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INTRODUCCION

La historia de la vida cotidiana ha significado la ampliacién del territorio de lo
que llamamos historia (desde fuentes, metodologia y nuevas preguntas) que
va desde practicas sociales, pasando por la descripcion de las pautas de
comportamiento de las sociedades, hasta su condicionamiento material, sus
representaciones materiales, y demas. Si estudiamos a los seres humanos,
las estructuras sociales que la rigen, las instituciones politicas, sociales y
economicas, los bienes y servicios que producen y sus consecuencias en las
personas, Su superestructura (ideologia), sus bases economicas,
demograficas y sus conflictos, desenredaremos ef fino hilo del tejido que

forma la historia de fa humanidad. Aungue nos quedard mucho por conocer.

La vida cotidiana esta definida como “la totalidad de las actividades
caracterizadoras de la reproduccion singulares, productora de la posibilidad
permanente de la reproduccidn social”, constituye un tema de estudio dificit

de analizar en el ambito de |o'histdrico, pues el hecho de tener como eje la

1.HELLER, Agnes. Hisforia y vida cotldlana, aportaciones a la soclologla sociafista. Editorial Grijalbo. México,
1885. Esta autora teoriza sobre la vida cotidiana y sus peculiaridades, mostrande su importancia en el quehacer
diario, que durante mucho tiempo fue mencspreciado por la disciplina histérica, solo hasta hoy comienza a ser
valorada, pues se creia como un érea solo reservado a la Antropologia y la Sociologia.




organizacion del trabajo, la vida privada y a actividad social le confiere cierto
grado de heterogeneidad que obliga estudiarla en funcion de las cambiantes

estructuras econémicas y sociaies de cada sociedad.

No obstante, varios investigadores comprendieron que la cotidianidad
constituye la esencia del devenir histérica®. De alli que desde los afias
sesenta en Europa, en especial en Francia, Jacques Le Goff y Phillipe Aries
consolidaron esta linea de investigacién con temas como La nifiez, la
enfermedad, la mujer, los ancianos, la vida privada, que habian sido
marginados por la historia tradicional por considerarios como irrelevantes® A
su vez en Inglaterra, los historiadores marxista britanicos con Edward Palmer
Thompson a la cabeza, desarrollaron este tipo de investigacion con la
llamada “Historia Social” en especial con sus estudios sobre el folkliore
popular inglés en el siglo XVIii, Thompson investigdo sobre las practicas
sociales inglesas antes de Revolucion Industrial, centréandose en el aspecto
cultural, para demostrar como este proceso maodifict las practicas culturales,

en especial las populares; aun cuando estos estudios son de corte

2.Ibid., Pag. 42

3.BURKE, Peter.La Revolucién Historiogrifica Francesa, la escueln de los Annales 1829- 1984, Godisa,
Barcelona, 1994.; CASANOVA, Julidn. La Historla social y los Historiadores, cenicienta o princesa. Editorial
critica. Barcelona, 1991; DOSSE, Francois. La Historias en migajas. De Annalas a la Nuova Historia. Ediciones
Alfonse El Magnanim. Valencia,1988. Estos textos, nes muestran como la escuela de Annales revoluciond el
quehacer historico, es decir, [ teoria, [as fuentes y la metodologia de [a Historia, & partir de la introduccién de los
estudios sobre la cultura, Marc Bloch y Lucien Febvre (sus fundadores) sentaron las base para la realizacion de una
nueva historia.




antropologico, han contribuido a enriquecer la historia de la vida cotidiana

con nuevas metodologias, conceptos, nuevas preguntas, etc®,

Asi, el estudio de la cotidianidad empezd a tomar fuerza y a difundirse en los
circulos académicos; Colombia no fue la excepcion, pues desde finales de
los aftos 80, este tema constituyd en una corriente de analisis historiografico,
constituyendo un campo que apenas empisza a ser explorado por los
historiadores colombianos, pues hace pocos afios los temas scbre la
cotidianidad habian sido territorio casi exclusivo de sociélogos vy

antropologos.

Los primeros trabajos de este tipo estuvieron Iigadbs a la Nueva Historia de
Colombia, que en su época revoluciond la forma de hacer la historia®>. De
esta produccién historiogréfica son destacables los trabajos de Patricia y
Santiago LondofAo, quienes investigaron sobre las principales
transformaciones sociales, politicas y culturales ocurridas en la primera

mitad del siglo XX en Colombia en torno a temas como: el desarroiflo de los

4.HARVEY, Kaye. Los Historladores Marxista Britinicos, un andlisis infroductorio. Universidad de Zaragoza, .
Zaragoza, 1989; Thompson. E.P. “ Folklere y Antropologfa™ En: Historia social, Valencia, 1993, numero 17. Péag.
81- 100. Thompson en sus estudics sobre el folckiore popular Ingles en el siglo XViit logra transformar el estudio de
la historia al usar una nueva teorla, nuevas fuentes y plantearse nuevas preguntas en el contexto histérico. Aun que
su afan no fue realizar un trabajo scbre la vida cotidiana, el folckiore quedo impreso como un elemento de la
cotidianidad de los pueblos,

§.Véase; ARCHILA, Mauricio. “Jaime Jaramillo Uribe, padre de la nueva historia”. En: Revista Credenclal Historia

. Santa Fe de Bogotd, Julio. 1889, nimero 115; MELO, Jorge. “De la Nueva Historia a la Historia fragmentada, la
produccian historica en la ultima década del siglo®. En: Boletin cultural y bibliagrdfico. Biblioteca Luis Angel Arango.
Bogotd, 1999. nimero S0- 51. Pég. 165- 183; TOVAR, Bernardo “La Hlstoriografia Colombiana”. En: Nueva Historig
de Colombia, Planeta Editores. Bogotd, 1989 Tomo V.



medios de transporte, la educacion, [a religién, el ocio, la diversion, el deporte
y el surgimiento de la vida privada, pero sin profundizar en ninguno de estos
aspectos antes mencionados °.

Ademas de los aportes de la Nueva Historia, en 1994 se registré la
compilacion de investigaciones sobre la vida cotidiana en el pais desde la
Conquista hasta comienzos del siglo XX dirigida por la historiadora Beatriz
Castro, en esta compilacién aparecen los érticulos referentes al periodo
colonial de los historiadores Pablo Rodriguez, Jaime Borja, Margarita Garride
y Beatriz Castro’, y con relacion al periodo republicano hasta el s.iglo XX
encontramos los ensayos de Michael Jiménez, Catatina Reyes, Malcon Deas,
Efrain Sanchez, Aida Martinez, Renan Silva, Pilar De Zuleta y Anthony
Mcfarlane, quienes describen los principales hechos sociales, politicos y
econdmicos ocurridos en la vida republicana del pais, con temas como la

politica, el viajar, la guerra, el comercio, la vida universitaria etc®.

‘GLONDONO, Palricia y LONDONG, Santiago.” La vida diaria en las ciudades Colombiana’. En: Nueva Historia de
Colombia Planetn  Editores . Hogotd, 1989, Tomo IV, Otro gjemplo de este tipo de trabajos son los de URIBE ,Carlea. Log
Afios Veinte en Colombla. Ideologla y Cultura. Ediciones Alborada, Segunda Edicidn. Santa Fe de Bogota. 1991.
Cultura y vida cotidiana en Colombia, de principio de siglo a fos afios 60f sigio XX}. Ediciones Alborada,
Ediciones Nueva América. Santa Fe de Bogotd. 1992,

T.CASTRQ., Beatriz { Editora). Historia de la vida cotidiana en Colombia. Norma Editores. Santa Fé de Bogota,
1996.

8.ibid. Pag. 159- 421.
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Por ultimo se hace referencia dentro de la produccion histariogréfica que
existe sobre la vida cotidiana en el pais, al texto de la historiadora Catalina
Reyes, titulado Aspectos de ia vida cotidiana de Medellin 1890 -1930 |, que
analiza a cotidianidad y los principales problemas sociales de la ciudad de
Medellin desde comienzos del siglo pasado hasta la primera mitad de éste,
tratando temas tales como: la imagen de Medellin a comienzos de siglo XX,
los medios de transporte comao el avian, el tranvia y el automavil, la llegada a
la ciudad de los servicios publicos primarios como la luz electrica, el agua

potable y el teléfono, las costumbres de la gente, la higiene, la salud, etc®.

En la Costa Caribe Colombiana, en especial en Cartagena, a pesar de ser
una ciudad historica que cuenta con instituciones como la Academia de
Historia y el Programa de Historia de la Universidad de Cartagena, la ciudad
carece de trabajos significativos sobre la vida cotidiana en especial en el
siglo XX'°.En parte por que el programa de historia es relativamente nuevo y

la historia regional apenas esta en una etapa incipiente. Pero sin embargo

[l
-——

9. REYES, Catalina. Aspeclos de la vida social y colidiana de Medellin 1830- 1830, Tercer Mundo Editores.
Santa Fe de Bogota, 1996. Este es una visién de Medellin a comienzo de sigio XX, ta cual no es tan positiva como
siempre se ha creido, en donde predominaban los problemas aocinles como el gaminismo .

10.S0LANO, Sergio.” Un siglo de ausencia, La Historiografia de Cartagena en of siglo XX. En MEISEL, Adolfo y CALVO,
Haroldo, Editores, Umiversidad Jorge Tadeo Lozano. Cartagena de indiss y su historia. Cocd. B.RUJT. Cartagena, Junio
1998. Pags. 217- 229,
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personajes de la elite Cartagenera como Daniel Lemaitre’' y Luis Carlos
Lépez'? | describen muchos episodios de la cotidianidad cartagenera a
comienzo del siglo XX tales como los paseos en bicicleta, la llegada a la
ciudad del primer automovil, la destruccién de las murallas, los espacios de
diversion y acia, la situacion de la ciudad a comienzos del siglo pasado o 1a
peculiaridad de la cotidianidad cartagenera en las primeras décadas del

mismo siglo .

Lc mismo habria que decir con el tema que concretamente ocupa esle
trabajo de investigacién, pues la literatura historica de la ciudad sobre los
medios de transporte es muy pobre. Se pueden citar los textos sobre la
inauguracion del ferrocarril en Cartagena como una posible solucién a los
problemas de comunicacién con el interior del pais durante el siglo XIX y XX,
entre ellos, el texto de Theodore . Nichols, Tres puertos de Colombia, estudio
comparativo de Santa Marta, Cartagena y Barranquilla'®, Eduardo Lemaitre,

Historia General de Cartagena, Wilson Blanco, El ferrocarrii Cartagena-

$1,LEMAITRE, Daniel. Poesia y .coralito de piedra. Confinorte. Bogota, 1989;. La Napa. Editorial Casanalpe.
Cartagena, 1956. ’
12_AREVALQ, f.';uills_rrv;c:I Alberto. Luis Carioz Lépez: obra poética. Bogota, Carlos Valencia Edilores, 1982,

13.NICHOLS, Teodore. Tres puertos de Colombia, estudio comparativo de Santa Marta, Cartagena y Barranguifla.
Biblioteca del Banco Popular. Bogota, 1973

10
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Calamar, contexto histérico de su surgimiento’®. Otros trabajos de relevancia
sobre los medios de trasporte son los trabajos de Gabriel Poveda Ramaos
titulada El Vapor Fluvial en Colombia y el de Abel Cruz Santos “Por camincs

de mar, tierra y aire, evolucién del transporte en Colombia'®.

Frente a este estado de la tematica, cabe mencionar que aun en la ciudad ne
se ha realizado un estudio que analice las implicaciones del automovil como
medio de transporte en la vida cotidiana; en otros términos -un trabajo que
haga referencia a la transformacién de las actividades sociales, ia
concepcion tiempo"s,, los espacios de sociabilidad, y los espacio

habitacionales de los cartageneros durante el periodo de 1900- 1930. El

14.LEMAITRE, Eduardo. Mistoria de Cartagena, La Republica. Banco de la Republica. Santa Fe de Bogotd, 1983,
BLANCO, Wilson.” El ferrocarril Cartagena- Calamar, contexto de su surgimiento”. €n: Revista Huella.
Universidagd del Norte, Barranguiila, 1894. Numero 41,

15 Sobre los medios de transporte en Colombia ver; POVEDA RAMOS, Gabriel. Vapores fluviales en Colombia.
Colciencia, tercer mundo editores. Santa fe de Bogotd, 1999. CRUZ SANTOS, Abel. Por caminos de mar, tierra y
aire, evolucién del trasporte en Colombia. Industria Colombiana de lantas. Bogota, 1970. OROQZCO MEZA,
Pedro Juan. Importancia de los ferrocarriles Colombiano en el desarrollo econdmico 1B70-1830. UJTL.
Bogota, 1976,

16.Sobre el tiempo en Cartagena y en ia Costa ver: SOLANO, Sergio. Formacion de los trabajadores fabriles én el
Caribe Colombiano™. En: Taller de la Historia. Facultad de ciencias Humanas, Universidad de Cartagena.
Cartagena, Abril 2004, nimero 1; Y Puerto, Sociedad y Conflicto en el caribe Colombiano 1860- 1330.

Observatorio del Caribe Colombiano, Universidad de Cartagena, Editorial Gente nueva itda. Bogota, 2000.

1l
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objetivo del tema elegido es realizable, por que la ciudad cuenta con un
archivo histérico donde reposa la prensa local desde principios del siglo XX
hasta mediados del mismo, fuente de vital importancia para reconstruir
asp.ectos de la vida cotidiana, ya que ahi se registra los acontecimientos
ocurridos en la ciudad con sus actores sociales, sus actividades y los

espacios sobre l0s que se recrean.

Esta investigacion pretende demostrar como durante las primeras décadas
del siglo XX, el automdvil se convirtid en un elemento dinamizador al
imprimirle a la cuidad un rostro mas moderno que lo distanciaba cada vez
mas de la fisonomia de las aldeas coloniales; aun cuando los imaginarios

coloniales fueron mas resistentes a estas transformaciones.

Este vehiculo permitié aumentar y complejizar las practicas sociales a través
de nuevos espacios de socializacién, convirtiendo el acto de viajar en algo
placentero, motivado por el deseo por explorar y conocer. También es
importante mencionar que el automodvil ayudé a jalonar e impulsar el proceso
de expansion urbana que vivid Cartagena en el periodo estudiado, gracias al
mejoramiento de los medios de transporte colectivos que hicieron posible el
surgimiento de nuevos espacios habitacionales, asu vez reflejo del

crecimiento demografico experimentado por la ciudad durante esa época.

10
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La presente investigacion esta distribuida en cuatro capitulos. el primero es
una visién panoramica de América Latina entre 1880- 1928, caracterizado
por su vinculacién a la economia mundial, o cual permitid el surgimiento de
una elite comerciéi, la modernizacion material y econdmica de los paises, el
nacimiento de las primeras industrias y la consolidacion de un sector urbano.
En el segundc y tercer capitulo se describen la evolucion histdrica del
automaovil, desde- su llegada al pais en 1899 hasta 1930 y su impacta en la
vida cotidiana de los colombianos, centrandose en el caso cartagenero,
sefialando como este vehiculo se- convirtié en un elemento de gran impacto
en el acto de viajar en la ciudad, al motivar y facilitar la modemizaci_c’:n y por
ende la dinamizacion de las practicas cotidianas y su efecto dinamizador en
el proceso de expansion urbana de la ciudad. En el Gitimo capitulo se
estudian las implicaciones del automdvil en el orden publico de Cartagena y
la actitud de las autoridades frente al control, evolucion y normatividad del
trépsporte urbano colectivo, que debido a la falta de experiencia y a la
trasgresién de los conductores, peatones y autoridades, convirtieron al
automaovil en un elemento de caos y desorden que ponia en peligro constante

la vida de los habitantes de ciudad.

11



CAPITULO |
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“AMERICA LATINA ENTRE LOS CAMINOS DE LA MODERNIZACION,

1900- 1928~

* La vida cotidiana puede definirse por la aparicién de
nuevos problemas, nuevos méfodos y sobre todo por la
aparicion de nuevos objefos en el campo de la historia anfes
reservados a la Antropologla; por ejemplo: la alimentacion,
el cuerpo, los gestos, las imdgenes, Io's libros, el sexo,
etcétera™”’,

{(Jacques Le Goff

Desde finales del siglo XIX muchas de las ciudades de América Latina
experimentaron cambios politicos, sociales, econdmicos y arquitecténicos;
paralelo a esto, su poblacién inicid un proceso de crecimiento y
diversificacion, gracias al cual el paisaje urbano, las tradiciones y los

imaginarios urbanos empezaron a transformarse'®. Al tiempo que América

17.TUNON LARA. Porqué la histaria. Edllorial Auta Ablerta, Salvat Editores. Barcelona, 1981, Pag. 41.

18.ROMERO, José Luis. Latinoamérica, las ciudades y las ideas. Universidad de Antioquia. Medellin, 1999, Este
trabajo describe las principales transformaciones sociales, politicas y econémicas ocurridas en América Latina
desde la Colonia hasta finalas dal sigle XX. Pag. 262.

13
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Latina se vinculd al mercado mundial (proceso mediante el cual el trafico
comercial aumento [as exportaciones e importaciones) se produjo la
especializacion de los paises exportadores de materias primas como por

ejemplo Colombia y Brasil con el café, Chile con el guamo, etc'®.

Ademas tuvo lugar un proceso de industrializacion, gue no fue uniforme,
conllevé a la creacién de un mercado interno que permitid la modernizacion
econdémica y material de muchos paises, contexto en el cual la cuidad
aglquirié preeminencia frente al campo, el gque fue marginado de Ia
construccion de una infraestructura moderna y también del desarrolio. A su
vez este proceso modernizador derivd en el surgimiento de una elite urbana y
de un sector obrero que con la ayuda de los inmigrantes extranjeros se
convirtié una fuerza de choque en contra de los regimenes en varios Estados
latinoamericanos; los trabajadores no solo realizaban huelgas para pedir
reivindicaciones laborales, sino también gracias a las ideas socialistas
adquirieron la visidn de un Estado alternc o diferents al dominante en el

continente®.

19.BEY HAUT, Gustavo y Helene. Historia Universal del siglo XXI, América Latina: de Ia Independencia a Ia
Segunda Guerra Mundial. Sigle XXI de Editores, México,1988tomc Hl ; GALEANO, Eduardo. Las Vensas
Abiertas de América Latina. Siglc XX| Editores. Méxice, 1898. Para profundizar sobre América Latina ver:
BETHELL, Leslie { Ed.) Historia de América Latina de Cambrigde. Editorial Critica Barcelona, 1991,

20.VITALE, Luis. “El Contexto Latincamericanc de la Historia Moderna de Colombia (1886- 1930). En: Nueva
Historia de Colombia. Planeta Editores. Bogotd, 1989, Toma .

14



Colombia no fue la excepcidn en este proceso de modernizacién, pues desde
finales del siglo XIX, con el café, se inicia un proceso de desarrolia
econdmico relativamente estable que permitié su vinculacién de a la
economia mundial. La exportacion de este grano permitio la creacion de una
‘infraestructura comercial, la construccién de vias de comunicacién gue
ihtegraron al pais y de obras publicas, hecho que permitieron importantes

cambios saciales y fisonémicos al interior de la Nacion?'.

Este desarrollo econémico alcanzd un auge significativo en las primeras
décadas del siglo XX, periodo en que tuvo lugar una revolucion econdmica
en el pais, cuando con la ayuda de fa misidn extranjera (Kemmere), se
reorganizarcon las finanzas publicas y se cred un banco estatal que de ahora
en adelante se encargaria de regular la economia naciona! (Banco de la
Republica). Esto motivé un cambio en la percepcidon que tenian los bancas
internacionales sobre el pais, quienes empezaron a concebir al sistema
financiero colombiano como una institucidn soélida, llevando a concederle

préstamos sobre todo los bancos norteamericanos?.

21 KALMANOVITZ, Salomén. Economia y Nacion. Sigle XIX Editores. Bogota, 1988.

22MELQ, Jorge.” La Republica Congervadora,1880- 19307, En: ARUBLA, Marlo(compiladar). Colombia Haoy.
Siglo XiX Editores. Bogold, 1989. ( cuarta Edicion),

15



Por otro lado se presentd una alta cotizacion del precio del café en el
mercado mundial, lo cual trajo como consecuencia [a circulacion de una gran
cantidad de divisas en la economia nacional. Otro hecho de relevancia fue el
pago de la indemnizacidon recibida por concepto de la pérdida de Panama,
como consecuencia de la Guerra de los Mil dias, pagada por los Estados
Unidos; esta conllevé a una bonanza econdmica debido a la abundante
cantidad de dinero circulante, permitiendo que el pais invertireran en la
construccion de varias obras publicas en la infraestructura comercial (sobre
todo en vias férreas y carreteras y en menor medida, obras urbanisticas). Sin
embargo con la caida de la bolsa de Nueva York y la posterior crisis de 1929,
llegd a su fin esta bananza econdmica afimera conacida como “prosperidad

n23

al debe” o “la danza de los millones”™, pais volvié a su habitual estado de

precariedad economica.

En el caso de Cartagena que a comienzos del siglo XX trataba de superar la
ruina y desolacion consecuencia de las numerosas guerras civiles durante el
sigle XIX; En sus crénicas Daniel Lemaitre describe la situacion de

Cartagena hacia 1860 de la siguiente forma:" Tal era la ruina de la ciudad,

=

23.COLMENARES, German. “Ospina y Abadia. La politica de! decenio de los, apps veinte®. En: Nueva Historia de
Colombia. Editorial Planeta. Bogotd, 1289, tomo Il ¥

16



que muchas personas ofrecian que ocuparan gratis sus casas con €l fin de

que las blanquearan e impidieran que se cayeran™,

Sin embargo, la f;iudad inicia un proceso de recuperacion en la primera
mitad de esta centuria del siglo XX con el dragado y la activacion de la
navegacion por el canal del Dique, la construccion del ferrocarrit Cartagena -
Calamar, la reactivacién de la navegacidn por el rio Sén Jorge y Sind y el
inicio de la exportacion de ganado desde las sabanas de Bolivar™. La
acumulacion de todos estos elementos permitio que en la ciudad tuviera
lugar un proceso de recuperacion social, politica y econdmica, descrito en [a
prensa local del periodo, cuyos discursos constantemente hacian referencia

a la ciudad moderna®.

Ademas tuvo fugar una expansidn urbana por fuera del sector amuraliado,
algunos barrios coleniales como: la Catedral, Getsemani y San Diego, otros
como el Cabrero, el Pie de la Popa, Manga aparecieran a finales del siglo

XIX. Mas tarde en el siglo siguiente surgieron e! Pie del Cerro, el Espinal, Lo-

24 VEASE: LEMAITRE, Daniel. EL Corralito de piedra. Editorial Casanalpe. Cartagena, 1956.

25 MEISEL, Adolfo."Cartagdna 1800~ 1950. A remclque de la economia nacional’. En : Cartagena en el siglo XX.
MEISEL, Adoifo y CALVO, Haroldo Editores, Banco da la Republica. Cartagena, 2000.

26,VEASE: Ei Mercurie Febrero 26 de 1929, Pég. 1. Archivo Hiatérico de Cartagena.( en adelante A. H .C.)

17
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Amador, La Quinta, Pekin, Boquetillo y Pueblo Nuevo®. Esta expansion
urbana motivo la destruccidon de tramos de las murallas, que obstaculizaban
la extensidn espacial y que empezaba a ser percibida por la elite cartagenera

como vector de epidemias®.

Mas tarde a finales de los anos 20, la Andian inicié el proceso de
poblamiento de Bocagrande, que al igual que Manga se convertiran en lugar
de residencia de los grupos mas poderosos de la ciudad. Del mismo modo
nacieron algunos barrios populares como Amberes, Bruselas, |a Esperanza,
Ceballos, Crespito, y el Bosque;, perc a pesar de la importancia de este
proceso, por su caracter poco sistematico y desorganizado motivd a que
algunos investigadores como Alvaro Casas Orrego lo denominaran como: “un

caos en movimiento™,

27.CABRALES, Carmen. “Los Barrios Populares en Cartagena de Indias” En: Cartagena de indias en el siglo XX.
Adolfo Mesiel- Haroldo Calve Editores, Universidad Jorge Tadeo Lozano, Banco de la Republica. Santa Fé de
Bogota, 2000,

28.CASAS ORREGO, Alvaro. ~Expansién y Modernidad en Cartagena de India 1885-1930". En: Revista Historia
y Cuftura. Facultad de Ciencias Humanas de la Universidad de Cartagena. Diciembre da 1294, Ndmera 3.

29.CABRALES, Carmen. Ibid. Pég. 188. MEISEL, Adolfo. Op .cit Pdg. 24.CASAS ORREGO, Alvaro. [bid. P4g.58.
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FUENTE: FOTOTECA HISTORICA DE CARTAGENA. En los aftos 30 el edificio
de la Andia habia contribuido a cambiar el paisaje arquitecténico de la ciudad.

A



Asi mismo este proceso modernizador se vio representado en algunas obras
publicas realizadas por la elite local, las que transformaron el entorne como
el Camelibn de los Martires, el Parque del Centenario, el Acueducto de
Matute, el nacimiento de las primeras industrias, la pavimentacion entre la
zona del Camellén de los Martires y El parque del Centenario, la estacion del
tren y el Club Cartagena™®. Con estas obras no solo sé pretendia modificar et
precario estado del paiséje de la ciudad, que luego de casi un sigio de
guérras y crisis econémicas no era el mejor, sino también celebrar el
centenario de la Independencia de Espariia (primer intento exitosoc), con el
abjetivo de crear sobre este particular un discurso que le permitiera fortalecer
y crear nuevos vinculos de dominacion, y que mejor que con ta construccion
de obras materiales tanto arquitecténicas como urbanisticas en donde se

mezclara el pasado y el futuro, la tradicidon y la modermidad.

Para darle bases mas sdiidas a este proceso, fue necesaria la creacion de
una legislacién que regulara todas las actividades humanas, es decir que
regulara los roles conductuales de los nativos de la ciudad, como-el Manual

de Carrefio, en Cartagena la elite cred un modelo propio "El Manual def Buen

=M

30.VEASE: CASAS. O, Alvaro ibld. Pdg. 58; LEMAITRE, Eduardo Ibld. Pég. 458.
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Tono"!

, porque contrariamente a o que comunmente se ha creido, la
modernidad anhelada en estas décadas no represento la “Edad de Oro” de
la libertad y la democracia como tal o vio o percibi6 la elite local; Este
periodo se caracterizd por el “encorsetamiento” de fa conducta humana bajo

principios restrictivos y penalizantes®.

Esta reactivacion economica estuvo vinculada a la exportacion del café;
Ademas de este proceaso, en [a ciudad surgieron las primeras industrias entre
las cuales sobresalieron la textil, la quimica y la farmacéutica®, pero la
preeminencia de una economia ganadera en la regién, la falta de apoyo por
parte del gobierno nacional y la falta de un capital que respaldara su
actividad econdomica, conllevaron a que hacia 1930 la mayoria de estas
fabricas hubieran desaparecido®, de alli que su influencia no fuera tan

importante como antiguamente sé creyod.

31.DE LEON, Lino. EJManus! del Buen Tono. Barcelona 1898,

32.GONZALEZ, Beatriz. “Modemizacién y disciplinamiento. La formacién de! ciudadano, del espacic piblico y
privado EN: GONZALEZ, Beatriz y otros (Compiladores). Miserias del siglo XIX, cultura y sociedad en América
latina. Monte Avila Editores. Caracas, 1989,

33.MEISEL, Adolfo. Ibid. P4g.48.

34.Ibid. Pég.50.
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Es en este contexto modernizador, que emerge el automaévil como un medio
de transporte exclusivo de los grupos hegemodnicos y mas tarde como
transporte colectivo para el comun de la poblacién que estimulé el proceso
de expansiéon urbana de la ciudad, asi mismo revolucioné las practicas
sociales y espacios de sociabilidad que se vieron representados en la vida

cotidiana de los cartageneros.
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Fuentes: Fototeca Histérica de Cartagena. Seccion Plazas. Esta imagen nos
como era el portal de los dulces en las primeras décadas del siglo XX, antes de la
proliferacion de ventas de dulces y negocios de Sirio- Libaneses que le dieron el nombre
que tiene hoy.
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EL AUTOMOVIL LLEGA CARTAGENA:

CONTEXTO HISTORICO.

Al empezar el siglo XX Colombia estaba casi aislada del mundo, Bogota, “la
Atenas Suramericana”, era la capital de esta parte del continente de mas
dificil acceso™® y sdlo conectaba al resto del planeta el telégrafo, el cable
submarino, la carta y la prensa, e incluso internamente [as regiones se
“‘comunicaban” so6lo a través de los caminos de herradura heredados de la
Colonia®. A su vez, dentro del conjunto de los medios de transporte
primaban los de traccién animal como burros, caballies, muias, utilizados en
carretas, coches y demas vehiculos para el desplazamiento a distancias
mayores, sin embargo por lo general en las ciudades {a gente se moviliza a

pie pues las distancias se lo permitian> .

Sobre la llegada al pais del primer automaoévil no existe una fuente sistematica
qué demuestre el lugar y la fecha exacta de este suceso, sin embargo

Patricia y Santiago Londofic aseguran que:

35.HORNA, Herndin, Modemnizacion, transporte y esplritu empresarial en Colombia, durente ef siglo XIX. Ei caso def
Ingeniero Cisneros. En : Huellas. Uninore. Barranquilla, Abril, 1988,

36..LONDONO. Ibid. Pag. 315. «

37.lbid. Pag. 320.
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“El primer automévil que llego al pais lo hizo en 1889 cuando el millonario
Antioqueiio Carlos Coriolano Amador fo trajo de Francia, este vehiculo habia
ganado el primet premio en exposicion celebrada en Paris. Ademas el duefio de
este vehiculo se vio en la necesidad de importar un chofer y mecanico junto ai
automavil; por su caracter novedoso, et arribo a Medeilin se convirtié en un gran
acontecimiento, que no pasd de esto, pues lo inadecuado de las calles de Ia
ciudad impidieron que este medio de transporte circulara™®.

Por su parte en Santa Fe de Bogota, llegd el primer automovil por cuenta
del presiqente Rafael Reyes, quien en su afan de mostrar los avances de su

plan de gobierno utilizd este vehiculo para mostrar sus logros y para

sustentar su discurso desarrollista y modernizante™.

El automévil se convirtié en un elemento sindnimo de progresc, ya que para
la mayoria de los colombianos significo el advenimiento de una época mejor,
llena de paz y progreso. Sin embargo no pasaria mucho tiempo para que los
habitantes de las ciudades colombianas cambiaran su visién entorno al
automdvil, al aumentar su uso y circulacion, este medio de transporte
empezd a ser considerado como un factor de descrden, caos y escandalo en
el espacio urbano. Asi lo describié Héctar Mejia, para el caso de Medellin,

las primeras impresiones de la sociedad frente al aumento vehicular:

38.Ibid. Pag. 321.

39.URIBE, Carlos. Culura y Vida Cotidiana en Colombia. De principios de siglo a los aftos 80{ siglo XX).
Ediciones Alborada , Ediciones nueva América. Bogotd, 1882.
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"Parecia el automévil un monstruo de cuentos de hadas, pintado como una fiera
herida, con aguel ruido del motor, con la velocidad de un caballo desbocado,
seqguido por veinte o treinta muchachitos gritando << ahi va el carro, ahi va el
carro>>una fiesta, al volante un jovencito de23 afios, acompainado de tres a
cuatros sefioritas vestidas de seda con sombreros de colores que reian

constantemente de sus frases tontas y de la cara de escandalo de la gente

decente™,

Un observador desprevenido or ignorante de esta situacion diria que la actitud
de sorpresa de las personas se debia a que el automovil era un objeto poco
comun, rarc o exético que motivaba miedo y curiosidad de las personas; tat
vez seria una verdad, pero a medias ya que aun que los automadviles eran un
objeto raro en esta epoca (primeras décadas del siglo XX). Pero la cara de
escandalo de la gente se debia a que los primeros carros fueron utiljzados
para transportar prostitutas ;o que son las tres sefioritas con sombreros de
colores y vestidas de seda?, esta situacion era proscrita por la sociedad, en
especial la moralista, quienes veian con preocupacién que estas practicas
sociales se generalizaran y se enraizaran en la poblacién, ayudadas por la
idea que los conductores de los automdviles eran personas dignas de
emular. Ademas era inadmisible que el mismo representante de la elite

pusiera en tela de juicioc su proyecto modernizador, en especial lo

40.LONDORNO. ihid. Pig 322.
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concerniente a la moral y las buenas maneras, es decir a los roles

conductuales que debian seguir.

Haciendo referencia a Cartagena, a finales de! siglo XIX empezaron a
circular en las calles de la ciudad las primeras bicicletas y velocipedos
utilizados por la elite local para desplazarse en las callejuelas del sector
amurallado®', pero con fines deportivos y recreativos como por sjemplo ir a
Turbaco. En estas aclividades también participaban seforitas de la alta
sociedad dandole un caracter femenino. Si bien es cierto que se empleaba la
bicicleta el medio de trasporte terrestre mas usual en la ciudad eran los de

traccion animal hasta bien entrado el siglo XX.

A finales del siglo XIX y principios del XX surge en la ciudad un servicio de
coches de alquiler, pero debido a las crisis econdmica y demografica que
vivia la ciudad impidié que esta empresa tuviera muchos clientes y a pesar
que mejoraron la calidad de su servicio y él nimero de vehiculos, no
obtuvieron mejores resultados™ De este modo la empresa antes
mencionada desaparecid por no ser rentable; en una época tan temprana

como 1903, el concejo municipal era consciente de la necesidad que tenia

A1 VEASE: LEMAYTRE. EI Corralito de piedra. Pag. 43.

42 ABELLO, Claudia. Historia del pie de la Popa, el encanto de un barrio Cartagenero. Editorial Lealon.
Medellin, 1989,
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la ciudad de tener un medio de transporte que le permitiera a los
cartageneros ir a los barrios de extramuros de Manga, el Cabrero, pie de la
Popa y el centro amuraltado; Por eso mediante el Acuerdo Numero 28 del
mismo afo, este cabildo celebrd un contrato con el sefior Rafael Gutiérrez de
Pifieres por cuatro arfos con el objeto de crear una flota de omnibuses
movida por animales, que se debian caracterizar por la economia y
puntualidad de su servicio®. De igual manera el radio de accién de este
vehiculo estaba comprendido entre el centro de la ciudad y los barrios de

extramuros del pie de la Popa, Manga, el Cabrero y el Espinal.

Sobre la fecha exacta de la llegada a la ciudad de Cartagena del primer
automovil no existe una investigacion o libro que profundice sobre esta
tematica, sin embargo una crénica local nos relata sobre las impresiones de
los habitantes de la cuidad ante la llegada del automévil de la siguiente
forma, “Un dia el tableteo de la ametraliadora nos hizo incorporarnos de un
brinco y salimos a los balcones frotandonos los ojos. OH desgracia tiros por
la calle, pero no, gracias s Dios no, era Pepe Mogollon hecho una tromba en

el primer automévil visto en el coralito de piedra™*.

43.1bid. Pég.112.

44 LEMAITRE. EL Corralito de piedra. P4g.169.
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En las primeras décadas del siglo XX el nimero de vehiculos circulantes en
Colombia y en Cartagena era muy reducido, pues los centros de fabricacion
se encontraban ubicados en lugares muy lejanos a este pais como Estados
Unidos y Europa. Ademas estos vehiculos eran fabricados en forma
artesanal, lo cual los convertia en un articulo costoso y reducido, el
interesado debia pagar un tercio de su valor por adelantado y tenia que
esperar hasta un afio para recibir el suyo®. Estos factores convirtieron al
automovil desde el principio en un objeto suntuoso y de dificil adquisicién, su
alto costo lo convirtido en una mercancia que solo podian comprar los ricos y
poderosos, convirtiéndolo en un elemento sindénimo de poder y riqueza. Por
otro lado la elite nacional y local empezaba apenas a recuperarse de la crisis
del siglo XIX, intentaban imitar e incluso llegaban al extremo de emular a la
elite europea, por considerarla como la de mas alto nivel alcanzado en la

sociedad moderna.

Pero a diferencia de sus homdlogos de Europa, México, Brasil o Argentina, la
elite nacional colombiana se habia caracterizado por su precaria situacion
econémica®, a pesar de todo esto la elite nacional y local procuraba imitar en

todo a sus coiegas de Europa, por su buen gusto y por su aito grado de

45.0RTIZ. Renato. Modernidad y espacic, Benjamin en Paris.Enciclopedia Latinoamericana de sociocultural y- -
comunicaciones. Norma Editores. Santa Fe de Bogota, 2000.

48.VEASE: Credencial Mistoria. Santa fe de Bogota, Diciernbre de 1930.NUMERO 1.Ademas los precios de los

automéviles oscilaba entre $500- $1200(prensa local) y sueldo de los trabajadores estaba comprendido $100 y
$150, por lo cual rea imposible que la gente del comin adquiriera un automdévil




civilizacién, por ende los manuales de urbanidad estaban a la orden de! dia
para la burguesia; conforme avanzaba el proceso de modernizacién se
trataba de imitar el modelo Europeo, el automovil en los paises
industrializados de Europa por sus caracteristicas se acomodé a las
necesidades de estos, convirtiéndose en estandar de progreso y civilizacién,
fue en su tiempo el objeto de mayor avance tecnoldgico, hijo de la revolucion
industrial; este vehiculo le proporcionaba a su poseedor un status social y
economico, toda vez due quien lo poseyera seria visto como un hombre
moderno, culto, hechos que los apartaban de la gente del comun®’. Ademas
este medio de transporte le permitid a su conductor alcanzar velocidades
mayores que los caballos, carretas, coches ¢ demas vehiculos afines, por
es0 sus propietarios se sentian duefios del mundo, del tiempo y la velocidad,
por todo lo anterior el automévil desde sus inicios representé un elemento de

relevancia social, politica y econémica.

Lo que empezd como un transporte exclusivo de pocos miembros de ia elite
cartagenera comenzé a masificarse en su uso, los pericdicos oficialés asi
como [os locales registraron el aumento del parque automotor entre las
décadas de 1910- 1920, productc de la revolucién de los transportes

iniciada por la companhia Ford®. Por eso debido al crecimiento del parque

47. REYES, Catalina. Ibid. Pag.26.

48 E1 Mercurio, Enero 28 de 1828, Pag. 5. A H.C,
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automotor las autoridades iniciaron un proceso de reglamentacion y control
relacionado con uso y la circulacion de estos vehiculos. Esto ocurrid mucho
antes que en la capital del pais, ya que sclo en las décadas de los afos 20
aparecieron los primeros ¢6digos en Santa Fe de Bogota*®; En comparacién
con Bogota, en Cartagena desde 1913 aproximadamente aparecen las
normas de transito automotriz, para la década siguiente la masificacion de
este medio de transporte conllevé al aumento de accidentes en la que por lo
general estaban implicados los automdviles y chivas que terminaron

convirtiéndose en un peligro para la vida de los cartageneros™.

Coincidencialmente con el aumento del numero de automdéviles en esta
época el gobiernc nacional emprende un programa de construccidn de
carreteras, pero no se lograron los objetivos propuestos debido a la falta de
una planeacidén adecuada. Sin embargo a pesar de todas las adversidades y
obstaculos, hacia 1950 el automdévit habia contribuido a que en Colombia se
creara un mercado interno, cierta integracion econémica y cultural, pues por
su versatilidad se adaptaba mejor a la geografia de nuestro pais, que otros

medios de transporte, como por ejemplo el ferrocarril®'.

49.URIBE. Ibid. Pag. 37
50.El Mercurio Julio 19 de 1927. Pidg. 5. AH.C.

51.PALACIOS, Marcos vy SAFORD, Frank. Colombla: pais fragmentada, sociedad dividida. Norma Editores. Santa fe de
Bogoti , 1999,
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En esta misma década, se presentaron algunos cambios que permitieron
que el parque automotor creciera a un ritmo superior a las décadas
antericres como:. el auge de la actividad exportadora de café y su alta
cotizacion en el mercado mundial, lo que beneficid a Cartagena debido a su
caracter de puerto. También fue un factor de gran relevancia Ia
indemnizacién, recibida por el pago de la pérdida de Panama, por parte de
Estados Unidos, ademas de esto la reorganizacion de las finanzas publicas
le dio al sistema financiero una credibilidad en el ambito internacionai,
conllevando a la concesion de préstamos internacionales que permitieron
que la economia colombiana gozara de una bonanza debido a la gran
cantidad de dinero circulante en el mercado nacional. Esta bonanza motivo
sobre todo en los seclores urbanos el deseo por el consumo, gue en parte
explica el aumento del parque automotor; sin embargo aungque carecemos de
datos sistematicos que nos permitan observar la proporcion real de
crecimiento del parque automotor, ia prensa de la época en muchos de sus
apartes da fe de este proceso, como ocurre para el caso de Santa Fe de

Bogota, que se describe a continuacion °%

52 Véase: BOGOTA 450 Aﬂos, RETOS Y PERPECTIVAS. Foro Nacicnal por Colombia, Coediciones, Instituto
Francés de estudios Andinos. Bogota, 1988.
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Fuentes: Enciclopedia Encarta. Microsoft 2002. Seccién Automovil, Este tipo de
vehiculo fue utilizado por los Cartageneros en las primeras décadas de siglo pasado.
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Fecha |Numero de automéviles Fecha |Numero de buses
1912 . 103 1921 13
1918 ' 150| 1926 22
1923 360 1927 300
1926 892
1927 |, 1.100 -

| Fuente: Bogota: 450 anos. Retos y Perspectives. Bogota. 1988

A pesar de que no existen cifras de esta clase para la ciudad de Cartagena,
un periddico iocal afima gque a comienzos de 1919 en esta ciudad habia 35
automoviles, distribuidos entre camiones, buses y demas vehiculo afines™,
por eso aun cuando se carece de informacion seria que sustente nuestras
afirmaciones, o que si es cierto es que desde la llegada al pais del automovil
la capital siempre ha tenido mas de estos vehiculos que la ciudad de
Cartagena, pero esta cre6 en una época mas temprana sus primeros codigos
de transito, tal vez por lo apresurados de las autoridades cartageneras o lo
mas seguro es que desde [a misma llegada del automovil este se convirtid en
elemento de caos y desorden, pues la actitud transgresora de los chéferes de
los automéviles y el comportamiento permisivo de las autoridades llevaron
a que la violacion de las normas de transito se transformara en una cultura

que ponia en peligro constante la vida de los cartageneros.

53.La Epoca Enero 10 de 1919, Pdg. 6. A, H. C.
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Hablando en forma general podemos decir que e! transporte urbano
cartagenero se desplazaba por los barrios de extramuros de Manga, Pie de
la Popa, el Cabrero, Rodriguez Torices y centro amurallado, los problemas
mas comunes de estos vehiculos estaban ligados con su exceso de
velocidad, el mal estado sanitario de estos medios de transporte que incluso
llegaban a tener chinches®>. Ademas de lo mencionado con anterioridad, a
veces el transporte por ios barrios de extramuros de la ciudad no era el mejor
pues los conductores, en especial de los buses y chivas, evitaban circular
por ciertos lugares Cartagena, debido a! mal estado de las vias como
mencicna la prensa local:"En el barrio Rodriguez Torices, sobre todoe la zona
comprendida entre las calles Santa Fe, Bolivar y Bogota, los buses no
quieren circular debidoc al mal estado de las calles ya mencionadas,

perjudicando a los moradores de esta zona"™.

Con razones mas que justificadas, los chéferes evitaban transitar por las
calles que se encontraban en mal estado, pues los pocos pasajeros que
podian recoger no les recompensarian el dinero que tenian que invertir en
caso de una averia, toda vez que los repuestos eran importados y por ende
muy costosos, ademas tenian que esperar dias o meses mientras estos

llegaban. Todos los hechos antes narrados con anterioridad nos permiten

54.E| Mercurio Junio 13 de 1928. P4g. 1. A. H. C.

95.El Mercurio Noviembre 2 de 1927.Pdg. 8. A. H. C.
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afirmar, que durante las dos primeras décadas del siglo XX el transporte
terrestre estuvo dominadoe por los vehiculos de traccidon animal; sin embargo
en la década de los afios 20, la situacién comenzé a cambiar por la
revolucidon causada por el automadvil. Este vehiculo permitid la integracién
local, regional y nacional, jugd un papel de relevancia en la configuracién del
mercado interno y ayudd a que el vigjar se transformara en una actividad
placentera, grata y mas segura, que trascendid de las relaciones
comerciales, moti-v'ando el deseo por conocer nuestro pais colaborando con

la dinamizacién y ampliacion de las practicas cotidianas.
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ALTERACION Y MODERNIZACION DE LAS PRACTICAS COTIDIANAS

A finales del siglo XIX y principios del XX la ciudad de Cartagena trataba de
modificar la grave situacion social, politica y econémica que vivia, estos
factores habian contribuido aque el paisaje colonial cambiara muy poco, no
cbstante, aun cuando la gran mayoria de la poblacién estaba radicada en el
centro amurallado, comienzan a surgir algunos barrios de extramuros como:
Cabrero, Manga y el Pie de la Popa. Este proceso contribuyé con la
continuidad de las pricticas heredadas de la colonia, como por ejemplo el

paseo apie o caballo convertido en practica habitual™.

En si el acto de pasear no solo permitia a los transedntes un momento de
recreacion y esparcimiento, junto a la contemplacidon del paisaje, sino
también en el caso de los hombres les permitia vanagloriarse de la compariia
de bellas damas, en especial para elité era un espacio propicio para
demostrar su decencia, buena educaﬁién y cultura frente a la compafia

femenina y deras personas del entorno.

56.URUETA, José y GUTIERREZ DE PINERES, Eduarde. Cartagena y sus cercanias. Editorial Departamental.
Cartagena, 1912.Pég. 492.
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FUENTE: FOTOTECA HISTORICA DE CARTAGENA. Seccion calles. Esia foto nos
muestra las calles de ciudad , donde predominaba un paisaje con claros rasgos
coloniales




Paralelo al paseo, la visita era otra practica heredada de la colonia, de ahi
que ailgunos autores no duden en afirmar que en la colonia {as casa siempre
tuvieran las puertas abiertas®, sobre las visitas un cronista local nos
describe esta actividad a comienzos del siglo XX de esta forma: “Los
Jovenes nos reunimos en casa de los vecinos, era de las pocas actividades
que realizabamos debido a la situacion de la ciudad, jugar a loteria de
monicongo era una de las principales diversiones; junto a los mayores,

quienes preparaban comida y dulces como natilla”>®,

Estas practicas sociales permitian que los vecinos y familiares estuvieran en
constante interaccion y por ende que los vinculos de afecto y amistad
estuvieran reforzandose continuamente y posibilitaban que fueran del
dominio publico los asuntos domeésticos, esto impedia la existencia de la vida
privada o de intimidad. Esta situacion comenzara a cambiar con el
surgimiento de una burguesia en todo el sentido de la palabra, en especial en
los afnos 20, cuando aparece el conceptc de vida privada. Es decir el
advenimiento del siglo XX da inicio a un praceso lento que llevara al cierre de

las puertas. El concepto de vida privada solo se lograra consolidar en nuestro

S7.REYES, Catalina v GONZALEZ, Lima.-“La vida doméstica en las ciudades Republicanas™ En: CASTRO, Beatriz. Historin
de In vidu cotidiana en Colombin Nortna. Santa fe de Bogols, 1996. .

58.LEMAITRE. EL Corralito de piedra. ibid. Pag.321.
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pais en el siglo XX acompafado del proceso de urbanizacién, la
industrializacion y el fortalecimiento de una sociedad burguesa capitalista59.
Es decir en una sociedad precapitalista y preindustrial como la de Colombia y
Cartagena en donde no existia una clara diferenciacion entre lo publico y 1o
privade, los vinculos sociales eran muy fuertes, el proceso de
individualizacion era muy debil y la mentalidad capitalista habia influenciado
muy poco en los cartageneros, la suma de todos factores impedia el

surgimiento de la vida privada.

Ademas del paseo y las visitas, los cartageneros se divertian, sobre todo la
elite local, quienes eran asiduos fanaticos de la zarzuela y {a opera, de alli
que asistieran a ver y escuchar a todos los grupos que llegaban a Cartagena,

como lo narra el siguiente relato:

"la gente que asistia al teatro Mainero debia llevar sus propias sillas, el salén
era iluminado con aceite de corozo, ademas cada presentacion estaba dividida
en actos muy largos, era comun que el ambiente del teatro fuera invadido por el
olor a comida de los vendedores que se colocaban a las afueras del teatro™™

Es asi como la gente de la ciudad acudia al teatro para demostrar con su

asistencia, su cultura y educacion segun los paradigmas de la sociedad

58 REYES, Catalina y GONZALEZ, Lina. "La vida doméstica en las ciudades Republicanas”. En. CASTRO, Beatriz,
Historia de [a vida cotidiana en Colombia. Norma, Santa Fe de Bogota, 1986.

60.LEMAITRE. EL Corralito de pierda.. Ibid. Pag. 206.
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Fuentes: Fototeca Histérica de Cartagena. Seccion Teatros. Al fondo de lo que es hoy el
teatro Cartagena se observan varios automaoviles estacionados.




europea moderna, por lo cual estas perscnas resistian la presentacion de
una musica que no entendian, que a muchos no le gustaba y por tal motivo le
causaba aburrimiento. Para empeorar la situacién los asistentes al teatro
tenian que traer sus propias sillas y aguantar el sofocante calor debido a que
no existia un aparato que modificara el caturoso clima del teatro; sumado a
esto, este ambiente era invadido por el olor a frito y a comida de las
vendedores que se ubicaban a las afueras de éste; el asistir a estos
espectaculos publicos se convirtid en algo traumatico para muchos

cartageneros.

Al inicio del siglo pasado con la construccidn del parque Centenario, el
camelidn de los Martires y otras obras materiales del proceso de
modernizacion, los cartageneros renovaron sus practicas cotidianas a traves
de estas espacios en las que se realizaban paseos, tertulias y reuniones al
caer la tarde: |3 elite cartagenera emplea masivamente los automdoviles para
asistir a los actos sociales de mayor importancia®. Pero por lo novedoso y
por el desconocimiento generalizado sobre el automovil, los nativos veian a
los ocupantes de estos vehiculos, en especial al conductor, por eso estaban

pendientes hasta del mas minimo detalle que realizaban estos individuos.

61.Ibid. Pig. 169,
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Este hecho les permitié a estas personas con facilidad convertirse en centro
de atencidn en todos los lugares a donde iban; por otro lado era comuin que
el automovil se averiara en el momento y lugar menos indicado, situacién que
empecraba por el desconocimiento generalizado de !la mayoria de las
pérsonas sobre el funcionamiento de este tipo de vehiculos. Esto convertia
un percance menor como que el automévil tuviera la bateria floja, en una falla
insuperable para la mayoria de los cartageneros como lo narra el siguiente

articuio:

No siempre es el arranque

En cierta ocasion liega al taller bravo el sefior Pedro Valiente con ina cara de
preocupacién por que su automovil se habia varado y por mas intentos que
realizé su vehiculo no prendid, por eso el sefior Valiente pensé que se trataba
de un dafio mayor. El mecénico de tumo revisé con prontitud el automévil en
general y en especial el sistema eléctrico, descubriendo gue el vehiculo tenia la
bateria.floja y al instante la apreto, esto hizoe que el propietario del vehiculo se
maostrara asombrado por [a pequefiez de la averia, por esta causa el mecanico
se dispuso a explicarle en forma general, clara y sencilla el funcionamiento del
sistemna eléctrico de los automodviles y le dio algunos consejos para superar este
tipo de problemas en el futuro®

Conforme avanza el siglo XX el nimero de automdviles se hizo mas
numerosc y comun, convirtiéndose estos vehiculos en un objeto familiar

para los cartageneros, quienes lo utilizaban para pasear por la ciudad; en

62 El Mercurio Octubre 2 de 1927. P4g. 8. A.H .C.
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primera instancia como un vehiculo de servicio particular propiedad de |3 elite
local y mas tarde como un medio de transporte colectivo con las chivas y
buses. Los paseos nocturnos a los barrios de extramuros eran habituales en
especial a los barrios mas nuevos como por ejemplo el Bosque o Tesca; este
ultimo desde su fundacion se convirtié en una zona de tolerancia, la prensa
local nas recrea sobre los paseos en automovil; “en esta época la ciudad de
Cartagena se ha visto impregnada de una gran cantidad de vehiculos muy
lujosos que se desplazan a alta velocidad con los visitantes que llegan a

conocer nuestra ciudad™®?

A pesar de que tendran que pasar varias décadas para que Cartagena se
consolidara como destino turistico, en esta época se observé un creciente
deseo por parte de los cartageneros y |0s visitantes en general por conocer y
pasear por {a ciudad y el pais, dandole a la ciudad un cierto aire de
renacimiento con relacién a la bucdlica ciudad que predominaba al iniciar
este siglo. Los paseos por la ciudad y los barrios de extramuros eran
motivados por las construcciones realizadas por las autoridades locales,
como la pavimentacion, de la via para subir al Convento de La Popa. Este
hecho hizo del ascenso a dicho convento fuera mas facil como lo comenta el

siguiente articulo:

63.E) Porvenir. Febrerc 6 de 1925 Pég. 4. A. H. C.
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“Los sefiores Roberto Rodriguez y Adoifo Bermidez, realizaron en el dia de
ayer una excursion a la cima del Cerro de la Popa, los ya mencionados
demoraron cinco minutos en subir y tres minutos en bajar, esta excursion fue
realizada con el ﬁn.de evaluar la calidad de las mejoras hechas en esta via que
en el mes de enero estarg lista facilitando el arribo de los Cartageneros a la
cima del Convento de la Popa en especial en |as fiestas de |a candelaria que se
acerca, en donde es una tradicién el ascenso a este lugar™

Esta construccion facilitaba el desplazamiento de los cartageneros hacia el
Cerro de |a Popa; pero debido a lo costoso de estas obras las autoridades se
preocupaban por que esta via tuviera una larga vida Gtil, motivo por el cual
regularon el desplazamiento y el ascensc a este lugar, con el fin de evitar la
destruccidn causada sobre todo por la circulacién de vehiculos pesados,
como chivas, buses y deméas medios de transporte similares. Razén por la
cual la policia local adoptd varias medidas con el fin de evitar excursiones sin
permiso al Convento de la Popa y castigar a los trasgresores de estas

normas®.

Otra forma de viajar en la ciudad de Cartagena que se volvid cotidiana fue la
de transportarse en bus o en chiva, la cual es muy similar a la de hoy, sobre

todo la del transporte rural, por lo general los pasajeros tenian que esperar

64.La Patria. Noviembre 16 de 1923. Pag.5. A. H. C.

65.El Porvenir. Enero 31 da 1925. Pdg. 4. A, H.C.
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en los paraderos entre 10 minutos o varias horas, el tiempo de espera
dependia de que el cupo de este medio de transporte estuviera completo.
Después de esto los pasajeros se ubicaban, en un ambiente en donde se
mezclaban el olor a carne, pescado, animales y sudor humano; el estado de
hacinamiento era lo mas usual, "como sardinas enlatadas unos sobre otros”,
el calor y los olores nauseabundos impregnaban el ambiente; de este modo,
muchos de los pasajeros subian a este medio de transporte acompariados de
animales domésticos como gallinas, pavos, cerdos entre otros®. Todo esto
se mezclaba con el exceso de velocidad con que manejaban las chivas los
conductores, convirtiendo el viajar en una tortura tanto para los pasajeros
como los para los transeuntes, ya que por lo general este tipo de vehiculos
estaban implicados en mucho de los accidentes ocurridos en la ciudad de

Cartagena®’.

Por otro lado, durante este periodo se inicid la proliferacién de viajes hacia
lugares ubicados a las afueras de la ciudad como por ejemplo a la Boquilla
(aldea de pescadores ubicada en las afueras de la ciudad de Cartagena, mas
exactamente en [a zona nororiental de esta), con motivos turisticos o

recreativos ya que por lo despejado y alejado de la ciudad los conductores le

66.La Patria. Octubre 30 de1924. Pag. 3. A.H.C.

67 VEASE: La Epoca. Enero 16 de 1916, Pég. 4. A. H. C.
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daban rienda suelta a [a alta velocidad conllevando en muchos casos a

graves accidentes automovilisticos como en el siguiente caso:

“En el dia de ayer en la Boquilla se volct el automévil que lleva por ndmero 428,
éste era manejado por Angel Meza, quien se desplazaba por esta zona a aita
velocidad cuando de pronto de la nada salieron varios burros por lo cual el ya
mencionado debid evitar chocar con estos animales, debido a la alla velocidad,
mas de 45 Km/h, que es mas de lo permitido por el ¢édigo de transito esto
causo el volcamiento de este automdvil y para empeorar las cosas, Meza
carece de una patente que le autorice a conducir estos vehiculos™®,

El parrafoc anterior nos demuestra como el deseo de viajar de los conductores
y pasajeros solo era igualado por su afan de alcanzar grandes velocidades,
que en la mayoria de los casos debido a lo poco avanzado ¢ a lo precario
del sistema de frenos y al automavil en general convertian muchos de estos
accidentes en sucesos mortales. Del mismo modo, un destine preferido por
los turistas y nativos era el municipio de Turbaco, que a pesar de estar a
pocos kilémetros de la ciudad de Cartagena, los malos caminos y la
precariedad de los medios de transporte lo habian convertido en un lugar de
dificil acceso; por ello, para muchos era una hazafa llegar a este lugar®™.
Pero con el automdvil se facilité el intercambio econdmico y cultural entre

este municipio y la ciudad de Cartagena, pues desde la colonia los

68.Ef Mercurio. Febrero 26 de 1929, Pag.1. A. H. C.

69. VEASE: LEMAITRE. EL Corraiitc de piedra.. Pég.168.
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cartageneros y los esporadicos viajeros disfrutaban el viajar hacia este

destino por tener un clima mas agradable que el de la ciudad.

Un factar que impulsd y motivd el deseo por viajar a otras ciudades a parte,
del afan de explorar y conocer, fue causado por las empresas fabricantes de
automoviles que en sus campafas publicitarias trataban de maostrar como
sus vehiculos eran los mejores para adaptarse a la geografia de la ciudad, de
la region y de la nacion para asi lograr volumenes mas altos de ventas como

lo relata el siguiente anuncio:

Viajes a Barranquilla
“En esforzado viaje por los automdviles Dodges realizados por el camino de {a
via de la Cordialidad que comunica a las ciudades de Cartagena y Barranquilia,
eslas jornadas se iniciaran dentro de 10 horas exactamente cuando se
inauguren los primeros viajes. Estas jornadas demostraran que nuestros
vehiculos se adaptan mejor a la Geografia del pais, facilitando el fortalecimiento

de los vinculos comerciales y culturales de estas dos ciudades hermanas™ .

Estos viajes a otras ciudades eran muy dificiles a causa del mal estado de
las carreteras y el estado precario de los medios de transporte; pero con el
automovil esto cambiaria ya que gracias a este vehiculo el arribo a otras
ciudades se convertiria en algo placentero, conllevando a fortalecer los

vinculos entre las ciudades y las regiones, pues antes de la revolucion del

70.La Patria. Diciembre 168 da 1928. Pag. 1 A. H. C.
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automovil y las carreteras, por lo general los comerciantes eran de los pocos
osados en emprender excursiones de una ciudad a otra por lo tedioso, largo

y peligroso de estos viajes.

Las excursiones o paseos con punto de partida de Cartagena a ofras
ciudades del Caribe colombiano, como Barranquilla y los municipios del
departamento de Bolivar, se hizo comun en los anos 20; durante el viaje, el
arribo a cada pueblo se convertia en un acto social muy importante, en
donde las palabras del cura, las papayeras y los discursos del alcalde
estaban a la orden del dia, debido a que estos viajes esporadicos se
convirtieron en un elemento de aiteracidon del quehacer cotidiano de los
pueblos y poblados, y los viajeros eran vistos como quienes llegan por
primera vez a una cima o a una aldea a la cual llega la civilizacion. Estas
jornadas podrian durar unas horas o, bien, varios dias dependiendo del
lugar a donde se dirigieran los viajeros como lo demuestra la siguiente

excursion:

“El dia sdbado se realizo una excursién a Repelén (Atlantico), los viajeros
llegaron a su destino luegc de una jornada queé tuvo una duracion de 3 horas y
40 minutos, en la comitiva del viaje iban varios representantes del consejo de la
ciudad. El! objetive del viaje era evaluar el estado de la via Cartagena-
Barranquilla (Cordialidad), este grupo tardé 45 minutos en llegar al municipio de

46

<%



Turbaco y una hora después al municipio de Arjona, los viajeros fueron

recibidos en cada pueblo por la banda tocal™
Para poder aprovechar al maximo de la jornada turistica, los viajeros debian
salir entre fas 6:00 AM y las 8:00 AM; aunque esto variaba en funcién del
destino al que se dirigieran, pues, si el sitio de arribo era un lugar cercano a
la ciudad como los municipios de Arjona o Turbaco, los vigjeros podian darse
el lujo de salir unas horas mas tarde; en el caso de lugares mas apartados,
lo mas indicado era madrugar, si era como en el caso anterior los
excursionistas duraban siete horas solo en el mero viaje, en la ida y vuelta,
esta hacia imprescindible que si las personas querian disfrutar del paisaje,
pasear, explorar, era necesario salir bien temprano por lo prolongado del

viaje.

En el interior del pais, la situacién no vario, se volvié una practica comun:
ahorrar dinero todo el ano para ir de vacaciones a tierras bajas o calientes,

en automadvil, en avidén 0 en barco como lo deja ver el siguiente testimonio:

“Como novedad, a comienzos se acostumbraba a ir a hoteles ubicados en
poblaciones situadas cerca de rios, quebradas y bafios termales. En los afios
20 con 1a década de prosperidad (el peso llegd a estar a la par del ddlar) los
acomodados viajan al exierior. Joaquin Tamayo recuerda <... el ruidoso abrir y

71.La Patria. Mayo 2de 1923. Pag. 5. A . H. C.
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cerrar los baidles> de |a clase rica de Bogota y Barranquilla que los <... lanzé

de carrera hacia a los barcos anclados en puerlo Colombia’”.

Este testimonio demuestra como ya en los afios 20, el vigjar en nuestro pais
se habia convertido en una actividad placentera y grata, motivada en parte
por la bonanza econdmica vivida en este periodo. E! deseo por viajar
contribuy6 al conocimiento de la ciudad, la regidn, la nacién y a fortalecer los
vinculos comerciales entre el campo y la ciudad. Asi mismo los habitantes
del interior del pais volvieron habitual salir de paseo, para la gente del
comun lo mas cotidiano era salir en carros o carretas con los objetos
necesarios y emprendian sus excursiones a los lugares de tierra baja mas
cercano con la cama, algunos enceres domésticos, el perro y la muchacha
del servicio, no eran ajenos a estas actividades. En el caso de las personas
que tenian facilidad econdmica de salir en barco, en avién o pagar un

servicio de transporte privado era lo mas habitual.

En los afos 20 el viajar se convirtid en una practica social extendida cuando
el ferrocarril, el automévil y el avidn revolucionaron el transporte en
Colombia, no solo en lo referente a la velocidad o a la rapidez alcanzada por
estos vehiculos, sinc también por su comodidad convirtiendo esta préct@ca en

una actividad placentera, ya que desde la colonia hasta las primeras del siglo

72.LONDORO. Ibid. Pag. 348.
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XX, el vigjar era visto como un mal necesario, sobre todo por los
comerciantes, que debido a su oficio tenian la necesidad de emprender dicha

osadia. Una cronica del siglo XIX nos describe esta actividad:

“Ocho dias de fatiga excesiva, por medio de viviales sin fondo, por bosques
virgenes poblados de micos, vaquiras, tigres y cuantos la naturaleza salvaje
ostenta en su soledad, ocho dias de mal comer, peor dormir, respirando una

atmosfera opresora, lleno de garrapatas y barros y bebiendo que Dios no crié

para beber dieron con nuestra salud al traste y con nuestro cuerpo en cama” -.

Este testimonio demuestra lo traumatico de viajar en nuestro pais, ya que o
ma&s seguro era que algunos exploradores tuvieran una experiencia mas
positiva, pero ya fuera en barco, champanes, piraguas y demas
embarcaciones, los osados exploradores debian viajar en condiciones no
muy cdmodas y jornadas sumamente largas. Ademas los viajes entre la
Costa Caribe Colombiana y algunos paises de Sur y Centroamérica eran
mas cortos que con el interior del pais, en donde el calor, la humedad y los
mosquitos eran lo mas comun’®. Todos estos elementos transformaron el
viajar en una practica {aga, aburrida y tediosa, en donde los viajeros podian
terminar siendo victimas de alguna enfermedad tropical causada por la

picadura de los mosquitos.

73.SANCHEZ, Efraln, “Antiguo mode de viajar en Colombia™.En: CASTRO. C, Bestniz ( Editora). Historia de fa vida
cotidiana en Colombia. Norma Editores. Santa Fe de Bogotd, 1996.

74.lbld. P4g.323.
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Por otro lado los viajes por tierra no eran mas agradables, debido a que las
vias ¥ caminos eran los mismos heredados de la colonia, muchos de estos
construido en la época precolombina por los indigenas americanos. En
invierno mucho de estos caminos se hacian intransitables, en el interior del
pais la situacion empeoraba, los viagjeros debian atravesar por trochas
empinadas, por precipicios muy profundos, por donde las mulas, burros o
caballos no podian transitar’>, Existian algunos tramos de trayecto en que los
viajeros tenian que dejar en un lado de la via sus animales para ser cargados
por los cargueros, es decir por personas que se dedicaban a llevar sobre sus
hombros a todo quien pudiera pagar por su servicio, en su mayoria eran
indigenas; todos estos factores convirtieron los vigjes terrestres en una
travesia peligrosa y larga, por este motivo los viajeros podian encontrar la
muerte en cualquier momentc. Pero en los anos 20, cuando se inicid la
construccion de vias férreas’®y carreteras ,se inauguré la primera compania
de aviacion comercial y el transporte fluvial esto permitié que el viajar a corta

y larga distancia se volviera una actividad amena, extendida y habitual.

Por otro lado el automavil no solo permitid que el hombre se sintiera dueio
del tiempo vy la velocidad, pues ahora podia realizar en varios dias viajes que

antes duraban meses o anos, por Io cuai ias personas empezaron a sentirse

75.HORNA. Ibid. Pag.5.

76.1bid. Pég.312..
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duefias del mundo y a verlo pequefo, en especial los viajeros, sobre este
aspecto podemos realizar una analogia con el caso del ferrocarril en Francia,
de cémo era percibido por la gente de la época. “El ferrocarril, por artificio de
la aceleracion devora, el espacio, las montanas, l0s valles, rios, supera el
caballo de carrera, poniendo en contacto punto casi instantaneamente por o

menos, la imaginacién lo perciben las cosas asi””’.

Es cierto que el ferrocarril, el automadvil o el avion revolucionaron la forma de
viajar, en especial en lo referente a |a rapidez o la velocidad alcanzada por
estos vehiculos, sobre todo por que los medios de transporte que lo
precedieron no superaban ios 30 Km. por hora, aungue sobredimensionado
con relacion a la velocidad alcanzada por estos vehiculos por la gente del

comun.

Sin embargo, la aparicién del automavil en la escena cotidiana Cartagenera
representd el aumento y la aceleracion de las actividades diarias, esta fue
una de las transformaciones mas profundas e importantes causada a esta
ciudad por estos vehiculos, ahora los hombres empezaban a ser victimas del
reloj, antes el tiempo no tenia importancia, ahora en cambio todas las

practicas sociales comenzaron a ser reguladas por Cronos , ya que por un

77.0RTIZ. Ibid. Pag.124.
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lado los buses y chivas tenian un horario que estipulaba el tiempo de salida y
llegada. Ademas de esto las incipientes industrias y el naciente comercio
intentaron disciplinar a los trabajadores con relacion a ia importancia del

tiempo de trabajo’’®.

Esto trajo consigo la regulacién de las labores
cotidianas de los cartageneros, actividad complementada por la expansién
urbana que mativd que tuviera lugar cierta descentralizacidn social,
econémica y demografica, es decir muchos de los cartageneros que antes
residian en el cordén amurallado comenzaron a vivir en los barrios de
extramuros como el Pie de la Popa, Manga, el Cabrero, Rodriguez Torices

entre otras, razén por la cual, poco a poco, el centra amurallado se convirtid

en un espacio predominante de fabricas, empresas y negocios.

Esta descentralizaciéon causé un traumatismo en las practicas sociales
habituales, ya que ahora muchos de los cartageneros tenian que esperar
varios minutos u horas para llegar a sus casas, a diferencia del periodo
anterior cuando su hogar y su lugar de trabajo estaban muy cerca o
compartian el mismo espacio en el casco urbano amurallado, ahora muchos
de ellos debian levantarse mas temprano para ir a trabajar vy llegaban a altas

horas de la noche. Esta situacion supuso el surgimiento de un lento proceso

78.S0LANQO, Sergio."Formacién de los trabajadores fabriles en el Caribe Colombiano”. En: Taller de la Historia,

Facultad de ciencias Humanas, Universidad de Cartagena. Cartagena, Abrit,2001. nimero 1.
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de individualizacidon, que generd el distanciamiento entre las relaciones de
vecinos y familiares, como lo confirma Aldo Rossi “la expansion urbana

causa la aceleracidon de la vida cotidiana’™”

, pues ahora los nativos de la
ciudad debian desplazarse en el radio de un espacio mas amplio, de alli que
mientras los cartageneros se adaptaban a este proceso, sentian que el

tiempo pasaba mas rapido.

La llegada del automdvil motivd el deseo de viajar por la ciudad y fuera de
ella, fortaleciendo los vinculos sociales, politicos y econdmicos de Cartagena
con varias ciudades de ia Costa Caribe Colombiana como Barranguilla; a su
vez, la expansién urbana modificé las practicas cotidianas al ampliar el radio
de accién de los cartageneros, junto al proceso urbanistico, la modernizacién
y la influencia del capitalismo, tuvo lugar a la conformacidon de una sociedad
mas compleja y mas independiente con relacién al centro de la ciudad: sin
embargo, no todas las implicaciones que trajo el automdvil a Cartagena

fueron tan positivas, sobre este particular hablaremos posteriormente.

79.ROSSI, Aldo. La arquitectura de Is ciudad. Editorial Gustavo Gill s.a. Barcelcna, 1887,
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CAPITULO IV
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FUENTE: FOTOTECA HISTORICA DE CARTAGENA. Sesion calle. En esta imagen
se observa a Cartagena en las primeras décadas del siglo XX, donde predomina los
medios de transporte de traccion animal y las calles en mal estado de la ciudad.
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EL AUTOMOVIL: UN ELEMENTO DE CAOS Y DESORDEN

Al inicios del sigla XX surgen y se consolidan algunos barrios de extramuros
como: el Pie de la Popa, Manga, Cabrero etc., esto hace necesario la

busqueda de un medio de transporte que permita que los cartageneros se

desplazaran desde y hasta estos barrios, por 1o cual el cabildo de la ciudad

realiza un contrato con el sefior Rafael Gutiérrez de Pifieres que no logré dar
solucién a la carencia de transporte de la ciudad. Solo con el tiempo se
obtuvo una solucién a este problema, con la puesta en circulacidn del

automoévil y la chiva, en especia! este ltimo por su caracter de transporte

. colectivo.

Desde la llegada a la ciudad de primer automavil, varios afios despues de
haber finalizado la guerra de los Mil Dias, este vehiculo se convirtid en un
elemento que alterd el gquehacer cotidiano cartageneroc, motivado por io
novedoso de este medio de transporte para ios nativos de la ciudad, que en

la mayoria de los casos no entendian su funcionamiento y lo asociaban a
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cuestiones diabdlicas, pues no comprendian como este vehiculo se
desplazaba sin que ningun animal tirase de él. Incluso cuando arribé a la
ciudad el primer automovil, la gente al escuchar el motor de este medio de
transporte lo asocié mas al sonido emitido por un arma de fuego, por o
habitual de la guerra y lo extrafio del automdvil, la gente veia a este vehiculo
como un objeto rarc en donde se mezclaban sentimientos de miedo y
admiracion. Asi mismo para la elite representd el advenimiento de una época
de progreso y desarrollo que ayudd a imprimir en el ambiente una sensacion
de cambio y optimismo con relacion al futuro, en especial después de casi un
siglo en el cual la guerra, la muerte y la desolacidn habian sido una

constante.

Sin embargo seria exagerado decir que el automévil fue el unico factor que
motivd esta sensacidn de bienestar, pues como se dijo con anterioridad, al
inicio de siglo XX Cartagena comenzé a experimentar ciertos cambios y
transformaciones como el crecimiento demografico, la expansién urbana y la
reactivacion de la economia de la ciudad bajo la batuta del sector portuario;
todos estos factores hicieron parte del proceso de modernizacion que vivian
Colombia y Cartagena, en donde el automovii contribuyd a imprimirie cierto
dinamismo a este proceso, en especial la expansién urbana, pues sino
hubiera sido por el automdvil este proceso no hubiera tenido el ritmo gue

alcanzo.
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Los primeros en poseer este medio de transporte fueron los grupos
dominantes quienes ademas intentaban fortalecer el ambiente de cambio
que ellos impulsaban, mostrandose como hombres modernos, civilizados y
modelos del progreso, por esé asistian a todos los actos sociales a bordo de

sus vehiculos, elementos representantes de todos los valores que pretendia

difundir la elite local.

Mas tarde en la década siguiente (1910 — 1920) él numero de automoviles
empez( g aumentar, producte de fa industrializacion de la fabricacion de los
automovites, esto trajo como consecuencia que en Cartagena, se diera un
crecimiento acelerado del parque automotriz; este hecho hizo necesario la
ampliacién de las vias, por las que podian circular facilmente los coches,
perc no un camion, bus o cualguier otro vehiculo automotor, cuya circulacién

podia facilmente causar trancones u obstaculizar las vias®.

Ademas era necesario reemplazar el empedrado de las calles coloniales por
aigo mas resistente al paso de vehiculos pesados, como los materiales de
adoquin o asfalto, este era un procedimiento costosoc por lo cual durante

mucho tiempc solo estuvo reservado para las principales avenidas, sin

80.£1 Diario de la Costa Febrero 9 de 1918. P4g. 3. A. H. C.
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embargo, estas obras le permitieron a muchos burgomaestres vanagloriarse
del estado de desarrollo y modernizacidon que presentaba su ciuda'd, como lo
sucedido en Bogota en 1911 cuando asfaltan por primera vez la Calie Real.
El resultado causa tanta sensacion, que el alcalde decide brillarla aplicandole
un disolvente; causando que la gente se hundiera hasta los tobillos y

perdieran sus zapatos entre el asfalto derretido™'.

En Cartagena pudo haber ocurrido algo similar pero no existe una fuente que
lo pruebe o lo niegue, lo cierto que en este periodo (primeras décadas del
siglo XX) las calles de ciudad se caracterizaban por su mal estado, esta
situacion causaba constante averias a los automoviles y convertian algunas
de las callies en lugares intransitables. |.as cosas se complicaban en invierno
cuandd debido a las lluvias muchas de estas vias se convertian en
verdaderas arenas movedizas, que atrapaban a los automoviles y a los
peatones, las personas debian ingeniarse para salir de estas trampas, como

lo demuestra la siguiente situacién:

"Algunas avenidas de l1a ciudad se encuentran en tan mal estado como la caile
de vadillo y en camellon de los martires por mencionar algunas de esta, donde
es comin gque los automéviles, chivas y demas vehiculos naufraguen, algunos
niftos que se reuanen en esta zona han sacado provecho de esta situacion
cobrandole a los conductores y peatones a salir de este local. Muchas de estas

81.LONDONO. ibid. Pég. 327.
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vias han sido rellenadas con piedras traldas de las murallas, esta solucién lo
que ha hecho en muchos casos aumentar el deferido de las calles pero esto es
inamisible que en una ciudad como Cartagena en donde los ciudadanos
pagamos un impuesto de maovilizacién que las vias publicas se encuentre en tan

mal estado™?,

Estas quejas seran escuchadas mas tarde cuando las autoridades locales
pavimenten la via del camellon de los martires por ser uno de las principales
vias de la ciudad, pero se mantendra vigente la problematica de! mal estado
de calles, a pesar de existir un impuesto para la construccion y el
mantenimiento de las vias, se mantenia su precario estado; a su vez, un
grupo de la elite local acudié a las realizacion de rifas y espectaculos
publicos para la pavimentacidn de las calles, estos actos auque ayudaban a
construir y preservar muchas de las calles de ciudad dependia de criterio de

guienes recogian estos recursos.

Por otro lado el exceso de velocidad y la Adelina que causa esta era una del
slogan publicitario mas utilizado por las industrias fabricante de automoviles
para aumentar él numero de unidades vendidas como lo ilustra el siguiente

aviso;

82.El Diario de la Costa. Julio 14 de 1917 Pég.5. A H.C.
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Fuentes: Fototeca Historica de Cartagena. Seccion Calles. Estas imagenes nos muestran
como en las primeras décadas del siglo XX, los cartageneros ven a los automdviles
como un vehiculo de cuidado.
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El mundo Ford
“Hace 19 aiios que constriuimos el modelo T para las familias con los mejores
materiales, hemos vendidos mas de 15 millones de unidades de automdéviies.
Ademas nuestros vehiculos ayudan a cortar el tiempo y la distancia, es el
vehiculo mas refinado del mercado, puede alcanzar una velocidad de 50 a 80
KM por horas, es suave y silencioso™.

Esta empresa ademas de mencionar la velocidad de sus automodviles,
muestra su calidad y su amplio reconocimiento mundial, ya que en este
periodo la fabrica Ford era la industria de este ramo que mas automoviles
que habia fabricado y vendido en el planeta. Por lo cual esto era la base de
su campafa publicitaria, pero también existian algunas empresas que
dejaban de lado Ia calidad o la experiencia para centrarse en la velocidad y
resistencia de sus vehiculos, logrando asi que gran cantidad de persoﬁas se
sintiera cautivadas por subirse en sus automdviles y alcanzar grandes

velocidades.

STUDEBAKE
“Nuestros automoviles son reconocidos en el ambito mundial por participar en
varias carreras en el mundo, en donde han logrado obtener 5 record mundial
por su velocidad y resistencia, venga hoy por el suyo y compruebe todo lo que

le ofrecemos™*.

83.Et Mercurio. Enero 13 de 1929. Pag. 5. A. H. C.

84 El Mercurio. Enero 18de 1929. P4g. 5. A. H. C.
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Los problemas relacionados con el exceso de velocidad no eran exclusivos
de {a ciudad de Cartagena, ya que este pericdo varias ciudades del pais eran
victimas de este flagelo, sobre esto lo ilustra el escritor Luis Tejada para la
ciudad de Medellin a finales de los afios 20, quien afirmaba que “Llegara un
dia... {(en que) no se podré atravesar las calles, porque indefectiblemente se

moriré triturado por.un vehiculo”®.

Pareceria contradictorio que este mismo escritor, afnos antes, habia
celebrado la llegada del automovil a Medellin pero varias décadas después
su vision habia cambiado totaimente a causa de la irresponsabilidad de los
conductores, quienes se habian convertido en un mal para Colombia y
Cartagena, pero los problemas no soélo se remitian al exceso de velocidad
con que conducian sus vehiculos sino también por el mal uso que le daban,
pues el automovil también se convirtié en un elemento de escandalo por

servir como medio de transporte para llevar prostitutas.

Oficina de Trafico
“Resolucion 214 por medio de cual el sefior José. M. Bernett es multado a pagar
5 pesos por llevar en su vehiculo a unas meretrices y para empeorar las cosas
este individuo le presto la cabrilla a una de estas mujeres para que manejara,

85 TEJADAS, Luis. Gotas de tinta. Colcultura. Bogotd. 1971.
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gracias a Dios no ocurrié ningiin percance, esios hechos ocurrieron en el dia de
ayer en {as calles de la ciudad"™®.

El llevar prostitutas en los automdviles era una practica muy extendida en
nuestro pais, esta actividad iba en contra de la moral y buenas costumbres
que promovian la elite local y nacional, sin embargo sus propios miembros se
encargaban de violar las normas basicas de urbanidad y buenas costumbres,
aunque la llagada del automovil fue posterior a |la mayoria de estos
manuales, motivo por el cual muchas de las reglas y normas existentes
scbres los coches se apiicaron para controlar los medios de trasportes

automotriz hasta que aparecieran los primeros cédigos de transito.

Otra forma de escandalo relacionada con los automéviles se debia a que los
conductores se reunian en las esquinas del centro de ciudad con el objetivo
de demostrar cual de ellos poseia el pito mas fuerte o estridente como lo
relata la siguiente noticia. "En las calles de la ciudad se ha hecho habitual la
bulla producida por los automaviles, que en cualquier momento hacen sonar
sus estridentes pitos, y en especial cuando se reunen en las esquinas de la
ciudad para demostrar cual es él mas fuerte esto se ha convertido en una

molestia para la tranquilidad habitual que tenia la ciudad de Cartagena®’.

I
86.El Mercurio. Septiembre 24 de 19‘27. Pdg. 8. A. H. C.

87 El Diario de la Costa. Noviembre 7 ds 1925. Pég. 5. A. H. C.
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En las primeras décadas del siglo XX los cartageneros ya eran victimas de Ia
contaminaciéon auditiva causada por los automoviles, que segun algunos
editoriales de la prensa local superaban tas mil unidades, aunque se carece
de fuentes que nos permitan negar o sustentar esta afirmacion, lo mas

seguro era que esto era una exageracién para movilizar a 1a opinion publica.

En esta época auque los automoviles lograron cierto avance, el sistema de
frenos todavia era muy arcaico y carecia de precision, razon por la cual a
muchos de los chéferes les era muy dificil sortear con éxito los obstaculos
salidos de la nada, en especial cuando estos vehiculos eran manejados a
alta velocidad. Ademas ia misma sefializacion de transito contribuia a que los
accidentes fueran un fenomenc constante, pues en fa mayoria de los casos
se remitia a la colocacidén de flechas que indicaban el sentido de circulacion
de ios vehiculos, por lo cual la alta velocidad, la no utilizacién de las
sefiales sonoras y la caracteristica del sistema de frenos impedian que fuera
posible, en muchos casos, evitar la colisidn entre los vehiculos, como nos
narra ia prensa local: “En el dia de ayer al girar en las calles de carretas el

automoévil numero 42 se encontré de frente en la calle de tabion con el
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vehiculo 26, esto s& debid a que ninguno de los conductores realizo [a sefal

reglamentaria"®.

Pero el hecho gue mas influyé en él numero creciente de accidentes en la
ciudad fue la irresponsabilidad con que eran utilizados los automdviles, ya
que [os conductores no solo manejaban a alta velocidad si no también que
hacian caso omiso a la sefalizacién. A esto le sumamos la estrechez de las
calles, la poca evolucién del sistema de frenos de los automébviles, la
irresponsabilidad las autoridades y la inadaptacion de los peatones a todas

las implicaciones derivadas de la llegada del automaovil.

Sin embargo la causa principal del accidente de transito era la actitud
transgresora de los conductores, guienes se negaban a obedecer cualquier
norma de transito. La subversidn del orden eétablecido no era un
comportamiento nuevo en la ciudad de Cartagena, estas practicas sociales
son de vieja data, en otras palabras la cuitura del caribe siempre se ha
caracterizado por la trasgresion y el irrespeto al orden establecido, esto es
facil de sustentar por las actitudes y comportamientos que se observan
cotidianamente entre los cartageneros y los costefios en general como:

burlarse de los estandartes de Ia nacionalidad colombiana como la bandera o

88.E| Diario de la Coata. Abril 1 de 1919, Pdg. 8. A. H. C.
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el himno nacional, bafarse en las playas desnudos, la evasion del servicio

militar o0 al pago de impuesto®.

La elite local criticaba duramente esta clase de comportamientos que
consideraban como inculto o barbaros, sin embargo en esta época todavia
no se observa una clara separacidn entre la cultura popular y |la elite. Estas
practicas sociales llevaron a considerar al costefioc como flojo, burlén,
iconoclasta y que vive en un eterno carnaval, es decir el proceso de
modernizacion economica y su posterior disciplinamiento fracasd, en especial
en |os sectores populares, quienes ha logrado resistir estas
transformaciones, pues la cultura popular costefia no fue modificada por el
proceso de modernizacion, de alli que todos los principios relacionados con
la regulacién y normatividad de la conducta humana no pudo crear el ideal
del hombre de |2 sociedad capitalista, el “ethos” costefio mantuvo intacto
muchos de los elementos de |a sociedad precapitatista como por ejemplo el

poco impacto del proceso de individualizacién y la gran cohesion social.

Los peatones de la ciudad de Cartagena se mantenian en un estado de
zozobra, pues en cualguier momento podrian morir en las llantas de un

automovil o una chiva, pero los transeuntes también eran responsables de

89.POSADA, Eduardo. Ef Caribe Colombiano, una Historla reglonal 1870- 19560. Banco de la Republica, Ancora
Editores. Bogota. 1998.

65

74



)
muchos de los accidentes ocurridos de la ciudad como o muestra la

-siguiente noticia:

“En el dia de ayer, mientras el sefior Cenon Muitoz realizaba su habitual paseo
nocturno en el recién construido barrio de Tesca cuando un imprudente obrero
trato de pasar primero que el automovil, El conductor soné el pito para pedir fa
| via, pero este individuo hizo caso omiso a la advertencia sonora. Trayendo
como consecuencia la muerte del obrero bajo las llantas del automovil, la
autopsia demostré que él obrero estaba borracho en el momento de su muerte,

por o cual él Seiior Mufioz fue absuelto de la culpabilidad del accidente™®.

T

Esta situacion era de los muchos casos en que los transeuntes causaban
grandes accidentes de transito, pero por lo general se pensaba gue los
conductores eran los responsables de estos hechos por su reconocida
irresponsabilidad y la alta velocidad frente al volante; aungue |a falta de
precaucidn a la hora de cruzar las calles y el comportamiento, a veces
suicida, de los transeuntes era otro factor que influia en el gran nimero de
sucesos ocurridos en la ciudad relacionado con el transporte automotor. Se
podria decir que los chéferes eran responsables de muchos de los
accidentes de transito ocurridos, aunque estc no exoneraba a los

= imprudentes, despistados e irresponsables transeuntes como lo explica la

siguiente situacion:

90.El Mercurio. Febrero 26 de 1929. Pag. 1. A. H. C.
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“Se ha vuelto costumbre encontrar en la calle real de Manga a un grupo de
jovenes, quienes se reanen en las tardes para lanzarse sobre las chivas, los
conductores deben demostrar su destreza para evitar percances mayores,
ademas estos muchachos se dedican a tirarle palos y piedras a las chivas junto
a malas palabras, por eso hacemos esta denuncia para evitar problemas

mayores, por eso le recomendamos a las auloridades competentes y a los

padres de familia tomar las medidas mas convenientes™".

Los sucesos anteriores nos alerta sobre los juegos suicidas realizados por
los jovenes de la ciudad; quienes sé divertian lanzadonse a las chivas, de
igual forma la falta de vigilancia de los padres de famitia y de las autoridades,
quienes debian evitar las practicas de estos juegos mortales. Los jovenes y
los niflos estaban relaciénados con muchos de los accidentes automotriz, ya
que se hizo habitual que en las calles de la ciudad murieran muchos de
estos victimas de este medio de transporte; por eso otro factor que influyd en
que el automovil fuera considerado "un vehiculo mortal”, fue la falta de
control y la vigilancia de los padres sobre los hijos, permitian gue los nifos y
jovenes se desplazaran por las peligrosas calles de la ciudad, en donde en
muchos casos encontraban la muerte. También era necesario que los adultos
le ensefiaran a los menores la forma de cruzar las calles y avenidas de la

ciudad, pues muchos de los nifios desconocian que bajo las llantas de estos

vehiculos podrian encontrar la muerte como en la siguiente noticia:"Se ha

vuelto habitual que en las calles de la ciudad de Cartagena todos los dias los

91.La Unidn Comercial. Abril 27 de 1916.Pag. 8 A. H.C.
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automoviles, chivas y demas vehiculos automotriz atropetlen por lo menos un
nific diario. El descuido de los adultos y la falta de vigilancia de las

autoridades han hecho de estos sucesos algo habitual”®.

Sin embargo los encargados de evitar y controlar los accidentes eran las
autoridades que desde 1913 elaboraban las primeras normas del codigo de
transito, estas hacian referencia a que los automoviles, chivas y demas los
automotores, tenian que estar en buen estado, tanto en o mecanico como en
la parte fisica de los automaéviles; ademas debian tener patente (licencia) de
conduccion, la cual obtenian luego de un examen en que demostraban sus
habilidades en el volante y ser unas personas de bien y decentes®, las
autoridades trataban a toda costa de que los poseedores de las patentes
fueran personas educadas, amabies y cordiales, como una medida para
'evitar posibles problemas; Esta es una forma de limitar el numero de
conductores, ya que la elite local sentia que los sectores populares estaban
incapacitados para realizar labores que denotaran responsabilidad por su

estilo de vida carnavalesco.

Ademas no podian permitir que las clases populares condujeran un medio

de transporte que en maias manos podian acabar con ia vida humana; a

92.La Unién Comercial. Junio 23 de 1616, Pag.8. A. H. C.

93.ta Patria. Enero 11 de 1923. Pag. 2. A. H.C.
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peéar de estas restricciones, muchos de estos temores se hicieron realidad.
Por otro lado afios mas tarde, aparecié la norma mas violada en el codigo de
transito de la ciudad de Cartagena, en periodos estudiados aqui, esta hacia
referencia a la reglamentacién de la velocidad permitida por la ley a los
automaviles, chivas y demas vehicuios como se muestra de la siguiente
manera."Segun la Ordenanza nimero 22 de 1914, articulo n® 54, la velocidad
maxima autorizada por los automodviles deber de 30 km / h, en lugares
despejados o0 en campos rasos, en el caso de las calles y plazas de la

Cuidad de Cartagena no podian superar los 10 km / h"%*.

La violacidon continua de estas normas nos lleva a preguntarnos ¢ quiénes se
encargaban de vigilar y controlar e! transito de la ciudad?, la respuesta seria
muy simple, al aumentar él nimero de vehiculos circulantes en Cartagena,
los policias rasos fueron encargados de mantener el orden publico y de
castigar a los infractores de las normas de transito, ya que solo en 1929 el
municipio cred un cuerpo policial especializado en estas labores®, pero por
sus caracteristicas los policias comunes no eran el elemento humano mas
idéneo para esta funcion, por un lado era muy dificil su reciutamiento en la

Costa Caribe Colombiana, ya que para el comun de la gente esta labor no

94 La Patria. Junio 27 de 1923. Pdg. 8. A.H. C.

95 ORTIZ, Javier.” Modermizacion y desorden en Cartagena, 1911- 1930, amalgama de ritmo”. EN: Desordon on la
plaza, modernizacién y memoria urbana en Cartagena. Lealon. Cartagena, 2001
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era muy llamativa, ademas muchos policias eran ineptos a la hora de realizar
sus funciones, porque no existia un proceso de formacidn policial previo,
para empeorar las cosas el municipio atravesaba por una situacion de déficit
fiscal, razén por la cual muchos de los policias carecian de elementos

basicos del equipo y los pocos que habian estaban en mal estado™.

Sumado a todo esto los policias no podian apartarse de sus cargas
culturales, de alli que muchos elementos caracteristicos de las clases
populares como la burla, el irrespeto, la irresponsabilidad, y demas rasgos
de una cultura transgresora surgian en cualquier momento, ademas eran
reconocidas sus dotes de Don Juan, que los llevaba a apartarse de su lugar
de trabajo”, estos factores convirtieron a los agentes de policias en un
modeio muy alejado del ideal de guardian del orden. También el bajo salario
que recibian y lo demorado de los pagos lo convirtieron en un blanco facil de

las “picudas” o sobornos.

A su vez, esto nos lleva a realizar otra pregunta ;como realizaba su labor la
policia con relacidon al transporte de la ciudad?, Por lo general las policias se
ubicaban en lugares estratégicos como: los principales parques y calles de la

ciudad, como por egjempio el parque centenario, iuego libreta en mano,

86.POSADA. Ibid. Pag.374.

97.0RTIZ, Javier. Ibid. Pag.101.

70

79



%0

apuntaban la fecha, la hora, la placa del vehiculo y la faita cometida, tiempo
después de haber terminado su labor los agentes se dirigian a la oficina de
transito, a la que el infractor era citado para realizar el respectivo descargo,
luego al escuchar los testigos y al policia, el inspector decidia si multar o no
al conductor, guien solo en caso de demostrar que no tenia ninguna culpa,

salia exonerado del cargo.

Las autoridades de la ciudad, desde la segunda década del siglo XX, se
observan un afan por regular y controlar el transporte urbano, pero su
posicidon a veces no era clara, ya que debian evitar los accidentes y proteger
a toda costa la vida de los conductores, pasajeros y peatones; esto no
ocurria siempre como lo deja mostrar la siguiente denuncia de un periddico

local:

“Hacia unas ediciones anteriores este periddico viene quejandose de cémo los buses
de servicios urbanos, estan utilizando los estribos para llevar gente; hacemos estas
denuncias para que las autoridades tomen medidas oportunas, para evitar asi una
calamidad mayor, las autoridades hasta ahora no sean pronunciado"ga_

En términos generales, las autoridades con estas medidas pretendian
beneficiar a las empresas de buses encontra de |os pasajeros, ya que estos

vehiculos llevaban a la gente en los estribos, debido al sobrecupo, y s6lo era

98.E) Diario de la Costa. Mayo 7 de 1920. Pég. 8. A. H. C.
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cuestion de tiempo para que los estribos cedieran bajo la presion de las
personas, causando graves accidentes en los que podian morir muchos
pasajeros. A pesar de esto, el inspector de transito no dudé en contestar la

denuncia de la prensa:

Inspeccién de trafico
“Debido a las quejas constantes que se vienen realizando por que los buses de
la ciudad utilizan los estribos para lievar gente, esta oficina como responsable
de todo lo relacionado con el {ransporte automotriz, autariza que los buses

utilicen sus estribos para llevar gente”%.

Tiempo después de estas declaraciones ocurrieron algunos accidentes
debido a que la gente se caia, porque los estribos se rorripian o0 porgue las
personas se soltaban, las autoridades frente a esta problematica guardaban
silencio, nunca reconociendo su error, en el mejor de los casos muitaban a

los choferes.

Las multas a los infractores estaban comprendidas entre $2 pesos la mas
baja por desobedecer a las autoridades, abandonar su vehiculo en la via
publica, por discutir con los pasajeros, manegjar sin licencia o patente de
conduccién, por no llevar el uniforme los choferes o cobradores de ios

vehiculos publicos, por su parte la multa mas alta era de $20 pesos por

99 El Diario de la Costa. Abril 25 de 1920 P4g.8. A. H. C.
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manejar a alta velocidad y causar un choque, por conducir en estado de
embriaguez, y a los pasajeros se podian cobrar penas por no querer hacerle
caso a las de las autoridades o por no querer pagar la carrera a los

conductores por esto podian recibir multas hasta de $20'%.

Si comparamos el valor de las multas con el salario de los obreros entre las
primeras décadas del siglo XX (1900- 1930), tendremos que anualmente
recibia un pago de $100 a $150 pesos anuales'” lo que representa un
salario mensual de $8,3 a $12,5, esto nos lleva asegurar que las multas por
infringir las normas de transito eran muy altas y que la mayoria de las penas
eran muy superior al pago recibido por trabajadores cada mes, ya el gjemplo
aqui citado es de los empleados de la construccion, quienes recibian uno de
los pagos mas altos entre todos trabajadores de nuestro pais, es asi como
basandonos en los periddicos locales podemaos asegurar que las multas mas
comunes estuvieron reiacionadas con el exceso de velocidad, seguido por la
obstaculizacién de la via publica, el irrespeto a los pasajeros, peatones y a

las autoridades eran 1o mas habitual, incluso el manejar sin permiso de

100.VEASE: El Mercurio. Octubre 4 de 1928. Pég. 5. AH .C.

101.VEASE: KALMANOVITZ, Saiomén, Economia y Nacién. Siglo XiX Editores. Bogota, 1988.Pag. 284. El salario
de un obrero anuaimente estaba entre $100 y $150.
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conduccidén o el mal estado sanitario de los buses y chivas se convirtié en un

problema'®2.

Si bien es cierto que los primeros incidentes vehiculares estuvieron ligados a
los automdviles, conforme avanza el siglo XX, las chivas y buses superan a
los automoviles en el niumero de accidentes vinculados con estos. En estos
vehiculos, la violacién a las normas de transito eran mas peligrosa, pues en
el interior de este medio de transporte se encontraban decenas de personas,
la causa mas comun para que los conductores convirtieran las precarias via
de la ciudad en pistas de carrera, es |0 que hoy llamamos “la guerra del
centavo” o en palabras mas castiza tener mas pasajeros y por ende ganar

mas dinero, la siguiente denuncia sustenta |o anterior:

“Los conductores de autobuses en su mayoria han convertido en un peligro
para los peatones, ya que sean puesto en la tarea detras de los automdviles 0
intentar pasario para superarto y llegar primero, para asi poder recoger mas
pasajeros, las autoridades deben tomar carta en el asunio, esto es una de las

causas de mucho de accidentes ocurridos en la ciudad de Cartagena™'®.

La reglamentacion sobre el transporte urbano trascendid a lo relacionado con
el estado sanitario de la velocidad o el estado mecanico, las autoridades

impiementaron la ubicacion de dos placas una en la parte delantera y la otra

102. E! Mercurio. Noviembre 20 de 1928, Pag. 3. A. H. C,

103.El Porvenir. Febrero 3de 1925 Pég. 4 A. H.C.
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en la parte trasera, con unas dimensiones de 7 pulgadas de ancho por 2,2
pulgadas de largo, estas debian contener el nimero del vehiculo'® pero por
lo general, los conductores encontraron formas de esconder o cambiar estas
placas'®. Ademas cada vehiculo debia tener una tablilla con el nombre del
barrio por donde transitaban, esta venia acompanada por una bandera que
hacia referehcia al barrio, de la siguiente manera: Amarillo para el barrio

Rodriguez Torrice, Azul -Manga, Roja- el Pie de la Popa, Verde- Cabrero.

La preocupacion de las autoridades no solo hacia referencia a tas matriculas
del parque automotor, sino también |a buena presentacion de estos
vehiculos, ia presentacién de los conductores y cobradores no se escapaba

del radio de accién de la legislacién de transito'®®

, pero en esta situacion era
cuando surgia el caracter trasgresor, pues estos se negaban a obedecer
estas normas de transito, ante la imposibilidad por parte del gobierno local de
hacer cumplir esta decision, el aicalde la ciudad termind otorgandole un

plazo mas largo, y ni siquiera asi el poder local logré disciplinar a los

conductores y cobradores'®”.

104.El Mercurio. Junio 13 de 1928, Pag.1. A. H. C.
105.La Unidn Comercial. Sepliembre 14 de 1916. Pdg. 8. A_ H. C.
106.El Porvenir. Diciembre 3 de 1924. Pag. 4. A. H. C,

107. La Epoca. Abril 20 de 1921. Pég. 7. A.H.C.
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Cartagena no fue la unica en que ocurrid el fendmeno de desobediencia de
los choferes y cobradores a las normas de transito, pues hacia finales de los
afos 20, en Bogota se puso en vigencia un nuevo Codigo de Transito en el
que se pretendia mantener el buen estado fisico y sanitario de los
automoviles y demas vehiculos automotores y disminuir el nimero de
accidentes de transito con el disciplinamiento de los conductores, acabando
con la irresponsabilidad, ias malas maneras y el escandalo que se habian
salido de control de las autoridades de la capital del pais; este codigo
representd un intento serio por parte de las autoridades por retomar el

control del transporte urbano.

Pero los choferes se negaron a reconocer la legitimidad de este codigo de
transito por considerarlo lesivo y violatorio a sus intereses y libertades, por lo
cual no dudaron un minutc en realizar una huelga al igual que sus
homoénimos de Cartagena'®. Las autoridades de ambas ciudades debieron
ceder frente a ia presidn ejercida par los conductores, este grupo sabia de su
importancia en la sociedad, por manejar uno de los sectores clave de Ia
economia local, regional y nacional. Una huelga de estas representaba la
pardlisis de las actividades en el ambito local, razon por la cual ios

burgomaestres debieron ceder frente a la presién de los transportadores.

108.VARGAS, Julidn y ZAMBRANO, Fabio. Santa fe de Bogota, evolucién histérica y setvicios piiblicos(1600- 1957)
En: BOGOTA 450 ANOS, RETOS Y PERPECTIVAS. Foro Naclonal por Colombia, Coediciones, Instituto Francés
de estudios Andinos. Bogota, 1988,
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La posicion de las autoridades era muy ambigua, ya que por un lado querian
regular y controlar el transporte urbano, pero siempre y cuando no afectara
los intereses de los grupos hegemdnicos, esto era imposible ya que en el
momento de elaborar este cddigo en tecria debian regir a todas las persona
Yy grupos sociales aunque en la practica no. Pues, la gente del comun y la
prensa local, se quejaban de los permisos de las autoridades, quienes
pasaban por alto muchas faltas cometidas por la clase alta, o elite local'®, a
los policias no les convenian castigar a sus superioriores, alcaldes,
gobernadores o cualquier miembro de la clase hegemodnica, para evitar

complicaciones, era mejor pasar por alto estas infracciones.

Si a lo anterior le sumamos los rasgos de una cuitura trasgresora y que los
conductores se dieron cuenta que era un sector de gran importancia para la
economia local, entonces tendremos que las autoridades podian elaborar
todos los coddigos de transito, pero de ambigledad de las autoridades, el
tconoctasta de los costerios, y que los conductores se habian dado cuenta de
su importancia para la ciudad, entonces era imposible poner en cintura a los
chéferes de la ciudad, por eso lo mas recomendable para el poder local

hubiera sido seguir el consejo Michael Foucault:*El legislador debe ser un

109.E! Porvenir. Noviembre 4 de 1919. P4g. 3. A. H. C.
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arquitecto habil que sepa a la vez emplear |la toda fuerza que puede
contribuir a la solidez del edificic y amortiguar todo aquello que podia

arruinarlo”' 2.

De este modo, todos estos elementos contribuyercn a que el automévil y la
chiva se convirtieran en un factor que alter6 el quehacer cotidiano y puso en
peligro la vida de los cartageneros, por la irresponsabilidad de los
conductores peatones y autoridades fue una de ias variantes mas importante
en la incidencia de este vehiculo como sindnimo de caos, escandalos y
desorden, elementos que todavia hoy sobrevive en las principales ciudades

de Colombia.

110.,FOUCAULT, Michel, Vigllar y Castigar. Sigio XX| Editores. México, 1890,
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CONCLUSION.

A principios del siglc XX la ciudad de Cartagena trataba superar ia ruina y
desolacion en que la habjan dejado las numerosas guerras del siglo XIX; la
situacién comienza a cambiar con su recuperacién econdomica y demografica, |
al tiempo que se inicia un proceso de expansion urbana sin precedentes
gracias a que la elite locatl realizd la construccién de obras urbanisticas y
arquitectonicas, que hicieron parte del proceso de modernizacion. A su vez,
el automovil llegd en los primeros afnos del siglo XX, convirtiendose en un
elemento que alterd las practicas cotidianas, en un primer momento como un
objeto raro, exdtico que infundia en los cartageneros la mezcla de
sentimientos de miedos y curiosidad, mas tarde con el escandalo producido
por sus bocinas y por el gran numero de accidentes en que estuvo /

comprometido.

Al comienzo del siglo XX las vias de comunicacién de la ciudad eran muy
precarias, Cartagena empieza a expandirse hacia las afueras de las
murallas motivada por el crecimiento demografico, que a su vez hizo del-
vehiculo el elemento que posibilitaria el desplazamiento de los Cartageneros
entre los nuevos barrios de extramuros y el centro amurailado. Ademas el

automoévil aviva el deseo por viajar primero a lugares muy cercanos a |a
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ciudad como fa Boquilla, Turbaco, Arjona entre otros. Conforme tama fuerza
esta moda y van mejorando el estado de las vias, los turistas se arriesgan a
llegar a otras ciudades de la Costa de la colombiana y hasta el interior del

pais.

A su vez el automévil permitid que la expansién urbana que vivia la ciudad

se impregnara de un mayor dinamismo, conllevando a la ruptura con las

-

practicas coloniales y con la concepcidn de! tiempo, pues ahora las

y —— - —— . - —_ e R — o ————— o -

el tiempo de salida y llegadas

- P

T

actividades cotidianas estaban reguladas por

_de los automoviles. Otro factor de relevancia fue que el capitalismo inculco

-

que el tiempo fuera considerado como un objeto muy valioso y que no se

//_'_, o - . o
podia despe_rdnma;;

Ademas muchos de los natives de los barrios de extramuros, se vieron en la
necesidad de modificar su comportamiento habitual, pues ahora debian

madrugar para liegar a sus sitios de trabajo y que llegaran mas tarde a su

casa, esto hizo que muchas personas arribaran cansadas de su trabajo,

v

motivo por el cual poco a poco se van aislando de vecinos y amigos.

conllevando al surgimiento de la intimidad y la vida privada. La
descentralizacion producto de la expansion urbana motivo la diversificacion

de las précticas culturales, que con el tiempo consolidaron los rasgos de
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cada barrio. El centro amuralladc comenzé a convertirse en un lugar de

empresas y Nnegocios, mas que de residencia.

El automévil se transformé en un elemento de cacs y desorden, Y desde su
llegada fue utilizado para llevar prostitutas; posteriormente la alta velocidad y
la violacion de las normas de transito, hicieron de estos vehiculos un
problema de orden publico por su caracter trasgresor y por su relacion con el
gran numero de accidentes ocurridos en la ciudad, lo que se debia no solo a
los choferes, sino también a los transeuntes también eran responsables de
muchos de los sucesos; borrachos, nifios y los jdvenes eran los mas
vinculados a estos hechos; asi, la falta de precaucién fue otra variante de

esta dinamica.
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FUENTES CONSULTADAS
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A. FUENTES PRIMARIAS:

A.H.C (Archivo Histérico de Cartagena) Seccién Prensa Comercial
~ El Diario de la Costa (1916- 1930)

- LaEpoca (1911- 1922)

- El Mercurio (1927- 1930)

- Lapatria (1922- 1930)

- El Porvenir (1908- 1928)

- La Unién Comercial (1915- 1918)

A.H.C. Seccidén Prensa Oficial
- Gaceta Departamental{Acuerdos y Ordenanzas) 1800-1930. '

- Gaceta Municipal (Acuerdos y Ordenanzas) 1900-1930.

Fuente Primaria visual, Fototeca Histérica de Cartagena de indias.

FUENTES SECUNDARIAS:
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