Cartagena, puerto comercial (1533-1800)

Eseribe: NICOLAS DEL CASTILLO MATHIEU

1. Ojeada de conjunto

Dos flotas zarpaban cada ano de Sevilla (y en el siglo XVIII
de Cadiz). De la primera, con destino a Veracruz, en el Virrei-
nato de Nueva Espana, se separaban algunos pocos barcos para
el comercio de las Antillas Mayores y se desgranaban otros dos
hacia los puertos de Caballos, Trujillo y Bodegas del Golfo Dul-
ce con el propésito de surtir a Guatemala, Honduras y El Sal-
vador. Pero este ultimo servicio no fué permanente ni eficaz. A
causa principalmente de los ataques de los piratas en el Caribe,
esta porcion de Centroamérica prefirié bien pronto comerciar
con el Peri v con Panama y, a través de esta ultima, se hizo
sufraganea de la segunda flota, la llamada de los galeones, que
partiendo también de Sevilla y después de Cadiz, se refrescaba
en las Antillas Menores, dejaba algunos barcos en la Guaira,
Maracaibo o Riohacha y permanecia la mayor parte del tiempo
en Cartagena. Su destino final era el istmo de Panama (Nom-
bre de Dios en el siglo XVI y Portobelo a partir del XVII) para
hacer alli, en célebre feria, el intercambio de sus mercancias por
la plata que venia del Peru, pero, por razones climéaticas, la
flota reducia su permanencia en esos puertos al minimo posible.
Asi nos lo cuenta el historiador y militar Antonio de Alcedo:
“en ella (la bahia de Cartagena) esperaban los galeones que
iban de Espana la noticia de la llegada del comercio del Peru
a Panama, para pasar a Portobelo a celebrar la feria y después
volvian a ella para hacer las provisiones y emprender el viaje
de regreso a La Habana” (1).

Los célebres y discutidos marinos Jorge Juan y Antonio de
Ulloa en sus Noticias Secretas registran el desgano con que los
tripulantes de los galeones y los comerciantes del Pert perma-
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necian en Portobelo y el afan de terminar la feria lo antes po-
sible:

“Este puerto (Portobelo) no estd menos abastecido de madera
de toda especie que el de Cartagena, pero en otros respectos es muy
incomodo para las embarcaciones, pues la falta de viveres de toda
especie que se experimenta alli es general en todos tiempos, y por
esto no pueden detenerse en €l. La mala calidad del temperamento,
y las incomodidades que le son correspondientes, le hacen poco ape-
tecido y casi inhabitable; por esta razén, aunque pasan a él las ar-
madas de los galeones para celebrar la feria entre los dos comercios
de Espana y del Peri, se detienen poco tiempo por no experimentar
la plaga de enfermedades y mortandad, que suele ser comin cuando
hacen la demora algo larga”™ (2).

Los mismos autores dicen refiriéndose a Cartagena: “A es-
ta bahia llegan las armadas de galeones, y se mantienen en ella
hasta que la del Pert llega a Panama; con esta noticia pasan
a Portobelo, v concluida la feria, se vuelven a Cartagena, reci-
ben los viveres que necesitan para su regreso, v sin detenerse
mucho se hacen a la vela para La Habana. A su partida queda
solitaria la bahia porque las embarcaciones del pais, balandras y
goletas son en corto nimero, ¥ no se detienen mas de lo nece-
sario para carenarse y aprestarse a fin de continuar los viajes
que se les proporciona segin el comercio que tiene aquella ciu-

dad” (3).

No es de extranar, pues, que nuestro festivo Rodriguez
Freile consignase muy seriamente en “El Carnero” desde 1636
lo siguiente: “Cartagena (es) la puerta y escala por donde el
Piru y este Reino gozan de toda Espafa, Italia, Roma, Francia
vy la India Oriental, y todas las demés tierras y Provincias del
mundo a donde Espaia tiene correspondencia, trato y comer-
cio” (4).

Los géneros europeos que surtian al Rio de la Plata, a Chi-
le, al Alto vy Bajo Pert y a Quito, pasaron por Cartagena duran-
te buena parte del periodo colonial. Quienes de Buenos Aires
querian viajar a Europa debian atravesar la pampa en las céle-
bres carretas de bueyes, luego remontar los Andes bolivianos y
peruanos a lomo de mula hasta llegar a Lima y esperar alli la
Armadilla del Pacifico que los llevaria a Panama para cruzar
después el istmo y tomar en Portobelo uno de los galeones de
Tierra Firme. De todos modos pasaban por Cartagena, perma-
neciendo en ella varias semanas y en ocasiones meses enteros.
El Inca Garcilaso de la Vega estuvo en ella en su viaje del Pern
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a Espaia, que no tuvo retorno, pues este mestizo genial se
convirtié alld en el primero de nuestros humanistas. Todos los
virreyes, oidores y altos funcionarios del Peri y de Chile vivie-
ron en Cartagena largas temporadas.

Este rigido sistema mercantilista se fue ablandando en el
siglo XVIII cuando un cada vez mayor numero de navios suel-
tos de registro llegaron a Buenos Aires y aun a Chile y al Perq,
por el Cabo de Hornos. Panamé, que no tenia “hinterland” su-
fri6 un grave impacto econémico, pero Cartagena siguié abas-
teciendo a las Gobernaciones de Santa Fe, Popayan y Quito y
mantuvo su tradicional comercio de cabotaje con la laguna de
Maracaibo, con Portobelo, con los puertos de Costa Rica sobre
el Caribe y con Nicaragua a través del Desaguadero. Embarca-
ciones maritimas de poco calado llegaban hasta Granada, que
desplaz6 a Leén primero en lo comercial y luego en lo politico

y administrativo.

2. Las rutas

Hecho el anterior resumen entremos ahora a examinar en
detalle las rutas de aquella azarosa navegacion trasatlantica,
cuando todavia no estaba organizada en flotas. El testimonio
méas temprano v mas completo es el del cronista Oviedo cuando
en 1.525 escribié en Espana, de memeria, su conocido Sumario
para dar al joven emperador Carlos V una primicia de las mara-
villas que habia encontrado en Ameérica y un anticipo resumido
de su Historia General y Natural de las Indias que ya redacta-
ba desde entonces. Debemos advertir que muy poca cosa cam-
biaron el rumbo, la duraciéon y las peripecias de estos viajes
durante los siguientes trescientos anos. Por eso son de gran va-
lor las vividas palabras de Oviedo:

“La navegacion desde Espana que comunmente se hace para las
yndias, es desde Sevilla, donde vuestra majestad tiene su casa real
de contratacion para aquellas partes, y sus oficiales, de los cuales
toman licencia los capitanes y maestres de las naos que aquel viaje
hacen, v se embarcan en San Liucar de Barrameda, donde el rio de
Guadalquivir entra en el mar Océano, y de alli siguen su derrota
para las islas de Canaria, vy cominmente tocan en una de dos de
aquellas siete, que son y es en Gran Canaria o en la Gomera; y alli
los navios toman refrescos de agua y lena, v quesos y carnes fres-
cas, y otras cosas, las que les parece que deben anadir sobre el
principal bastimento, que ya desde Espana llevan. A estas islas,
desde Espana, tardan comunmente ocho dias, poco més o menos;
y llegados alli, han andado doscientas y cincuenta leguas. De las
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dichas islas, tornando a proseguir el camino, tardan los navios veinti-
cinco dias, poco mas o menos, hasta ver la primera tierra de las
islas que estdn antes de la que llamamos Espanola; y la tierra que
comunmente se suele ver primero es una de las islas que llaman
Todos Santos, Marigalante, La Deseada, Matitino (sic.), La Domi-
nica, Guadalupe, San Cristébal, etc., o alguna de las otras muchas
goe osthn con 188 SNSOAICHAB . s s v cvmwaamnanyas 4y 56 40VH 0 bete S
y hasta alli se navegan novecientas leguas desde las islas de Ca-
naria, o mis; y de alli hasta llegar a la ciudad de Santo Domingo,
que es en la isla Espafiola, hay ciento cincuenta leguas; asi que
desde Espafia hasta alli hay mil y trescientas leguvas; pero como se
navegan bien, se andan mil y quinientas y méas. Tardase en el viaje
comGnmente, treinta y cinco y cuarenta dias; esto lo mas continua-
damente, no tomando los extremos de los que tardan mucho mas o
llegan muy méas presto; pcrque aqui no se ha de entender sino lo que
las mas veces acaece, La vuelta desde aquellas partes a éstas suele
ser de algo mas tiempo, asi como hasta cincuenta dias, poco méas o
menos. No obstante lo cual, en este presente ano de 1525 han venido
cuatro naos desde Santo Domingo a San Licar de Espana en veinte
y cinco dias; pero, como dicho es, no habemos de juzgar lo que raras
veces se hace, sino lo que es mas ordinario. Es la navegacion muy
segura y muy usada hasta la dicha isla La Espanola; y desde ella
a Tierra Firme atraviesan las naos en cinco, y seis, y siete dias, y
mas, segin a la parte donde van guiadas; porque la dicha Tierra

Firme es muy grande, v hay diversas navegaciones y derrotas para
ella” (5).

Una carta del mismo Oviedo escrita en Santo Domingo, en
mayo de 1538, cuando Cartagena tenia apenas cinco anos de
fundada y no desempefiaba todavia ningun papel importante
como puerto, nos da detalles adicionales: “Y lo mismo digo de
dos puertos especialmente: ¢l de Nombre de Dios en Tierra Fir-
me, que es la llave de aquellas partes, y en La Habana, en la
isla de Cuba, donde tocan todos los navios que van a Espana de
Tierra Firme de la Nueva Espana”. Luego aconseja que se hagan
dos fortalezas en Jamaica: una en la punta de Morante, y otra
en la villa de Sevilla. “Y otras dos de que nadie se acuerda e
que convienen tanto como todas las que he dicho, se deben ha-
cer: una en la isla Dominica, que es donde tocan todas las naves
que aci vienen, que esti 200 leguas antes desta isla; y si de
aquel puerto se ensefiorease alguno que poderoso fuese, seria
tener la llave destas partes; y la otra en la isla Bermuda, a
donde van a reconocer todos los navios que van destas partes
a la Nueva Espafia, la cual estd 300 leguas desta ciudad, la via
del Norte” (6). Este dato de que en la navegaciéon de La Espa-
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fiola a Méjico habia que remontarse hasta la Bermuda es muy
curioso.

El eminente historiador C. H. Haring resume admirable-
mente cémo se fue aglutinando la navegacién inicialmente so-
litaria de los barcos en flotas mas o menos organizadas y pro-
tegidas que sirvieron originalmente a todos los puertos de las
Indias antes de ser divididas en dos:

“Para 1526 habiase prohibido ya a los barcos mercantes que
hiciesen por si solos el viaje de ida y vuelta a las Indias, debiendo
andar en flotillas para mutua proteccién y defensa, y armadus: con-
forme a reglas promulgadas desde 1522. En 1537 salio por primera
vez hacia las Indias Occidentales una real armada con el objeto de
garantizar el seguro transporte de oro y plata a KEspana; fue la
primera de las grandes flotas del tesoro y constaba, incluyendo los

buques mercantes, de algunos 20 barcos, ademés de las gabarras pro-
vistas de velas latinas, toda ella mandada por Blasco Nuiiez Vela,

mas tarde virrey del Peru.

En el verano de 1542, enviése otra armada para conducir cau-
dales, a las 6rdenes de Martin Alonso de los Rios, la cual regreso
en mayo del afio siguiente. A solicitud de los comerciantes de Sevi-
lla, en 1543 dictaronse decretos que establecian como regla fija y
obligatoria la salida de buques en flotas anuales y protegidas. Este
nuevo paso coincidié asi mismo con una guerra entre Espana y
Francia, y aunque tales 6rdenes no fuesen observadas al comienzo
de modo constante, el sistema de convoyes entre Espana y Ameri-
ca quedé bien establecido desde 1550 (7).

Segun Oviedo los barcos comandados por Blasco Nunez Ve-
la estuvieron en Santo Domingo, Nombre de Dios y Cartagena.
Este viaje dice Oviedo le gand a Nunez Vela el ascenso a virrey
del Pert y, fue ésta la primera flota formal que visitéo a Car-
tagena (8) y la primera que, como tal, atraveso el Atlantico
con destino final a Tierra Firme.

Irving Leonard precisa que de 1504 a 1555 (primeros 50
anos de la Casa de Contratacién) partieron de Sevilla y otros
puertos 2.805 barcos, muchos de ellos solos (9).

Las dos flotas separadas, una con destino a Cartagena y
Nombre de Dios y otra con direccion a Veracruz se organizan
definitivamente de 1564 a 1566. La de Méjico debia zarpar en
primavera y la de Tierra Firme en agosto para que invernaran
en América y se encontraran en marzo en La Habana, con el
fin de regresar juntas, lo que como veremos se cumpliéo raras
veces. Desde 1580 las flotas salian cada dos afios v en el siglo
XVII los zarpes eran aun mas irregulares (10).
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En tiempos de Felipe II la flota de Tierra Firme iba fre-
cuentemente protegida por 6 u 8 barcos de guerra (o galeones)
para custodiar, a su regreso, la plata del Perta. Esta practica se
generalizé en el siglo XVII y fue la que termindé por darle el
nombre de flota de los galeones, en tanto que la flota de Méjico,
en la que solo se armaba la capitana y la almiranta, siguié lla-
mandose simplemente “la flota” (11).

A veces las dos flotas partian juntas y se separaban en
Guadalupe, Deseada u otra de las Antillas Menores. En la épo-
ca de Felipe Il hasta 40 barcos componian la flota de los galeo-
nes o de Tierra Firme que fue la mas importante en el siglo
XVI, pero en los reinados posteriores esta cifra se rebajo a 8
o 10 barcos, aunque a la verdad eran de mas porte y transpor-
taban mercancias més compactas v de mayor valor.

A principios del siglo XVII segiin el cronista Vasquez de
Espinosa la flota de los galeones llegaba a Guadalupe para hacer
aguas v tomar refresco de gallinas, pescado y frutas (12) dato
confirmado por el etnégrafo y lingiiista francés de la misma época
el Padre Breton, que menciona en su Dictionnaire Caraibe-francois
varias corrientes de agua dulece en Guadalupe con el nombre de
Rio de los Galeones (13). Ademas los espafioles trocaban alli
con los indios Caribes insulares, hachas y cuchillos por gallinas,
pescados y frutas frescas y experimentaban, segin cuenta Ovie-
do, la delicia de un primer bafo después de unos 30 dias de
navegacién desde las Canarias. De Guadalupe, Martinica o Do-
minica era facil enrumbar y reconocer el Cabo de la Vela, La
Sierra Nevada, el agua blanca (sic.) del Rio Grande, Morro Her-

moso v la Punta de la Canoa, segin la descripcién de Vasquez
de Espinosa (14).

En ocasiones, la flota de los galeones navegaba mas al sur
vy penetraba en el Caribe por el canal situado entre Trinidad y
Tobago. “Ya frente a Margarita, dice Haring, desprendiase de
la flota un patache armado, con el objeto de visitar la isla y
recoger las rentas reales, aunque una vez extinguidas las pes-
querias de perlas ésta perdié casi toda su primitiva importancia.
Al propio tiempo las naos mercantes que iban a comerciar con
la costa, salian junto con el patache, o solas por la noche, rum-
bo a la Guaira, Maracaibo, o Santa Marta para recoger oro,
cochinilla, cueros o cacao; pero sélo se les permitia separarse
del convoy con licencia del general, refrendada por el almirante
y el piloto mayor” (15).
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En su obra de juventud sobre Los Bucaneros, Haring re-
sume asi el resto del viaje hasta llegar a La Habana: “La feria,
cuya presunta duracién era de 40 dias, se cerraba por lo general
en 10 o 12 los wltimos tiempos”... “La flota anclaba en Carta-
gena por segunda vez durante diez o doce dias y. alli se le incor-
poraba el patache de Margarita y los buques mercantes envia-
dos a traficar en Tierra Firme. También desde Cartagena el
General enviaba partes a Espafia y a La Habana con infor-
mes...” “Por lo comtn la flota empleaba 8 dias en el viaje y
llegaba a La Habana a fines del verano” (16).

La flota de los galeones pierde en el segundo tercio del si-
glo XVII el predominio que habia tenido en la centuria anterior
v durante los primeros afios del siglo XVIIL. J. H. Parry, refi-
riéndose a ambas flotas, dice que el promedio de barcos que zar-
paron de Espafia a Indias entre 1590 y 1600 fue de 130 anuales.
En 1607 bajé bruscamente a 37 barcos (17) pero en 1608 al-
canzé la cifra maxima en toda la historia de la carrera con 200
barcos que zarparon hacia América. En 1610 también salieron
flotas enormes. Entre 1610 yv 1621 se produce una estabilidad
moderada con recesion en 1611-1612 y al final de la década (18).
Entre 1620 v 1630 la salida de barcos se mantuvo mas o menos
normal, pero muchos eran ya costosos y antieconémicos barcos
de guerra (19). Haring agrega por su parte: “La decadencia del
trafico de galeones era absoluta en la segunda mitad del siglo
XVII y la altiva aristocracia mercantil de Sevilla declinaba ra-
pidamente en nimero v riqueza. Veitia Linaje dice que después
de 1651, México no estuvo yva en aptitud de sostener una flota
anual, v que mientras antano las flotas alcanzaban una magni-
tud de ocho o nueve mil toneladas, en su tiempo se atribuia a
milagro el poder despachar una de tres mil cada dos afios” (20).

En todo lo anterior influyé grandemente el incremento de
la pirateria inglesa, holandesa v francesa a partir del siglo XVIL
Ello aumento todavia mas a fines del mismo siglo. Haring es-
cribe:

“Quienes recibian mayor perjuicio con las incursiones de los bu-
caneros eran las ciudades costefias del Caribe y del Golfo de México,
para las cuales la cuenta resultaba terrible. En el solo periodo de
1655 a 1671, los corsarios habian saqueado dieciocho ciudades, cua-
tro pueblos y mds de treinta y cinco aldeas; Cumani, una vez; Cu-
manacoa, dos; Maracaibo y Gibraltar, dos; Riohacha, cinco; Santa
Marta, tres; Told, ocho; Portobelo, una; Chagres, dos; Panam4i, una:
Santa Catalina, dos; Trujillo, una; otros pueblos y aldeas de Cuba,
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La Espafiola y Centro Ameérica, desde la Costa hasta 30 leguas tie-
rra adentro. Y este cuadro de latrocinios y estragos no abarca las
rizas hechas en Portobelo, Campeche, Cartagena y otros puertos es-
panoles después de 1671. El marqués de Barinas calculaba para 1685
en 60 millones de coronas las pérdidas causadas a los espanoles por
obra de los bucaneros desde el advenimiento de Carlos II, debiendo
tener en cuenta que tales cifras no representan sino la destrucciéon
de poblaciones y caudales, sin contar la pérdida de naos mercantes
y de fragatas, Desde luego, la expedicion mas famosa fue la que al
mando de Enrique Morgan capturé y saqueé la ciudad de Panama
en enero de 1671, En virtud de semejantes medios, reforzados con
el trafico de los contrabandistas, fue como se agotaron las fuentes

del comercio suramericano, y no por el aniquilamiento de las flotas
del tesoro” (21).

El contrabando, desde luego, florecié con la pirateria. La
corrupecion que se experimentaba entonces en la Madre Patria
se trasladé a las Colonias. El sobresaliente criollo, Rodrigo de
Vivero, en su sesudo Tratado escribe que hacia 1630 los genera-
les, almirantes, contramaestres y pilotos de las flotas, todos,
eran mercaderes que cargaban y descargaban sin pagar derechos
ni atn alcabala en Portobelo en donde ponian sus ‘“tendajos”
(22). Y va veremos lo que ocurrié al intensificarse el contraban-

do y el trafico negrero a principios del siglo XVIIL.

Por esa época se propuso cambiar la ruta del istmo por
otras dos, lo cual hubiera afectado enormemente a Cartagena.
El citado Vivero se hizo eco de la idea acariciada durante mu-
chos afios por los centroamericanos de cambiar el cruce a través
de Panamé por otro méas expedito, aunque mas alejado, por Ni-
caragua (23). Y el padre Cristébal de Acuina, nauta jesuita del
Rio Amazonas, sugirié algo ain maéas peligroso pero todavia
mas impracticable como lo era el establecimiento de una ruta
que por el Amazonas comunicase al Perd con Pard y de alli di-
rectamente con Europa “en 24 dias, por mar ancho, con galeo-
nes hechos en el mismo rio” (24).

Panama experimenté una primera decadencia en el siglo
XVII, no solo a causa de la pirateria y el contrabando sino tam-
bién por el nuevo trato con las Filipinas y China y el mayor
intercambio directo entre Peri v Nueva Espana. Cartagena pu-
do superar la crisis, como dijimos antes, gracias a su “hinter-
land” v, sobre todo, a un nuevo factor que mantuvo estable y
probablemente incrementé su movimiento comercial al haberse
convertido, con Veracruz, en el principal puerto de destino de un
trafico de esclavos considerablemente aumentado a partir de la
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fusién en 1580 de las dos coronas ibéricas y de la creciente ne-
cesidad de mano de obra africana en la costa del Pert, debido a
la casi total extincién de los indigenas de tierra caliente. Coin-
cidié todo ello con el resurgimiento minero de Antioquia y el
consiguiente crecimiento de las necesidades de mano de obra es-
clava. Aparecieron entonces en menos de 18 afios las nuevas
minas de Céceres (1576), Zaragoza (1580) y Nueva Remedios
(1590). El auge importador de Cartagena corrié parejo con es-
te renacimiento en las explotaciones mineras, pues se inicio, co-
mo se sabe. en 1580. En 1595 pasé a dos mil toneladas anuales.
En 1598 alcanzé casi tres mil toneladas. Entre 1605 y 1610
completé ocho mil toneladas, pero en los 10 anos de 1615 a 1625
s6lo llegd a 6.000 toneladas, coincidiendo también este receso con
la decadencia de la mineria en Nueva Granada (25). El padre
Vasquez de Espinosa refiriéndose a los primeros anos del siglo
XVII habla de que “Hay mucho trato en esta ciudad y puerto
(Cartagena) con el Peri, Tierra Firme, Nueva Espafia, islas de
Barlovento v de Angola, de donde entran todos los afios diez y
doce navios de negros vy casi otros tantos de Cabo Verde y rios
de Guinea” lo que resulta exagerado de acuerdo con los célculos
de un historiador reciente (26).

Es entonces la época de una notable afluencia de comercian-
tes portugueses a nuestro puerto, entre ellos numerosos conver-
sos, algunos de los cuales practicaban en secreto su vieja reli-
gién mosaica. Consta histéricamente que esta circunstancia de-
cidi6 el establecimiento de un Tribunal de la Inquisicién con sede
en Cartagena. Como los cargos de Concejales y otros se adqui-
rian por compra, pronto hubo un considerable nimero de ricos
Regidores portugueses en nuestro Ayuntamiento.

El sudor de los esclavos fue el inicuo aceite que de tal ma-
nera lubricé la economia del puerto. Baltasar de los Reyes, hijo
de un relajado judio, que vivia en Cartagena en 1615 hacia os-
tentacién de su prosperidad vistiendo “capa de picote de seda,
ferreruelo y capa de tafetan de Méjico, calzones de terciopelo de
China, jubon y medias de seda”, todo lo cual se prohibia como
se sabe a los hijos de los relajados (27) porque las penas de la
Inquisicién no solo eran absurdas, sino que se extendian a la
inocente prole de los culpados. Baltasar se disculpé alegando que
debido al calor, la seda era de uso muy corriente en Cartagena
entre personas de toda condicion (28).
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El contrabando se hizo desde entonces muy voluminoso y
se descargaba en las playas cercanas de Cartagena con la com-
plicidad de los funcionarios reales. Por otra parte los barcos ne-
greros traian casi siempre mas esclavos de los permitidos, los
cuales legalizaban mediante soborno a las autoridades. El escla-
vista limeno Manuel Bautista Pérez consigné descaradamente en
sus libros de contabilidad de 1618 lo que habia regalado a los
oficiales de Hacienda y al propio Gobernador de Cartagena por
permitirle desembarcar el doble del nimero de esclavos que traia
registrados (29). La conquista de Jamaica por los ingleses en
1655 hizo de esta isla un centro de contrabando de mercancias
v de esclavos hasta el fin de la centuria y atn durante todo el
resto del periodo colonial. Lo propio cabe decir de las Antillas
Holandesas. El padre Labat que vivié mucho tiempo en las An-
tillas francesas a fines del siglo XVII, amigo personal de fili-
busteros y contrabandistas, “gourmet” y ‘“gourmand” famoso,
acabado representante del temperamento “gaulois” nos cuenta
en un delicioso parrafo como los contrabandistas ingleses, fran-
ceses v holandeses lograban introducir sus mercancias en Car-
tagena v en otros puertos espanoles:

“Cuando se quiere entrar en alguno de sus puertos para comer-
ciar se finge necesitar agua, lena o viveres. Se envia un despacho
al Gobernador con un oficial que expone las necesidades del barco.
Otras veces es un mastil quebrado o una via de agua considerable
que no puede encontrarse ni taparse sin descargar el barco y po-
nerlo en carena. Se logra que el Gobernador crea lo que se quiere
que crea haciéndole un regalo considerable. Se enceguece de la mis-
ma manera a los empleados que se necesitan y después se obtiene el
permiso de entrar y descargar el barco para buscar la via de agua
y ponerlo en condiciones de continuar su viaje. Las formalidades son
cumplidas: se guardan cuidadosamente las mercancias, se sella la
puerta de la bodega por donde se introdujeron, pero se tiene la
precaucion de dejar otra sin sello por la cual se las saca durante
la noche y se reemplaza lo que se lleva por cajas de indigo, de
cochinilla, de wvainilla, por plata en barras o amonedada, tabaco y
otras mercancias, y apenas se termina el negocio, la via de agua
resulta tapada, el maéstil asegurado y el barco listo para darse a
la vela” (30).

Con motivo de la guerra de sucesién y del consiguiente
ataque inglés a Portobelo en 1702 se produce un hecho insélito:
muchos asustados comerciantes se trasladan de Cartagena a
Mompés, Santa Fe y Popayan. En 1703 solo vivian en Cartage-
na ocho comerciantes transetintes en tanto que la mayoria re-
sidia en Mompé6s. Esta situacion bélica afecté tanto a Cartage-
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na que, segin el censo de poblacién de 1708 en el recinto amu-
rallado solo quedaban 245 vecinos blancos, 54 pardos libres y
21 morenos libres y en Getsamani 139 blancos, 103 pardos li-
bres vy 60 morenos libres (31). Tomando un promedio de 4 de-
pendientes por cada vecino ello nos da un total de 2.488 habitan-
tes, sin contar los esclavos que debian ser mucho mas numero-
s0s. Desde 1697 hasta 1721 sélo llegaron tres flotas a Tierra
Firme, debido a la citada guerra de sucesion y a otras causas.
La primera de esas flotas arribé a Cartagena el 27 de abril de
1706, protegida —j quién lo creyera!— por una escuadrilla fran-
cesa de ocho naves, permaneciendo aqui casi dos anos en espera
de que los comerciantes limefios, desencantados por la compe-
tencia de los navios de registro llegados a Buenos Aires, la de
las naves que de Méjico traian ropa de Castilla y de China y la
de los bajeles franceses que, con licencia de la corona espafnola,
comerciaban con Chile v Pert, se decidieran a participar en la
feria de Portobelo, la que finalmente se celebré en abril y mayo
de 1708. La segunda flota llegé a Cartagena en 1715 al mando
del general Fernando Chacéon Medina. La tercera arribé en 1721,
es decir quince afos después de la primera y seis afnos después
de la segunda, lapsos en los cuales debieron hacer su agosto los
contrabandistas. Tan larga fue esta incomunicacién que el obis-
po-virrey del Peri emprendié su regreso a Espana en 1718 via-
jando del Callao a Acapulco para tomar en Nueva Espana la
flota de Veracruz, pero murié en ciudad de Méjico, sin coronar
su propoésito (32). Parry agrega que de 1715 a 1736 solo 5 flo-
tas llegaron al Istmo y que en 1740 se suspendié la flota de
galeones que yva no se reanudo nunca mas (33). El comercio del
Pert y Chile, que se hizo entonces por el Cabo de Hornos y el
trafico de esclavos con el consiguiente contrabando de mercan-
cias que llegaban a Buenos Aires en los barcos negreros de la
South Sea Company y del Brasil, le dieron el golpe de gracia a
Panaméa y perjudicaron gravemente a Cartagena.

Los navios de registro siguieron sirviendo a Chile y Peru
por el Cabo de Hornos durante la segunda mitad del siglo XVIIIL.
De 1750 a 1780 solo zarparon de Cartagena a Espana 142 bar-
cos, es decir un promedio de 4.7 barcos por ano (34). Es pro-
bable que vinieran mas de Espana a Cartagena porque muchos
barcos espafioles se quedaban después comerciando en el Caribe
y no regresaban a la metrépoli, pero en todo caso su promedio
no debia pasar de unos 6 o 7 barcos al ano. Al finalizar el siglo
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cambiaron las cosas: desde 1783 a 1790 llegaron 148 barcos de
Espafia v 156 de los puertos extranjeros especialmente de las
islas del Caribe, lo primero gracias a la aprobacion del Regla-
mento de libre comercio v lo segundo a la amplia politica del
Arzobispo-Virrey Caballero y Goéngora, que residio largos anos
entre nosotros, especialmente en Turbaco, preocupado por el fo-
mento del comercio no solo con Espana, sino principalmente con
las colonias extranjeras del Caribe, a pesar de la prohibicion es-
tablecida en ese sentido por la Corona desde finales del ano de
1783 v mediante permisos especiales que otorgaba él directamen-
te. El Gobernador Carrion de Cartagena acusé en una ocasion
al Arzobispo-Virrey (en 1787) de haber dado mas de 40 licen-
cias a log barcos que comerciaban con dichas colonias y en 1788
sefial6 con suspicacia que ese ano habian llegado a Cartagena
tres barcos de Jamaica, 2 de Curazao y 1 de Nueva York con
“efectos para el Rey, para varios particulares y dependientes
de la Secretaria vy familia del Arzobispo Virrey” (35). No cree-
mos que el dindmico Arzobispo-Virrey estuviera movido por la
codicia, sino por el deseo de cumplir con la letra y el espiritu del
Reglamento de libre comercio. En todo caso los derechos de
almojarifazgo pagados en Cartagena durante los anos 1781 a
1790 por mercancias provenientes de Castilla fueron sustancial-
mente superiores a los del periodo 1791-1800 (36) que se vio,
es verdad, afectado por la guerra.

Antonio de Narvéez, el influyente e ilustrado patricio car-
tagenero de fines de la colonia y principios de la repuablica, dice
que (antes del Reglamento de libre comercio) solo venian a Car-
tagena dos o tres buques o registros de Espafia que traian mer-
cancias para Santa Marta, Riohacha, Portobelo, Panamé y Gua-
vaquil v solo llevaban de retorno oro y plata (37). El Regla-
mento de libertad de comercio aumenté la importacion de bienes
espafioles a América en relacién con los extranjeros, que no
obstante, siguieron siendo predominantes. A principios del siglo
XIX, seglin don Antonio de Narvaez, llegaba un promedio de
23 barcos anuales a Cartagena lo que implicaba un volumen
apreciable de importaciones que era, sin embargo, muy inferior
al promedio de Veracruz de 119 barcos anuales, pero que lleva-
ban de retorno no sélo oro v plata sino “frutos v efectos de
nuestra agricultura” (38).

Cuando Humboldt visita a Cartagena a principios del siglo
pasado anota que el contrabando de Jamaica y Curazao al Virrei-
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nato de Nueva Granada a través de Santa Marta y Mompos,
habia arruinado al otrora floreciente puerto: “El consulado no
tiene dinero porque Cartagena a causa de mil vejaciones y res-
tricciones no tiene comercio”. Mompdés se habia vuelto muy proés-
pera no solo debido al contrabando de importacion de mercan-
cias inglesas sino también a la exportacion de articulos de al-
godén de las provincias que hoy forman el departamento de
Santander v del oro de Guamoco (39).

3. Los puertos

Digamos algo sobre los puertos principales de esta ruta. Se-
villa fue el punto de partida de las flotas durante mas de dos
siglos. A pesar de su condicién de puerto de rio con el grave
obstaculo formado por la barra de San Lucar de Barrameda, en
la desembocadura del Guadalquivir, sus influyentes comercian-
tes lograron mantener durante mas de dos siglos un fuerte mo-
nopolio que finalmente se quebré en favor de Cadiz a principios
del siglo XVIII. El corto travecto de Sevilla a San Licar de
sOlo 17 a 20 leguas se navegaban con comprensible rapidez. Sin
embargo a la expedicion de Magallanes le tomé6 9 dias hacerlo,
en tanto que de San Licar a la isla de Tenerife gasto solo 6
dias (40). En cambio Nicolds de Federmén, al emprender su
viaje a Venezuela por mal tiempo, demoré 23 dias de San Li-
car a las Canarias (41). Otras causas de diferente orden tam-
bién retrasaban la partida: la flota en que el padre Las Casas
viajo a América en 1544 tarddé cinco meses en zarpar y mas de
un mes adicional en San Lucar esperando a la Virreina doina
Maria de Toledo (42). La flota de 1552, compuesta de 63 bar-
cos, debia partir a principios de ese ano pero se detuvo 10 me-
ses porque la nave capitana encall6 en la barra de San Licar
y hubo que esperar a que el rio creciera y el viento arreciara,
lo cual solo ocurrié en octubre de ese afio (43). También los
temporales hacian estragos en el mar antes de la llegada a San
Liacar. Cuando Pedro de Vadillo regresa a Espafia cargado de
procesos “estando surtos cuasi al embocamiento del rio de Gua-
dalquivir... (el tiempo) dio con la nao al través y se ahogd
el Pedro de Vadillo... y otras 45 o 50 personas” (44). El fiscal
de la Inquisicién de Cartagena, Pedro Triunfo de Sozaya debid
esperar 14 meses en Sevilla a que saliera la flota que solo llegé
a Cartagena a fines de julio de 1643 (45).
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A causa de la barra de San Liuecar, que no resistia sino bar-
cos de 200 toneladas o menos, Sevilla impidié que los barcos
aumentaran mayormente su porte, pero a mediados del siglo
XVI éstos alcanzaron ya 400 o 500 toneladas, sin que nunca
sobrepasaran ese tamaifio (46) al menos durante el monopolio
sevillano. Por esa razén, seguramente, desde 1660 los barcos
salian de Sevilla a media carga para poder pasar la barra y en

Cadiz recogian el llamado “tercio de Cadiz” que fue aumentando

con el tiempo (47). Una nao excepcionalmente grande fue la
que llevo en 1538 a Hernando de Soto a su desgraciada expedi-
cion de la Florida, la cual alcanzaba 800 toneladas: zarpd direc-
tamente de San Lucar para evitar la barra (48).

Segtin Oviedo, las escalas mas frecuentes en las islas Ca-
narias eran la Gran Canaria, La Gomera v la Palma. Alli se
tomaba agua, lefia, pan, gallinas, carneros, cabritos, vacas, car-
ne y pescado salados v quesos (49).

Examinemos ahora la permanencia en Cartagena de la flota
aue era mucho maés larga de lo que cominmente se piensa, pues
segun cuenta Haring:

“La flota llegaba de ordinario a Cartagena como dos meses des-
pués de su salida de Cadiz. A su arribo, el general enviaba la noti-
cia a Portobelo junto con las valijas destinadas al Virrey de Lima.
De Portobelo salia a través del istmo un mensajero para el Presi-
dente de Panamd, quien divulgaba la nueva entre los comerciantes
de su jurisdiceién, v al propio tiempo enviaba un bote correo a Paita,
en el Peri. En tanto el general de los galeones enviaba también un
correo por tierra a Lima y otro a Santa Fe, capital de la provincia
interna de Nueva Granada, desde donde se transmitia la noticia de
su llegada por medio de postas a Popayén, Antioguia, Mariquita y
otros distritos contiguos. Los galeones sélo debian permanecer un
mes en Cartagena, de acuerdo con las instrucciones recibidas, pero
por lo general las dadivas de los mercaderes los inducian a perma-
necer al ancla por cincuenta o sesenta dias. A Cartagena iban el oro
y las esmeraldas de Nueva Granada, las perlas de Margarita y Ran-
cherfas, y el anil, tabaco, cacao y otros productos de la costa vene-
zolana... Mientras tanto, al recibir sus cartas el Virrey de Lima
libraba 6rdenes para que la Armada del Mar del Sur se aprestase
a zarpar. También la enviaban de Chile, por el sur... para que
remitiesen las rentas del Rey a fin de embarcarlas en Panama, En
menos de quince dias todo estaba listo. La Armada salia del Callao
con un tesoro abundante y tocando en Paita encontraba el Navio del
Oro que conducia este metal desde la provincia de Quito y distritos
adyacentes. Mientras los galeones se acercaban a Portobelo, la Ar-
mada del Mar del Sur se presentaba ante Panama y los comercian-

_‘?7_

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



tes de Chile y el Peri comenzaban a transportar sus mercancias a
lomo de mula a través de las altas lomas del istmo” (50).

Por lo que el mismo Haring refiere, la permanencia de los
galeones en Cartagena pasaba facilmente de los sesenta dias y
ello no por dadivas de los mercaderes sino porque era fisica-
mente imposible hacer todo lo que €l cuenta en solo dos meses.
En efecto, veamos algunos ejemplos concretos que demuestran
una larga estadia de los galeones en Cartagena:

Don Miguel de Eraso, teniente de Capitan General de la
Armada de los galeones, se encontraba en Cartagena el 5 de
marzo de 1578 después de seis meses de permanencia alli, evi-
tando vientos contrarios v reparando tres galeones y dos fra-
gatas. Quedarse en Cartagena mientras pasaban los alisios no
era raro: el cosmégrafo Alfonso Alvarez de Toledo, escribe des-
de Cartagena al Rey el 20 de mayo de 1583 y le dice que la
flota invernd alli (51) lo que supone una permanencia de al
menos cinco meses. Para impulsar un interminable proceso en
el Tribunal de la Inquisicion de Cartagena, el capitdn don Juan
Barba de Coronado, antiguo Alcalde Mayor de Portobelo viajé
desde Espana a Cartagena en la flota de 1628 la cual perma-
necié en dicho puerto tres meses y medio. Muchos de los pasa-
jeros pudieron concurrir a un pomposo auto de fe celebrado el
25 de junio de 1628 (52). También al regreso de Portobelo, o
mientras algunos galeones participaban en su feria, el grueso
de la flota podia dedicarse a otros menesteres lo que dilataba
su permanencia en el puerto de Cartagena. Asi ocurrié cuando
el General Francisco Diez Pimienta, llevé todos sus galeones v
3.000 hombres en julio de 1641 a la isla de Santa Catalina (Pro-
videncia) de donde arrojoé, como se sabe, a los ingleses. La flota
estaba de regreso en Cartagena lista para zarpar hacia La Ha-
bana desde el 14 de septiembre de 1641 pero no salié sino el
6 de octubre (53). De igual manera el célebre Gobernador Pe-
dro de Zapata escribié al Rey el 17 de marzo de 1655 dicién-
dole que la Armada permanecia en Cartagena, al mando del
Almirante Matias de Orellana, mientras el Marqués de Monte-
alegre iba a Portobelo al mando de los galeones (54). Segura-
mente se trataba de la Armada de Barlovento, flotilla militar
que patrullo el Caribe y el Golfo de Méjico durante algin tiempo.

Durante la primera mitad del siglo XVIII las escasas flo-
tas que entonces atravesaron el Atlantico con rumbo a Carta-

— 78 —

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



gena v al istmo también permanecian largo tiempo en nuestro
puerto. Jorge Juan y Antonio de Ulloa haciéndose eco en parte
de ideas que debian circular en su época, nos cuentan: “De aqui
nace que nunca estd pronto el comercio del Perii para pasar a
celebrar la feria a Portobelo cuando llegan los galeones, porque
sus caudales estan esparcidos, unos en efectos que no se han ven-
dido, otros en géneros que van caminando hacia Lima y otros
prestados. El comercio lograria siempre la facilidad del despacho
de sus géneros v sucesivos empleos si no fueran del golpe tantos
navios, v entre ellos un nimero tan crecido de toneladas, pues
en todos los tiempos habria plata y efectos en Lima y en las
provincias interiores, de modo que estuviesen continuamente cir-
culando, con beneficio de Europa y de América, del comercio
y de particulares” (55).

El regreso de Portobelo a L.a Habana suponia, como ya lo
hemos visto, una nueva escala, aunque mas corta, en Cartagena,
en donde debian cargar mercancias v alimentos del Nuevo Rei-
no para el tornaviaje ya que en La Habana solo podian conse-
guir carnes, verduras, gallinas, huevos y dulce (56). Haring
nos da por su parte otras razones: “A causa de los vientos del
este reinantes en aquellos parajes y de los laberintos de arre-
cifes, cayos y bajios que avanzan mar afuera en la costa de
Mosquitos, los bajeles de Portobelo, cuando hacian rumbo a La
Habana, regresaban primero a Cartagena con el reflujo de la
costa oriental, a fin de situarse bien a barlovento de Nicara-
gua, antes de acometer la travesia, por el canal de Yucatan. Fon-
deaban de nuevo en Cartagena por occho o diez dias (sic.) para
recoger las rentas reales (y alli se les reincorporaban el patache
de Margarita y las naos mercantes que habian ido a tratar en
los puertos de Tierra Firme). Desde Cartagena los navios noro-
esteaban, ya pasados Jamaica y los Caimanes, hasta la isla de
Pinos, v de aqui a La Habana, después de rodear los cabos Co-
rrientes v San Antonio, transito en que generalmente se inver-
tia cerca de una semana. La flota se reorganizaba v reponia sus
viveres en esta escala: embarcaba tabaco, aztcar y otros ar-
ticulos de exportacién v si no tenia orden de esperar la flota de
México, dabase a la vela para Sevilla” (57). La ruta mas se-
guida, seglin VAsquez de Espinosa, era desde Cartagena a los

bajos de Serrana y Serranilla, isla de Pinos, Cabo de San Anton
v de alli a La Habana (58).
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Ninguna de las dos flotas tenia interés en esperar a la otra
en La Habana, por lo menos durante el siglo XVI. Asi nos lo
revela una carta que el Consejo de Indias le dirigié en 1581 al
rey Felipe II: “y el orden que vuestra majestad manda que se
dé para que las flotas se junten en La Habana, ha muchos anos
que se dié, y no ha sido de fruto, ni se entiende que lo sera por-
que como a Vuestra Majestad se ha consultado no pueden ser
los tiempos tan a propésito que puntualmente no se vengan a
juntar en el tiempo que se les sefiala, aunque alguna vez lo
podran ser, v el mas de esto los generales procuran de no hacer
diligencia para adelantarse porque entienden podria haber lle-
gado antes el uno que el otro y tienen por mejor ser postreros
para venirse solos y no debajo del Gobierno del que primero
hubiese llegado, y esto tiene tanta fuerza en ellos que, como
estd dicho nunca (subrayamos), se ha visto que se hayan jun-
tado vy ejecutadose lo que esta ordenado” (59).

La escala en La Habana era, pues, poco dilatada. Como algo
excepcional nos refiere Juan de Castellanos en sus Elegias que
la desgraciada flota que llevé a Pedro de Heredia a Europa y a
la muerte, la cual iba al mando de Gomez Farfan, estuvo tres
meses en La Habana esperando a la de Nueva Espana, pero
mAas que por esa seria razon, nos aclara el picaro clérigo de
Tunja, porque Goémez Farfan andaba por entonces “en amores
divertido” (60). En todo caso se sabe que la flota de 1656 per-
manecié en La Habana casi un mes, que debia ser el lapso nor-
mal (61) vy no el que senala Haring tan propenso a reducir las
cifras de travesias y permanencias.

Como dato curioso apuntamos que segun Girolamo Benzo-
ni (cuva presencia en Ameérica ain se discute) todas las naves
llevaban cazabe en el viaje de retorno a Espaiia, excepto las de
Veracruz, que preferian el bizecocho de Méjico (62). Por lo que
se nos dijo atris en materia de aprovisionamientos, este cazabe,
con toda probabilidad, debia ser cartagenero.

Y asi se emprendia el regreso a la metrépoli a través del
peligroso canal de las Bahamas, haciendo escala, especialmente
en invierno, en la isla de Bermuda y, en todo caso, en las islas
Azores (particularmente en Santa Maria y la Tercera) (63) para
atracar finalmente y de todas maneras en Sevilla (y posterior-
mente en Cadiz) porque, aunque se permitiera en ciertas épocas
zarpar de otros puertos, siempre fue necesario que al regreso
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se descargara bajo la vigilante mirada de la Casa de Contrata-
cién, con el fin principal de impedir la entrada clandestina de
metales preciosos.

Y asi termina este largo y fatigoso viaje que aspiramos
haya contribuido en algo para explicarnos la importancia de Car-
tagena durante la época hispana, para proporcionarnos las razo-
nes del tamafio v la altura de sus casonas, en donde almacena-
ban mercancias v a veces esclavos, los comerciantes méas ricos
de América v para darnos la clave de la imponente magnitud de
sus murallas y del agreste poderio de sus castillos, construidos
para defender la que era, segin el decir de un eminente inge-
niero militar que cierra el periodo colonial “la llave del Reino
y el antemural de las Indias”.
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