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INTRODUCCÍON 

 

En 1947 el puerto de Cartagena pasó a manos del Estado colombiano tras trece años de 

administración y explotación por parte de la compañía norteamericana Frederick Snare 

Corporation, la cual había iniciado la construcción de los nuevos muelles que servirían a la 

ciudad en 1930 y que fueron inaugurados en 1934. La transición se dio debido al pago de la 

deuda contraída por el Estado colombiano con la firma constructora del puerto por USD 

1.000.000, que, a su vez, fungió como prestamista para que se pudieran llevar a cabo las 

obras. En 1947, el gobierno colombiano dio por finalizado el contrato firmado en 1930 con 

la compañía extranjera1. 

La llegada del gobierno colombiano a la administración del puerto de Cartagena coincidió 

por escaso margen de tiempo –menos de un año- con el ascenso al poder de los conservadores 

tras dieciséis años de hegemonía liberal. A su llegada, los conservadores implantaron o 

adoptaron disposiciones para el manejo de los puertos del país. Verbigracia, en 1946 

emitieron la Ley 21 del mismo año con la que se regulaba la distribución de las cargas de 

importación y exportación  que circulaban por todos los puertos del territorio nacional y, con 

la que el puerto de Cartagena, se vio seriamente afectado al no concedérsele carga suficiente 

para su óptimo funcionamiento2. 

                                                           
1 Ministerio de Obras Públicas, en Archivo Histórico de Cartagena, Diario Oficial, Bogotá, 1947.   
2 “Una grave situación hay ahora en este puerto. El Sindicato del Terminal Marítimo eleva una queja al 

Ministerio de Obras Públicas”, en Archivo del Diario El Universal [ADU], Diario El Universal, Cartagena, 

02 de octubre de 1948.   
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En 1948, se crea el Consejo Nacional de Transporte, órgano que tenía dentro de sus funciones 

regular las susodichas cargas y, en el cual, la ciudad de Cartagena no tenía representantes. 

Estas dos disposiciones, unidas a la política de conservatización puesta en marcha por los 

gobiernos conservadores en todo el territorio nacional y de la cual, el puerto de Cartagena no 

fue ajeno, tuvieron serias implicaciones y consecuencias en la vida laboral y cotidiana del 

mencionado puerto.  

A su vez, finalizados los gobiernos conservadores abruptamente tras un golpe militar liderado 

por el general Gustavo Rojas Pinilla en 1953, se implanta en Colombia la dictadura militar, 

en la cual, algunos líderes sindicales del puerto de Cartagena se vieron sometidos a 

persecuciones laborales que fueron llevadas a cabo por parte del administrador del terminal 

marítimo, además de la congelación de los salarios de todos los trabajadores del puerto 

durante el tiempo que duró la dictadura.  

Debilitada la dictadura y la posterior dimisión de Rojas Pinilla en una junta militar 

encabezada por el también general Gabriel Paris, se instaura en el país el Frente Nacional, 

que no era otra cosa que un pacto entre liberales y conservadores para poner fin a la situación 

de violencia generalizada que vivía el país. Dentro de lo pactado, se estableció la alternancia 

de poder cada cuatro años, es decir, un periodo de gobierno sería liberal, y el siguiente, sería 

conservador; también se estipuló la paridad política en todos los organismos del Estado, lo 

que consistía básicamente en la distribución equitativa de los puestos trabajo de todos los 

empleados estatales; mitad liberales, mitad conservadores. Pacto del que el puerto de 

Cartagena tampoco fue ajeno y, para organizar la paridad política al interior del puerto, se 

realizaron censos en donde los trabajadores y obreros debían declarar su filiación política, 
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obteniendo como resultado que, en cuanto a los obreros del puerto en mención, en su inmensa 

mayoría eran liberales. 

En este mismo pacto político es cuando se decide crear Puertos de Colombia, conocido 

comúnmente como Colpuertos. Un ente autónomo que se encargaría de todo lo concerniente 

a los puertos del país, y el cual, asumiría el control del puerto de Cartagena en 1961. 

En este sentido, la presente investigación analiza los procesos de luchas y estrategias 

utilizadas por los obreros del puerto de Cartagena en el periodo comprendido entre 1947 y 

1961, con el fin de mantenerse en sus puestos de trabajo y ejercer cierto control en el manejo 

del puerto. El trabajo pretende dar respuesta a los siguientes interrogantes: ¿De qué manera 

se desarrolló la vida laboral y cotidiana de los obreros del puerto de Cartagena entre 1947 y 

1961? ¿Mediante qué mecanismos los obreros lucharon por sus reivindicaciones salariales y 

laborales, en el entendido que se sabían debilitados desde la derrota de la FEDENAL EN 

1945? ¿Cuáles fueron las estrategias y las formas de mostrar su inconformismo frente a las 

persecuciones y dificultades presentadas durante los distintos gobiernos? 

El trabajo muestra que, frente a los continuos embates de los gobiernos que pasaron por el 

periodo de estudio, los obreros del puerto de Cartagena utilizaron desde la amenaza de paro 

general, hasta el actuar conjuntamente con los obreros del puerto de Barranquilla en la 

solicitud de pliegos de peticiones, pasando por el envío de correspondencia al gobierno 

nacional para manifestar sus inconformidades. Puede evidenciarse también el declive en la 

actividad huelguística, pues para 1947 se daría el ultimo conato de huelga general –por lo 

menos hasta 1961- en los puertos de la Costa Caribe colombiana tras el despido de todos los 

médicos que laboraban en los terminales marítimos de la región, lo que llevó a los obreros a 
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dar un ultimátum al gobierno nacional en procura de la vuelta a sus puestos de trabajo de los 

médicos, cosa que finalmente sucedió y la huelga no se concretó. De aquí en adelante, el 

mecanismo cambió, y los obreros empezaron a pedir mejoras salariales y laborales del 

gobierno nacional mediante pliegos de petición al alimón con los obreros del puerto de 

Barranquilla. 

Es así como debe entenderse que, el hecho de que los obreros hayan pasado de la huelga a 

los pliegos de peticiones, es decir, que hayan cambiado el mecanismo de la exigencia, no 

significa que hayan dejado de luchar por sus reivindicaciones y sus derechos, lo que ocurrió 

simplemente fue que cambiaron la estrategia ante el posible debilitamiento de los 

movimientos sindicales del sector tras la derrota en la huelga del río Magdalena de 1945 y 

que tuvo como epicentro a Barranquilla. 

DIALOGO Y APORTES A LA HISTORIOGRAFÍA.   

El surgimiento de los obreros, su vida cotidiana y, las luchas y protestas de estos, han llamado 

la atención de la historiografía colombiana desde las últimas dos décadas del siglo pasado. 

En la década de los ochenta, en el marco de la historia social y cultural, ve la luz el trabajo 

del historiador colombiano Mauricio Archila Neira3, quien señala la formación de tardía de 

este nuevo actor social debido al pausado crecimiento económico del país a principios del 

siglo pasado, y cuyo grueso de la población se encontraba en los campos, regidos por una 

economía autárquica y señorial propias de las haciendas. Para Archila es claro que las 

plantaciones de banano y café, productos que eran destinados a la exportación, formaron los 

                                                           
3 La formación de la clase obrera colombiana. 1910-1945, Bogotá, 1988. 
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primeros contingentes más combativos de la naciente clase obrera. Clase, que tiene sus raíces 

en el campesinado colombiano y, que posteriormente, sería en los ámbitos urbanos donde la 

naciente clase obrera se haría sentir con mayor intensidad. Archila le otorga una posición 

preponderante al desarrollo de los obreros del sector fluvial y ferroviario en Colombia, que 

pos sus formas organizativas y de lucha tendrían el mayor impacto en la vida del país4. 

En el despunte de la última década del siglo pasado aparece otro trabajo de Archila,5 en el 

cual aborda la formación de la identidad de clase, que según dice, se da en medio de la 

confrontación de los asalariados con otras clases también en formación, particularmente con 

la clase dominante. Archila tiene en cuenta la vida cotidiana de las primeras generaciones de 

obreros, el uso del tiempo libre y la necesidad de organización política6. 

Ya en el siglo XXI, siguiendo parte de la perspectiva interpretativa utilizada por Archila, el 

historiador Sergio Solano7 abordó el traspaso de conocimientos de los artesanos a los obreros 

portuarios y fluviales; trabajo enmarcado dentro de la historia social y cultural  y que además 

toca el tema de la modernidad de las ciudades caribeñas y el nacimiento de un nuevo actor 

social, los obreros y, con ellos, sus conflictos sociales y su proletarización. Para Solano es 

claro que los controles ejercidos por las empresas terminaron moldeando a este nuevo actor 

social, además de la herencia en las costumbres de los artesanos, los cuales habían mostrado 

independencia frente a las condiciones laborales modernas. Solano le dedica especial 

                                                           
4 Ver Mauricio Archila Neira, La formación de la clase obrera colombiana. 1910-1945, Bogotá, 1988, pp. 31. 

Ponencia presentada al XIV Congreso Internacional de LASA (Latin American Studies Association), marzo 

17-19, 1988, New Orleans, Louisiana, (USA).  
5 Cultura e identidad obrera. Colombia, 1910-1945, Bogotá, Cinep, 1992.  
6 Ver Mauricio Archila Neira, Cultura e identidad obrera. Colombia, 1910-1945, Edit. Cinep, Bogotá, 1992, 

pp. 466. 
7 Puertos, sociedad y conflictos en el Caribe colombiano, 1850-1930, Cartagena, Edit. Observatorio del 

Caribe Colombiano/Universidad de Cartagena, 2001. 
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atención al sector de los braceros, dada su importancia en cuanto a su mayor porcentaje. Su 

mirada se centró en su forma de organización, la cuadrilla, pues variaban en su composición 

y liderazgos8.  

Como una prolongación del trabajo antes mencionado, podría ubicarse el del historiador 

Ramiro Santana Caraballo9. En su trabajo, Santana destaca algunos de los líderes más 

importantes del movimiento obrero portuario y ferroviario, dentro de los que se encuentran 

Juan Manuel Valdelamar, José Raquel Mercado, el saxofonista del puerto y Jorge Artel, el 

poeta de los trabajadores. Para Santana es claro que la posición privilegiada que ocuparon 

los trabajadores, tanto del ferrocarril como del puerto de Cartagena, les brindó protagonismo 

a nivel local, logrando convertirse en actores importantes de la política de la ciudad y, 

también del orden nacional gracias a sus luchas sociales. Estos trabajadores fueron escalando 

posiciones políticas; inicialmente instalados en los espacios gremiales, con los cuales estaban 

plenamente identificados y comprometidos, pasarían luego a la contienda electoral. 

Por su parte, la historiadora Luz Ángela Núñez10 aborda el tema desde una perspectiva 

diferente a las mencionadas anteriormente. Y lo hace mostrando una nueva faceta del obrero 

colombiano, el periodismo popular. En su trabajo, Núñez argumenta que la prensa fue el 

elemento que mejor expresó la voluntad de representación de los sectores populares y que, 

contrario a los que siempre se ha pensado, no solo no tenía como fin único las 

                                                           
8 Ver Sergio Solano de Las Aguas, Puertos, sociedad y conflictos en el Caribe colombiano, 1850-1930, 

Cartagena, Edit. Observatorio del Caribe-Universidad de Cartagena, 2001, pp. 115.  
9 Por la senda de las doctrinas exóticas y las predicas incendiarias: protestas y luchas sociales de los 

trabajadores del transporte en Cartagena Colombia), durante la Republica Liberal (1930-1945), México 

D.F., tesis para obtener el título de maestro en Historia, 2016. 
10 El obrero ilustrado: prensa obrera y popular en Colombia (1909-1929), Bogotá, Edit. Universidad de Los 

Andes, 2006. 
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reivindicaciones económicas, sino que también propendía por la educación del pueblo, el 

conocimiento de la verdad, el mejoramiento de las condiciones de vida y la participación en 

política de los sectores populares.  

La revisión y contraste de los anteriores trabajos historiográficos permite evidenciar que el 

marco temporal 1947-1961, no ha sido estudiado en lo absoluto para los obreros del puerto 

de Cartagena. Es evidente que se ha privilegiado el estudio de las primeras décadas del siglo 

XX, en donde la formación de la clase obrera y sus luchas por sus reivindicaciones laborales 

y salariales estuvieron a la orden del día. También fueron años de nacimiento y consolidación 

de organizaciones sindicales dentro de las de que se encuentra el Sindicato de Trabajadores 

del Terminal Marítimo de Cartagena que obtuvo su personería jurídica en 1937. 

Es así como este trabajo se enfoca en las luchas obreras del puerto de Cartagena entre 1947 

y 1961, periodo en el cual, la huelga, principal medio de presión obrera cuando se buscaban 

mejoras laborales o salariales, bajó de intensidad, hasta el punto de su desaparición, con 

excepción de una amenaza de huelga general en los terminales marítimos y fluviales de la 

Costa Caribe en 1947, la cual no se logró concretar debido al ultimátum dado por los 

trabajadores al gobierno colombiano.  

El marco temporal de esta investigación coincide en un extremo -por escasos dos años-, con 

la derrota de los trabajadores portuarios y fluviales de Colombia en la huelga de 1945, llevada 

a cabo por la FEDENAL, organización sindical que los agremiaba. Derrota que le significó 

al movimiento obrero y sindical, de este gremio, su debilitamiento lo que los llevó a plantear 

el cambio de la estrategia de la huelga al pliego de peticiones. En el otro extremo del marco 

temporal, 1961, se ubica el paso del puerto de Cartagena del Ministerio de Obras Públicas al 
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ente autónomo creado en 1959 conocido como Colpuertos, y que para asumir el control del 

puerto se haría necesario la creación de una junta confirmada por diez personas. 

METODOLOGÍA, CONCEPTOS Y FUENTES.  

Esta investigación se encuentra enmarcada dentro del Método Histórico11, tratando de hacer 

inteligible el significado de las acciones y luchas de la humanidad desde la realidad histórica 

aplicada a la práctica social; desde la observancia de fenómenos colectivos que derivan de lo 

individual y personal, los cuales generan cambios en las estructuras sociales12. Es por eso 

que, para apoyar y reforzar el contenido de la investigación, además del trabajo de archivos 

con prensa local, regional y nacional, de revistas y del Diario Oficial, se realizaron entrevistas 

a extrabajadores del puerto, que tras ser organizadas y analizadas y, contrastadas con las 

demás fuentes, sirvieron para la forma y el fondo de este trabajo. 

Revisadas y analizadas las fuentes, mi interés se enfocó en mostrar las dinámicas de las 

luchas obreras, los mecanismos utilizados por los trabajadores para defender sus derechos y, 

desde luego, el contexto histórico en que se desenvolvieron los hechos.  

En esta investigación serán fundamentales conceptos como el de obrero13, entendido como 

aquel trabajador que derivó sus conocimientos del artesanado tras la llegada del desarrollo 

económico al país y la posterior proletarización de sus actividades  y, que tuvieron su origen, 

                                                           
11 Marisela Dzul Escamilla, Aplicación básica de los métodos científicos “Método Histórico”, Universidad 

Autónoma del Estado de Hidalgo, disponible en: 

https://www.uaeh.edu.mx/docencia/VI_Presentaciones/licenciatura_en_mercadotecnia/fundamentos_de_meto

dologia_investigacion/PRES40.pdf     
12 Julián Casanova, La historia social y los historiadores ¿cenicienta o princesa?, Barcelona, Edit. Crítica, 

2003, p.72. 
13 M. Archila, La formación de la clase obrera colombiana. 1910-1945, Bogotá, 1988, pp. 31. Ponencia 

presentada al XIV Congreso Internacional de LASA (Latin American Studies Association), marzo 17-19, 

1988, New Orleans, Louisiana, (USA).   

https://www.uaeh.edu.mx/docencia/VI_Presentaciones/licenciatura_en_mercadotecnia/fundamentos_de_metodologia_investigacion/PRES40.pdf
https://www.uaeh.edu.mx/docencia/VI_Presentaciones/licenciatura_en_mercadotecnia/fundamentos_de_metodologia_investigacion/PRES40.pdf
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en las primeras décadas del siglo XX. Teniendo como referencia el concepto de clase obrera 

que maneja Archila, quien la entiende como todos los trabajadores, urbanos y rurales, que 

trabajan directamente los medios productivos y que dependen básicamente de un salario para 

su reproducción y, en donde caben, jornaleros del campo, trabajadores de la industria 

manufacturera, de los transportes, minería, etc.14.   

De la misma forma entenderemos –apoyados en la Teoría Social Inglesa- con E. P. Thompson 

el concepto de sindicato15, como aquella organización de trabajadores que tenía dentro de 

sus funciones, el encuentro como acontecimiento social y como centro de actividad política16. 

La investigación se apoyó en el uso de fuentes primarias y secundarias; en trabajo de archivo, 

búsqueda, organización y análisis de entrevistas que, una vez recopiladas, fueron 

contrastadas con las demás fuentes con el objeto de obtener información útil para el 

desarrollo del trabajo.  

De forma puntual, tras sumergirnos en el estudio de los obreros del puerto de Cartagena se 

revisaron fuentes de prensa que mostraron la realidad vivida por los obreros, pero también 

nos dieron luces sobre sus acciones reivindicativas ante el abuso y la persecución que 

padecieron durante el periodo de estudio. Tras visitar el Archivo Histórico de Cartagena 

[AHC], el Archivo del Diario El Universal [ADU], y la Biblioteca Nacional de Colombia 

[BNC], se tuvieron en cuenta para la escogencia, noticias registradas en los periódicos El 

Tiempo, El Espectador, El Pueblo, El Fígaro, El Universal, El Diario Oficial, El Heraldo, 

                                                           
14 M. Archila, La formación de la clase, pp. 2-3. 
15 Edward Palmer Thompson, La formación de la clase obrera en Inglaterra, Barcelona, Edit. Crítica, 1989, 

pp. 497. 
16 E. Thompson, La formación de la clase, p. 8. 
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Diario de La Costa, entre 1947 y 1961; lo mismo de algunas registradas en la revistas Semana 

y Cromos con el objeto de tener claridad en las dificultades vividas por los obreros y sus 

formas de lucha. 

También se tuvieron en cuenta los Anales del Concejo de Cartagena, el Libro de Ordenanzas 

de la Asamblea Departamental, en donde se pudo constatar la actividad política de algunos 

de los líderes del sindicato que agremiaba a los trabajadores del puerto de Cartagena y como 

solicitaban recursos para realizar sus encuentros.  

ESTRUCTURA DE LA INVESTIGACIÓN. 

La investigación está conformada por tres capítulos. El primero de ellos, llamado “El Puerto 

de Cartagena en su Transición de lo Privado a lo Público”, aborda todo lo concerniente al 

traspaso de la administración de manos de la compañía norteamericana Frederick Snare 

Corporation al gobierno colombiano en 1947, y todas las disposiciones adoptadas por la 

nueva administración para seguir con el funcionamiento del puerto ya desde su perspectiva.  

Fue necesario remontarse hasta 1930 para entender el cambio de administración, en el 

entendido de que, en el año en mención, el gobierno de Colombia contrató con la firma 

norteamericana la construcción de los nuevos muelles de la Cartagena, en donde la misma, 

además de ser la constructora sirvió como prestamista; préstamo que se terminó de pagar en 

1947.    

En el segundo capítulo, llamado “Formas de Disciplinamiento y Vida Cotidiana de los 

Obreros del Puerto de Cartagena”, se tienen en cuenta la organización del trabajo de los 

obreros, su procedencia, las políticas gubernamentales que intentaron trastocar el 
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funcionamiento de la vida laboral de los obreros. Y finalmente, en el tercer capítulo, titulado 

“Los Obreros y sus disputas por el control del Puerto de Cartagena durante la posguerra, 

1947-1961”, se describen las luchas vividas por los obreros tras la llegada al poder de los 

conservadores en 1946, la posterior implantación en el país de la dictadura de Rojas Pinilla 

en 1953, y tras su caída, la llegada del Frente Nacional en 1958. Todos estos gobiernos 

intentaron de diferentes maneras tener injerencia en el puerto de Cartagena, lo que les 

significó a sus trabajadores difíciles condiciones laborales, persecuciones y despidos.                   
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CAPITULO 1. 

REDUCCIÓN DE CUOTAS DE IMPORTACIÓN, REDUCCIÓN DE TRABAJO. EL 

PUERTO DE CARTAGENA EN SU TRANSICIÓN DE LO PRIVADO          A LO 

PÚBLICO. 

 

En 1947, y tras trece años de estar en manos de la compañía norteamericana Frederick Snare 

Corporation, el gobierno del presidente conservador Mariano Ospina Pérez emitió el Decreto 

1939 del mismo año, con el cual tomó el control del puerto Cartagena, dejándolo en manos 

del Ministerio de Obras Públicas. El traspaso se daba luego  del pago de una deuda contraída 

por el Estado colombiano con la firma constructora en el primer lustro de la década de 193017.     

La historiografía le ha prestado poca atención -por no decir nula- a esta transición y/o traspaso 

de manos privadas a manos estatales del puerto de Cartagena. Aunque el tema portuario y de 

obreros si se ha abordado, el de la transición, de vital importancia para conocer qué cambios 

se introdujeron al interior de las labores portuarias –en materias de equipos y de saberes- por 

parte del gobierno nacional no ha sido estudiado en lo absoluto.  

Dentro de los estudios portuarios tenemos a Theodore Nichols con su trabajo “Tres puertos 

de Colombia: estudio sobre el desarrollo de Cartagena, Santa Marta y Barranquilla” en donde 

expone la forma como los medios transportes (ferrocarriles, vapores) impulsaron las 

economías  de las tres grandes ciudades portuarias de la Costa Caribe Colombiana; el trabajo 

del historiador colombiano Sergio Solano de Las Aguas “Puertos, sociedad y conflictos en el 

                                                           
17 Ministerio de Obras Públicas, en Archivo Histórico de Cartagena [AHC], Diario Oficial, Bogotá, 1947 
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Caribe Colombiano 1850-1930” en donde aborda la influencia de los artesanos en la 

formación de los movimientos obreros portuarios ni siquiera, por su marco temporal, alcanza 

a abarcar dicho tema; por otro lado tenemos el trabajo “Por la senda de las doctrinas exóticas 

y las predicas incendiarias: protestas y luchas sociales de los trabajadores del transporte en 

Cartagena (Colombia) durante La República Liberal (1930-1945)” del también historiador 

colombiano Ramiro Santana en el cual se tienen muy en cuenta las luchas reivindicativas por 

mejoras salariales y de condiciones de trabajo de los obreros del puerto de Cartagena, el cual 

también, por su marco temporal no llega al periodo de la transición del puerto. De lo anterior 

se puede colegir que, los estudios portuarios y de obreros, por lo menos para el puerto de 

Cartagena,  no han llegado hasta el año de la transición y mucho menos, lo han sobre pasado, 

esto ha  imposibilitado su estudio. 

Es así como se establece que, el objetivo de este capítulo es analizar los efectos generados al 

interior de la vida laboral de los obreros del puerto de Cartagena tras la llegada del gobierno 

nacional a la administración del mismo, teniendo como referente también, el contexto 

nacional e internacional en el que se desenvolvieron los acontecimientos.                      

Mi hipótesis es que debido a la política de cuotas de importación y exportación de la carga 

que se movilizaba por los puertos del país de 1946, y la posterior conformación del Consejo 

Nacional de Transporte de 1948, que tendría dentro de sus funciones regular dichas cargas y, 

en el cual, Cartagena no tuvo representante, el puerto de Cartagena se vio seriamente afectado 

en su funcionamiento al no concedérsele carga suficiente como para que sus trabajadores 

pudieran derivar su sustento diario, lo que generó el reclamo de los mismos al gobierno  

nacional por la igualdad en las susodichas cuotas.       
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1.1.  EL PUERTO DE CARTAGENA Y SU TRAYECTORIA HISTÓRICA.  

El puerto siempre fue de vital importancia y determinante para Cartagena. Durante la época 

colonial era considerado uno de los puertos más importantes del Caribe y Suramérica, punto 

de llagada de esclavos, los cuales eran enviados al interior de Los Andes, Panamá, Perú y 

México, y también  de  productos que venían de España para luego ser distribuidas en otras 

regiones18. 

Su importancia radicaba en el comercio entre España y las tierras recién descubiertas, por la 

proximidad al Istmo de Panamá, que carecía de puertos sobre el Caribe, lo cual de algún 

modo convertía a Cartagena  en la protectora del comercio interoceánico y, por ende, de los 

tesoros provenientes del Perú. Además, se hallaba a la orilla de un gran puerto, seguro, 

profundo y difícil de forzar por el enemigo en caso de ataque19. 

Su bahía natural de más de diez mil millas de longitud se extiende a lo largo de la costa en 

dirección  Norte a Sur, y está defendida del mar libre por varias islas20, que quizá por esta 

razón son calmadas sus aguas, lo que facilita la maniobrabilidad de las embarcaciones que la 

penetran o intentan surcarla.   

Cartagena desde muy temprano contó con muelle para la llegada de embarcaciones, a tan 

solo un decenio de su fundación, es decir, en 1543, se autoriza la construcción de <<un muelle 

                                                           
18 Ramiro  Santana Caraballo, Por la senda de las doctrinas exóticas y las predicas incendiarias: protestas y 

luchas sociales de los trabajadores del transporte en Cartagena (Colombia), durante la República Liberal 

(1930-1945), tesis de posgrado (maestría), México D. F., Universidad Nacional Autónoma de México 

(UNAM), 2016,  p. 29.       
19  R. Santana, Por la senda de las doctrinas, p.30. 
20 Enrique Marco Dorta, Cartagena de Indias: puerto y plaza fuerte, Cartagena, Edit. Alfonso Amadó, 1960, 

p. 3.   
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de cincuenta pies de ancho en el cual podían rodar seis o siete pipas juntas sin que una estorbe 

a la otra>> al cual se le llamó Muelle Viejo,21 pero rápidamente, en 1561, los oficiales 

informaban al rey sobre la conveniencia de construir otro muelle pues el existente estaba muy 

lejos de la ciudad22, “al año siguiente estaba acabado y era obra muy buena y cumplidora a 

este puerto”23. 

Ahora bien, establecido el comercio entre Cartagena y el interior del territorio desde muy 

temprano; tanto, que para principios del siglo XVII, y ante el  aumento del tráfico con el 

interior ya eran  notorios los inconvenientes del camino terrestre entre Cartagena y el gran 

río, es así, como los comerciantes solicitaron real licencia para gravar con un impuesto las 

mercancías que lo utilizaban, a fin de destinar el producto a mejorar tan importante vía de 

transito que en época de lluvias se inundaba con las aguas del caño que después se llamó 

Dique, imposibilitando su uso24. Más tarde habría de construirse el canal que tendría ese 

nombre y conectaba a Cartagena con el gran río; a grandes rasgos este sería el recorrido del 

Canal del Dique:  

  

                                                           
21 RC de 14-VII-1543 (AGI: Santa Fe, 987, tomo II, folio 171 v.). Marco: Ob. Cit., pág. 194, citado en: E.  

Dorta, Cartagena de Indias: puerto, p.38   
22 Carta de 29-VI-1561 (AGI: Santa Fe, 187, folio 146), citado en: E. Dorta, Cartagena de Indias: puerto, 

p.38   
23 Cartas de 1-IX-1562 y 16-II-1563 (AGI: Santa Fe, 187, tomo II, folios 169 y 181), citado en: E. Dorta, 

Cartagena de Indias:, p.38   
24 Ver E. Dorta, Cartagena de Indias: puerto y plaza fuerte, 1960. 
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  Imagen N° 1. Fuente: Anales de ingeniería del Ministerio de Obras Públicas, p.4.25  

Ya para la segunda mitad del siglo XVIII, más concretamente en 1768, se construye el muelle 

de La Machina “el cual contaba con tres filas de cubos de mampostería de cuatro metros 

cuadrados con sus talleres y astilleros reales”26, ubicado en donde queda la actual Base Naval 

del Caribe. El fondo de la Bahía de las Ánimas se convirtió entonces en punto de confluencia 

                                                           
25 Anales de Ingeniería, Canal del Dique, Cartagena, 1986, p. 4.  
26 Sergio Paolo Solano de Las Aguas, Puertos, sociedad y conflictos en el Caribe Colombiano 1850-1930, 

Cartagena, Edit. Observatorio del Caribe Colombiano-Universidad de Cartagena, 2001, p. 3. 
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de carpinteros, calafateros, herreros, loneros, cordeleros los cuales estaban ligados al barrio 

Getsemaní. 

En el siglo XIX, Cartagena se vio seriamente afectada por dos factores que la llevaron a pasar 

serias  dificultades económicas y fiscales durante gran parte del siglo. Por un lado las guerras 

imperiales que España libró contra Inglaterra, 1796-1802 y 1805-1807, traumatizaron el 

comercio exterior, renglón de vital importancia para una ciudad portuaria, al punto de que el 

comercio legal en ocasiones llegó a la parálisis y; por otro lado, la reducción  del situado, que 

no era otra cosa más que, recursos enviados de Quito y Santa Fe para mantener a Cartagena.  

Para 1809 el situado de Quito fue de 78,8% con respecto a 1808 y, para 1810, fue de tan solo 

34,8 con respecto al mismo año. Con la declaración total de independencia el 11 de 

noviembre de 1811, la situación fiscal de la ciudad se agravó, pues no había posibilidad 

alguna de que las provincias enviaran a Cartagena la parte del situado que les correspondía27.  

Con la independencia, Cartagena entró en un periodo de retroceso económico y demográfico 

que habría de prolongarse hasta finales de la década de 1870. El punto de inflexión de esta 

crisis fue la inauguración del ferrocarril Calamar-Cartagena, empero, las muestras de 

mejorías empezaron a verse hacia la última parte de la década de 1880, cuando la economía 

volvió a crecer desde la independencia atribuido esto a cuatro elementos: la recuperación de 

la navegabilidad del Canal del Dique y la construcción del ferrocarril Calamar-Cartagena, lo 

que le permitió a la ciudad conectarse con el río Magdalena a costos razonables; la 

                                                           
27 Adolfo Meisel Roca, La crisis fiscal de Cartagena en la era de la independencia, 1808-1821, en Cuadernos 

de Historia Económica, N° 20,  Edit. Banco de la República, 2007, pp.3-13.   
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reactivación de la actividad portuaria; el auge de la navegación entre la ciudad y los ríos 

Atrato y Sinú28. 

La solución a la crisis económica por la que atravesó Cartagena, precisamente, provino de la 

recuperación de las actividades del puerto a finales del siglo XIX. Para entonces, el gobierno 

colombiano encontró en el café el producto que le permitió vincularse de manera estable a la 

economía mundial. Los ingresos provenientes de la economía cafetera fueron invertidos, 

entre otras cosas, en el mejoramiento de las condiciones de los puertos y la construcción de 

ferrocarriles29. 

El entonces presidente Rafael Núñez, que desde sus épocas de mandatario del Estado 

Soberano de Bolívar había insistido en recuperar la actividad portuaria de Cartagena, no dudó 

en otorgar concesiones tendientes a sacar de la crisis al decadente puerto de su ciudad natal. 

En 1884, la firma Vélez e hijos –empresa dinámica de capital cartagenero, exportadora de 

ganado- había obtenido la concesión de explotación de la Bahía de Cartagena. Tiempo 

después –en 1891 para ser exactos-, la mencionada firma le vendió sus derechos al 

empresario norteamericano Samuel McConnico por la suma de 70.000 pesos oro. Con ese 

privilegio es su poder, McConnico procedió a firmar dos grandes contratos: el de la concesión 

del Ferrocarril Calamar-Cartagena y el del Terminal Marítimo, conocido popularmente como 

el muelle de La machina30. Hacía 1921, la empresa norteamericana Standard Oil Co. Inc., a 

                                                           
28 Adolfo Meisel Roca, Cartagena 1900-1950: a remolque de la economía nacional, en Cuadernos de Historia 

Económica, N° 4, Edit. Banco de la República, 1999, pp. 3-19.    
29 A. Meisel, Cartagena 1900-1950: a remolque, pp. 20-21.  
30 Ripoll y Báez, Desarrollo industrial y cultura empresarial en Cartagena, cuadernos del Banco de la 

República, Cartagena, 2001, citado en José Vicente Mogollón Vélez, El Canal del Dique: historia de un 

desastre ambiental, Bogotá, Edit. El Ancora, 2013, p. 147.     
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través de su filial canadiense Andian Nacional Corporation Limited, compró el Terminal 

Marítimo de La Machina31, propiedad que mantuvo hasta 1930, año en que el muelle se 

destruyó como producto de un incendio. 

1.2. LA CONSTRUCCIÓN DEL MUELLE DE MANGA. 

Tras la destrucción del muelle que servía a la ciudad en su interacción con el interior del país 

y el mundo, en lo que tiene que ver con el tráfico de mercancías, personas e ideas, el gobierno 

colombiano se da a la tarea de construir uno nuevo, y para tal fin, decide cambiar el lugar de 

ubicación del muelle aceptando y/o atendiendo  el consejo dado por uno de sus delegados 

enviados a Cartagena para ponerse al frente de todo lo concerniente al muelle. Según el 

historiador norteamericano Theodore Nichols, en su estudio sobre los puertos del Caribe 

Colombiano, el delegado del gobierno “recomendó la construcción de nuevos muelles 

situados más al sur y dejando espacio suficiente para una posterior ampliación de las 

facilidades portuarias y de los muelles”32. Por su parte, El historiador colombiano Ramiro 

Santana, en contraste, sugiere que, existían otras motivaciones que llevaron a cambiar de 

lugar el muelle que servía a la ciudad. Dentro de estas motivaciones se encontraban “el 

aumento del volumen de la carga hacia el exterior de productos como el café, ganado, banano 

y petróleo, que sin duda mostraban una notable mejoría después de la crisis de 1929, y el 

crecimiento urbano junto con el aumento de la población”33;  estos factores, en conjunto, 

motivaron el inicio de los trabajos para la realización del nuevo muelle en la zona 

                                                           
31 José Vicente Mogollón Vélez, El Canal del Dique: historia de un desastre ambiental, Bogotá, Edit. El 

Ancora, 2013, p. 147.     
32 Theodore E. Nichols, Tres puertos de Colombia: estudio sobre el desarrollo de Cartagena, Santa Marta y 

Barranquilla, Bogotá, Edit. Talleres Gráficos del Banco Popular, 1973, p. 275. 
33 R. Santana, Por la senda de los doctrinas, p. 43.  
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suroccidental de la isla de Manga, trabajos que desde luego contaron con la autorización del 

Congreso de la República34.  

La construcción del nuevo muelle, ubicado en la zona suroccidental del barrio Manga,  fue 

encargada a la firma norteamericana Frederick Snare Corporation. El contrato entre el 

gobierno colombiano y la citada compañía estipulaba que, además de la construcción del 

terminal marítimo y fluvial de Cartagena, se ejecutarían las obras necesarias para el arreglo 

de la bahía, el mantenimiento del Canal del Dique y el suministro del equipo necesario y 

suficiente para el buen servicio del puerto, dichos trabajos debían ser entregados en 27 meses 

y en ellos, deberían participar la mayor cantidad de personal colombiano hasta donde fuese 

razonablemente factible. Para dichos trabajos fue contratada la empresa norteamericana en 

mención, y el costo del contrato fue por “una suma global y única de US $ 2.850.000 de los 

cuales, un millón de dólares serían aportados por el gobierno colombiano, un millón de 

dólares por prestamistas del gobierno colombiano, y los restantes 850.000, por el 

contratista”35, el prestamista y el contratista prestaron y/o pusieron a disposición sus capitales 

a un interés anual del 7%36.  

En lo que tiene que ver con la construcción del muelle, se contrató la elaboración de dos 

espigones de concreto reforzado idénticos en todo sentido, cada uno tenía 184 metros de largo 

y 39.6 metros de ancho, a cada espigón le correspondería una bodega de 173.7 metros de 

                                                           
34 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1932 
35 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1932. 
36 Navegación y puertos, anexo  a la Memoria de Obras Públicas, (Bogotá: Editorial El Gráfico, 1932), pág. 

151, citado en: Adolfo Meisel Roca, “Cartagena, 1900-1950: A remolque de la economía nacional”, en 

Haroldo Calvo Stevenson y Adolfo Meisel Roca, editores, Cartagena de Indias en el siglo XX, Bogotá, Edit. 

Banco de la República/Universidad Jorge Tadeo Lozano, 200, p. 39.   
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largo; además el muelle contaría con oficinas, sistema contra incendios, energía eléctrica con 

suficiente fuerza, se le dotaría de grúas de carga y flotantes, remolcadores y lanchas37. 

 

Imagen N° 2. Panorámica del Muelle de Manga en 1940  Fuente: Diario El Fígaro, 

Cartagena, 1940. 

También se estipuló que el contratista administrara el puerto hasta la fecha en que las deudas 

contraídas por el gobierno con el contratista y el prestamista se cancelaran totalmente38. 

Los trabajos del muelle culminaron a finales de 1933, y en la imagen N° 3 se puede observar 

el aspecto general del Muelle Marítimo y Fluvial de Cartagena en 1940 -tan solo siete años 

                                                           
37 Ministerio de Obras Públicas, en AHC,  Diario Oficial, Bogotá, 1932. 
38 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1932. 
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después de haber sido inaugurado-, en donde es fácil ver los dos espigones, bodegas y 

edificios contratados. La construcción del muelle en la isla de Manga –como veremos- tuvo 

sus efectos sobre la naturaleza misma del puerto. 

1.3 EL PUERTO DEJA DE SER UN ESPACIO POLIFUNCIONAL. 

Con la destrucción del Muelle de La Machina en 1930 y la nueva ubicación en la zona sur 

occidental del barrio Manga del nuevo y moderno Terminal Marítimo, el puerto de Cartagena 

perdió su polifuncionalidad39. Durante el periodo colonial, el siglo XIX y los tres primeros 

decenios del siglo XX el puerto se caracterizó por ser un espacio en el que confluían el 

mercado, el puerto, pequeños talleres de embarcaciones y talleres de herrería y carpintería.  

Dicho muelle contaba con talleres y astilleros, y en ellos era común encontrar maestros 

mayores en carpintería y herrería, oficiales y aprendices en cada oficio, además de quienes 

cargaban y descargaban las mercancías que llegaban o salían, y por estar cerca de las llamadas 

tiendas –más adelante el mercado público- la influencia mutua era activa, tanto que en 1815 

el general español Pablo Morillo ordenó destruir las treinta y siete tiendas conocidas como 

los Portales del Puente, situadas donde hoy se halla el Centro de Convenciones de Cartagena. 

La orden de Morillo rezaba: “Y atendiendo también a que dichas casas están colocadas sobre 

el Muelle que sirve para el tráfico general, y que ellas contienen tabernas, revendedores, y en 

fin a cuanto puede contribuir al desorden hasta poder servir de pretexto a reunirse en estas 

casas de concurrencia, gentes de la plebe…”. 

                                                           
39 Este término ha sido empleado por el historiador Sergio Solano de La Aguas en su trabajo Puertos, 

sociedad y conflictos en el Caribe Colombiano, 1850-1930, para hacer referencia a que el puerto de Cartagena 

por su ubicación cerca del centro de poder de la ciudad, del mercado público y, en general, de toda la ciudad 

constituía un espacio en donde confluían todo tipo de oficios desde cargadores de mercancías, chicherías, 

tabernas, talleres de reparaciones de buques, prostitutas.      
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 Para finales del siglo XIX la descripción era parecida. El historiador Sergio Paolo Solano, 

refiriéndose a esta realidad, señala que “las embarcaciones que arriban al puerto, procedentes 

principalmente del Sinú, fondean a la orilla misma de la bahía, en la parte llamada 

impropiamente muelle, y en dicho punto verifican la venta de los efectos que traen”40. Y 

luego agrega:  

“En esos espacios abiertos se confundían marineros, bogas, pescadores, navegantes fluviales, 

pequeños, medianos y grandes comerciantes, comisionistas, vivanderos, jornaleros, braceros, 

mecánicos, oficialidad de vapores, artesanos, vagos, prostitutas y todo lo que el género 

humano ha producido sobre la faz de la tierra”41.      

                                                           
40 S. Solano, Puertos, sociedad y conflictos, p. 4. 
41 S. Solano, Puertos, sociedad y conflictos, p. 6.  



   

31 
 

Imagen N° 3. Muelle de La Machina  Fuente: Unión Portuaria de Colombia42. 

La imagen número 3 muestra como era el muelle de La Machina, aunque se desconoce el año 

en la que fue tomada, permite ver alguna actividad e instalaciones portuarias, y la carrilera 

que conectaba al puerto de Cartagena con el puerto fluvial de Calamar en el rio Magdalena.  

Aunque en esta fecha se da termino a esta situación, no fue un hecho que se haya dado de 

forma tajante, pues en 1904 cuando se inaugura un  moderno mercado en el mismo sitio que 

la tradición había habilitado para comerciar, se produjo el desplazamiento de pequeños 

talleres para construir embarcaciones de madera a la zona de Bazurto y de los talleres de 

                                                           
42 Este es un sindicato que asesora y defiende en temas de derechos laborales a los obreros de los puertos que 

operan en Cartagena. Está asociado al International Dockworkers Counsil (IDC) que a su vez es una 

asociación formada por organizaciones de trabajadores portuarios de todo el mundo.     
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herrería y carpinterías a la avenida El Pedregal, en Getsemaní43, el muelle había sido sacado 

del centro de la ciudad para ser llevado a la periferia, lejos del mercado, y aunque en esta 

nueva ubicación también fue posible la encontrar tabernas y ventas de licor en los alrededores 

del nuevo muelle, hasta el punto que la alcaldía de Cartagena en 1956 se vio obligada a  

prohibir por decreto -ante las constantes quejas de los residentes del barrio- el funcionamiento 

de cantinas y expendio de bebidas embriagantes en las inmediaciones del terminal 

marítimo44. También era común encontrar cabarets con prostitutas en la zona residencial del 

barrio Manga, que en nada contribuían a la polifuncionalidad del puerto sino que solo 

pretendía la venta de licor y diversión a los trabajadores del muelle45.  

Para la época,  la ciudad contaba con 128.877 habitantes según el censo de 1951, y tenía, una 

población activa en las distintas actividades económicas de la ciudad de 39.806 personas y 

89.071 inactivas, es decir, que del grueso total de los habitantes, los primeros representaban 

el 31,098% de la población y los segundos, el 69,11%. Con un crecimiento geométrico anual 

por mil de 33.01 se situó muy por debajo de ciudades como Medellín, Cali, Bucaramanga, 

Bogotá y Barranquilla que crecieron al 60.61, 81.17, 62.91, 53.92, 48.63 respectivamente46.  

Ahora bien, si se le contrasta con el censo de 1938 en donde la población era de 84.937 

habitantes, de los cuales 28.886 eran activos -34%- y 56051 inactivos -66%-47, nos arroja un 

                                                           
43 S. Solano, Puertos, sociedad y conflictos, pp. 4-5. 
44 “Cerca del Terminal Marítimo no podrán funcionar cantinas”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 5 

de abril de 1956. 
45 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, Cartagena, 18 de septiembre de 2017. 
46 Censo de población  de 1951, Departamento de Bolívar, disponible en: 

http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/  
47 Censo general de población de 1938, Departamento de Bolívar, disponible en 

http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/  

 

http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/
http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/
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crecimiento demográfico de 43.940 personas en trece años e incrementos  porcentuales de 3 

puntos en cuanto a la fuerza laboral y de desempleo de los cartageneros. 

El censo también mostró que la masa de obreros en la ciudad era de 8.152 personas, de los 

cuales 7.386 eran hombres y 766 mujeres, es decir, que este sector de la actividad económica 

de la ciudad representaba un 20,47% del total, lo que le daba una gran ventaja y un gran peso 

al interior de la misma si se tiene en cuenta que fueron censados más de treinta oficios y 

actividades económicas.  A su vez, los obreros que trabajaban en los puertos de la ciudad 

eran un total de 1588: 1567 hombres y 21 mujeres, que representaban el 19,47% de todos los 

obreros de las diferentes actividades48.   

Si el traslado del muelle del centro de Cartagena hacia la isla de Manga supuso la progresiva 

eliminación del carácter poli funcional del puerto, su control por el gobierno colombiano a 

partir de 1947 se tradujo en cambios significativos en materia administrativa y en su habitual 

funcionamiento.    

1.4.  DISPOSICIONES ADOPTADAS POR EL GOBIERNO COLOMBIANO PARA 

EMPEZAR A ADMINISTRAR EL TERMINAL MARITIMO DE CARTAGENA. 

La  Frederick Snare Corporation administró y explotó por cerca de 13 años el muelle.  La 

razón para que el contratista se hubiese quedado con la administración obedece al retraso en 

el pago de las obligaciones pactadas por el gobierno colombiano con el contratista y el 

prestamista. Este último era la compañía Andian National Corporation Limited, domiciliada 

en Woodstock, Provincia de Ontario, Canadá, la cual era filial de la compañía norteamericana 

                                                           
48 Censo de población  de 1951, Departamento de Bolívar, disponible en: 

http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/ 

http://bibliotecadane.gov.co/biblioteca/categories/42/
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Standar Oil Co. Inc. Tras trece años de ser administrado y explotado por su compañía 

constructora, el puerto de Cartagena experimenta una etapa de transición y/o empalme entre 

los delegados del gobierno nacional y el exadministrador y ex subadministrador salientes. El 

gobierno colombiano, en cabeza del presidente Mariano Ospina Pérez, emite una serie de 

decretos con el único fin de organizar la administración de todas las dependencias del 

Terminal Marítimo y Fluvial de Cartagena. Verbigracia, el Decreto N° 2711, creó las 

disposiciones sobre administración y explotación del Terminal de Cartagena, estableciendo 

el personal con el que funcionaría el Terminal y sus respectivas asignaciones mensuales, que 

se detallan así:  

 

a. En la administración:  

Un subadministrador, con………………………………………………..... $ 878.00 

Un abogado (tiempo completo), encargado de asuntos sociales…………... $ 575.00 

Un secretario………………………………………………………………. $ 450.00 

b. En el Departamento de Tiempo y Control de Personal: 

Un jefe de Departamento de Tiempo y Control de Personal……………… $ 454.50 

Un oficial del Departamento de Tiempo y Control de Personal…………... $ 322.50 

Entre otros cargos. 

c. En el Departamento de Liquidación:  

Un jefe de del Departamento de Liquidación……………………………… $ 454.50 

Un subjefe encargado de las Sección de Exportación……………………… $361.50 

Un revisor…………………………………………………………………... $ 315.35 
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Entre otros cargos. 

d. En el Departamento de Contabilidad: 

Un contador jefe…………………………………………………………… $ 454.50 

Un ayudante de contador…………………………………………………... $ 339.00 

Entre otros cargos, 

e. En el Departamento de Habilitación y Caja: 

Un pagador recaudador……………………………………………………. $ 394.00 

Entre otros cargos. 

f. En el Departamento de Materiales: 

Un contador de almacenes………………………………………………… $ 321.40 

Dos oficiales de Kárdex de Almacén c/u con……………………………... $ 251.00 

g. En el Departamento de Muelles y Bodegas: 

Un jefe de muelles………………………………………………………... $ 454.50 

Un subjefe de muelles……………………………………………………. $ 289.50 

Un jefe de recibo y entrega de carga  de exportación……………………. $ 292.5049. 

El artículo segundo definió las funciones del subadministrador, entre las que se encontraban 

reemplazar al administrador en caso de ausencia de este, controlar las labores de 

conservación de muelles, bodegas, patios, vías y equipos, entre otras. El artículo tercero creó 

la Junta Asesora del Terminal Marítimo y Fluvial de Cartagena, integrada por tres miembros 

designados por el gobierno nacional, así: uno directamente, uno de terna presentada por el 

                                                           
49 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
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gobernador del Departamento de Bolívar, y el tercero de terna presentada por la Cámara de 

Comercio de Cartagena50. 

El artículo octavo ordenaba que los ingresos recaudados por el terminal fueran consignados 

diariamente en la cuenta del Tesoro General de la Republica, en la sucursal del Banco de la 

Republica en Cartagena. Y el artículo noveno le asignaba al Terminal Marítimo de Cartagena 

la suma de $ 149.730 como capital de explotación o fondo rotatorio51   

En lo que tiene que ver con los servicios médicos prestados a los trabajadores del Terminal 

también hubo cambios que fueron sustentados con el Decreto N° 1941 del 13 de junio de 

1947, que en su artículo primero estipulaba que los servicios de sanidad serian prestados por 

el siguiente personal con sus respectivas asignaciones mensuales:  

- Un médico jefe………………………………………………………… $ 550.00 

- Cuatro médicos ayudantes c/u…………………………………………. $ 450.00 

- Dos dentistas graduados c/u…………………………………………… $ 350.0052. 

En procura de cuidar el capital de explotación del Terminal de Cartagena, el gobierno 

nacional emitió el Decreto N° 2638 del 04 de agosto de 1947, el cual prohibía pagar con 

recursos de la citada entidad gastos que eran generados por las compañías navieras y que 

luego estas reembolsaban al Terminal. El gobierno nacional consideró que esta situación era 

inconveniente, debido a que el capital de explotación fijado era insuficiente para las 

necesidades de la administración de dicha empresa. 

                                                           
50 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947.  
51 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
52 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
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En ese sentido, las compañías navieras debían empezar a hacer depósitos anticipados en la 

administración del Terminal para el pago de los servicios portuarios que a ellos correspondía 

cubrir53. El artículo primero refería: “Las compañías de navegación interesadas en que el 

Puerto Terminal de Cartagena preste los servicios de cargue y descargue en horas 

extraordinarias deberán mantener en la caja del Terminal depósitos de dinero suficientes para 

cubrir gastos extraordinarios que son de cargo de las expresadas compañías”54. 

La fijación periódica de cuotas de cargas de importación y exportación que se movilizaban 

por los puertos marítimos de la república fue otro de las normatividades nacionales que 

terminó impactando en el funcionamiento administrativo del puerto. Esta situación fue 

reglamentada por el Congreso de la República mediante la Ley 21 del 22 de noviembre de 

1946, que en su artículo primero rezaba: “facúltese al gobierno para fijar periódicamente las 

cuotas de carga de importación y exportación que se movilicen por los puertos marítimos de 

la república. Para hacer esta fijación el gobierno oirá el concepto del Director General de 

Navegación y Puertos; del jefe de la Oficina de Control de Cambios, Importación y 

Exportaciones; del Director General de Aduanas y del jefe del Trafico del Rio Magdalena”55.  

El decreto 2498 de 1948, a través del cual se creó el Consejo Nacional del Transporte, 

también tuvo efectos negativos para el puerto de Cartagena. Según el citado decreto, el 

Consejo estaría conformado por ocho miembros, distribuidos de la siguiente forma: el 

Ministro de Obras Públicas o su delegado, que lo presidirá; un delegado del Consejo 

                                                           
53 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
54 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
55 “Por la cual se provee a la distribución de la carga de importación y exportación entre los varios puertos 

marítimos de la república, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1946. 
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Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales; el director de la Aeronáutica Civil; un 

delegado de las empresas de aviación; el Ministro de Agricultura y Ganadería; un delegado 

de las empresas de navegación, el Ministro de Comercio e Industrias; y un delegado de las 

empresas de transporte automotor por carreteras56. 

El problema para Cartagena radicaba en que los delegados de las empresas de navegación 

fluvial y de transporte terrestre eran nombrados por el gobierno en terna enviada por las 

respectivas empresas; las primeras no existían en Cartagena y las segundas no estaban 

organizadas conforme a la ley para la época, por lo que era fácil colegir que la ciudad quedaría 

sin representante en ese Consejo. Solo hasta 1959, la Junta de Conservación del Canal del 

Dique57 pensó en la imperiosa necesidad para el puerto de Cartagena de establecer en la 

ciudad, una compañía fluvial. La razón de esto era que los exportadores del interior del país 

veían en el puerto de Barranquilla la facilidad de tener en esa ciudad  terminales fluviales de 

las embarcaciones en donde se movilizaban sus mercancías, situación que favorecía a aquel 

puerto, en detrimento del de Cartagena en lo que a exportaciones se refiere; situación similar 

se presentaba con el café, que casi que por rutina se despachaba por el puerto de 

Barranquilla58. Al establecerse compañías fluviales en Cartagena, se le daría voz y voto en el  

mencionado Consejo.     

                                                           
56 “Nuevo golpe contra el puerto de Cartagena”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 25 de julio de 

1948. 
57 Esta era una junta que velaba y se preocupaba  por el buen funcionamiento de la arteria fluvial que 

comunicaba al puerto de Cartagena con el río Magdalena. Para hacerlo, cuando el canal presentaba 

dificultades de navegabilidad enviaba cartas al gobierno nacional pidiendo dragas para solucionar el 

inconveniente     
58 “El Canal de Dique”, en BNC, Diario El Pueblo, Cartagena, 13 de enero de 1959. 
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Pues bien, una de las funciones del Consejo Nacional del Transporte era determinar 

previamente los puertos para el tráfico de la carga de importación y exportación, de acuerdo 

con la Oficina de Control de Cambios, Importaciones y Exportaciones, y con la Dirección  

General de Aduanas. Este control hizo que, mientras puertos como Barranquilla y 

Buenaventura contaban con sus respectivas cargas, el Terminal de Cartagena por momentos 

afrontara la ausencia de las mismas. Así se deduce de una carta que el Sindicato del Terminal 

Marítimo de Cartagena dirigió al Ministro de Obras Públicas, Luis Ignacio Andrade, en 1948, 

y que cito en extenso: 

 “Hoy hemos experimentado la más grave situación en este puerto, cuando por falta de trabajo 

la administración no solicitó personal lo que significa que centenares de trabajadores dejaron 

de devengar salarios. Esto indica que el terminal de esta ciudad se encuentra casi abandonado 

mientras en puertos como Barranquilla y Buenaventura abunda cargamento. Esta situación 

desagradable para Cartagena y privilegiada para otros puertos consideramos debe ser 

liquidada ya sea igualando este terminal con los demás o clausurándole definitivamente si es 

que no es útil al país. Cuando el Congreso aprobó la Ley 21 sobre distribución de carga 

creímos seriamos tenidos en cuenta para importaciones y exportaciones y cargamentos 

movilizándose por el país, pero el estado desesperante a que hemos llegado hoy cuando no 

se ha ocupado un solo bracero oblíganos solicitar que el gobierno preste mayor atención a 

este delicado problema. Precisamente son estas razones fundamentales para la presentación 

de un pliego de peticiones solicitando salario básico de trabajadores intermitentes quienes 

están condenados al hambre y la miseria por el estado de abandono en que está colocado este 
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puerto mientras hay exceso de trabajo en otros como los antes citados. Interesante es que el 

gobierno considere que estamos frente a un problemas esencialmente social”59. 

 Esta situación habría de prolongarse hasta por lo menos 1949, cuando en la X Convención 

Ferroviaria y de Trabajadores de Terminales Marítimos –la   cual recibió  un   auxilio de    $ 

6.000.00 por parte de la Asamblea Departamental de Bolívar para su realización que fue 

protocolizada mediante la Ordenanza N° 3360- se tratara el tema de la paridad en la 

distribución de las  cargas que se mueven por los puertos del país. De dicha convención salió 

como premisa el siguiente comunicado: “Se le solicita al gobierno evitar el favoritismo al 

momento de repartir la carga de importación y exportación”. Entre las razones que alegan los 

trabajadores esta la muy poderosa de que existe un considerable gremio de compañeros que 

sufre la consecuencias de la paralización inexplicable de las actividades de algunos puertos, 

como el de Cartagena, que es el menos utilizado61.  

Al pedido de igualdad en la distribución de las cargas que se introducen al  país hechas por 

los obreros del puerto de Cartagena, se sumó el Sindicato de Braceros de Calamar en una 

manifestación de solidaridad62, pero también de afectación propia, pues gran parte de la 

mercancía importada que llegaba al puerto marítimo iba con destino al interior del pais y, 

para llegar allí, usaba El Canal del Dique el cual inicia, en sentido sur-norte en el puerto de 

                                                           
59 “Una grave situación hay ahora en este puerto. El sindicato del Terminal Marítimo eleva una queja al 

Ministerio de Obras Públicas”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 02 de octubre de 1948.  
60 “Por el cual se concede un auxilio al Sindicato Ferroviario de Cartagena”, en AHC, Libro de Ordenanzas de 

la Asamblea Departamental de Bolívar, 1948, pp. 76-77.  
61 “Paridad en la distribución de la carga de los terminales piden los trabajadores. Intervenciones importantes 

en la convención ferroviaria”, en ADU,   Diario El Universal, Cartagena, 23 de junio de 1949. 
62 “El Sindicato de Braceros de Calamar se unió al movimiento que reclama para Cartagena derechos en la 

distribución de la carga que se introduce al país”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 26 de marzo de 

1950. 
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Calamar (ver imagen N° 1).  La afectación consistía en que parte de la mercancía que bajaba 

por el canal era desembarcada en Calamar, lo que generaba trabajo a los braceros del 

mencionado puerto y desde luego al restringírsele a Cartagena su cupo de importaciones poca 

o nada sería la mercancía que llegaría a Calamar.  

El tema de la paridad en la distribución de las cargas que se movían por los terminales 

marítimos y fluviales del país fue tocado en la Décima Convención Ferroviaria y de 

Trabajadores Marítimos; de dicha convención salió como consigna que el gobierno debía 

evitar el favoritismo al momento de repartir las cargas de importación y exportación 

alegándose que “existe un considerable gremio de compañeros que sufre las consecuencias 

de la paralización inexplicable de las actividades de algunos puertos como el de Cartagena, 

que es el menos utilizado”63.                 

CONCLUSIÓN. 

El paso de manos privadas a manos públicas del puerto de Cartagena trajo consigo múltiples 

conflictos laborales por las distintas políticas adoptadas por el gobierno conservador de 

Mariano Ospina Pérez, pues este, tras dieciséis años de gobiernos liberales –Republica 

Liberal- quiso reconfigurar las entidades estatales que habían estado en manos de los liberales 

por tres lustros. El puerto de Cartagena no fue ajeno a la política de conservatización 

implantada por dicho gobierno, lo que generó problemas al interior del muelle. 

Pero también la política de distribución de la carga de importación y exportación genero 

conflictos laborales y preocupación en los obreros pues el mulles de Cartagena no entraba 

                                                           
63 “Paridad en la distribución de la carga de los terminales piden los trabajadores. Intervenciones importantes 

en la convención ferroviaria”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 23 de junio de 1949. 
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carga suficiente para el mantenimiento del mismo, lo que hacía pensar a los obreros que el 

puerto de Cartagena ya no era útil al país.  

Este primer capítulo logra demostrar que a pesar de que el gobierno de Mariano Ospina Pérez 

tuvo en materia social y laboral una buena percepción a nivel nacional, en el puerto de 

Cartagena fueron más los problemas que los beneficios los que trajo sus políticas.      
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CAPÍTULO 2. 

FORMAS DE DISCIPLINAMIENTO Y VIDA COTIDIANA DE LOS       OBREROS 

DEL PUERTO DE CARTAGENA. 

La vida cotidiana de los obreros al interior del puerto de Cartagena se desarrolló en medio de 

duras y extenuantes faenas de trabajo, además de largas jornadas laborales; pero también hay 

que decir, que gozaron de cierta libertad para conocer y aprender de otros oficios diferentes 

al que desempeñaban. Asimismo, los obreros debieron soportar diferentes formas de presión 

que pretendían trastocar su dinámica laboral.           

La historiografía latinoamericana ha venido explorando la vida cotidiana de los trabajadores 

portuarios. Recientes trabajos como el de Ana María Botey, quien se ocupa de las dinámicas 

cotidianas de los obreros del Muelle Grande de Punta Arenas en Costa Rica en el siglo XX, 

o el de Guadalupe Ríos Pinzón, sobre la vida portuaria en el departamento marítimo de San 

Blas del siglo XVIII, así lo demuestran. En la historiografía colombiana, aunque a finales de 

los años 80 e inicios del 2000 se hicieron investigaciones relativas al tema64, fueron pocos 

los estudios que se adelantaron sobre los trabajadores portuarios de Cartagena. 

Este capítulo, precisamente, se ocupa de las dinámicas cotidianas de los obreros que 

laboraron en el puerto de Cartagena entre 1947 y 1961. Y tuvo como eje central y articulador la 

pregunta ¿Cuáles fueron las políticas de los tres gobiernos arribas mencionados que dificultaron el 

libre desarrollo de la vida cotidiana de los obreros tras la llegada de cada gobierno?, en el entendido 

                                                           
64 Ver Sergio Solano de Las Aguas, Trabajo, mercado, ocio y trasgresión: Las ciudades portuarias del 

Caribe colombiano, 1850-1930, 2009, pp. 45-60 y Mauricio Archila, Barranquilla y el río: Una historia 

social de sus trabajadores, Bogotá, Edit. CINEP, 1987.   
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de que, cada que uno que pasaba, era completamente diferente al que le seguía, generando 

afectaciones a su vez de diferentes formas, al interior de la vida laboral y cotidiana. 

Mis argumentos son que, a pesar de las presiones –despidos, congelación de salarios, persecuciones 

laborales a líderes sindicales-,  ejercidas por los distintos gobiernos en materia laboral, los obreros 

del puerto generaron resistencia a cambiar sus formas de convivencia y laboriosidad y, lo hicieron 

gracias a la solidaridad que se vivía en el seno de los trabajadores, la cual era afianzada por su 

sindicato, el cual operaba de manera legal y autorizada desde 1937, y tenía dentro de sus cabezas 

visibles a José Raquel Mercado, Eduardo Pájaro León  y Rafael Malambo quienes además fungieron 

como concejales de Cartagena, por lo menos, hasta 1948. José Raquel Mercado lo fue entre el periodo  

1945-1947, Eduardo Pájaro León y Rafael Malambo entre 1947 y 194865.  

2.1. ¿QUIENES ERAN LOS OBREROS? 

Entre 1947 y 1961,  y según los obreros entrevistados, los trabajadores del puerto de 

Cartagena fueron en su gran mayoría hombres oriundos de la ciudad o que llevaban muchos 

años viviendo en ella, procedentes de otras regiones de la Costa Caribe, es decir, no llegaban 

exclusivamente al puerto en busca de trabajo, ni eran motivados por fenómenos migratorios 

provocados por la violencia o por atractivos económicos como sí ocurrió en Barranquilla, a 

donde llegaron trabajadores provenientes de Bolívar y Magdalena asentando su vida y familia 

en la localidad66.  

Eran hombres, que procedían principalmente de barrios como Chambacú, Getsemaní, La 

Esperanza, Bruselas, Amberes y Olaya Herrera, quienes, en su inmensa mayoría, eran negros 

                                                           
65 AHC, Anales del Concejo, 1946, 1947,1948.  
66 Jesús Bolívar Bolívar, “Barranquilla: ciudad, elite y conciencia obrera (1900-1950)”, en Historia Caribe, 

N° 9, Barranquilla, Universidad del Atlántico, 2004, p. 89.  
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y analfabetas. Según los cálculos de un extrabajador del puerto, William Tuñón Baena,  los 

obreros alcanzaban un número aproximado de trescientos hombres67. Durante el periodo en 

estudio no se tiene noticias de que mujeres hayan participado del trabajo de estibaje y/o 

cargue y descargue en el puerto de Cartagena; esto puede explicarse por las durísimas y 

extenuantes jornadas laborales, que consistían básicamente en cargar bultos, mercancías y 

todo tipo de elementos que llegaban o salían del puerto.               

En el pensar de la gente que no laboraba en el puerto, y de los mismos obreros que si lo 

hacían, el trabajo aquí, no requería de conocimientos especiales, solo se necesitaba el uso de 

la fuerza corporal para poder aguantar y soportar las largas faenas de cargue y descargue de 

los buques que atracaban en el puerto marítimo y fluvial. Cualquiera podría estar hablando 

de un trabajo no calificado, empero, y  en concordancia con  Hobsbawm, el cargador 

especializado o el estibador que almacena cargas para la exportación a bordo de los barcos, 

debían tener al menos tanta capacitación como el que realiza cualquier otro oficio y, en cierta 

medida, una gran destreza para poder llevar a cabo su trabajo, en el entendido que, no 

cualquiera podía soportar las largas y rudas jornadas de trabajo que consistían básicamente 

en cargar todo tipo de mercancía y que se complicaban cuando el trabajo se hacía en las 

bodegas de los barcos.     

 Pero los obreros portuarios  también requería de experiencia y capacidad para tomar una 

serie de decisiones cuyo único fin era cumplir su trabajo de la mejor manera, amoldándolo 

desde luego, a las diferentes dimensiones y características de los vapores que llegaban a los 

                                                           
67 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
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puertos68, en el entendido que, muchos fueron los hombres que ingresaron a trabajar al puerto 

de Cartagena como estibadores, pero que no soportaron las difíciles condiciones de trabajo 

ante la falta de destreza y capacidad para laborar en las complicadas bodegas de los barcos, 

en donde la humedad y las altas temperaturas eran asfixiantes69. 

Según los obreros entrevistados, ingresaban al puerto desde muy temprana edad. Sus edades 

oscilaban entre los 20 y los 22 años edad, y aquellos que se lograban amoldar al trabajo 

portuario lograban laborar en el mismo hasta 25 y 30 años.  

2.2. FORMAS DE “ENGANCHE”.  

Las maneras para ingresar a trabajar al puerto de Cartagena entre 1947 y 1961 fueron tan 

variadas y diversas, que iban desde recomendaciones de obreros portuarios, el deporte, la 

política, la música, hasta llegar, incluso, al sexo.  

No obstante, la determinación final sobre el ingreso de cualquier obrero al puerto de 

Cartagena era tomada por el sindicato que agremiaba a los obreros del mismo.     

Dentro de las conquistas laborales del Sindicato de Trabajadores del Terminal Marítimo de 

Cartagena conseguidas por la Federación Nacional de Trabajadores del Transporte Marítimo 

Fluvial Portuario y Aéreo (FEDENAL) en 1937 mediante el famoso Contrato Colectivo 

General conocido como el “Pacto de Julio” por el mes en que se verificó, estaba el suministro 

del personal de obreros a la administración del puerto70. Por lo tanto, si se quería entrar a 

                                                           
68 Erick Hobsbawm, “Cap. 9 Los sindicatos generales en Gran Bretaña entre 1889 y 1914”, en Trabajadores. 

Estudios de historia de la clase obrera, Edit. Critica-Grijalbo, Barcelona, 1979, p. 220    
69 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, Cartagena, 23 de agosto de 2017.   
70 Ramiro José Santana, “Protestas sociales, cultura política y debates de los trabajadores del transporte en 

Cartagena (Colombia), durante La República Liberal (1930-1945)”, en Historia Caribe, Vol. XI, N° 28, 

Barranquilla, Universidad del Atlántico, 2016, pp. 136-137.  
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trabajar al mismo era necesario y/o importante  tener un conocido, un familiar o un amigo 

trabajando dentro del mismo, que lo recomendara con los líderes sindicales, por lo menos 

cuando se necesitaba personal71.   

Para el caso de los entrevistados, el obrero William Tuñón Baena manifestó haber ingresado 

al puerto de Cartagena por recomendación política en 1950, mientras que Adalberto Ávila 

Sandon, lo hizo  por haber participado en la Guerra de Corea y, tras haber arribado a la ciudad 

en 1953, entró a laborar como vigilante durante la administración de Julio Enrique Juliao72 

en 1954, pues este administrador, consideraba a los reservistas como hombres disciplinados 

y, durante su administración aumentó en doce el número de vigilantes del puerto ante la 

expansión de los muelles debido al incremento en las importaciones73.  

Otras de las formas más comunes para laborar en el puerto era ser bueno en algún deporte, 

particularmente el béisbol o, saber tocar un instrumento musical para hacer parte de la 

orquesta del terminal. Don William Tuñón, hace referencia a que varios de los músicos de la 

orquesta fueron “reclutados” en la zona de tolerancia de Tesca, precisamente ahí, encontraron 

al señor Nicolás Torresglosa quien tocaba el bajo, lo que le facilitó las cosas a la hora de su 

ingreso trabajar al puerto74, y quien sería el padre de otro de los entrevistados que trabajó en 

el puerto en un periodo posterior al de estudio. Es decir, que también era factible que los hijos 

de los obreros se inclinaran por la actividad portuaria, fruto de la herencia o del traspaso de 

                                                           
71 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017.  
72 Este administrador fue el primero nombrado por la dictadura del general Rojas Pinilla, reemplazó en su 

cargo a Adolfo Matallana. Durante su administración se presentaron varios despidos de obreros y empleados 

del puerto a lo que él respondía que se hacían por prestar un mal servicio y, algunos otros retiros, eran 

voluntarios. Finalmente fue reemplazado en 1957 por German Hoyos Jaramillo.       
73 “Sobre la remoción de empleados habla el administrador del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 07 de julio de 1954. 
74 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
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los conocimientos y las experiencias vividas al interior del muelle que lograron motivar y 

alentar en los hijos de los obreros, el gusto por esa vida.      

Ahora bien, teniendo la facultad y/o la potestad para suministrar la mano de obra al puerto, 

algunos de los líderes sindicales aprovecharon esta situación para ingresar al puerto como 

trabajadores a gran parte de sus familiares, amigos y vecinos. Este es el caso particular de 

Rafael Malambo, de quien  los entrevistados dan cuenta de esa práctica; esta situación tiene 

sentido si se mira desde la óptica de la investigadora Rosa Díaz de Paniagua quien considera 

que la familia cartagenera gira alrededor de lazos comunitarios, y sus relaciones están 

determinadas por vínculos de afecto y afinidad; para esta investigadora, a la familia 

cartagenera no solo “pertenecen sus miembros consanguíneos en primera, segunda y tercera 

generación, sino también parientes con lazos de compadrazgos, amistad y, aun de 

compromisos económicos y morales75.   

En otras ocasiones las cosas eran más complejas y serias;  los directivos sindicales recurrían 

en no pocas ocasiones al chantaje sexual para brindar la oportunidad de ingresar a trabajar al 

puerto a quienes aspiraban a hacerlo; el chantaje consistía en que la mujer, esposa y/o 

compañera sentimental del aspirante al trabajo, debía sostener relaciones sexuales con el 

directivo sindical para que así este, pudiera autorizar su ingreso76, práctica que parece ser, se 

extendió hasta después de la creación de Puertos de Colombia, (Colpuertos) en 1959, cuando 

                                                           
75 Rosa Díaz de Paniagua, “La familia cartagenera”, en Rosa Díaz de Paniagua, Cartagena Popular, 

aproximación al análisis socio-cultural, Cartagena, Edit. Centro de Cultura AfroCaribe/Coreducar, 1994, 

p.83. 
76 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017 y Entrevista realizada al señor 

Adalberto Ávila Sandon, Cartagena, agosto de 2017.   
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debido a las negociaciones para la creación del ente autónomo, hubo mejoras sustanciales en 

salarios y prestaciones sociales77.  

Al igual de lo que pasaba con los obreros en los años 20 del siglo pasado, los cuales eran 

contratados sin muchos requisitos, debido a la alta demanda de mano de obra que hacía que 

las nacientes industrias y las obras publicas compitieran entre sí por los trabajadores78, los 

obreros  y trabajadores del puerto de Cartagena corrieron con la misma suerte. En muchos 

casos, entraban a trabajar sin tener la cedula de ciudadanía, este es el caso de don Adalberto 

Ávila Sandon, quien entró al puerto sin identificación, ante la necesidad de la administración 

por proveer seguridad al puerto en una etapa de crecimiento y expansión del mismo79, esa 

fue la constante en las dinámicas laborales del puerto a lo largo del periodo de estudio.   

La estancia y permanencia en el puerto de Cartagena dependían básicamente de cumplir o de 

rendir en el trabajo, y de acatar unos mandamientos en materia de disciplina, que, en el 

periodo de estudio, fue generador de no pocos altercados entre los obreros y otros 

trabajadores como los vigilantes, y las distintas administraciones que pasaron por el puerto. 

Un caso que sirve para ilustrar lo anotado tuvo lugar durante el mandato del presidente 

Mariano Ospina Pérez. Habiendo finalizado  los gobiernos liberales, que  ostentaron el poder 

entre 1930 y 1946, el gobierno conservador de Ospina Pérez quiso trastocar el normal 

funcionamiento del puerto al presionar al administrador Guillermo Forero para que redujera 

el personal a su cargo en 1948, aduciendo las difíciles condiciones del puerto y  razones 

                                                           
77 Entrevista realizada al señor Alberto Torresglosa Gaviria, julio de 2017.  
78 Mauricio Archila, Cultura e identidad obrera: Colombia, 1910-1945, Edit. Cinep, Bogotá, 1992, p. 124.  
79 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, Cartagena, agosto de 2017.   
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económicas80. Aquí podemos ver como los puestos de trabajo fueron utilizados como medio 

de amedrentamiento y coerción  en el cambio de gobierno del liberal al conservador, al ser 

estos fuente de sustento para quienes laboraban en el puerto, lo que de una u otra manera 

condicionó la actitud de los obreros en cuanto a la disciplina mostrada al interior de las 

instalaciones en materia laboral,    puesto que un salario no solo significaba la recepción o 

entrega de dinero, sino que también era un medio de vida y funcionamiento del orden social.  

Lo anterior demuestra que, quienes han administrado el puerto, sabían de sobra que los 

salarios era una forma efectiva de disciplinamiento de quienes laboraban en él, pues al 

intimidárseles con la pérdida del trabajo los coaccionados no tenían más que acatar las 

órdenes impartidas.  

 Durante la dictadura del general Gustavo Rojas Pinilla, habiendo nombrado este  en la 

administración del puerto de Cartagena al señor Julio Enrique Juliao, también se presentaron 

inconvenientes debido a la disciplina, pues en 1954, este administrador reorganizó y despidió 

personal –obreros y empleados- aduciendo que los mismos habían incumplido sus 

obligaciones, a lo cual los obreros respondieron que, los despidos obedecían a intereses de 

carácter político, y estos a su vez, obtuvieron respuesta del administrador en el sentido de 

que, muchos de los obreros que salieron del puerto, lo hicieron de manera voluntaria y sin 

coacción alegando razones personales y de familia81, alegatos poco creíbles, si se tiene en 

cuenta que, este trabajo representaba no solo un salario sino una forma de vida.  

                                                           
80 “Administrador de este terminal Guillermo Forero fue permutado al de Barranquilla”, en ADU, Diario El 

Universal, 05 de diciembre de 1948. 
81 “Sobre la remoción de empleados habla el administrador del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 07 de julio de 1954. 
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2.3. ORGANIZACIÓN DEL TRABAJO. 

Las faenas empezaban cuando el buque tocaba el muelle, pilotado desde la isla de Bocachica 

por los “prácticos”, aquellos hombres que aprendieron la navegación en sus lanchas o canoas 

de pesca, pero que con el paso de los años, eran quienes ingresaban los buques hasta los 

muelles del puerto debido al conocimiento que habían adquirido de la Bahía de Las Animas 

marcando las zonas de mayor profundidad con una baliza82. Además de eso, el ingreso del 

buque hasta el muelle por un práctico local era una disposición de las autoridades; estos 

recibían su salario de la Aduana83. En este proceso sobresalió  la familia Castro, nativa de la 

isla de Bocachica; una familia negra, cuya cabeza visible era Francisco Castro, conocido 

popularmente como “Pacho Castro”, el cual, al iniciar su labor de pilotar el buque hasta el 

muelle se vestía con traje de capitán de barco; producto de esa interacción con los capitanes 

de otras nacionalidades, logró aprender a comunicarse con ellos en inglés84.  

Si en algo están de acuerdo los investigadores sociales que han abordado el tema de los 

obreros en los puertos del mundo, es que las condiciones laborales extremas y las largas 

jornadas eran el común denominador; verbigracia, en el caso de los puertos argentinos Emilio 

Zigon manifiesta: “el trabajo de estibaje en el sector portuario argentino, se realizó siempre 

bajo un régimen donde el trabajador sacrificado, se dedicaba a la realización de pesadas tareas 

manuales, tanto en la carga como la descarga o estibaje de cereales y otras mercaderías en 

                                                           
82 La RAE define este término como una señal fija o móvil que se pone de marca para indicar lugares 

peligrosos o para orientación del tráfico marítimo, aéreo o terrestre. Disponible en 

http://dle.rae.es/?id=4tqakXX  
83 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
84 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
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los silos y elevadores existentes en los puertos argentinos”85, y para el caso de México, Olivia 

Domínguez manifiesta lo siguiente: “las condiciones de trabajo más difíciles las tenían 

quienes trabajaban al interior de las bodegas del barco, donde había poco aire y demasiado 

calor, trabajaban con el dorso descubierto escoriándose la piel con bultos que pesaban más 

de cien kilos los cuales cargaban sobre sus hombros”86, ahora miremos lo que dice Ana María 

Botey en el caso de los puertos de Costa Rica: “el horario en los muelles era extenuante, las 

cuadrillas trabajaban todo el dia y parte de la noche, sin descanso hasta terminar de descargar 

o cargar un barco”87. 

Este es otro ejemplo de las duras condiciones a las que se enfrentaban los obreros del puerto 

de Veracruz en México narrado por Pablo Xicoténcatl Elizaga: “…el trabajo de estiba y 

desestiba, no obstante que es eventual, es el más rudo y peligroso que puede haber, pues 

constantemente el obrero sufre accidentes por las exigencias con las que se hacen los trabajos. 

Cuando un buque hace sus operaciones de alijo, e inesperadamente sucede un aguacero, esa 

lluvia fría cae sobre los cuerpos sudorosos y extenuados por el fuerte calor que encierran las 

bodegas de los buques, y he allí las causas de un sin fin de enfermedades como la 

tuberculosis, pulmonías y fiebres palúdicas”88. 

                                                           
85 Emilio Zigon, “Las cooperativas de estibajes portuarios en la República Argentina”, en Revista Idelcoop, 

Vol. 9, N° 33, Historia y Doctrina, 1982, p. 1.  
86 Olivia Domínguez Pérez, “Entre los muelles y los trabajadores portuarios de Veracruz”, Instituto de 

Investigaciones Histórico-Sociales, Universidad Veracruzana, 1995, p.95, consultado el 15-9-2017, disponible 

en: http://cdigital.uv.mx/handle/123456789/8563  
87 Ana María Botey, El estibador del Muelle Grande de Puntarenas”, en Taller de la Historia, Vol. 4, N° 4, 

Universidad de Cartagena, Cartagena de Indias, 2012, p. 119.  
88 AGN. Departamento del Trabajo, caja 129, Exp. 38, citado en: Pablo Xicoténcatl Elízaga, Entre el riel y los 

muelles: liguistas, confederados y patronos en el puerto de Veracruz, 1911-1925¸ México D. F., Universidad 

Autónoma Metropolitana Iztapalapa, tesis para optar al grado de Licenciado en Historia, 2000, pp. 36-37.   
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En el caso de los trabajadores portuarios de Cartagena se presentaban dinámicas laborales 

similares.  Entre 1947 y 1961, los obreros no tenían sueldo fijo, es decir, trabajaban a destajo 

o por contrato, o como ellos decían, por producción. Tenían hora fija de entrada pero no hora 

de salida, las faenas acababan cuando se terminaba de cargar o descargar el buque, para lo 

cual los obreros estaban organizados en cuadrillas de ocho hombres, conformadas por un 

capataz, un winchero y su portalonero, y los restantes eran obreros; a su vez la cuadrilla era 

dividida en dos partes, una trabajaba en tierra, es decir, en el muelle y la otra parte, ingresaba 

a las bodegas del buque para acomodar y/o descargar las mercancías que se importaban o se 

exportaban. El número de cuadrillas para el cargue o descargue dependía directamente del 

tonelaje que trajera el barco a razón de, a mayor tonelaje mayor número de cuadrillas89. Y, 

contrario a lo que siempre se ha creído, de que los obreros portuarios tenían grandes salarios 

lo que les permitía mantener a la vez varias esposas y/o compañeras sentimentales con sus 

respectivas familias, en el periodo en estudio, los obreros entrevistados dan cuenta de que 

esta situación no fue de tal forma, pues al trabajar por tonelaje descargado o cargado y, dada 

las variaciones en la llegada de vapores al puerto de Cartagena, “los salarios no eran muy 

buenos que digamos”90, situación que cambió sustancialmente en 1961 cuando Puertos de 

Colombia toma la administración del puerto de Cartagena y se dan mejoras salariales y 

laborales91.       

                                                           
89 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, agosto de 2017. 
90 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
91 Entrevista realizada al Señor Alberto Torresglosa Gaviria, julio de 2017. 
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Para mayor facilidad, a la hora de la escogencia del personal que iba a laborar en determinado 

día, cada obrero tenía asignado un número o “cómputo”92, que lo identificaba internamente. 

Había programaciones previas de los buques que llegarían al puerto, para lo cual, los 

cómputos, de cualquier  día, podrían  ser del 250 al 300, por poner solo un ejemplo, lo que 

indicaría que los obreros con esos cómputos debían presentarse a trabajar, sin embargo, ante 

alguna contingencia o eventualidad que requiriera de personal extra se hacia el llamado a 

trabajar por algunas de las emisoras de la ciudad, como la Emisora Fuentes; el llamado 

consistía en emular el sonido de un buque para acto seguido mencionar los cómputos de los 

obreros que se necesitaban93.  

2.4. LOS OFICIOS EN EL PUERTO.  

El puerto de Cartagena contaba dentro de sus oficios con los braceros o estibadores que eran 

los más numerosos; eran quienes cargaban en sus hombros las mercancías que salían o 

llegaban al país; también existía el winchero, quien era el que manejaba el winche o 

güinche94, una máquina que venían con el buque la cual se utilizaba para el cargue y 

descargue, en otras palabras, servía como grúa, y que requería necesariamente de un ayudante 

llamado portalonero, quien era sus ojos en tierra, pues el winchero en no pocas veces podía 

ver donde iba a descargar debido a que elementos del buque impedían su visibilidad; la 

                                                           
92 Así le decían o llamaban los obreros al número interno y personal con el cual era identificado a la hora del 

llamado a laborar, verbigracia, el de Don William Tuñón era el 265.   
93 Entrevista realizada al señor Luis Alberto Herrán, mayo de 2017. 
94 La RAE define güinche como una grúa (máquina para levantar y trasladar pesos), disponible en: 

http://dle.rae.es/?id=JpvcNoQ 
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comunicación entre el winchero y el portalonero se restringía a señas manuales del segundo, 

indicándole al primero si tenía que subir o bajar, girar a la izquierda o a la derecha95. 

Otros de los oficios era el de aguador, oficio esencial, si se tiene en cuenta las condiciones 

climáticas en las que trabajaban los obreros; el aguador era quien repartía agua por las 

bodegas del puerto y de los buques, por los patios del muelle, asistiendo a los obreros del 

vital líquido. El capataz era el encargado de la supervisión y la organización de los obreros 

antes, durante y de después de las jornadas laborales; por otra parte el chequeador era quien 

constataba que la mercancía que se debía cargar o descargar coincidiera exactamente con lo  

que decía el manifiesto de carga96. 

Pese a que los oficios registrados en el puerto tenían sus propias dinámicas y personal 

asignado, los obreros y/o estibadores, buscaban formas de aprender de las demás actividades, 

tal es el caso de don William Tuñón, quien ingresó al puerto en 1950 como estibador y dos 

años después, fue destinado a conductor del autobús que hacía la ruta para recoger a los 

obreros; esta destinación la logró gracias a que aprendió a conducir practicando con los 

tractores del puerto y, en esa labor permaneció hasta lograr su jubilación en 197597, empero, 

esta situación no fue la única, pues los entrevistados dan cuenta de que los obreros buscaban 

ubicarse mejor laboralmente para lo cual aprendían otros oficios como el de winchero, que 

era de los más apetecidos, pues representaba un alivio y/o descanso en la forma de trabajo, 

al mismo tiempo que, se conservaba el empleo al interior del puerto.     

                                                           
95 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, agosto de 2017. 
96 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017. 
97 Entrevista realizada al señor William Tuñón Baena, septiembre de 2017.  
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Además de los oficios mencionados, que quizá, eran los que más estrecha relación tenían con 

el cargue y descargue de mercancías en donde participaban de manera directa el objeto de 

estudio de este trabajo, también existían los mecánicos, los electricistas, los carpinteros, los 

tractoristas, los conductores, los vigilantes, los agentes aduanales, los agentes navieros; que 

todos unidos, hacían que el puerto funcionara correctamente en su interacción con el mercado 

mundial.      

Las anteriores situaciones anotadas, las cuales se generaron de la interacción del cargue y 

descargue de mercancías con el exterior y de cabotaje, se dieron en medio de un espacio 

dominado por las empresas navieras, el sindicato del terminal y el Estado, en donde los 

obreros pudieron desarrollar otras habilidades y, todo el conjunto de los servicios del terminal 

estaban supeditados por conocimientos que se relacionaron cada vez más con los diferentes 

oficios descritos anteriormente, todo esto indica, como diría Hobsbawm: las actividades de 

las zonas portuarias tenían fronteras muy fluidas y su configuración no es muy clara. El 

trabajo consiste en el cargue, descargue y transporte de mercancías, además del 

mantenimiento de las instalaciones y de la maquinaria permanente en  los muelles, todo lo 

relacionado con el control, despacho y, en general, disposición y vigilancia de las 

mercancías98.  

Esto da a entender que, en las labores portuarias, las fronteras de los distintos oficios no 

estaban bien establecidas, lo que de una u otra manera permitía el flujo entre unas y otras, 

                                                           
98 E. Hosbawm, “Cap. 9. Los sindicatos generales en Gran Bretaña entre 1889 y 1914”, en Erick Hobsbawm, 

Trabajadores. Estudios de historia de la clase obrera, Barcelona, Edit. Critica-Grijalbo, 1979, p. 216.   
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haciendo que trabajadores de un oficio especifico se pasaran a otro por cuestiones de gusto o 

de reacomodo laboral.   

2.5. LAS MERCANCIAS QUE LLEGABAN Y SALIAN POR EL PUERTO. 

De la interacción con el comercio mundial, al puerto de Cartagena llegaron entre 1947 y 1961 

mercancías de diversa índole tanto para consumo local como para en el interior del país. Las 

mercancías que llegaban a Cartagena, y que tenían como destino final el interior del país, 

llegaban a él por vía fluvial a través del rio Magdalena en su gran mayoría y, por camiones 

haciendo uso de la carretera Troncal de Occidente que fue inaugurada durante el gobierno de 

Rojas Pinilla. Superadas ciertas  dificultades, en donde tuvieron injerencia la crisis de la 

posguerra, las bajas cuotas de importación y exportación para el puerto de Cartagena, 1953 

fue el año del despegue del puerto; para el mes de octubre del año en mención, la Junta de 

Defensa del Puerto y el administrador del puerto daban cuenta de la movilización de 1.800 

toneladas diarias, con otros datos como que, en total se movilizaron 18.000 toneladas de 

importación y 17.000 de exportación de los cuales 11.200 toneladas fueron movilizadas vía 

fluvial  por el Canal del Dique99; ya para el mes de diciembre lo movilizado por el Dique fue 

de 15.000 toneladas para un consolidado general de ese mismo año de más de 130.000 

toneladas movilizadas por el Canal100. 

Ya para el mes de septiembre de 1955, se daba cuenta de 9.300 toneladas salidas y 8.600 

entradas por la misma vía; en diciembre de 1959 llegaron al puerto treinta mil toneladas de 

                                                           
99 “Extraordinario fue el movimiento del puerto en octubre”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 03 de 

noviembre de 1953. 
100 “Más de 130.000 toneladas fueron movilizadas por el Dique en 1953”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 13 de enero de 1954.  
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mercancía importada en lo que se consideró un nuevo record de seguridad y, en el mismo 

mes se despacharon hacia el interior del país por vía fluvial 17.000 toneladas y por camiones 

ocho mil toneladas101 y, al finalizar el año de 1959, el consolidado total de las mercancías 

movidas por el Canal del Dique ascendía a 350.000 toneladas102 y, en el solo mes septiembre 

de 1960 se registraba 15.000 toneladas movidas vía fluvial mientras que, la movida por 

camiones, no llegaba a la mitad de esa cifra103; con esto queda demostrado la importancia 

que tuvo el Canal del Dique para el puerto de Cartagena en su interacción con el comercio 

de cabotaje y también para el gobierno nacional, si se tiene en cuenta que realizó esfuerzos 

ingentes por mantener navegable la ruta o vía que conectaba al puerto de Cartagena con el 

río Magdalena.  

Este incremento en el movimiento portuario de Cartagena tiene explicación en los problemas 

de navegabilidad presentados en Bocas de Ceniza –desembocadura del río Magdalena en el 

mar Caribe- ubicadas en Barranquilla, lo que obligaba a los buques a buscar otros puertos 

donde cargar y descargar sus mercancías.  

Para 1954, problemas en Bocas de Ceniza derivaron en el desvío de buques hacia Cartagena 

lo que ocasionó que se llegara a mover más de mil toneladas diarias, sobre todo de papel 

                                                           
101 “Treinta mil toneladas entran en diciembre al terminal” en BNC, Diario de La Costa, Cartagena, 30 de 

diciembre de 1959. 
102 “350.000 toneladas movilizó el Dique en 1959”, en BNC, Diario de La Costa, Cartagena, 24 de diciembre 

de 1959. 
103 “Continua el movimiento de carga por el Terminal Marítimo”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 

04 de octubre de 1960. 
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periódico para la prensa nacional104, y  tan solo en quince días  del mes de julio de 1959, 

dieciocho barcos esquivaron Bocas de Ceniza105.  

Esta situación calamitosa del puerto barranquillero generó molestias en todos los gremios y 

autoridades de la ciudad, hasta el punto que la Federación de Trabajadores del Atlántico 

(Fedetral) se vio  forzada a plantear al Ministro de Obras Publicas soluciones definitivas al 

problemas en mención, a lo que este respondió que se estaba constituyendo una junta de 

ingenieros más experimentados que actuaran en conjunto y bajo las directrices de la Junta 

Coordinadora del Puerto106.       

Ahora bien, este impase ocasionado en Bocas de Ceniza estaría sustentado en algunas 

políticas sobre la desembocadura del río. Desde la época de Rafael Núñez quien se habría 

referido en  términos  como “las Bocas de Ceniza se abrirán cuando se cierre la mía” o, los 

de Rojas Pinilla “Ese (las Bocas de Ceniza) es un cáncer en la espina dorsal de nuestra 

economía”107 harían pensar que, a las autoridades del orden nacional no les agradaba mucho 

la inversión que hacía en la desembocadura del río Magdalena, y es que el presupuesto 

invertido en Bocas de Ceniza para 1960 ascendió a siete millones de pesos constituyéndose 

en la más alta suma de dinero -hasta la fecha- apropiada en un presupuesto nacional para esa 

obra108, sin embargo, el mantenimiento del Canal del Dique no era muy económico que 

digamos, para 1958, se daba cuenta de los costos de haber mantenido navegable el canal en 

                                                           
104 “Bolívar, buen regalo”, en BNC, Revista Semana, Bogotá, Vol. XVI, N° 376, 11 de enero de 1954. 
105 Diario El Pueblo, Cartagena, 23 de julio de 1959. 
106 Juan Goenaga, “Sobre Bocas de Ceniza, el ministro de Obras Públicas contestó ayer tarde a Fedetral”, en 

BNC, Diario El Heraldo, Barranquilla, 27 de junio de 1959. 
107 “Barranquilla ha esperado largamente a que en su puerto atraquen los grandes trasatlánticos”, en BNC, 

Revista Cromos, N° 2294, Bogotá, 26 de junio de 1961. 
108 “Siete millones para las Bocas de Ceniza en 1960”, en BNC, Diario El Heraldo, Barranquilla, 25 de 

noviembre de 1959. 
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la administración de Laureano Gómez inmediatamente después del levantamiento de los 

rieles del ferrocarril Calamar-Cartagena; las obras consistieron en rectificación, canalización 

y dragado a un costo superior a los cinco millones de pesos109.    

2.5.1. LAS QUE LLEGABAN. 

Según James Henderson, durante la Segunda Guerra Mundial Colombia pudo solventar la 

crisis que se suscitó a escala global gracias a varios factores entre los que se destacan: las 

ganancias de la década del 20, con las cuales se pudo actualizar la red de transportes del país 

y, el sesgo hacia el modelo capitalista de desarrollo económico, compartido por la mayoría 

de los colombianos y marcado por la elite dirigente nacional110. 

De la misma forma, este autor considera que, entre 1945 y 1960 se dio la “edad dorada” del 

crecimiento corporativo y de la expansión de la industria de sustitución de importaciones111, 

empero, para 1947, Colombia importó 64 millones de pesos en víveres que en peso sumaron 

un total de  103.594.790 kilogramos, y los principales productos traídos al país fueron aceite 

de algodón hidrogenado, de coco, de soya, ajo, anís, arroz, arveja, cacao, frijoles, frutas 

conservadas, secas o pasas, lentejas, papa, tabaco, trigo112.  

Por Buenaventura, el principal puerto colombiano sobre el Pacifico,  entraron al país en 1949 

cargamentos de  tubería galvanizada, hilos de algodón, herramientas de acero, lavamanos, 

                                                           
109 “Se llevan la Draga DH-5 para Barranquilla: nos dan chatarra. Beneficios que le trajo la draga a 

Cartagena”, en AHC, Diario El Fígaro, Cartagena, 01 de diciembre de 1958. 
110 James D. Henderson, La modernización en Colombia. Los años de Laureano Gómez, 1889-1965, 

Medellín, Edit. Universidad de Antioquia, 2006, p. 351.  
111 J. Henderson, La modernización en Colombia, p. 475.  
112 “64 millones en víveres importó Colombia” en BNC, Diario El Espectador, Bogotá, 21 de octubre de 

1947. 
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relojes de pared, repuestos para maquinaria, navajas de afeitar, alambre de púas, tijeras, 

máquinas para  el cabello, mercancía toda procedente de Europa y con destino a comerciantes 

de Bucaramanga, Bogotá, Cali, Manizales, Ibagué113          

Por su parte, al puerto de Cartagena fruto del comercio entre los empresarios del país y el 

exterior llegaban bultos de copra114, este producto  era importado por la compañía local 

Manteca La Suprema para hacer aceite de cocina.  También llegaban cocos procedentes de 

la isla de San Andrés, botellas vacías, cueros de res, harina de trigo, sacos de abono, 

automóviles115, y durante la construcción de la refinería de Cartagena –Intercol-, se trajeron 

tuberías y equipos especiales para su montaje116.  

Para 1948, la Revista Semana en su publicación del 5 de junio, daba cuenta de un desembarco 

de mercancía en el puerto de Cartagena relacionado de la siguiente manera: 7.000 cajas de 

salsa de tomate, uvas y ciruelas pasas, frutas secas y en conserva, legumbres, vino, coñac, 

por valor de 80.000 pesos; además se introdujeron 5.274 sacos de copra con un valor de 

207.000 pesos y 7.800 sacos de cemento, mármol, hilos de algodón. Las importaciones 

estaban generando preocupación en el seno del gobierno nacional y de las comisiones 

asesoras hasta el punto que se buscaba el incremento de las exportaciones a fin de asegurarse 

en un futuro más o menos próximo nuevas fuentes de divisas para el país117.       

                                                           
113 “Cinco mil bultos de carga llegaron en el vapor “Breda” a Buenaventura, en BNC, Diario El Espectador, 

Bogotá, 13 de mayo de 1949.  
114 La copra es básicamente pulpa de coco que generalmente era traída de Filipinas. 
115 “Movimiento del puerto” en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 16 de septiembre de 1948. 
116 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, agosto de 2017. 
117 “Los puertos” en BNC, Revista Semana, Vol. IV, N° 85, 05 de junio de 1948. 
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Otra de las mercancías que entraban por el puerto de Cartagena era el papel periódico; a 

finales de 1953 y, en pleno gobierno del General Rojas Pinilla, partieron del puerto –en un 

servicio novedoso consistente en el traspaso de mercancías del buque marítimo directamente 

al fluvial, servicio prestado únicamente por el puerto de Cartagena-, con rumbo al interior 

del país mil toneladas de este papel, las cuales fueron movilizadas por la Flota Mercante Gran 

colombiana vía Canal del Dique118.  

Ya para finales del periodo de estudio, y más concretamente en 1960, el puerto de Cartagena 

registra el  mayor movimiento de carga de su historia, 460.000 toneladas en 850 buques y, 

destaca el movimiento del mes de mayo con 42.000 toneladas de importación, también el 

mayor de la historia en un mes119. 

2.5.2. LAS QUE SALÍAN 

El café ocupó el primer renglón dentro de los productos que se exportaban por el puerto de 

Cartagena entre 1947 y 1961. Y es que Colombia llevaba a los mercados mundiales en 1954  

5.753.820 sacos del grano y para el siguiente año la exportación  se superó en cien mil sacos; 

la cifra exacta del café exportado para 1955 fue de 5.866.908 sacos120.  

El producto insignia de Colombia en el exterior, tuvo excelentes precios para los productores 

nacionales a fines de la guerra y en el periodo de posguerra. Para 1945 alcanzó precios de 20 

centavos por libra; para 1950 ya superaba los 50 centavos por libra y, en lo corrido de la 

                                                           
118 “Servicio directo del barco marítimo al fluvial se está prestando en el puerto de Cartagena”, en ADU, 

Diario El Universal, Cartagena, 13 de diciembre de 1953. 
119 “El puerto de Cartagena marcó el mayor movimiento de su historia”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 23 de noviembre de 1960. 
120 “Más de cinco millones y medio de sacos de café exportó Colombia en 1955. La mayor parte fue a Estados 

Unidos”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 04 de enero de 1956. 
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década del 50 se presentó la bonanza cuando en 1954 alcanzó el precio más alto 

históricamente registrado de 86,32 centavos por libra, precios que se mantuvieron hasta 

finales de la década cuando empezaron a caer121.  

 

Imagen N° 4. Fuente: Archivo de El Diario El Universal, Cartagena, 1954. 

Según Marco Palacios y Frank Safford, la bonanza cafetera de 1953 y 1954, después del 

estancamiento de las exportaciones del grano en 1940 tras la fuerte caída de precios a raíz 

                                                           
121 J. Henderson, La modernización en Colombia, p. 480. 
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del cierre de los mercados europeos dio piso a las políticas industriales proteccionistas122 

llevadas a cabo por los gobiernos de Rojas Pinilla y los que le sucedieron con el Frente 

Nacional.         

En los primeros 19 días del mes de enero de 1957, la exportación de 310.874 sacos de café 

de 60 kilos le representó a la economía colombiana 22 millones de dólares, siendo los Estados 

Unidos el mayor importador de café colombiano con 262.839 sacos, seguido muy de lejos 

por Europa con 32.267 sacos123.   

En la imagen N° 4, puede verse a los obreros cargando café para la exportación; se detalla 

claramente que no usaban uniformes, que eran hombres de raza negra y que hay varios con 

el dorso descubierto, en franelillas, en contraposición a lo que querían las autoridades del 

puerto que querían que usaran uniformes para las labores diarias.  

Según los entrevistados, las autoridades portuarias insistían en que los obreros usaran 

uniformes para las faenas. Uniformes que eran de distinto color al de los demás empleados. 

Sin embargo, ellos no aceptaron el uso de dicho uniforme pues les era incomodo, además de 

caluroso; la imagen N° 1 es prueba de ello; si trabajaban con el dorso descubierto los obreros 

que estaban en tierra, en donde la brisa del mar amainaba el calor, es fácil de suponer que, 

los obreros que trabajaban en las bodegas de los buques acomodando la mercancía y, a donde 

no llegaba la brisa del mar, lo que hacía que el calor fuera insoportable, también trabajaran 

de la misma forma: sin uniforme y con el dorso descubierto.   

                                                           
122 Marco Palacios, Frank Safford, “La Colombia Cafetera”, en Marco Palacios y Frank Safford, Colombia 

país fragmentado sociedad dividida, Bogotá, Edit. Norma, 2002, pp. 508-509.  
123 “La exportación de café hasta enero, vale 22 millones de dólares”, en BNC, Diario de La Costa, 

Cartagena, 27 de enero de 1957. 
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Producto de la interacción con estas y otras mercancías en las labores portuarias, y de las 

difíciles condiciones en que se desenvolvieron, varios obreros perdieron la vida en accidentes 

laborales mientras cargaban o descargaban buques.  

2.6. ACCIDENTES LABORALES.  

Generalmente el trabajo portuario era considerado un trabajo exclusivo de los hombres, 

debido a la rudeza y a la fuerza que había que utilizar para mover las mercancías que llegaban 

y salían  del puerto, las cuales tenían diferentes pesos y dimensiones, como en el caso de los 

sacos de café que eran exportados por el puerto de Cartagena que llegaban a pesar hasta 60 

kilos o en el caso de los sacos de copra que eran traídos a la ciudad para hacer aceite vegetal 

para el consumo humano y que podían pesar hasta 80 kilos, también se importaba abono en 

sacos que superaban los 60 kilos y que, además de eso generaban un escozor en quien los 

cargaba124. 

Distribuido el personal de las cuadrillas por los capataces, unos en tierra y otros en las 

bodegas de los buques, habrían de generarse algunos accidentes laborales que en no pocos 

casos comprometieron la vida de los obreros que los padecieron.  

En 1950, por ejemplo, el obrero Ángel Montes quien se encontraba embarcando mercancías 

a bordo del buque “Temístocles” tropezó viniéndose a bajo y, que dando casi muerto 

instantáneamente, fue llevado a la clínica del Terminal donde minutos después falleció125. 

Esta muerte generó un pleito judicial entre su viuda y demás herederos contra el Terminal de 

Cartagena que fue llevado hasta el Tribunal Seccional del Trabajo, el cual confirmó la 

                                                           
124 Entrevista realizada al señor Adalberto Ávila Sandon, agosto de 2017.  
125 “Muerte de trabajador del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 09 de agosto de 1950. 



   

66 
 

sentencia proferida por la Comisión de Conciliación y Arbitraje del Terminal Marítimo de 

Cartagena mediante Resolución N° 681 de octubre de 1951 por un seguro de vida. Su viuda 

Teolinda Montes solicitó revisión de la liquidación y se le debió pagar la diferencia dejada 

de recibir por los herederos en la suma de $ 2.036.44126. 

En 1953, Carlos Fernández, bracero del Terminal y, quien se encontraba trabajando en las 

bodegas de un buque sufrió un accidente resultando herido en el pecho y en la mandíbula, 

fue remitido para su atención al Hospital Santa Clara, en donde se recuperó127. En el ocaso 

de ese mismo año, perdió la vida el obrero Hilario Hernández tras caerle encima un saco de 

abono, fue auxiliado por sus compañeros y, llevado a la clínica del Terminal cuando los 

médicos ya no podían hacer nada por él. Llevaba un año trabajando en el Terminal, era 

soltero, sin hijos y vivía con sus padres en el barrio La Esperanza128. 

Para 1954, el estibador Miguel Antonio Arellano Vásquez, falleció cuando le cayeron encima 

unos bultos de copra, fue remitido al Hospital Santa Clara donde falleció posteriormente129. 

Finalmente el 14 de enero de 1960, fallece el obrero Lorenzo Patiño de 56 años de edad 

mientras trabajaba en el terminal a causa de un sincope cardiaco130.  

Estos fueron algunos de los accidentes laborales que cobraron la vida de obreros del puerto 

de Cartagena; podríamos decir entonces que, además de ser un trabajo exigente, era también 

                                                           
126 “Confirmado un fallo en el ramo laboral”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 23 de enero de 1952. 
127 “Accidente en el Terminal sufrió antier un trabajador”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 15 de 

agosto de 1953. 
128 “Muere un obrero golpeado por un saco de abono en el Terminal Marítimo”, en ADU, Diario El 

Universal, Cartagena, 11 de diciembre de 1953. 
129 “Atrapado por unos bultos falleció un obrero ayer”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 30 de 

diciembre de 1954. 
130 “A causa de problemas cardiacos murió ayer obrero del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 15 de enero de 1960. 
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un trabajo donde se corrían riegos fatales, pues de los accidentes ilustrados solo un obrero 

logró preservar su vida.  

CONCLUSIÓN. 

Entre 1947 y 1961, y muy a pesar de las presiones ejercidas por los diferentes gobiernos que 

pasaron por Colombia, los obreros del puerto de Cartagena ejercieron resistencia de manera 

decidida y constante. Con la llegada de los conservadores al poder tras dieciséis años de 

gobiernos liberales, los obreros del puerto se vieron presionados con despidos tras 

implantarse la política de conservatizacion que buscaba ubicar trabajadores conservadores 

en todos los estamentos estatales y, el puerto de Cartagena no fue ajeno a esa política. 

Con la llegada de Rojas Pinilla al poder, fueron congelados los salarios de los obreros aun 

cuando el muelle mostro muy buenos indicativos que daban cuenta de que se podían hacer 

mejoras salariales. Esta resistencia se debió en gran medida a la hermandad que se vivía entre 

los obreros y a lo fuerte de su sindicato, el cual siempre veló por mejoras en las condiciones 

laborales y salariales, aunque en algunas ocasiones no actuó de la mejor manera como quedo 

arriba esbozado. 

Por otra parte, algunas de las formas de disciplinamiento implantadas al interior del puerto 

como el uso del uniforme fueron rechazadas de forma tajante por los obreros ante la molestia 

que causaba a la hora de ejercer sus labores, y en lo que tiene que ver con los oficios todo 

parece indicar que los obreros tenían cierta libertad al interior del puerto para la práctica de 

otros oficios, sin esto llegara a incomodar a las autoridades portuarias.     
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CAPÍTULO 3.  

LOS OBREROS Y SUS DISPUTAS POR EL CONTROL DEL PUERTO DE 

CARTAGENA DURANTE LA POSGUERRA, 1947-1961.   

 

Durante el periodo de la segunda posguerra, fueron varios los problemas que tuvieron que 

enfrentar los obreros del puerto de Cartagena. Esta época que coincidió en Colombia con la 

mayor huelga de trabajadores del río Magdalena, además de cambios en lo que tiene que ver 

con las ideologías  políticas -se pasó de la República Liberal a los gobiernos conservadores- 

las cuales trajeron diversas dificultades a los obreros –conservatización, persecuciones y 

paridad laboral-, quienes lograron resistir los embates y las dificultades presentadas por las 

distintas políticas adoptadas entre 1947 y 1961.                 

De la misma forma, finalizada la Segunda Guerra Mundial, el mundo presenció un aumento  

de la conflictividad laboral; situación que no fue exclusiva del segundo gran conflicto bélico 

del siglo XX. Según la socióloga norteamericana Beverly J. Silver los dos primeros años 

posteriores al conflicto bélico -1946 y 1947- mostraron los más altos índices de conflicto 

laboral a escala mundial con un total por año de 1.857 y 2.122 menciones respectivamente; 

igual situación se presentó en la Primera Guerra Mundial: 1919 y 1920 fueron los dos años 

en donde se registraron los mayores conflictos laborales en el mundo con un consolidado de 

2.720 y 2.293 respectivamente131.  

                                                           
131 Beverly J. Silver, Fuerzas de trabajo. Los movimientos obreros y la globalización desde 1870, Madrid, 

Edit. Ediciones Akal S. A., 2003, p. 144.  
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Para esta autora, la relación guerra mundial-conflictividad es bien conocida por las Ciencias 

Sociales, y para su caso, se identifica con las tesis de Stohl (1980) quien propone tres 

hipótesis para explicar dicha relación: 1. La participación en la guerra aumenta la cohesión 

social a escala nacional, favoreciendo así la paz interna; 2. La participación en la guerra 

incrementa el conflicto social a escala nacional y la probabilidad de revolución y, 3. El 

conflicto social a escala nacional incita a los gobiernos a lanzarse a la guerra. De estas tres 

hipótesis la autora  considera que, la primera corresponde al periodo de hostilidades, la 

segunda se ubica en el periodo posterior a las guerras mundiales y la tercera denominada 

“distractiva” se ubica en el periodo anterior a las guerras. Con estos argumentos la autora 

sostiene que, durante la primera mitad del siglo XX, a escala global, la conflictividad laboral 

es creciente y  de carácter explosivo, mientras que en la segunda mitad va declinando y es 

mucho menos explosiva132.  

3.1. CONTEXTO MUNDIAL, NACIONAL Y LOCAL DE LAS LUCHAS 

OBRERAS EN EL PUERTO DE CARTAGENA, 1947-1961. 

Dichas luchas se dieron  en medio de una compleja situación a nivel internacional como la 

finalización de la Segunda Guerra Mundial ocurrida en 1945, hecho que de una u otra manera 

tuvo sus impactos negativos en la ciudad de Cartagena y desde luego en su puerto.  

Y es que durante la guerra, la ciudad de Cartagena se vio afectada en materia económica ante 

la imposibilidad de la llegada de materias primas para las fábricas de camisas y ropa interior, 

lo que conllevó al cierre de varias fábricas de este ramo, y para el caso del puerto, una carta 

                                                           
132 B. Silver, Fuerzas de trabajo. Los movimientos, pp. 148-149. 
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de la Cámara de Comercio de Cartagena dirigida al gobierno nacional poniendo de manifiesto 

la difícil situación económica del Departamento de Bolívar es bastante diciente: “A pesar de 

que las restricciones en EE. UU., para el despacho de mercancías han sido suprimidas para 

muchas regiones y se han hecho más elásticas para otras, por el puerto de Cartagena el 

movimiento de carga procedente del exterior no ha aumentado en forma sensible, aun 

contando con cupos en los transportes marítimos”133.  

Terminada la guerra, un nuevo conflicto dividía al mundo en torno a las dos grandes 

potencias –EE. UU., y la URSS- que emergieron de la lucha militar, obligando a las naciones 

a aliarse con alguna de ellas, de esta manera la política exterior colombiana estuvo 

condicionada por esta coyuntura mundial. En 1947 el presidente norteamericano Harry S. 

Truman formulo la llamada “Doctrina Truman” en la cual se instaba a las naciones del mundo 

a escoger entre dos alternativas de vida. Dicha elección frecuentemente no era libre. Las 

alternativas eran desde luego, el modo de producción capitalista con libertades democráticas 

y gobiernos elegidos popularmente en virtud de las garantías a las libertades individuales; y 

el comunismo, basado en la <voluntad de una minoría> que en palabras de Truman se 

imponía con el terror y la opresión, con prensa y radio controlados, elecciones arregladas y 

la supresión de las libertades personales134.   

En ese sentido, Latinoamérica de manera general y Colombia en lo particular, se adhirieron 

a las políticas de los Estados Unidos adoptando el anticomunismo como característica 

                                                           
133 Diario El Tiempo, Bogotá, 1944, disponible en: 

https://news.google.com/newspapers?nid=N2osnxbUC&dat=19501103&b_mode=2&hl=es  
134 Fernando Cepeda Ulloa y Rodrigo Pardo García-Peña, “La política exterior colombiana”, en Álvaro Tirado 

Mejía, director científico y académico, Nueva historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989, 2001, tomo 

3, p. 30.   
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principal de sus acciones en el contexto mundial, de aquí radica que, el comunismo como 

enemigo común unió a los dos grandes partidos políticos tradicionales –liberal y 

conservador- alrededor de los principios que debían regir el diseño de la política internacional 

colombiana135.        

En materia de política interna también se registraron cambios importantes. Tras dieciséis 

años de gobierno liberal, en lo que se llamó o conoció como La Republica Liberal (1930-

1946), asciende al poder el Partido Conservador, en unas elecciones en donde el partido 

liberal llegó dividido entre dos candidatos, Gabriel Turbay y Jorge Eliecer Gaitán, lo que 

permitió la victoria conservadora con Mariano Ospina Pérez, “quedaba atrás la Republica 

Liberal  y retornaba al poder, luego de dieciséis años, el partido político que había gobernado 

a Colombia durante la mayor parte del siglo XX”136.     

En 1948, y tras el asesinato del caudillo liberal Jorge Eliecer Gaitán seda inicio en el país  a 

la violencia política urbana la cual se entrelazaría con la violencia política rural, en aumento 

desde la elecciones de 1946, cuando el regreso de los conservadores pareció implicar el 

regreso al pasado, a los días de la hegemonía conservadora decimonónica137.  

“La Violencia acabó por caracterizar el periodo comprendido entre 1946 y 1960 en 

Colombia, y aunque es imposible fechar los origines exactos de La Violencia se puede decir 

                                                           
135 F. Cepeda y R. Pardo, “La política exterior”, pp. 30-34. 
136 F. Cepeda y R. Pardo, “La política exterior”, p. 29. 
137 Michel J. Larosa, Historia concisa de Colombia: una guía para lectores desprevenidos, Bogotá, Edit. 

Universidad del Rosario/Pontificia Universidad Javeriana, 2013, p. 113.  
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que la tensión entre liberales y conservadores, la cusa primordial del conflicto, empezó en la 

década de 1930”138 

 

El periodo de studio coincidió con el ascenso de los gobiernos conservadores tras dieciséis 

años de hegemonía liberal, periodo que la historiografía colombiana ha llamado La Republica 

Liberal (1930-1946). Autores como el politólogo Pablo Emilio Angarita consideran que, si 

bien es cierto, los gobiernos liberales intentaron canalizar las luchas de campesinos e 

indígenas por la tierra, y las de los obreros por sus reivindicaciones laborales, mediante el 

respaldo a la organización y formalización de sindicatos, también lo es que, en los últimos 

años de La Republica Liberal, se propinaron duros golpes al movimiento obrero. En 1944, se 

expidió el Decreto 2350 que permitió declarar la ilicitud de las huelgas posibilitando el 

despido de líderes sindicales y el tratamiento penal del movimiento y, en 1945, el presidente 

Alberto Lleras Camargo declara ilegal la huelga general del río Magdalena promovida por la 

Federación Nacional del Transporte (FEDENAL)139; estos dos hechos representarían duros 

reveces para el movimiento obrero, y serían la antesala de tiempos aún más  difíciles.  

A nivel local, y en materia económica, Cartagena al finalizar el lustro de 1945 tenía 2,78%  

de  los cheques bancarios compensados , medida indirecta de la actividad económica, que 

mostraban que la ciudad estaba muy por debajo en materia económica de ciudades como 

                                                           
138 M. Larosa, Historia concisa de Colombia, p. 113. 
139 Pablo Emilio Angarita, Seguridad democrática: lo invisible de un régimen político y económico, Bogotá, 

Edit. Siglo del Hombre Editores-Universidad de Antioquia, 2011, pp. 161-163.  
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Medellín, Cali y Bogotá140. “Tal vez ello ayude a explicar por qué, hacia los inicios de la 

década de 1950 Cartagena se hubiera destacado en el contexto urbano colombiano como una 

ciudad relativamente pobre y con bajísimos niveles de cobertura de sus servicios públicos”141 

Pues bien, las cifras indican que en materia económica en el ocaso de la primera mitad del 

siglo XX Cartagena de Indias no se encontraba muy bien en relación con las principales 

ciudades del país –Medellín, Cali, Bogotá y su vecina Barranquilla-, además tenía muchas 

falencias en materia de servicios públicos, sanitarios e higiénicos  que se extendieron por lo 

menos hasta 1961.  

Ahora bien, con el inicio de la Segunda Guerra Mundial, y ante la táctica comunista -derivada 

del posicionamiento de la Unión Soviética-, de la línea antifascista, los movimientos de base 

con formación ideológica más amplia, comenzaron a convertirse en una alternativa más 

amplia a los trabajadores. “La subordinación de los Partidos Comunistas latinoamericanos a 

la política exterior de otros países, los llevo a priorizar el aporte al frente antifascista a nivel 

mundial ante que las luchas concretas en sus respectivos países”142. La táctica de no realizar 

huelgas –evitando perjudicar empresas con capitales vinculados a los países aliados- y su 

propaganda antifascista le fue restando base social, pues esto era visto por los obreros como 

una defraudación de sus intereses. Aun cuando muchos líderes comunistas siguieron en la 

conducción de sus sindicatos, la adhesión gremial no se verificaba en el plano político 

                                                           
140 Adolfo Meisel Roca, “Cartagena, 1900-1950: A remolque de la economía nacional”, en Haroldo Calvo y 

Adolfo Meisel editores, Cartagena de Indias en el siglo XX, Bogotá, Edit. Banco de la Republica/Universidad 

Jorge Tadeo Lozano, 2000, p.50. 
141 A. Meisel, “Cartagena, 1900-1950”, p. 53. 
142 Atlas Histórico de América Latina y el Caribe, Apuntes para una breve historia del movimiento obrero en 

América Latina, p. 541. Disponible 

en:  http://atlaslatinoamericano.unla.edu.ar/assets/pdf/abordajes/movimiento-obrero.pdf. Consultado el 17-06-

18.  

http://atlaslatinoamericano.unla.edu.ar/assets/pdf/abordajes/movimiento-obrero.pdf
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nacional. Los trabajadores en época de elecciones votaban apoyando a los movimientos 

populares, que en no pocos casos, eran fervientemente anticomunistas. De lo que es fácil 

precisar la realidad de los trabajadores latinoamericanos, cuya complejidad se hace visible 

en la capacidad de divorciar políticamente sus opciones gremiales y sus opciones políticas143.  

En esa misma línea latinoamericana de lucha obrera contra el fascismo, en Colombia, y más 

concretamente en el puerto de Cartagena, sus trabajadores agremiados en el Sindicato del 

Terminal Marítimo y Fluvial celebraron y mostraron su júbilo tras  la derrota del nazi-

fascismo en 1945, y lo hicieron organizando un festival en el Cine Capítol, al cual asistieron 

el administrador del terminal Mr. Saint Claire Baumgartner y los directivos del sindicato 

Eduardo Pájaro León y José Raquel Mercado, quienes ante los micrófonos de Emisora 

Fuentes resaltaron el triunfo de las democracias contra las fuerzas de la opresión, lo que había 

asegurado la libertad de todos los trabajadores del mundo 144.                               

En Colombia, en lo que respecta al movimiento obrero y sindical la historiadora y socióloga 

Roció Londoño advierte de tres etapas del sindicalismo colombiano  entre 1946 y 1980: 1. 

Declinación del sindicalismo federado de orientación liberal-radical centralizado en la 

C.T.C., y surgimiento del sindicalismo de fábrica bajo la orientación ideológica de la iglesia 

católica y el conservatismo, 1946-1957; 2. Reconstrucción de la organización sindical por 

corrientes ideológicas: U.T.C, C.T.C., C.S.T.C., C.G.T., <<sindicalismo independiente>> y 

                                                           
143 Atlas Histórico de América Latina y el Caribe, Apuntes para una breve historia, p. 542. Disponible 

en:  http://atlaslatinoamericano.unla.edu.ar/assets/pdf/abordajes/movimiento-obrero.pdf. Consultado el 17-06-

18.  
144 “El Sindicato del Terminal Marítimo festejó la victoria de las democracias”, en AHC, Diario de La Costa, 

Cartagena, 23 de mayo de 1945. 

http://atlaslatinoamericano.unla.edu.ar/assets/pdf/abordajes/movimiento-obrero.pdf
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ascenso de las luchas obreras, 1957-1974; y 3. preeminencia del sindicato de “cuello blanco” 

y constitución de nuevos bloques de alianzas sindicales (1974 en adelante)145. 

La principal agremiación sindical de Colombia de la primera mitad del siglo XX, la C.T.C., 

creada durante los gobiernos liberales, y que les sirvió para su apalancamiento político, tuvo 

una injerencia política notable. En 1944, tras la retención del presidente de la república 

Alfonso López Pumarejo en Pasto por un grupo de oficiales militares en un intento de golpe 

de Estado, la C.T.C., se lanzó a la calle junto con el Partido Comunista Colombiano (PCC) 

para dirigir movilizaciones ciudadanas y organizar marchas en las principales ciudades del 

país. Con este hecho, la C.T.C., había descubierto una herramienta efectiva de presión: el 

paro general146.   

Frustrado el golpe militar, y aprovechando el estado de sitio decretado tras las alteraciones, 

se dictaron una serie de decretos que fueron considerados como premios al movimiento 

obrero: se concedieron el pago dominical y horas extras, y la prohibición de pagos en especie, 

la prohibición de que ningún dirigente sindical podría ser despedido sin la autorización del 

Ministerio del Trabajo. Además, estas disposiciones estaban articuladas con Ley 6 de 1945, 

que además introducía una clara prohibición del esquirolaje y del paralelismo sindical147.  

Con la llegada al poder del último presidente de la República Liberal, Alberto Lleras 

Camargo, la situación para los obreros y la organización sindical cambió drásticamente. 

                                                           
145 Rocío Londoño Botero, “Crisis y recomposición del sindicalismo colombiano, 1946-1980”, en Álvaro 

Tirado Mejía, director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-

1998, p.271. 
146 Mauricio Archila, “La clase obrera colombiana, 1930-1945”, en Álvaro Tirado Mejía, director científico y 

académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, pp. 265-266.    
147 M. Archila, “La clase obrera colombiana, 1930-1945”, en Álvaro Tirado Mejía, director científico y 

académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, pp. 266.     
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Según el investigador Pablo Emilio Cañas, la  burguesía colombiana ya se había instaurado 

como parte del bloque en el poder y, al mismo tiempo, veía con preocupación la posibilidad 

del desbordamiento de la lucha de clases en el actuar del movimiento sindical. Es así como 

el gobierno decidió propinar duros golpes al movimiento obrero y sindical como el del río 

Magdalena de 1945148 promovido por la Fedenal, y que tan solo duró quince días. Según el 

Diario El Tiempo, la corta la duración de la huelga se debió a “la  adhesión unánime de la 

ciudadanía y de centenares de organizaciones sindicales de todo el país, demostrando con 

esto que, la razón no estaba de parte de los agitadores”149.  

Dicha huelga se originó debido a que el 10 de octubre de 1945, la Fedenal presentó para su 

revisión un proyecto de convención colectiva reguladora de las actividades de la industria 

fluvial y portuaria en lo referente a las empresas y a los trabajadores de la industria que, tras 

no llagarse a un acuerdo entre las empresas y los trabajadores, el 17 de diciembre del mismo 

año se da inicio a la huelga general del río Magdalena150. 

En la huelga participaron cien mil hombres, los cuales laboraban a lo largo y ancho del río 

Magdalena151. Llama poderosamente la atención, los términos en que se refiere el Diario de 

La Costa a la misma, cuando dice que la huelga “fue ordenada por un grupo de rebeldes que 

habían constituido un Comité General de Huelga en Barranquilla presidido por el Sr. Ismael 

Escamilla miembro del Partido Social Demócrata. Este comité, venía obstaculizando las 

                                                           
148 P. Angarita, Seguridad democrática. Lo invisible de un régimen, pp. 162-163. 

149 “Restablecida totalmente la normalidad en el río”, Diario El Tiempo, Bogotá, 2 enero de 1946, disponible 

en https://news.google.com/newspapers?nid=N2osnxbUuuUC&dat=19460102&printsec=frontpage&hl=es 
150 Diario Oficial, Bogotá, mayo de 1946. 
151 “Cien mil hombres en huelga en el Magdalena”, en AHC, Diario El Fígaro, Cartagena, 18 de diciembre de 

1945. 
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órdenes de la C.T.C., de suspender el paro”. La huelga tuvo poca contundencia debido a las 

discrepancias internas en la C. T. C., pues para el 2 de enero de 1946 los ministros de 

Gobierno, Guerra, Obras Públicas y Trabajo e Higiene informaban que la situación del río 

Magdalena era de absoluta y completa normalidad152. El fin de la huelga le representaría a la 

Fedenal la pérdida de su personería jurídica. 

Es de resaltar que, la participación del puerto de Cartagena en la huelga del río Magdalena  

fue mínima. Tan mínima, que el gobierno reconoció este hecho en el fallo de arbitramento 

creado para dirimir el conflicto de la siguiente manera “debe dejarse expresa constancia de 

que los sindicatos del Alto Magdalena y los de Dorada, Salgar, Gamarra, Calamar y Terminal 

Marítimo de Cartagena, entre otros, no se comprometieron en esta huelga”153. La 

participación del puerto de Cartagena se redujo solo a algunos pequeños sindicatos como el 

de los electricistas o, el de los carpinteros, empero, el sindicato que hubiese podido paralizar 

el puerto –el Sindicato de Trabajadores del Terminal Marítimo- al cual se encontraban los 

organizados los obreros no lo hizo. Lo anterior se deduce de la cancelación de personerías 

jurídicas a los dos sindicatos mencionados tras el fin de la huelga.              

La derrota del movimiento obrero en esta huelga, sería desde mi punto de vista, el comienzo 

de su debilitamiento, o por lo menos el del sector  portuario y fluvial. Es así como vale la 

pena decir que, después de esta huelga y, según las fuentes consultadas, no se volvieron  a 

presentar lo que E. P. Thompson  ha llamado “acciones directas”154en el puerto de Cartagena. 

                                                           
152 “Sometida a arbitraje la huelga del río”, en AHC, Diario de La Costa, Cartagena, 3 de enero de 1946. 
153 Ministerio del Trabajo, en AHC, Diario Oficial, 1 de mayo de 1946. 
154 Las “acciones directas” eran básicamente paros, huelgas, etc., que obedecían  a peticiones en las mejoras 

en la calidad de vida y, que no solo eran ejercidas por los trabajadores sino también por las muchedumbres. E. 
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Lo que no quiere decir que los obreros del mencionado puerto no hayan tenido roces 

laborales, presentado pliegos de peticiones  con los distintos gobiernos que abarcaron el 

periodo de estudio –entre 1947 y 1961- en procura de mejoras salariales, mejores condiciones 

de trabajo, lucha contra el alza en el costo de vida, toma de decisiones y mayor participación 

en el control del puerto.  

Esta sería la última gran huelga de mediados de siglo  hasta casi el ocaso de la década del 

cincuenta, pues Rocío Londoño sugiere que “entre 1946 y 1959, las huelgas, mítines y 

manifestaciones prácticamente desaparecieron. No se tiene información sobre huelgas, 

excepto las protestas de los trabajadores petroleros, y parece no haber ocurrido alguna de 

significación”155. En la misma línea de Londoño, James D. Henderson considera que en los 

quince años siguientes a la posguerra, los movimientos laborales se mostraron relativamente 

pacíficos y los sindicatos estuvieron estrechamente controlados156. Como veremos en este 

capítulo, todo parece indicar que, la dinámica laboral y sindical del puerto de Cartagena entre 

1947 y 1959 estuvo ligada a los mismos lineamientos de la dinámica nacional. Periodo que 

abarcó tres momentos que serán mostrados de la siguiente manera: gobiernos conservadores, 

dictadura militar y, pacto entre liberales y conservadores (Frente Nacional). 

 

 

                                                           
P. Thompson, considera que detrás de cada acción directa hay alguna idea legitimadora de derecho. Ver E. P. 

Thompson, La formación de la clase obrera en Inglaterra, Edit. Crítica, Barcelona, 1989, pp. 57-60.     
155 R. Botero, “Crisis y recomposición del sindicalismo colombiano, 1946-1980”, en Álvaro Tirado Mejía, 

director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, p. 281. 
156 J. Henderson, La modernización en Colombia, pp. 475-476. 
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3.2. LOS OBREROS Y EL ASCENSO DEL CONSERVATISMO AL PODER. 

El primero de los gobiernos conservadores finalizada La República Liberal  fue el de Mariano 

Ospina Pérez, quien gobernó entre 1946 y 1950. Y aunque administró el país  con la mitad 

de su gabinete en manos  de los liberales, llevó a cabo la política de conservatización, 

consistente en ubicar personas de ideología conservadora en puestos públicos. Algunos de 

los beneficios en materia laboral durante su mandato fueron la creación de la prima de 

beneficios para los asalariados y se acordó el salario mínimo157. Según las fuentes 

consultadas, en su administración se dio el primer y único intento de paro de que se tenga 

información en el puerto de Cartagena después de la derrota de la Fedenal en 1945. Dicho 

intento de paro, se dio tras el despido masivo de todos los médicos que laboraban en los 

terminales marítimos de la Costa Caribe, que finalmente, no se llevó a cabo gracias a la 

presión ejercida por los obreros y el sindicato al cual estaban agremiados.  

Durante este periodo de cuatro años, el pais vivió tiempos difíciles en materia de orden 

público. Para 1946, “los días discurren bajo una gran tensión política y social con un marcada 

tendencia a la anarquía”158 que se recrudecería el 9 de abril de 1948 tras el  asesinato del líder 

liberal Jorge Eliecer Gaitán. En general, este gobierno y los que le siguieron, estuvieron 

marcados por la implantación de Estados de excepción que finalizarían en 1958 con la 

instalación del Frente Nacional159. 

                                                           
157 Ignacio Arismendi Posada, Presidentes de Colombia. 1810-1990, Bogotá, Edit. Planeta, 1989, pp. 249-

252. 
158 German Guzmán Campos, Orlando Fals Borda, Eduardo Umaña Luna, La violencia en Colombia, Bogotá, 

Edit. Carlos Valencia Editores, 1980, p. 28.     
159 P. Angarita, Seguridad democrática, p. 163. 
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De la mano con los Estados de excepción, y el caos social y político, se dio la persecución 

sindical. La C. T. C., era consciente del acoso y del asedio  del gobierno de Mariano Ospina 

Pérez que quedó evidenciada en 1946, cuando le fue suspendida su personería jurídica por 

tres meses, ante lo cual, la organización sindical apeló al Consejo de Estado para su defensa, 

fallando este último poco tiempo después en favor de la agremiación al revocar la suspensión 

emitida por el gobierno nacional160.    

No obstante, esta no fue la única muestra del ataque al sindicalismo. En 1949, el jefe de la 

supervigilancia sindical presentó demanda ante el juzgado 4to del trabajo de Bogotá pidiendo 

la disolución de la asociación sindical, lo que fue considerado por el gremio sindical como 

una provocación a los trabajadores161. En ese mismo año, se da el reconocimiento jurídico a 

la Unión de Trabajadores de Colombia (UTC), con esto se  aprobaba el paralelismo sindical 

contra la C. T. C., “situación que había sido evitada por los gobiernos liberales por 

considerarla un peligro para la clase trabajadora y los patronos”162.    

Como respuesta a la persecución estatal, la C. T. C., entre 1948 y 1949 coordinó cuatro 

intentos por decretar la huelga general; sin embargo, ninguno resulto exitoso; la de 

septiembre de 1949, tuvo tintes económicos y en contra de la persecución oficial y, la de 

noviembre del mismo año  se hizo en conjunto con el directorio liberal contra la elección de 

                                                           
160 “El Consejo de Estado revoca la suspensión de la CTC”, en BNC, colección de prensa microfilmada, 

Diario El Tiempo, Bogotá, 27 de mayo de 1947. 
161 “La Federación de Trabajadores de Bolívar respalda a la CTC. Denuncia la maniobra del gobierno contra 

las organizaciones obreras de Colombia”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 9 de septiembre de 1949.

  
162 “El paralelismo sindical es autorizado por el gobierno”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 18 de 

septiembre de 1949. 
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Laureano Gómez como nuevo presidente de Colombia163. Meses antes, en la convención 

ferroviaria,  los obreros  habían tomado partido por el candidato liberal Darío Echandía y 

consideraban que “el Partido Liberal es la organización política que interpreta con mayor 

fidelidad los sentimientos, aspiraciones y postulados de las clases trabajadoras, además de 

eso que, las organizaciones sindicales son obra legitima del idearium liberal  y están 

instituidas para atender la defensa de las clases desvalidas”164.                

Pese a toda esa persecución sindical, los obreros del puerto de Cartagena siguieron  en su 

lucha por las reivindicaciones laborales. El 12 de agosto 1947, los sindicatos de los puertos 

de Cartagena y Barranquilla presentaron un pliego de peticiones a las autoridades 

administradoras de estos puertos y al Ministerio de Obras Públicas. Dicho pliego contenía 

siete solicitudes principales y un memorándum adicional con 32 solicitudes accesorias. 

Agotado el trámite legal, fueron aceptadas la gran mayoría de las peticiones con excepción 

de tres, cuya solución se remitió a un tribunal de arbitramento –cuyo fallo fue emitido el 

22/10/47-, el cual resolvió aumentar los salarios y autorizar primas de vacaciones por quince 

días hábiles. El aumento de salarios seria de la siguiente manera: personal fijo o permanente, 

sobre los primeros $200 un aumento del 15%  y para los intermitentes, sobre los primeros 

$100 un aumento del 20%165.    

En 1948, nuevamente, los trabajadores de los terminales de Cartagena y Branquilla en 

conjunto. Se reunieron en Bogotá con el ministro de Obras Públicas para solicitar y/o elevar 

                                                           
163 R. Londoño, “Crisis y recomposición del sindicalismo colombiano. 1946-1980”, en Álvaro Tirado Mejía, 

director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, p. 275 
164 “La Convención Ferroviaria proclama a Darío Echandia”, en ADU,  Diario El Universal, Cartagena, 25 de 

junio de 1949. 
165 Ministerio del Trabajo, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947. 
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una serie de peticiones, de las cuales, su gran mayoría fueron negadas, aduciendo el gobierno 

que no encajaban dentro de la convención colectiva de trabajadores vigente; algunos de los 

puntos que sí fueron aceptados  por el gobierno fueron:  aumento salarial, dotación de 

material nuevo para las clínicas de los terminales, independencia de estas mismas clínicas de 

las administraciones de los terminales en lo que refiere a gastos, jubilación del personal que 

trabajaba en Puerto Colombia y Bocas de Ceniza166. Algunos apartes del fallo del tribunal de 

arbitramento rezaban que, “desde el 1ro de enero de 1949, se eleva al doble la bonificación 

decretada a favor del personal fijo e intermitente de los terminales de Barranquilla y 

Cartagena en el tribunal de arbitramento del 20 de octubre de 1947167. 

Los aumentos salariales exigidos por los trabajadores de los puertos de Cartagena y 

Barranquilla obedecían fundamentalmente al aumento en el costo de la vida, lo cual los 

afectaba directamente, pues con sus salarios no alcanzaban a cubrir sus necesidades básicas. 

El habérseles autorizado y/o concedidos dos aumentos salariales en un año es prueba de que 

el costo de vida estaba afectando seriamente los intereses de los trabajadores, y que el 

gobierno era consciente de esa situación; sabía que el verano prolongado de esa época había 

hecho que la producción nacional disminuyera considerablemente y  que las deficiencias en 

el sistema de transporte no permitían una distribución adecuada y armónica de los productos 

industriales y agrícolas. El aumento en el costo de vida de febrero a septiembre de 1947 fue 

generalizado en todo el pais, pero en Barranquilla y Cartagena se presentaron las alzas más 

sensibles y delicadas; en Barranquilla, verbigracia, el alza fue del 13,32%168. 

                                                           
166 “El problema del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 30 de octubre de 1948. 
167 Ministerio del Trabajo, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1948. 
168 Ministerio del Trabajo, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1947.  
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En 1949, y ante el incremento en las tarifas de la energía eléctrica, el sindicato ferroviario de 

la ciudad haciendo eco del clamor de sus afiliados y en defensa de la clase trabajadora rechazó 

el aumento de las tarifas que alcanzaron el 30%. Pero  no solo fue eso, convocaron al pueblo 

en general para que elevaran su voz de protesta e invitaron a las demás organizaciones obreras 

a manifestarse en contra del alza169.  

En este mismo año,  también se llevó a cabo una manifestación obrera en Cartagena con la 

participación de todos los obreros organizados de la ciudad, entre ellos estuvieron los obreros 

del puerto. En dicha manifestación, que tuvo lugar desde El Camellón de los Mártires hasta 

la Gobernación del Departamento, se expuso la crítica situación por la que estaban 

atravesando los obreros del terminal marítimo por cuenta de la falta de mercancías de 

importación por el puerto. Para los obreros era claro que, mientras por Barranquilla entraban 

diez mil toneladas de carga, por Cartagena entraban menos de cinco mil, y en Buenaventura, 

se congestiona el terminal por falta de cupo, de vías y de brazos, además de eso, se sentían 

tan menospreciados por parte del gobierno nacional, el cual trataba mejor a otros  puertos en 

lo que respecta a la repartición de las cargas de importación, hasta al punto de llegar a decir 

que “el pais está dividido en dos zonas: una negra horrible, la Costa Atlántica, y una zona 

paradisiaca: el interior del país”170. Y en cierta medida tenían  razón, pues en declaraciones 

hechas por el ministro de Obras Públicas de la época en donde proclamaba que “la vía 

Pacifico-Buenaventura-Bogotá era más barata, pues la del Atlántico-Cartagena-Barranquilla 

                                                           
169 “Los obreros se levantan contra el impuesto de luz”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 6 de julio de 

1949. 
170 “Los obreros llevaron a cabo ayer una gran manifestación”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 14 

de mayo de 1949. 
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tiene un recargo de seis pesos por tonelada”171 lo que les indicaba a los trabajadores de los 

puertos del atlántico una verdadera y difícil crisis de trabajo, pues lógicamente los 

cargamentos se moverían por la vía que el gobierno reconocía como más barata, y además 

como más segura.                     

En el último año del periodo presidencial de Mariano Ospina Pérez, y cuando se preparaba 

la transición hacia el nuevo gobierno,  se emitieron el Decreto 176 del 24 de enero de 1950 

el cual facultaba a los administradores de los terminales de Cartagena y Barranquilla para 

nombrar y remover empleados y obreros de sus dependencias cuyo jornal no excediera los 

nueve pesos diarios, es decir que, trabajador de los dos terminales, cuyo salario mensual no 

superara los 270 pesos serían de libre nombramiento y remoción. El otro decreto, relacionado 

de forma más directa con las alzas de los salarios de los obreros fue el 2235 del 11 de julio 

de 1950, y consistía básicamente en el alza de las tarifas que cobraban los terminales a las 

empresas marítimas y fluviales172. Dichas alzas fueron llevadas a cabo tras la negociación de 

pliegos de peticiones en donde se pactó aumento salariales; esto indicaría que, el aumento de 

los salarios de los obreros era compensado por parte del Estado incrementando las tarifas de 

cargue y descargue a las empresas que hacían uso de las instalaciones portuarias de los 

respectivos puertos a los cuales se les autorizaba el aumento.    

Aun en 1950, persistía en el puerto de Cartagena el problema  relacionado con la distribución 

de las cargas. Los trabajadores eran conscientes de la importancia de tener una distribución 

equitativa y justa del tonelaje de importación pues eso les representaba fuentes de ingreso 

                                                           
171 Diario El Tiempo, Bogotá, 22 de agosto de 1949. 
172 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1950. 



   

85 
 

con que mantener a sus familias, en una época en donde los obreros trabajaban a destajo, es 

decir, por tonelaje manipulado el cual se entendía a razón de  a mayor toneladas manipuladas 

mayores ingresos salariales.  Consideraban que, el gobierno nacional no le asignaba 

suficiente carga al de Cartagena, pero sí le daba en exceso a los demás, a sabiendas que el de 

la ciudad era el mejor equipado. La magnitud de este problema podría medirse en que las 

bodegas del puerto de Cartagena tenían capacidad para almacenar 35.000 toneladas y para el 

mes de julio de 1950 solo tenía entre cinco mil y siete mil toneladas almacenadas173.  

El segundo de los gobiernos conservadores fue el de Laureano Gómez, elegido para gobernar 

durante el periodo 1950-1954 tras  las elecciones de finales de 1949, en las cuales participó 

como candidato único ante el retiro del liberal Darío Echandía, quien argumentó falta de 

condiciones de seguridad en un momento en que el país se encontraba convulsionado tras el 

asesinato de Jorge Eliecer Gaitán en 1948.  Se posesionó el 7 de agosto de 1950 en 

condiciones muy adversas; una violencia generalizada y una férrea e intransigente oposición 

del Partido Liberal174, además de eso, no lo hizo ante el Congreso de la republica sino ante 

la Corte Suprema de Justicia, pues este había sido cerrado por decreto de Estado de Sitio el 

9 de noviembre de 1949175.  

Además de la violencia, su gobierno estuvo caracterizado por una disminución salarial al 

amparo de la represión sindical. Desde 1948 habría de registrarse una baja en el salario real 

                                                           
173 “Las bodegas del Terminal de Cartagena están casi vacías”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 28 

de julio de 1950. 
174 J. Henderson, La modernización en Colombia, p. 510.   
175 Álvaro Tirado Mejía, “El gobierno de Laureano Gómez. De la dictadura civil a la dictadura militar”, en  

Álvaro Tirado Mejía, director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 

1989-1998, p. 81. 
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de los obreros del 10%, con un aumento muy pequeño en 1949; la baja perduraría hasta 1954. 

Con la muerte de Gaitán en 1948, se instaura en el pais la persecución sindical, que inicia 

con un decreto que suprime el fuero sindical; prosigue al año siguiente con el reconocimiento 

jurídico a la Unión de Trabajadores de Colombia (UTC) lo que consagró el paralelismo 

sindical contra la C. T. C., se dio vía libre a la abolición de la disposición que prohibía la 

formación de sindicatos paralelos en las industrias y, al interior del mismo Estado se eliminó 

de sus órganos a líderes sindicales sin permiso de los juzgados 176.        

Así pues, en el mismo mes  en que tomó  posesión ya estaba teniendo injerencia en los puertos 

de  Cartagena y Barranquilla. En agosto de 1950, incrementó las tarifas de los servicios en 

los mencionados puertos mediante el Decreto 2235 del mismo año emitido por el Ministerio 

de Obras Públicas  de la siguiente manera: 1. Importación. Descargue de carga general de los 

buques a las bodegas y patios de los terminales clasificada, armada y tapada   8 pesos para 

Barranquilla y 10 pesos para Cartagena. 2. Exportación. 7 pesos para Barranquilla y 9 pesos 

para Cartagena177. 

En octubre del mismo año, varios celadores del Terminal Marítimo de Cartagena, entre 

quienes se encontraban Felipe León, Rufino Pinillos, Marcos T. Ledezma y Mario D. Benítez 

fueron declarados insubsistentes pese a que llevaban sirviendo en el cargo varios años178. 

                                                           
176 Á. Tirado, “El gobierno de Laureano Gómez. De la dictadura civil a la dictadura militar”, en  Álvaro 

Tirado Mejía, director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-

1998, pp. 94-95. 
177 “Nuevas tarifas por los servicio de los terminales marítimos”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 23 

de agosto de 1950. 
178 “Otros celadores del Terminal destituidos”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena,  18 de octubre de 

1950. 
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También en 1950 se dio un  hecho de trascendental importancia para la ciudad y la región. 

Tras inspección del Ministro de Obras Públicas,  Álvaro Leyva, y del de Trabajo, Alfredo 

Araujo, se llegó a la conclusión que había que levantar los rieles del ferrocarril Calamar-

Cartagena que corrían casi en paralelo con el Canal del Dique. A cambio, se ofreció la 

reparación, limpieza y dragado del canal179. Es así como pensando en una solución 

permanente, se dotó al Canal del Dique de la draga DH-5 –construida especial y 

exclusivamente para su mantenimiento- , la cual tuvo un costo de USD 500.000180. 

El ferrocarril Calamar-Cartagena, que en sus primeras décadas  había sido un negocio  

rentable para sus propietarios, pues en 1917 generó ingresos operacionales netos por $ 32.000 

pesos y, entre 1921 y 1930 mantuvo un superávit operacional todos los años; finalmente entre 

1940 y 1945 sucedió todo lo contrario. En 1940 había pasado a ser propiedad de la nación 

administrado por el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales en un periodo de 

caída en el servicio prestado, dados los avances en la construcción de carreteras y la difusión 

del transporte automotriz; finalmente en 1950, el ferrocarril suspende operaciones181.  

Pese al cierre operacional del ferrocarril Calamar-Cartagena,  el puerto de Cartagena no se 

vio afectado en su funcionamiento, pues rápidamente se puso en marcha el 

acondicionamiento  del Canal del Dique, lo que permitió suplir al ferrocarril; sin embargo,  

por lo que sí se vio seriamente afectado fue por la falta de asignación de carga de importación, 

                                                           
179 “Bolívar, o rieles o Dique”, en BNC, Revista Semana, Vol. IX, N° 213, Bogotá, 18 de noviembre de 1950. 
180 “Se llevan la Draga DH-5 para Barranquilla: nos dan chatarra”, en AHC, Diario El Fígaro, Cartagena, 1 de 

diciembre de 1958. 
181 A. Meisel, ¿Por qué perdió la Costa Caribe el siglo XX? Y otros ensayos, 323 pp, Capitulo, “Cartagena 

1900-1950: a remolque de la economía nacional”, pp. 149-151.  
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derivado de políticas de orden nacional, las cuales buscaron favorecer a otros puertos, 

principalmente al de Buenaventura, ubicado en el Pacífico colombiano.     

Tras haber eliminado el ferrocarril Calamar-Cartagena y adecuado el Canal del Dique para 

su reemplazo durante su primer año de gobierno, Laureano Gómez cayó enfermo y fue 

reemplazado en la Presidencia de la República por el también conservador  Roberto Urdaneta 

Arbeláez el 5 de noviembre de 1951182. Durante su permanencia en la presidencia de la 

república que duró cerca de diecinueve meses, y en lo que tiene que ver con el puerto de 

Cartagena,  nombró como su administrador a mediados de 1952 a  Adolfo Matallana quien 

era el intendente fluvial de Barranquilla y, a allí envió a Julián Palacio de La Torre como 

nuevo  administrador del puerto de esa ciudad183. 

En ese mismo año, el puerto de Cartagena empezó a mostrar una mejoría en las cargas de 

importación en la medida en que el tiempo fue avanzando: en el mes de julio, en las bodegas 

del puerto permanecían 4.129 toneladas de mercancía importada184, empero,  para 

septiembre, había en las bodegas  quince mil toneladas de mercancía, parte de la cual era de 

comerciantes del interior del país que sería movilizada por el Canal del Dique. Esta mejoría 

en el puerto de debió en gran parte a que la Junta de Defensa del Puerto había incrementado 

                                                           
182 Álvaro Tirado Mejía, “El gobierno de Laureano Gómez. De la dictadura civil a la dictadura militar”, en  

Álvaro Tirado Mejía, director científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 

1989-1998, p. 95. 
183 “Nuevo administrador del Terminal de Cartagena”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 11 de julio 

de 1952. 
184 “Movimiento del puerto”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 22 de julio de 1952. 
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la propaganda en favor de Cartagena como puerto marítimo de categoría adecuada para 

recibir y manipular carga de importación185.  

A fines de 1952, el Diario El Universal daba cuenta de doce vapores marítimos atracados en 

cuatro días los cuales dejaron grandes cargamentos de mercancía procedente de EE. UU., y 

Europa186.  

Para 1953, y tras estar diecinueve meses fuera del poder, Laureano Gómez entró a Palacio a 

exigirle a Urdaneta el retiro inmediato del general Rojas Pinilla como comandante general 

de las FF. AA., Urdaneta se negó a esa exigencia aduciendo que tal retiro tendría 

repercusiones en la tranquilidad y orden nacionales, explicación que no satisfizo a Laureano 

Gómez quien asumió al instante el ejercicio de la presidencia187.  

El cargo de comandante general de las FF. AA., había sido creado por el mismo Gómez en 

abril de 1951 tras reorganizar el estado mayor de las mismas, unificando “bajo un solo mando 

las tres armas –Tierra, Marina y Aviación- y le agregó la jefatura de la Policía”, en dicho 

cargo fue nombrado Rojas Pinilla188. 

Tras la toma del poder abruptamente por Laureano Gómez el 13 de junio de 1953, este 

procedió a nombrar a su exministro de Obras Públicas Jorge Leyva como el nuevo ministro 

de guerra con quien firmó el decreto de destitución de Rojas. Sin embargo, Rojas Pinilla tras 

                                                           
185 “15.000 toneladas de carga en el Terminal de Cartagena”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 12 de 

septiembre de 1952.  
186 “Doce vapores marítimos en cuatro días atracaron en el Terminal de Cartagena”, en ADU, Diario El 

Universal, Cartagena, 3 de diciembre de 1952. 
187 Silvia Galvis, Alberto Donadío, El jefe supremo. Rojas Pinilla en La Violencia y en el poder, Medellín, 

Edit. Hombre Nuevo Editores, 2202, p. 250. 
188 Álvaro Tirado Mejía, “Rojas Pinilla: del golpe de opinión al exilio”, en  Álvaro Tirado Mejía, director 

científico y académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, p. 106. 
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enterarse de la noticia y haber “consultado con los comandantes de todas las armas, con los 

principales miembros de la directiva nacional conservadora: Lucio Pablo Núñez, Evaristo 

Sourdís y Aurelio Caicedo Ayerbe para obtener su respaldo, y ya de acuerdo con todos, se 

dirigió a palacio con su Estado Mayor y asumió la presidencia de la republica ese mismo día 

en horas de la noche189. 

3.3. PERSECUCIÓN A LOS OBREROS DURANTE LA DICTADURA MILITAR DE 

GUSTAVO ROJAS PINILLA. 

El golpe militar del 13 de junio de 1953encabezado por el general del ejército Gustavo Rojas 

Pinilla  coincidió con la mayor bonanza cafetera de Colombia hasta entonces. Se crearon en 

el país el Banco Cafetero, el Banco Popular, se impulsó las vías de comunicación y la 

construcción del ferrocarril del río Magdalena, la construcción del aeropuerto El Dorado, en 

1954 inauguró la Televisora Nacional190, entre otras obras.  

No obstante estos adelantos en materia de infraestructura, en lo laboral y sindical la situación 

fue muy diferente. El mismo año de la toma del poder organizó la Confederación Nacional 

del Trabajo (CNT), seriamente vinculada a la Agrupación de Trabajadores Latinoamericanos 

Sindicalizados (ATLAS) organización  controlada por el peronismo; al año siguiente, le fue 

otorgada su personería jurídica. Esta nueva organización sindical no contó con el apoyo de 

la iglesia católica, la cual apoyaba férreamente a la UTC y veía a la CTC prácticamente 

                                                           
189 S. Galvis, A. Donadío, El jefe supremo. Rojas Pinilla, p. 250. 
190 Á. Tirado, “Rojas Pinilla: del golpe de opinión al exilio”, en  Álvaro Tirado Mejía, director científico y 

académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, p. 120. 
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extinguida191, eso le indicaba a la Iglesia que, la organización que apoyaba, no sería  la única 

que estaría en el país ni la de mayor apoyo estatal. 

En la dictadura, la nómina del puerto de Cartagena fue ampliada mediante el Decreto 0237 

del 29 de enero de 1954, el cual creó los cargos capitán piloto naval  y primer maquinista de 

motores diésel con sueldos mensuales de $400 y $380 pesos respectivamente192. Además, 

mediante el Decreto 2364 del 31 de agosto de 1955 le subió el salario al secretario del 

terminal en $600 pesos, y creó el cargo de auxiliar hidrometrista con sueldo de $750 pesos 

mensuales193, y finalmente, con el Decreto 0091 de del 20 de enero de 1956 incrementó el 

capital de explotación del puerto a $200.000 pesos194   

Durante el tiempo que estuvo vigente la dictadura, en el puerto de Cartagena se nombraron 

dos administradores generales: Julio Enrique Juliao y German Hoyos Jaramillo con quienes 

los trabajadores tuvieron varios inconvenientes relacionados con despidos de personal entre 

los que se cuentan obreros y empleados, y además de eso,  persecución a los líderes 

sindicales. 

Julio Enrique Juliao, el primer administrador del puerto de Cartagena de la dictadura inició 

la persecución laboral despidiendo obreros y empleados, aduciendo que habían incumplido 

                                                           
191 Ál. Tirado, “Rojas Pinilla: del golpe de opinión al exilio”, en  Álvaro Tirado Mejía, director científico y 

académico, Nueva Historia de Colombia, Bogotá, Edit. Planeta, 1989-1998, p. 112. 
192 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1954. 
193 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1955. 
194 Ministerio de Obras Públicas, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, 1956. 
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sus labores o que se habían retirado voluntariamente, sin coacción alguna; sin embargo, para 

los trabajadores era claro que sus despidos obedecían a razones políticas195. 

Retirado Juliao de la administración, se nombró como administrador a German Hoyos 

Jaramillo, quien desata la persecución contra los líderes  sindicales, situación que solo pudo 

ser denunciada una vez caída la dictadura.  

Para 1958, Eduardo Pájaro León, uno de los líderes más destacados del Sindicato del 

Terminal Marítimo de Cartagena y quien además fue representante de la C. T. C., denunciaba 

que había sido perseguido por la administración de Hoyos Jaramillo hasta el punto de 

habérsele prohibido la entrada a la zona aduanera del puerto. Al respecto Pájaro León decía: 

“el hecho que un  funcionario judicial de la dictadura me formó un embrollo para que me 

persiguieran y  maltrataran algunos sabuesos…” “… no me impide intervenir en la 

depuración de organismos que como la cooperativa pertenece  a todos los trabajadores del 

terminal”196. Estas declaraciones se dieron en medio de una denuncia que él mismo hizo 

sobre algunas irregularidades que se estuvieron presentado al interior de la cooperativa en el 

manejo de sus recursos, y que cobraría mayor importancia cuando estarían próximas a 

realizarse las elecciones para escoger la junta directiva de dicha cooperativa, ante lo cual el 

líder sindical pidió la vigilancia de la Superintendencia Nacional de Cooperativas ante el 

riesgo de adulteración  en el resultado. Según Pájaro León, lo que se buscaba era evitar que, 

prácticas de la dictadura, se repitieran en el nuevo gobierno197. 

                                                           
195 “Sobre la remoción de empleados habla el administrador del Terminal”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 7 de julio de 1954. 
196 “Persecución laboral en el Terminal de Cartagena”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 31 de julio 

de 1958. 
197 “Persecución laboral”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 31 de julio de 1958. 
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Esta cooperativa agremiaba a todo los trabajadores sindicalizados del Terminal Marítimo de 

Cartagena; además de representar los intereses de todo los trabajadores del puerto sin distingo 

de ideologías  políticas ni filiación sindical y, proveer a los trabajadores de vivires, medicinas 

y prestamos de dinero cuando así estos lo requiriesen. Pese a esta labor, dicha cooperativa 

fue blanco de problemas en cuanto al manejo de sus recursos.  

En marzo de 1953, meses antes de iniciarse la dictadura, el gerente de la cooperativa era 

acusado por el diario El Siglo de malos manejos y de desfalco al Terminal, a lo que el 

presidente de la cooperativa pidió rectificación por considerar que todos los gastos, por los 

que se la acusaban, habían sido sustentados y autorizados, y que los proveedores del casino, 

habían recibido sus respectivos pagos como los demostraban los cheques emitidos a ellos198. 

Al final de  la dictadura, la cooperativa del terminal  se encontraba en su estado más 

deplorable: no entregaba medicinas, ni alimentos, fue omitida la caja de “calamidad 

doméstica” consistente en proveer hospital a cualquier obrero o familiar de este que lo 

necesitara. La situación era tal, que los cooperados estaban dispuestos a convocar una 

asamblea general para poner en conocimiento la lamentable situación199. 

 Quizá en un  intento de los distintos gobiernos que pasaron entre 1947 y 1957 por debilitar 

al sindicato del puerto de Cartagena se llegó a esta situación, sin embargo, los obreros y su 

sindicato lucharon por mantenerse activos en materia política local y nacional. 

                                                           
198 “El gerente de la cooperativa del Terminal rectifica a “El Siglo”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 

11 de marzo de 1953. 
199 “Inquietud en la cooperativa del Terminal”, en BNC, Diario de La Costa, Cartagena, 23 de marzo de 1957. 



   

94 
 

Desde Bogotá, en carta dirigida a los trabajadores del terminal de Cartagena el 13 de marzo 

de 1958, el líder más conocido de su sindicato, José Raquel Mercado, miraba con 

preocupación la situación de la cooperativa y en general de los trabajadores del puerto. En la 

misiva, era evidente su preocupación cuando decía que “las conquistas de muchos años, se 

han convertido en polvo en poco tiempo y los trabajadores piden justicia”. Decía también 

que “me molestaba saber que, las cooperativas de los terminales se han convertido en 

instrumentos políticos y que los trabajadores solo tienen la obligación de pagar el 5% de sus 

salarios sin tener siquiera  derecho a elegir sus representantes”. En otro aparatado de la carta 

mostraba su malestar porque las convenciones colectivas del trabajo y demás pactos eran 

burlados y como si fuera poco, los trabajadores desde hace diez años tienen los mismos 

salarios mientras que otros trabajadores del país han progresado notoriamente200.             

Pese a todos estos inconvenientes, en abril de 1958, se llevarían a cabo elecciones en el puerto 

de Cartagena para escoger la nueva junta directiva del sindicato. En ese sentido y, en carta 

enviada al diario El Universal,  Rafael Malambo y Eduardo Pájaro León miembros del 

sindicato y comisionados de la C. T. C., llamaron a todos los trabajadores sindicalizados a 

que el certamen democrático de la clase obrera se desarrollara en un amplio ambiente de 

serenidad y compañerismo, pues para ellos “hoy más que nunca se necesita de la unión 

indivisible de los trabajadores que luchan por la redención colectiva de sus libertades y de 

sus propias reivindicaciones”. En la misma misiva consideraban que “el gobierno que 

actualmente rige los destinos de Colombia no se presta para jugar con la suerte ni con el 

                                                           
200 “Carta abierta a los trabajadores del Terminal Marítimo de Cartagena”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 23 de marzo de 1958. 
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destino de la clase obrera201. Esta quizá era una muestra de aceptación y apoyo al nuevo 

gobierno, tras haber padecido y soportado los rigores de la persecución de la dictadura del 

general Rojas Pinilla. 

En abril de 1958, y previo a las elecciones presidenciales del 4 de mayo, los trabajadores del 

puerto de Cartagena en carta enviada a Alberto Lleras Camargo y publicada por el diario El 

Universal le pedían “ahincadamente sacrificio aceptar candidatura primera magistratura fin 

salvar Patria, Frente Nacional”202. 

La dictadura militar había caído el 10 de mayo de 1957 tras una serie de hechos que fueron 

haciendo mella en la sociedad y en los dos partidos políticos como el asesinato de los ocho 

estudiantes en Bogotá a manos del ejército, el cierre del diario El Tiempo. Recordemos que 

Rojas  Pinilla tomó el poder en medio de un clima social y político convulsionado producto 

de la llegada al poder de los conservadores en 1946 y recrudecido por los hechos del 9 de 

abril de 1948, de esta forma se vio en la obligación de tomar medidas políticas que unieron 

cada vez más a liberales y conservadores, es así como James Henderson considera que Rojas 

Pinilla aceleró su caída al responder al desafío bipartidista por la fuerza al arrestar y 

encarcelar a Belisario Betancur y a otros políticos conservadores, y luego, al poner bajo 

arresto domiciliario a Guillermo León Valencia203.   

                                                           
201 “Elecciones sindicales en el Terminal Marítimo el lunes”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 20 de 

abril de 1958. 
202 “Trabajadores del Terminal Marítimo piden a Lleras acepte la candidatura”, en ADU, Diario El Universal, 

Cartagena, 19 de abril de 1958. 
203 J. Henderson, La modernización en Colombia, p. 551. 
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Finalmente, el 10 de mayo de 1957, se conoció la renuncia del general Rojas Pinilla en favor 

de una junta militar, que poco tiempo después, daría paso a un nuevo régimen político en el 

país.     

3.4. LA PARIDAD POLÍTICA Y LA CREACIÓN DE PUERTOS DE COLOMBIA 

DEL FRENTE NACIONAL. 

La solución a la dictadura liderada por Rojas Pinilla fue la creación del llamado Frente 

Nacional. En palabras del historiador colombiano Mauricio Archila “este proyecto no surgió 

de un día para otro, sus génesis se articula con la oposición a la dictadura del general Rojas 

Pinilla”. Los primeros pasos para la formación del Frente Nacional se dieron en 1956 con el 

acercamiento entre el liberal Alberto Lleras y el conservador Laureano Gómez los cuales 

buscaban sellar un acuerdo entre los partidos que buscara retronar a la institucionalidad 

interrumpida por el golpe militar de 1953204. 

Con el Frente Nacional se pactó la paridad política por doce años en el gabinete ministerial 

y en el Congreso. La junta militar designada por el mismo Rojas para la transición, incorporó 

la extensión de la paridad política a toda la rama ejecutiva y judicial. A pocos días de las 

elecciones, divisiones internas en el Partido Conservador dificultaron la escogencia de un 

candidato de esa colectividad, lo que llevó a Laureano Gómez a postular a Alberto Lleras 

Camargo como el primer presidente del Frente Nacional205. 

                                                           
204 Mauricio Archila, Idas y venidas, vueltas y revueltas. Protestas sociales en Colombia 1958-1990, Bogotá, 

Edit. CINEP, ICANHC (Instituto Colombiano de Antropología e Historia), 2003, pp.88-89. 
205 M. Archila, Idas y venidas, vueltas, pp. 89-90.  
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Inaugurado el 7 de agosto de 1958, el 29 del mismo mes ya había nombrado como nuevo 

administrador del puerto de Cartagena al ingeniero Rafael Castañeda Sales. Poco tiempo 

después –el 10 de septiembre- y quizá aprovechando el cambio de gobierno, José Raquel 

Mercado viendo las duras condiciones laborales y de vida de los trabajadores planeaba 

presentar un pliego de peticiones para los trabajadores de los terminales de Cartagena y 

Barranquilla buscando mejoras en su calidad de vida especialmente en lo que hacía referencia 

a los salarios206. Para lograr dicho aumento salarial, se hicieron asambleas de las directivas 

del sindicato y hubo gran agitación del movimiento sindical207. 

Ahora bien, ya para 1959, y para hacer efectiva la paridad política en todos los puestos 

oficiales, se ordenaron censos para conocer las filiaciones políticas. En los puertos de 

Cartagena y Barranquilla, dichos censos,  arrojaron que la inmensa mayoría de los obreros 

eran de filiación de liberal. En el de Cartagena, de los quinientos obreros, las dos terceras 

partes eran liberales y el resto conservador; y de los trecientos empleados hay doce más208; 

en el puerto de Barranquilla los resultados fueron muy similares, de los 1.311 obreros, 977, 

es decir, el 74.5% eran liberales y 334, el 25.5% restante eran conservadores, mientras que 

en los empleados hubo casi una paridad, de los 412, 209 eran liberales y 203 eran 

conservadores209. 

                                                           
206 “José Raquel Mercado planea presentar pliego de peticiones”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 10 

de septiembre de 1958. 
207 “Agitación sindical en el puerto”, en ADU, Diario El Universal, Cartagena, 14 de septiembre de 1958. 
208 “Dos terceras partes del Terminal son liberales”, en BNC, Diario El Pueblo, Cartagena, 5 de mayo de 

1959.  
209 “En el Terminal hay más obreros liberales que conservadores”, en BNC, Diario El Heraldo, Barranquilla, 

21 de mayo de 1959. 
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Periódicos conservadores como El Fígaro, presionaban para que la paridad política se hiciera 

efectiva  en el Terminal Marítimo de Cartagena, pues sabía muy bien que la proporción de 

obreros liberales era muy superior a la de los conservadores -70/30-. De hecho, el 

administrador Rafael Castañeda Sales era de la filiación política de las mayorías. La presión 

obedecía según el diario, a que obreros y empleados conservadores, habían elevado el caso 

al Directorio Departamental Conservador para que lo atendiera y, además de eso, temerosos 

de que el administrador removiera personal conservador, solicitaron estricta vigilancia210.     

Lo anterior demostraría que tras dos gobiernos conservadores, y su implementación de la 

política de conservatización, la cual buscaba sacar de sus puestos a empleados liberales para 

ser reemplazados por conservadores, luego una dictadura militar de cerca de cuatro años,  los 

obreros liberales de los dos puertos más importantes sobre el Caribe colombiano -Cartagena 

y Barranquilla- lograron resistir los embates de dichas políticas, aun cuando se mostraban 

liberales abiertamente al momento de apoyar al candidato de dicha colectividad cuando se 

avecinaban las elecciones presidenciales. 

Además de lo anterior, los obreros del puerto de Cartagena se mostraron solidarios con los 

demás  sindicatos cuando estos hicieron uso de las manifestaciones y protestas en busca de 

reivindicaciones laborales, pues para septiembre de 1960, apoyaron y acompañaron la 

marcha que dio inicio a la huelga de los trabajadores bancarios de la ciudad211. También el 

año anterior, uno de los obreros sindicalizados del puerto de Cartagena había participado en 

                                                           
210 “El Terminal de Cartagena sin paridad política”, en  AHC, Diario El Fígaro, Cartagena, 30 de marzo de 

1959. 
211 “El Sindicato del Terminal marchará en apoyo a la huelga de trabajadores bancarios de Cartagena”, en 

ADU, Diario El Universal, Cartagena, 23 de septiembre de 1960. 
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un intercambio de conocimientos en los Estados Unidos, a donde asistieron numerosos 

delegados de los diferentes sindicatos del país. El evento se realizó en Puerto Rico con una 

duración de tres meses y cuyo único fin era el entrenamiento sindical, al término del cual los 

participantes tendrían la oportunidad de viajar a territorio continental estadounidense para 

ponerse en contacto con los líderes de las organizaciones obreras y conocer los centros 

obreros más importantes de ese país. En representación del puerto de Cartagena asistió el 

obrero Remberto Díaz212.             

Por otra parte, es en el Frente Nacional donde se crea la empresa Puertos de Colombia, el 

ente autónomo que iba a conducir los destinos de todos los puertos del país, y el cual, contaría 

con personería jurídica, patrimonio propio y organización de empresa comercial. 

Para su aprobación el Ministro de Obras Publicas sometió a consideración de la Cámara de 

Representantes el Proyecto de Ley N° 401 que buscaba crear el ente autónomo y, que desde 

la perspectiva de la prensa conservadora, traería ventajas como: sustraería la dirección de los 

puertos y terminales del rodaje complicado, lento y pesado de la administración pública 

nacional, constituiría al fin, la mayor conquista lograda hasta ahora en el camino de la total 

autonomía de los puertos, haría posible la injerencia del personal de cada puerto en la 

orientación de sus propios destinos toda vez que contempla la posibilidad de que sean 

administrados por Juntas Directivas Locales, entre otros beneficios213. 

                                                           
212 “Dirigentes sindicales viajaron a Estados Unidos”, en BNC, Diario El Heraldo, Barranquilla, 23 de 

noviembre de 1959. 
213 Manuel Navarro, “La empresa puertos de Colombia”, en AHC, Diario El Fígaro, Cartagena, 1 de 

diciembre de 1958. 
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Aprobado el proyecto, mediante la Ley 154 del 24 de diciembre de 1959214, y habiendo la 

necesidad de crear la Juntas Directivas Locales, los obreros del puerto de Cartagena 

levantaron su voz de protesta, pues en la junta de dicho puerto, solo quedó un delegado 

sindicalizado. A principios de 1961, el administrador del puerto Rafael Castañeda Sales 

informaba de un impase entre el Sindicato del Terminal y el Ministerio de Trabajo sobre la 

lista de candidatos para la escogencia del representante de dicho sindicato en la junta que 

administrará el puerto. Los trabajadores vetaron la lista del gobierno, alegando que de las 

diez personas que la integraban, solo una era sindicalizada215.Los obreros sindicalizados 

entendieron con esto que, el gobierno nacional los quería dejar sin campo de acción al interior 

de la junta, lo que les representaba la pérdida del control del mismo al ser minoría, situación 

a la que se opusieron de manera decidida mediante el rechazo de la lista.  

3.5. CONCLUSIÓN 

El periodo comprendido entre 1947 y 1961, fue de muchas dificultades para los trabajadores 

del puerto de Cartagena. Por haber transcurrido por el periodo varios gobiernos cada uno 

diferente del que le antecedía los problemas fueron cambiando. Primero tuvieron que afrontar 

la llegada de los conservadores al poder, posteriormente la implantación de la dictadura de 

Rojas Pinilla y, finalmente, la llegada del Frente Nacional. 

 

 

                                                           
214 Ministerio de Gobierno, en AHC, Diario Oficial, Bogotá, enero de 1960. 
215 “Impase entre el Sindicato de Trabajadores del Terminal y el Ministerio del Trabajo”, en ADU, Diario El 

Universal, Cartagena, 15 de febrero de 1961. 
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CONSIDERACIONES FINALES. 

 

Los obreros del puerto de Cartagena entre 1947 y 1961, fueron en su inmensa mayoría 

hombres analfabetas y negros, pero que dada su consistencia física y valor lograron soportar 

largas y duras jornadas de trabajo en donde muchas veces expusieron sus vidas. Tuvieron 

que surtir varias formas para poder ingresar a laborar al puerto que iban desde la capacidad 

física, pasando por la habilidad para la música hasta ser bueno en algún deporte, 

principalmente el béisbol, que, para la época, era considerado el deporte rey en Cartagena. 

Durante el periodo de estudio los obreros del puerto de Cartagena entraron en negociaciones 

directas con el Estado colombiano tras haber recibido este el control del puerto en 1947 de 

manos de la compañía Frederick Snare. 

 Durante el periodo de estudio, se vieron sometidos a políticas gubernamentales como el de 

la conservatización, la cual tuvo su origen con la llegada de los conservadores al poder en 

1946 y cuyo objetivo era –a nivel nacional- sacar de los puestos de trabajo a empleados 

liberales para reemplazarlos por personas de ideología conservadora. Política que también 

fue aplicada al puerto de Cartagena, en donde sus trabajadores eran, en su inmensa mayoría, 

de ideología liberal; la persecución laboral puesta en marcha por el régimen militar y la 

congelación de salarios de los trabajadores del puerto de Cartagena durante la dictadura del 

general Gustavo Rojas Pinilla, que solo pudieron ser denunciados tras la salida de Rojas 

Pinilla del poder; y finalmente, los censos sindicales del Frente Nacional, los cuales no tenían 

otro objetivo más que aplicar la paridad política en todos los estamentos del Estado, entre 

ellos el puerto de Cartagena. Paridad política que consistía en que los trabajadores de 
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cualquier entidad estatal, debían estar conformados por mitad liberales, y la otra mitad, por 

conservadores. 

Ante estos ataques y atropellos padecidos por los obreros, su respuesta fue la amenaza de 

huelga en un principio. Según las fuentes consultadas, en 1947 habría de registrarse una 

última amenaza de huelga, que se originó tras el despido de todos los médicos que trabajaban 

en los puertos de la Costa Caribe, huelga que finalmente no prosperó. De ahí en adelante, los 

obreros cambiaron la estrategia, y pasaron de la huelga al pliego de peticiones para sus luchas 

por las reivindicaciones laborales y salariales. Y, para tener mayor efectividad en los pliegos 

de peticiones, los obreros entendieron que actuando al alimón con los obreros del puerto de 

Barranquilla sus pedidos serian atendidos. Esto prueba que cambiaron el mecanismo de lucha 

reivindicativa, más no que dejaron de luchar por sus derechos. 
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