos medios de comunicacion se convirtio en la mas importante meta de los
dirigentes empresariales caucanos, quienes la veian como la base para desarrollar su
paradigma: la vinculacion al mercado mundial, la que seria posible si se construian buenos
caminos, telégrafos, ferrocarriles y se introducia la navegacion a vapor.

La iniciativa empresarial en el desarrollo de las comunicaciones

Se podria decir que los caminos caucanos hasta 1860 eran practicamente la mismos de la
época colonial. Se trataba basicamente de un camino que entrelazaba a las poblaciones del Sur
(Pasto, Ipiales) con Popayan y Santander donde se bifurcaba avanzando uno por el valle hasta
Candelaria y Palmira, cerca al pie de monte de la cordillera Central por donde continuaba
hacia las demas poblaciones del norte (Buga, Tulud, Cartago) hasta conectar con el camino del
Quindio que llevaba a los vecinos Estados de Tolima y Cundinamarca, y el otro, el “Camino
de Occidente” que llegaba a Cali avanzando por el pi¢ de monte de la cordillera occidental que
comunicaba con Roldanillo, Toro y Ansermanuevo, para continuar hasta el distrito minero de
Supia y Marmato donde conectaba con el vecino Estado de Antioquia. Con la creacion del
Estado Soberano del Cauca a partir de 1863, estos caminos pasaron a ser conocidos como
"Caminos del Estado", mientras que los que comunicaban con el mar se consideraban
"Caminos Nacionales".

Para el mantenimiento de los caminos el gobierno caucano dedico el trabajo de los presidiarios
y donde estos no eran utilizados establecié una “Renta de Trabajo Personal Subsidiario” que
era pagado por los ciudadanos seglin su nivel de ingreso; también adjudicé concesiones de
tierras baldias a quienes se encargaran de abrir nuevas vias; permitid6 que los particulares
construyeran puentes mediante el cobro de impuestos de paso como “el pontazgo”; puso
barcas cautivas para facilitar el paso en los rios que los caminos debian cruzar y adjudic6 para
ello rentas de peaje, y en los pasos dificiles de las montafias y rios profundos construyo
tarabitas.

La politica vial no se reducia unicamente a otorgar privilegios o mantener los caminos, pues
también estimulaba proyectos presentados por particulares, algunos bastante utopicos dadas las
condiciones de la época. Es el caso del ingeniero Enrique Meiggs quien se habia encargado de
la construccion de ferrocarriles en Pert y Chile y en 1869 ofrecié al General Tomas Cipriano
de Mosquera estudiar y trazar una linea de ferrocarril entre Buenaventura y Cali. Sus planes no
terminaban alli, pues propuso la creacion de una red de vial compuesta por la "combinacion de
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un gran ferrocarril interoceanico que partiendo de Tumaco en el Pacifico nos ponga en
relaciones inmediatas con el Magdalena, sobre las costas atlanticas". En el Cauca -segun este
plan- podria construirse una via férrea de Gelima al Patia, establecerse la navegacion por
vapores por el Cauca hasta Cartago, y unirse el municipio de Quindio con el ferrocarril de
Antioquia al Magdalena, por una carretera.” Esto despertd una iniciativa empresarial que llevo
a que en 1878 Roberto Zawadsky extendiera una linea del telégrafo hasta el Valle del Cauca,
mientras que otro grupo de empresarios contratd al ingeniero cubano norteamericano
Francisco Javier Cisneros para que construyera un ferrocarril que comunicara al Valle con
Buenaventura.

En lo que se refiere a la navegacion a vapor puede decirse que desde el 12 de marzo de 1867 el
ingeniero prusiano Maximiliano de Kraut, habia pedido privilegio para establecer una linea de
vapores entre Tumaco y Barbacoas que pudiera extenderse al rio Patia, y el 4 de enero de 1869
el sefior Roberto B. White habia solicitado privilegio exclusivo para canalizar y navegar por
vapores los rios Patia y Telembi, que le fue concedido debido a que estos rios se encontraban
dentro de los limites del Estado y por lo tanto no necesitaban del visto bueno del Gobierno
Central.” Respecto a la navegacion en el rio Cauca podemos decir que desde 1870 Manuel
Dolores Camacho habia sefialado la conveniencia de constituir una empresa con tal fin, pero
no era mucho lo que podian hacer los gobiernos caucanos, dado que el Cauca era considerado
como rio nacional porque atravesaba varios estados. No obstante, el Estado del Cauca era el
mas interesado en desarrollarla en tanto que en el curso alto de este rio, es decir, la parte que
bafia al valle geografico (220 kms), era la mas apropiada para el efecto, aparte de la mas
necesitada ante la dificultad que presentaban los caminos.

Los privilegios de navegacion por el rio Cauca

La utilizacién del rio Cauca como medio de comunicacién se remonta hasta la época
prehispanica cuando los indios lo utilizaban por medio de canoas y balsas de madera. Los
cronistas espafloles mencionan que por su cauce y lagunas aledafias se desplazaran canoas con
indigenas que vendian pescado y manteca de pescado que anunciaban con el grito de ";Gorron,
gorrén!". También les llamo la atencion el hecho de que las indias cruzaran el rio a horcajadas
sobre una guadua, remando con sus pies mientras hilaban con sus manos, sin que perdieran el
equilibrio. El rio también fue utilizado durante la conquista, cuando Jorge Robledo y otros
conquistadores utilizaron balsas para transportar los hombres con los que realizaron la
conquista del norte del Valle y del hoy Departamento del Risaralda; también durante la colonia
por él se transportaron mercancias que eran llevadas hasta Cartago para luego ser despachadas
a la zona minera, trafico que se prolongd sin mayores transformaciones hasta la segunda mitad
del Siglo XIX; lo caracteristico de esta navegacion fue que la energia humana era utilizada

* Benjamin Pereira Gamba: Informe del Secretario de Hacienda del Estado Soberano del Cauca a la
Legislatura de 186¢9, Popayan, imprenta del Estado, 1869 , p. 46. Para obtener una vision mas amplia acerca de
la politica sobre caminos y medios de comunicacion caucanos puede consultarse Alonso Valencia Llano:
Empresarios y politicos en el Estado Soberano del Cauca, Cali, Universidad del Valle, 1993.

> Ibid: pp. 61-62



para impulsar las balsas y canoas. La importancia econdmica de este arcaico sistema de
transporte es resaltado por German Patifio quien afirma que en 1874 gracias a él se
transportaron por el Cauca ocho mil cargas de mercancias extranjeras, sal marina, cacao,
azucar, maiz, etc.

Dado que la utilizacion de las maquinas a vapor era el gran signo de la Revolucion Industrial
que se estaba desarrollando en Europa, en 1875 algunos caucanos pensaron en la necesidad de
utilizarla para aprovechar las aguas del Cauca e impulsar el desarrollo de la region. Por eso
algunos hombres de negocios liderados por Carlos H. Simmonds se asociaron y con acciones
de $500.00 cada una lograron constituir un capital de $25.000.00. La iniciativa contd con
amplio apoyo, pero fracasd debido a la injerencias de activistas politicos de Popayan que
reclamaban la concesion para ellos, a lo que se unio la iniciacion de la guerra de 1876 que
freno el empuje empresarial.” En tales condiciones la idea de crear la empresa debié esperar
hasta 1878, cuando en la prensa local se llamaba a licitacion para transportar de Buenaventura
piezas de barcos a vapor. Pero lo que mostraba que la navegacion pronto seria una realidad fue
que en el contrato firmado entre el Presidente de Colombia, el General Julian Truyjillo, y
Francisco Javier Cisneros, para la construccion del Ferrocarril del Cauca, se incluy6 en su
articulo 11 la constitucion de una empresa de vapores para navegar el rio Cauca.

Los esfuerzos caucanos por establecer la navegacidon a vapor tuvieron que esperar hasta los
inicios de "La Regeneracion", cuando el Presidente Trujillo, logro que el Congreso Nacional
expidiera la ley 41 de 21 de julio de 1880, mediante la cual ordené que se realizara "una
exploracion cientifica en el rio Cauca, entre el paso denominado "La Balsa" o "Panezo" y los
saltos existentes en el municipio del Quindio" con el objeto de estudiar los obstaculos que
existen al libre curso de las aguas y que producen inundaciones. A esto se unid el
establecimiento de la "Compaiiia de navegacion por vapor del Rio Cauca", en Cali el 25 de
octubre de 1880, que fue establecida con una duracion de 20 afios prorrogables y fue
protocolizada el 25 de octubre de 1880 en la Notaria 2a. de Cali, cuando se registraron 4.000
acciones por un valor de 80.000. El acto recibié un amplio despliegue en el Rejistro Oficial,
del 22 de noviembre cuando el gobierno reconocio6 el caracter de comercial e industrial de la
sociedad anénima. La siguiente es la lista de los socios:

COMPANIA DE NAVEGACION POR VAPOR DEL RiO CAUCA

Gerente: Gral. Julian Trujillo

Carlos Hauer Simmonds Tomas Rengifo

Dr. Miguel Guerrero Francisco Sinisterra y Cia.
José Maria Rivera G. Dominguez E. y Cia.

Dr. Leon Solarte Ruiz y Garcia

® German Patifio: C. H. Simmonds y los comienzos de la navegacion a vapor en el Alto Cauca, en Boletin
Cultural y bibliogrdfico, Vol. XX VI, Numero 21, Bogota, Banco de la Republica, 1989.

7 Véase: Manuel Dolores Camacho y Federico Restrepo: Navegacién por Vapor del rio Cauca, Popayan, 16
de mayo de 1870 y Compaiiia de vapores y diligencias del Cauca, Popayan, 1875, sin autor, sin p.i.



Dr. Belisario Zamorano Francisco Javier Cisneros

Luis Fisher Santiago Eder
Carlos Delgado Carvajal Fuljencio Olave
De acuerdo con la Ley 56 de 1875 — “Para el Fomento de la Navegacion™-, con el

reconocimiento mencionado el Estado del Cauca se comprometia a garantizar a la Compaiiia
el interés del 10% sobre un capital de hasta $40.000 que se invirtiera en el establecimiento de
la navegacion por un espacio de 6 afios. Para que tal reconocimiento tuviera efecto, los fondos
de la empresa debian depositarse en el Banco del Cauca. Pero el estimulo a la obra se hizo mas
evidente cuando se incluyo una clausula mediante la cual el Gerente podia contratar con el
gobierno la inversion y administracion de los fondos nacionales que por Ley 41 de 1875 el
Congreso habia destinado para explotar cientificamente el rio Cauca.

Las medidas de estimulo no terminaron alli, pues también se acordd que las directivas de la
empresa podian instruir a las autoridades de las municipalidades que se beneficiaran con la
obra, para que destinaran parte de sus presupuestos a la canalizacion del rio Cauca y sus
afluentes, la mayoria de los cuales eran utilizados para el transporte de productos agricolas.

La constitucion legal de la compaiiia era, en cierto modo, algo sencillo dada la importancia que
los caucanos concedian a la navegacion. Mucho mas complicada era ponerla en operacion, lo
que se hizo impostergable debido a que el Estado condiciond su apoyo a que el primer vapor
fuera botado dentro de dos afios contados a partir del 1° de octubre de 1881 so pena de una
multa de $1.000.00. Esto muestra que los célculos eran demasiado optimistas, pues a fines de
1881, la prensa local reconocia que la empresa no habia prosperado, lo que llevo a una
reorganizacion en 1882, y a un nuevo registro notarial el 16 de marzo de 1883, en la que ya no
aparecia un socio de la calidad del expresidente Julidn Trujillo. Un periddico local, EI/
Ferrocarril, resefio el hecho en los siguientes términos:

Hoy tenemos la gratisima satisfaccion de comunicar a nuestros lectores que la
compafiia que debe realizar la navegacion por vapor en el Rio Cauca, estd ya
constituida, y que la respectiva escritura esta otorgada.

De ese interesante documento tomamos Unicamente los siguientes datos, que son los
fundamentales y los que mas importa conocer: los socios que han suscrito la escritura
de la compaiiia son los sefiores Carlos H. Simmonds, Santiago M. Eder, Angel Maria
Borrero, Juan de Dios Ulloa, Belisario Zamorano, Bartolomé Chavez, Carlos
Greiffenstein, Francisco Sinisterra, Borrero y Cia., Jos¢ Maria Cabal Hoyos, Rodolfo
Gonzalez y José Maria Dominguez, Escobar y Cia.

La cantidad suscrita esta dividida en acciones de mil pesos cada una. El periodo de
duracion de la compaiiia es de diez afios, prorrogables a voluntad de los socios. La
Junta Directiva de la compaiiia residira en Cali.

Tales son las clausulas mas importantes. Juzgue el lector por la calidad de estas firmas
si la empresa sera cosa seria y si tendra visos de realizarse pronto: entre los socios hay
alguno capaz de comprar él solo el famoso Leviatan, y le sobra dinero...



Cuando el camino de rieles de Buenaventura llegue a Cali, encontrara ya servido por
vapor el camino de agua desde Jelima hasta Virginia mas alla de Cartago.

Mejoras como la del ferrocarril de Buenaventura y la de vapores en nuestro gran rio
son elementos de orden y prosperidad. Realizadas estas empresas se alejaran por largos
afios las revoluciones y sera necesario que la fatalidad suscite gigantes guerreros de la

talla de Atilas y Tamerlanes para que pueda ser turbado el orden publico".®

La constitucion de esta empresa sirvid de estimulo para que la navegacién a vapor se
estableciera en otros lugares del Estado, puesto que el 19 de agosto de 1882, se anuncio la
salida del nuevo vapor "Colombia" desde Tumaco por los rios Patia y Telembi hasta
Barbacoas. El barco pertenecia a una empresa formada por los sefiores General Prado, H.
Finlay y T. Clark quien era el gerente. El barco tenia 40 toneladas de registro y un calado de 2
y medio a 3 pies y era capitaneado por el sefior Enrique A. Aguilar quien contaba con diez
tripulantes. Con esto se mejoraba la circulacion interna de mercancias y se facilitaba la
exportacion, aunque seguia subsistiendo el mal servicio en los puertos maritimos en tanto que
los barcos solo entraban a Buenaventura y Tumaco dos veces por mes, lo que llevaba a que se
represara la exportacion de mercancias y a que los fletes fueran excesivamente altos en
relacion con los que se cobraban en los puertos del Atlantico. Esto, a su vez, llevd a que el
gobierno del Estado celebrara contrato con los sefiores José Maria y E. Cortés para que estos
establecieran dos buques que serian construidos en un plazo de un afio. De esta manera los
puertos quedarian cubiertos por 4 buques.

Las dificultades en la navegacion a vapor por el rio Cauca

El historiador German Patifio relata las dificultades por las que pasé esta empresa. Ellas se
iniciaban con la decision de comprar el vapor en Europa, traerlo al puerto de Buenaventura
después de dar la vuelta por el estrecho de Magallanes, llevarlo a Buenaventura y alli
desarmarlo. Transportar las piezas a loma de mula y de buey por el terrible camino de
Buenaventura y luego armarlo en el rio y ponerlo a funcionar. Esto tltimo no era precisamente
la tarea mas sencilla, pues no se contaba con operarios capacitados ni con una tecnologia
medianamente apropiada.

Ante las dificultades para consolidar esta empresa, un grupo de empresarios de Buga
establecid una sociedad que llamaron "Sociedad de Navegacion del Rio Cauca". Esta sociedad
contratd con el italiano Felipe Orosti la armada de un barco pequefio, el Caldas, que fue el
primer vapor que navego las aguas del Cauca, pero que para desanimo de los caucanos se
hundié giurante la inauguracion de la empresa el 4 de febrero de 1884, debido a fallas en la
caldera.

Aunque este fracaso de la compaiiia buguefia constituia un mal presagio para la navegacion a

8 El Ferrocarril, Cali, 16 de marzo de 1883.
% Un corto y confuso relato acerca de estos hechos se puede consultar en Phanor Eder: El Fundador. James
M. Eder., Cali, Edit. El Carmen, 1958, p. 402
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vapor, se convirtid en una buena leccion para la compaifiia dirigida por Simmonds, quien
decidié comprar un barco construido sobre medidas. El problema era el desanimo de los socios
quienes no se atrevian a arriesgar sus capitales, pero la solucion la encontré6 Simmonds al
convencer a Bartolomé Chavez, el mas rico de los mineros caucanos y quien, segun Eustaquio
Palacios, estaba en capacidad de comprar por si solo el famoso "Leviatan". Con el apoyo
financiero de Chavez, se pudo comprar el vapor "Cauca" que fue construido por los astilleros
“Yarrow’s & Co.” de Glasgow y agenciado por A. I. Henry & Company de Londres. Esto le
permite a German Patifio sefialar otro hecho importante para la navegacion del rio: los barcos
se construian sobre medida de acuerdo a las condiciones del rio, las que fueron establecidas
por Francisco Javier Cisneros en un trayecto que cubria desde el Paso del Comercio en Cali,
hasta el paso de Anacaro, cerca a Cartago.'

A las dificultades descritas se agregaron las internacionales, pues el barco, ya construido, fue
decomisado por el gobierno inglés para efectuar una expedicion sobre el Nilo. Finalmente, otro
barco construido por la misma empresa fue despachado a Coldn, a cargo del ingeniero Charles
Hardy quien se encargaria de armarlo. El momento de la llegada no fue el mas apropiado, pues
en Colombia habia estallado la revolucion de 1885, lo que llend de desanimo a Simmonds,
quien propuso devolver el barco a Londres y abandonar el proyecto. Convencido por Belisario
Zamorano, Simmonds continia con la empresa al finalizar la guerra: debe vencer dificultades
técnicas tales como desarmar el barco, transportar las piezas desde Buenaventura hasta Cali
por el escabroso camino de la cordillera, armar el barco y luego cruzar los dedos para que no
se hundiera como habia ocurrido con el "Caldas". Estas labores se iniciaron en 1887 y sélo
terminaron el 29 de febrero de 1888 cuando se hizo el viaje inaugural.''

Aunque la importancia de la navegacion es evidente, no deja de ser interesante sefialar que ella
integraria las mas importantes municipalidades y pueblos del Valle, pues por la banda oriental
del Cauca quedarian unidas Santander, Pradera, Palmira, Buga, Tulua y Cartago, y por la
occidental Cali, Vijes, Yotoco, Roldanillo, Hato de Lemos, Toro y Riosucio, que deberian
construir a su vez algunas obras complementarias tales como buenos caminos entre ellas y el
rio y un buen atracadero de manera que el transporte de las mercancias fuera agil y seguro. La
navegacion produjo a su vez el establecimiento de una empresa de coches, establecida por Don
Salvador Depons y su hermano Anastasio, ciudadanos franceses con casa de comercio en
Paris, que contaba con 4 coches que comunicaban a la ciudad de Cali con el paso del
comercio, lugar hasta donde llegaba el vapor.

La puesta en marcha del vapor llevo a otro reajuste de la empresa de navegacion en 1890, pues
ya se habia demostrado que era una empresa realizable. Sus socios y el monto de sus acciones
fueron los siguientes:

ACCIONISTAS VALOR ACCIONES
Bartolomé Chavez $30.250

10'Ver Patifio, ob. cit.
" bid.



Chavez Hermanos 2.000
Sinisterra y Cabal 1.500
Belisario Zamorano 1.000
Santiago Eder 1.000
José M. Rengifo 1.000
Carlos Greffestein 6.000
José M. Cabal 1.200
José M. Dominguez 2.000
Angel Maria Borrero 1.500
Sinisterra, Borrero y Cia. 1.500
Rodolfo Gonzalez 1.000
Francisco Cisneros 1.000
Francisco Vasquez 1.000
Juan D. Ulloa 350
Total 52.900
FUENTE: El Ferrocarril N° 410, Cali 5 diciembre de 1895.

La navegacion a Vapor

Los inicios de la navegacion a vapor solo se dieron a cuando el vapor "Cauca" empezd a
prestar sus servicios al publico. Se trataba de un pequefio barco cuya capacidad no excedia las
100 toneladas, y viajaba entre Cali y Cartago arrojando utilidades cercanas a los $800 en cada
viaje. Para esta época, la Compaiiia de navegacion habia cambiado su razon social por
"Sociedad de Simmonds, Chavez y Cia.", y segun Juan de Dios Ulloa —Presidente del
Cauca—, prestaba un excelente servicio entre el Paso del Comercio y el paraje de la Virginia
que cambiaron sus nombres por "Puerto Simmonds" y "Puerto Chavez"".

Al mismo tiempo se desarrollaron otro tipo de empresas: p.e. el dragado del rio, que
garantizaria la permanencia de la navegacion fue otorgada mediante contrato celebrado el 8 de
marzo de 1890 al subdito inglés Alfredo S. Hodges, quien se comprometio a la canalizacion,
dragado y extraccion de arenas auriferas del rio Cauca. La empresa tenia un privilegio de
treinta afios para explotar las arenas auriferas, el Estado colombiano se comprometio con una
suma de 100.000 pesos para dicha obra. Igualmente, y gracias a los empresarios particulares,
se busco desarrollar la navegacion en otros rios del Cauca: "La casa "Otero y Cia" con el
Vapor Balboa que navegaba por el rio San Juan en el trayecto Sipi a Churambird entraba

) ’ 12
ademas al Pacifico hasta Buenaventura, Tumaco y Barbacoas".

Los desarrollos continuaron cuando en 1874 Bartolomé Chavez importd "El Chavez", para

'2 Registro Oficial, # 51, Popayan, 12-IV-1890, p. 201. Respecto a la canalizacion del Cauca, bien poco fue lo
que se hizo, puesto que el congreso de 1893 aprobo la partida de $100.000. Algin observador sefialaba que ese
dinero no alcanzaria para nada y ciertamente no se equivocaba, aunque el dinero nunca se invirtié pues la
penuria presupuestal no alcanzaba para cubrir dicho gasto. V. La Unidad Nacional, # 63, Popayan, 21 de abril
de 1894, p. 1.
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navegar el San Juan pero no tuvo fuerza suficiente para remontar el rio por lo que fue traido al
Cauca, donde fue mal armado y prestd poco servicio, hasta ser finalmente vendido como
material de desecho. Por el mismo tiempo don Luis Fischer, comerciante aleman establecido
en Cali, trajo una lancha rapida cuyo motor no pudo con la corriente del Cauca, por lo que fue
enviado a ]133uenaventura. Sélo a comienzos del siglo XX la navegacion a vapor tuvo un amplio
desarrollo.

En la medida en que los contemporaneos han exagerado el papel de la navegacion en el Cauca
y en particular el desempefio del vapor "Cauca", vamos a copiar en extenso algunas de las
impresiones de los viajeros al respecto. En 1891, las condiciones de la navegacion eran las
siguientes, segun el viajero francés Jorge Brisson:

Una legua separa a Cali del puerto de embarque [Puerto Simmonds] en el Cauca, en
donde se toma el pequefio vapor fluvial, que en tres dias baja hasta Cartago [Puerto
Sucre]. Desgraciadamente el Cauca no tiene en todas las épocas del afio una cantidad
de agua suficiente, y la navegacion se halla a menudo interrumpida, como por ejemplo
actualmente desde hace dos meses. Sin embargo, la salida estd anunciada para esta
semana |...]

Somos una docena de pasajeros, y -cosa digna de risa- ciento veintidds hombres de
tripulacion y empleados, un poco menos que en los grandes vapores de la Costa del
Pacifico, que tienen 30. El precio del pasaje es de $9 de Cali a Cartago, en primera
clase, sin camarote ni comida [...]

A las 10 almorzamos, y el almuerzo esta a la altura del vapor, es decir, malisimo:
platanos asados, fritos, tostados, enteros, partidos por la mitad, en ruedas, bajo todas
las formas; la sopa de yuca y arracacha, que reemplazan aqui la papa, que es muy cara,
y arroz cocido en agua.

Estos manjares con la carne, que algunas veces es de buena calidad; el tradicional
cacao, molido con un poco de azucar o panela y cocinado con agua; la leche; una
especie de queso fresco y duro, que se parece mas bien a leche cuajada; y la arepa, o
pan de maiz, son las bases de la alimentacién en estas tierras. El pan de trigo es por
aqui un articulo de lujo y casi no se halla sino en las ciudades [...]

Hacia las 12 paramos para hacer lefia; los lugares de las riberas en donde el lefiador
corta y amontona la madera para abastecer los vapores de combustible [...] se llama
lefiateo. El metro cubico vale aqui seis reales (60 centavos)."*

Pero a pesar de las ventajas de la navegacion, el viajero consignd que el vapor no era el tinico
medio de transporte puesto que aun se conservaba el de las balsas, que permitia llevar las

mercancias de Cali a Cartago:

Encontramos a menudo grandes balsas de guaduas que trasladan mercancias: cacao,

13 Rufino Gutiérrez: Monografias, Tomo 11, Biblioteca de Historia nacional, volumen XXX, Bogota, Imprenta
Nacional, 1911, p. 104.
' Brisson, ob. cit., pp. 40 y ss.
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café, cueros, etc., o articulos de importacion para los negociantes del interior. Estas
balsas son conducidas por bogas, que se sirven para dirigirlas de largos remos de
guaduas y palancas que apoyan sobre las orillas o en el fondo. Estas balsas son
provistas en el centro de un rancho o techo de cafiabrava. Estas embarcaciones bajan
casi con tanta rapidez como el vapor, pero emplean para subir un tiempo triple o
cuadruplo.

Para 1892, segun Roberto Vélez Triana, las condiciones no habian mejorado:

Era un beneficio para mi, nada acostumbrado a la vida militar, obtener un camarote,
comer a horas fijas y acortar el camino. Cuan vana fue mi esperanza, amigo mio! Los
zancudos no me dieron reposo un momento, la techumbre del vapor no era
impermeable a la Iluvia y los hornos, con su creciente calor, mas vecinos a mi
camarote de lo que conviniera, me ocasionaron una fiebre que no quiero recordar.
Agregue usted a esto el inmoderado precio de transporte. Ciento veinte reales por ser
pasto de crueles alimafias y por viajar expuesto a la intemperie. Y fuera de alimentos,
por supuesto: son ellos como extras que deben pagarse a un empleado ad hoc.'®

Esto, desde luego, contrasta con lo que decia un abanderado del progreso caucano como
Eustaquio Palacios, el director del periodico El Ferrocarril, quien viajo por el rio en 1896:

Lo primero que hicimos enseguida fue examinar nuestra vivienda: el "Vapor Cauca" es
una casa pequefia, comoda y aseada; tiene dos pisos: en el inferior estan las bodegas
para deposito de carga, la cocina, la despensa, el departamento de los marineros y la
homilla con cuyo fuego se calienta la caldera. El piso superior consta de un buen
camarote a la popa, luego un saloncito, después el comedor espacioso, y a los lados de
éste varios camarotes, todos con sus respectivas cerraduras; mas alla la gran caldera y
por ultimo, otro camarote en la proa. Alla, en el extremo delantero del buque esta el
timdn, y sentado junto a éste, el timonel o practico, que no desampara ni un instante su
puesto y que dirige la nave, fija la mirada inteligente en la porcion del rio que tiene
delante, hasta donde alcanza su vista. Cuando divisa alld a lo lejos gentes en canoa,
toca el pito, para que tomen pronto la orilla, pues los grandes oleajes que despide el
Vapor hasta una cuadra de distancia, volcarian la canoa sin remedio. En la parte
exterior del segundo piso, hay barandas con pasadizo alrededor, desde donde los
pasajeros van contemplando las riberas."’

El Vapor Cauca naufragé el 23 de julio de 1896, luego de 8 afios continuos de servicio, "en un
punto llamado Bumbun, abajo del paso de Buga...". Santiago Eder refiri6 en la siguiente carta
las consecuencias economicas de este hecho:

3 Ibid., pp. 46-47.
16 Roberto Vélez Triana, Cartas a un amigo de Bogota, Quito, Imp. del Clero, 1892, p. 8.
'7 El Ferrocarril, Cali, 21 de febrero de 1896.
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Con referencia al vapor Cauca, tenemos entendido que es una pérdida total y como se
le ha escrito a Rosing Brothers, lo unico que falta para que la compafiia de seguros
pague, es la declaracion del Capitan respecto a la pérdida del vapor. Lo perteneciente a
la Compaiiia del Cauca, bodegas, existencias, etc. es de nosotros; la compafiia de
seguros no tiene nada que ver con eso. Tengo en mis manos varios planos y
especificaciones para un nuevo barco con costo entre 2.000 y 4.000 libras; lo
discutiremos cuando llegue Henry. Hay una compaiiia inglesa que parece interesada en
esta empresa, teniendo en cuenta que el Gobierno ofrece una subvencién de $15.000, y
es posible que sea un negocio lucrativo en lo futuro.'®

Al parecer, las expectativas de Eder no se cumplieron, pues el 16 de octubre de 1896, el Dr.
Manuel Wenceslao Carvajal actué como apoderado para promover la liquidacion de la
“Compaiiia de Navegacion del Vapor Cauca” argumentando el naufragio y pérdida del buque.

Las condiciones de navegacion

El desarrollo de la navegacion a vapor no contd inicamente con las duras condiciones que el
poco desarrollo empresarial del Estado Soberano del Cauca imponia. Habian otros factores de
orden climético y geografico que se convertian en obstaculos para este tipo de empresas. Nos
referimos a las condiciones del rio Cauca, que recorre unos 386 kms. por una superficie de
suave pendiente que facilita constantes inundaciones en las riberas haciendo perder de vista, en
épocas de invierno, el canal principal del cauce. Por otra parte el rio se caracteriza por
presentar en todo su trayecto meandros que prolongan el trayecto y hacen que el agua se
deslice suavemente. Si a esto afiadimos la tributacion de numerosos afluentes que bajan de las
dos cordilleras con una gran carga sedimentaria, podemos entender que el Cauca sea un rio de
poca profundidad.

Pero estos no son los unicos obstaculos, pues existen ademas los factores climaticos que
modifican el régimen pluvial del rio. Nos referimos al régimen de lluvias y de sequias que
estacionalmente afectan al Valle del Cauca y que tiene un impacto directo sobre el rio. Asi,
entre los meses de enero a marzo y julio a septiembre las lluvias descienden disminuyendo,
como consecuencia, el caudal del rio., lo que dificultaba la utilizacion del rio para la
navegacion.

Los barcos que lo navegaran debian adecuarse a estas condiciones hidricas, por lo que fue
necesario utilizar barcos de poco calado. No obstante, era frecuente que los barcos debieran
anclarse en los puertos esperando que las lluvias llegaran y ampliaran el caudal. Un buen
ejemplo de esta situacion la ofrece Jorge Brisson quien relatd este tipo de situaciones en
octubre de 1891: “Desgraciadamente el Cauca no tiene en todas las épocas del afio una
cantidad de agua suficiente y la navegacién se haya a menudo interrumpida como por
ejemplo ahora desde hace dos meses.”"’

18 Santiago Eder, 9 de noviembre de 1896, citado por Eder, ob. cit., p. 404.
% Ob. cit.
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Pero no era sélo la sequia. También las abundantes lluvias producian crecidas en los
afluentes y en el rio mismo, que modificaban los meandros, creaban grandes lagunas y
modificaban los cursos del rio obligando a la utilizacion de “practicos” y a un permanente
dragado para evitar los riesgos de encallar.

Aparte de estos factores habria que considerar el del combustible para los vapores,
consistente en troncos de arboles que eran talados. Esto produjo una rapida deforestacion,
aumentando la erosion en las orillas y haciendo més voluminosa la carga sedimentaria. El
problema se hizo mas agudo en la medida en que fue aumentando el nimero de vapores,
pues la tala de los bosques riberefios exigidé que los campesinos proveedores de lefla —
“lefiateros”™— debieran desplazarse cada vez a bosque mas lejanos para proveer el
combustible, lo que elevo los costos.

Los puertos fluviales

La navegacion fluvial en vapores se concentrd entre Cali y un poco mas arriba de Cartago, el
actual municipio de la Virginia. Se trataba del Valle medio del rio Cauca donde se
concentraban los sectores mas dindmicos de la economia vallecaucana. Cali no sélo era el mas
importante centro comercial, sino que se proyectaba como la ciudad del interior que tendria a
mediano plazo la conexién mas eficiente, por medio de ferrocarril, con Buenaventura el unico
puerto maritimo de importancia del Estado Soberano del Cauca. Entre Cali y Cartago se
encontraban importantes haciendas productoras de carne, mieles, tabaco, cacao y aguardiente
productos que eran demandados por los habitantes de la zona del Quindio y del vecino Estado
de Antioquia. Desde este punto de vista Cartago, pero en especial La Virginia, se erigian como
centros comerciales y de acopio fundamentales para la economia de la region, debido a que alli
confluia la produccion y la demanda de una zona econdmica de reciente apertura y que estaba
encontrando en el café el principal motor de su economia, pues su venta permitia no sélo
adquirir los alimentos producidos en las haciendas del Valle, sino también importar de paises
extranjeros las herramientas y los equipos que su desarrollo exigia.

En lo referente a la zona sur del Valle, unos 107 kilometros entre Puerto Simmonds en Cali y
San Julian, en el actual Departamento del Cauca, es bien poco lo que se puede decir, pues a
pesar de que las condiciones del rio eran similares a las del resto del Valle y de los subsidios
que oftrecia el gobierno nacional, no se encontraban mercancias de retorno que justificaran el
establecimiento de una ruta. Por eso, a pesar de que ocasionalmente algunos barcos se
desplazaron por la zona, la mayoria de los productos eran sacados en grandes balsas de guadua
que llegaban a Puerto Tejada y Cali.

Si tenemos en cuenta que la mayoria de las poblaciones del Valle del Cauca habian sido
establecidas en el pié de monte cordillerano, alejadas del rio Cauca por cuestiones de
seguridad y de salubridad, podemos comprender que el aprovechamiento de las ventajas que
ofrecia la navegacion por el rio exigia que las poblaciones localizadas en los puntos
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intermedios del trayecto construyeran embarcaderos que fueron conocidos con el pomposo
nombre de "puertos". En realidad se trataba de muelles precarios donde los barcos se
aprovisionaban de combustible y recogian cargas y pasajeros. Esto exigio ademds que las
municipalidades se comprometieran en la construccion de caminos que facilitaran el transito

de los pasajeros y las cargas.

En un trabajo en que hace algunas referencias a la navegacion a vapor, el geografo Luis
Valdivia dice que la mayoria de los puertos fluviales tienen su origen en los pasos del Cauca,
donde generalmente el Estado tenia barcas cautivas para facilitar el transito. Se trata de La
Bolsa, La Balsa, Yumbo, Mediacanoa, Riofrio, Roldanillo, que a la vez que servian de
embarcaderos para pasajeros y mercancias se convirtieron en sitios de acopio de combustible
para alimentar las calderas de los barcos.

Puertos fluviales en el Rio Cauca
1880

Puerto Simmonds

Puerto Gonzalez

Puerto Sucre
Puerto Chavez

Total Kms

La distancia entre los diferentes puertos se puede observar en el cuadro siguiente:

1930 Distancia Kms.
Mallarino 0
Simmonds 10
Isaacs 12
Paso de la Torre 18
Paso de Mediacanoa 60
Paso de Tulua 70
Paso del Salto 20
Almorzadero 20
Bolivar 20
Roldanillo 20
La Cafiada 30
Toro 20
Cartago 30
330

Simmonds a Isaacs
Isaacs a la Torre

La Torre a Buga

Buga a Tulua

Tulua al Salto

El Salto a Almorzadero
Almorzadero a Bolivar
Bolivar a Roldanillo
Roldanillo a La Cafiada

Puerto Mallarino a Simmonds 10 Kms

12
18
60
70
20
20
20
20
30
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La Cafiada a Toro 20

Toro a Cartago 30

Cartago a la Virginia 20

FUENTE: Eduardo Lopez: Almanaque de los hechos colombianos, Cali, ed.
América, 1929.

Podriamos decir que la ciudad que recibiéo en forma mas directa los beneficios de la
navegacion fue Cali, puesto que contd con dos puertos: uno privado, situado en el del Paso
del Comercio, que contaba con una bodega pequefia y un taller y que fue conocido como
Puerto Simmonds y era de propiedad de la “Compaifiia de Navegacion a Vapor™; el otro era
mucho mas grande y fue utilizado por varias empresas: se trata de Puerto Mallarino, frente
al actual Juanchito, donde existian bodegas, talleres y espacios adecuados para los
pasajeros. Este ultimo puerto se consolidd con la construccion de la "Carretera Central del
Valle" y del puente "Carlos Holguin", que convirtieron al Paso del Comercio en un sitio
marginal.

Con el tiempo en Puerto Mallarino se form6 un importante mercado de balsas al que
llegaban productos, principalmente del sur del Valle. Lo mas importante fue que estos
puertos, quedaban alejados de la ciudad y fueron unidos a ella mediante el establecimiento
de una empresa de coches, que posteriormente fue reemplazada por un tranvia.

La navegacion a vapor en la economia vallecaucana

Para tratar de superar la crisis econdmica en que quedo sumido el pais después de la "Guerra
de los Mil Dias", el gobierno nacional desarroll6 a partir de 1905, una politica de estimulo a
los medios de comunicacion. Para ello continué con la politica de construccion de caminos,
pero puso especial énfasis en subvencionar la navegacion a vapor por los rios, concediendo
200 pesos oro por cada viaje que los buques de vapor hicieran por el Atrato y el San Juan y
dando mensualmente 800 pesos oro para la navegacion en el Cauca entre La Virginia, en el
recién creado Departamento de Caldas y Puerto Simmonds, en Cali, mas 200 pesos oro si las
rutas se extendian hasta Gelima (La Balsa), en el actual Departamento del Cauca. Gracias a
esto, la “Compaiiia de Navegacion a vapor por el Cauca” que venia funcionando con un vapor,
pudo firmar un contrato con el gobierno nacional mediante el cual obtenia una subvencién de
1.000 pesos oro (100.000 pesos papel moneda) para navegar entre los puertos de La Virginia y
Gelima, que podia ser duplicada si la empresa aumentaba a dos los vapores. Esta compaiiia
habia sido fundada en 1904 con un capital de $180.000 dividido en 36 acciones, con los que
dio en servicio el vapor “Sucre” de 60 toneladas.”

Sin exagerar se puede afirmar que esto se constituia en el primer apoyo real del Estado
colombiano a la navegacidn a vapor, pues hasta el momento y dadas las precarias condiciones
del erario publico, la introducci6n de los vapores se habia efectuado por cuenta de empresarios

2 Eder, ob. cit., p.403.
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particulares. Este compromiso estatal, unido al auge de las exportaciones cafeteras que salian
de la zona del Quindio, hicieron que la navegacion a vapor se volviera una empresa rentable y
por lo tanto atractiva para los inversionistas. Debido a ello la “Compaifiia de Navegacion del
rio Cauca” aument6 sus vapores de tal modo que hacia 1910 tenia navegando 3 vapores de 59
toneladas. Ademas se constituyeron otras 6 empresas de navegacién que en total tenian una
flota de 15 buques para el transporte de pasajeros y carga.

La llegada del ferrocarril a Cali en 1915 impulsé la navegacion a vapor, pues los productores
de la zona cafetera tuvieron una via mas expedita para exportar su café e importar mercancias
extranjeras, gracias a lo cual surgieron otras compaiiias fluviales que convirtieron al rio Cauca
en la mas importante via de transporte del Occidente colombiano, complemento necesario del
ferrocarril. Su importancia resalta si se tiene en cuenta la variedad de mercancias transportadas
que Luis Valdivia resumio en el cuadro siguiente:

MOVIMIENTO DE CARGA POR EL VAPOR CAUCA
8 MARZO A 8 SEPTIEMBRE 1893

BAJADA N°BULTOS SUBIDA N° BULTOS

Cacao 3.157 3
Tabaco 1.530 42
Azucar 10
Panela 4
Café 3
Sal

Mercancias

Viveres

Anis

Licores

Drogas

Cera

Yeso

Vela

Cal

Cueros

Costales

Petacas

Forja

Equipajes

Encomienda

Pana(?)

Muebles
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Sillas

Ollas
Herramientas
Alambre
Barriles

Caucho

Carbon

Filtros

Piedras de moler
Maquinas
Fondos

Botellas

Art. Telegraficos
Campana

Cajon

Jerisones
Baquetas
Poélvora
Trapiche
Carretas
Madera
Encerados

Paja

Cocos

Enjalmas

Pasto

Name

Preses 8
Vestuario

Sacatin (?) 3

—_— == N BN N WA
\S)

~—~w-l>oo\1g-l>0\\o\o~
3

[95]
oo

Total bultos 8.267 4.033
Numero de Pasajeros 384 372

FUENTE: Luis Valdivia: El desarrollo economico del Valle del cauca. 1850-1950,
Cali, Universidad del Valle, 1994.

Como se puede ver, los vapores transportaban mercancias muy diversas, pero lo mas
importante es que infundieron dinamismo no sélo a la economia cafetera, sino también a la
produccién agropecuaria del Valle, que consolidé como suyos los mercados de la zona de
colonizacion quindiana, en una actividad econdmica que atrajo capitales de regiones
cercanas, principalmente de Caldas y del Quindio, con los que se establecieron varias
compafiias fluviales como las que se citan a continuacion:
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COMPANIAS DE NAVEGACION POR EL RIO CAUCA, DESDE 1918

COMPANIAS BUQUES TONELAJE CARGA
PROPIETARIAS
Compariia de Ricaurte 59 Pasajeros y carga
navegacion Cabal (1) 59 Pasajeros y carga 20
camarotes
Sucre 59 Pasajeros y carga
Pinzon y Compaiiia Cali 75 Pasajeros y carga
Ceilan 75 Pasajeros y carga
Danubio 70 Pasajeros y carga
Manizales 80 Pasajeros y carga
Palmira 110 Pasajeros y carga
Santander 46 Ganado
San Julian 33 Pasajeros y carga
Naviera del Cauca (2)  Mercedes 200 (4) Pasajeros y cargo
30 camarotes
A. Vallejo Gonzdlez Armenia 80 Pasajeros y carga
Calarca 50 Pasajeros y carga
A. Garcés P. y Cia Pereira 60 Pasajeros y carga
Compaitia Marina Valle 32 Pasajeros y carga
Totales: Compaiiias 6 Buques (3) 1.088 Vapores  carga y

pasajeros: 15

Vapor carga: 1
(1) Naufragd frente a Guacari en diciembre de 1924
(2) Esta compaiiia era propiedad de la empresa comercial Estrada Hermanos fundada en 1921,
propietarios también de la nave marina "Uribe" de 35.000 toneladas con base en
Buenaventura.
(3) En la fuente consultada se mencionan otros buques como "Risaralda" y "Girardot", pero
cuyas caracteristicas se desconocen.
(4) Tonelaje maximo que podia tener un vapor.

FUENTE: Eduardo Lépez: Almanaque de los hechos colombianos, Cali, Editorial América,
1929.

18



En 1829 la navegacion a vapor estaba consolidada, pues la "Compafiia de Navegacion del Rio
Cauca" contaba con los vapores "Cabal", "Ricaurte" y el "Sucre", de 59 toneladas cada uno. La
"Empresa de Vapores Pinzén y Compafiia", con el Cali de 75 toneladas, el "Ceilan" y el
"Danubio" de 70, el "Manizales de 80, el "Palmira" de 110, el "Santander" de 46 y el "San
Julian" de 33. La "Naviera del Cauca", con el "Mercedes" de 200 toneladas. Don Alfonso
Vallejo G. con el "Armenia" de 80 toneladas y con el "Calarca" de 50. "Garcés Patifio y Cia."
con el "Pereira" de 69 toneladas y la "Compaifiia Marina del Rio Cauca" con "El Valle" de 32
toneladas.

Aunque no contamos con informacion suficiente para medir la importancia real de la
navegacion para la economia vallecaucana, si tenemos algunas cifras que nos permiten
formarnos alguna idea al respecto. Por ejemplo, entre 1920 y 1926 este medio de transporte
movilizé 3.678.793 bultos con un peso de 244.824.206 kilos, y durante esos afios viajaron por
¢l 43.869 pasajeros en primera clase y 57.672 en segunda para un total de 101.541. Todo esto
produjo ingresos de $430.108 con 42 centavos. En el mismo periodo se movilizaron 2.053.667
bultos de café procedente del Departamento de Caldas.

El crecimiento de la navegacion por el rio empezo a declinar a partir de 1923, cuando el
Ferrocarril del Pacifico llegd a Cartago, lo que ofrecid la posibilidad de sacar los productos en
forma directa hasta Buenaventura, a mas bajos costos y sin los demorados transbordos. Esto
marcd el inicio de la crisis de los vapores, los que aiin se mantuvieron hasta poco después de
1930, cuando la Carretera Central del Valle unio las diferentes ciudades del Departamento,
iniciando también la caida de las actividades ferroviarias y consolidando el surgimiento del
transporte por carretera.

Recibido: 8/5/2004
Aprobado: 15/6/2004
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