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De La Guayra a Portobelo
a comienzos del siglo xix

Por Christiane LAFFITE-CARLES
Université d Avignon et des Pays de Vaucluse

M ENTRAS QUE EN EL PASADO loS puertos eran nUMerosos y Cercanos
unos a otros, a medida que el transporte maritimo aumentaba, se
tomo la costumbre de desembarcar las mercancias en puertos que
disponian de instalaciones comodas y podian recibir grandes car-
gamentos. Se puede entonces empezar a hablar de concentracion
de la carga y de consolidacion de los puertos. No es sino a finales
del siglo xix que los primeros sindicatos de trabajadores comenza-
ron a manifestarse contra las nuevas tecnologias que reducian la
mano de obra.’

Para la época que nos interesa, es decir el comienzo del siglo
XIx, los barcos no elegian forzosamente las bahias mas vastas para
fondear, y podian preferir las costas mejor dispuestas del lado del
viento y mejor equipadas técnicamente. Lamayoria de los puertos
latinoamericanos no conocian reglamentaciones rigurosas y lucha-
ban para obtener ciertos privilegios o compensaciones. Es impor-
tante mostrar hasta qué punto en América el “puerto virtual™ podia
sufrir la competencia de un puerto cercano de fondeo dificil. Este
fue el caso de Cartagena, La Guayra y Sabanilla.

Rivalidades entre puertos

EN efecto, para el comerciante y el navegante que tenia su sede en
Barranquilla, si bien era posible llevar su embarcacién hasta
Cartagena, el regreso era una fuente de problemas, fatigas y pér-
didas, pues las embarcaciones utilizadas para el comercio costero
(chalana, canoa o sampan), dificilmente cefiian contra el viento, a
pesar de los esfuerzos de la tripulacion. Es entonces en el puerto
de Sabanilla, abierto solamente a la exportacion, que los buques
que salian de Cartagena o de Santa Marta iban con la mayor fre-

! Cuadernos de la cepaL (Santiago de Chile, Naciones Unidas), nam. 65 (1991).

2Un puerto virtual es un puerto imaginario que reine todos los elementos que
caracterizan los puertos latinoamericanos: un buen fondeo, un acceso facil al agua dulce,
madera para las reparaciones de los barcos y viveres.
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cuencia a cargar al regreso.’ 1 este puerto era poco seguro y de
abordaje dificil, su situacién a cuatro leguas del puerto fluvial
de Barranquilla iba a colocarlo en fuerte competencia con Carta-
gena. uno de los mejores puertos de toda la costa, de facil acceso.
Cartagena ofrecia por doquier un excelente fondeo, incluso en oca-
sion de tempestades o rafagas, mientras que, segun Fidalgo, “para
pasar al puerto de Sabanilla es preciso apartarse lo mas posible de
la boca, pues de lo contrario, las aguas, que con mucha corriente
se dirigen a la boca, llevarian la embarcacion a ella y pereceria en
sus rompientes”.!

La maniobra era delicada de realizar y era a veces necesario,
para ayudar a los remeros, levantar una vela para estabilizar la
embarcacion y evitar que ésta fuera atraida sobre los rompientes.
En efecto, la boca del Magdalena es una verdadera olla, donde la
corriente y el viento contrario levantan un mar picado dificil de
tratar.

Los navegantes no vacilaban en correr los riesgos y Sabanilla
conocio un tal auge que desde 1821, después de la independencia,
undecretocerro el puerto al comercio exterior paraevitar que hicie-
ra lacompetenciaa Cartagena.’ Estamedidamomentaneano detuvo
el desarrollo regional de esta parte de la costa, sitio ideal para el
comercio fraudulento.

En 1840, pensando acertadamente que la ciudad de Cartagena
no le seria mas favorable que el congreso, los barranquilleros se
sublevaron proclamando un Estado Soberano de Barlovento y
declarando al mismo tiempo el puerto de Sabanilla abierto a la
importacion y exportacion.® Decision sin efectos: el general Car-
mona hizo bloquear el puerto por una goleta de guerra y el orden
fue restablecido. No se trataba ya solamente de evitar una compe-
tencia al puerto de Cartagena. La apertura a la importacién que
significo laafluencia de contrabandistas de Jamaica habria proba-
blemente dafiado a los comerciantes establecidos en Santa Marta
y Cartagena.

3Archives du Ministére des Affaires Etrangéres (ag), Correspond. ciale
el c laire (ccc), Carthagéne de Colombue, vol. 1, Rapport de M. Aversenc (Consul
a Carthagene), 11 de noviembre de 1840

“Servicio Hidrografico de la Marina, Madrid, Derrotero de las costas de la América
septentrional y de las islas Antillas menores de Sotavento, desde la Trinidad de Barlo-
vento hasta el rio Chagres, cuaderno 2., s.f., 244 pégs.

* Théodore Nicholls, Tres puertos de Colombia, Bogota, Biblioteca Banco Popu-
lar, 1973, p. 171

6 ag, ccc. Carthagene de Colombie, vol. !
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Cartagena y el Canal del Digue

Esta desconfianza hacia los vecinos cercanos estaba completa-
mente justificada. A fines del siglo xvii Cartagena tenia el trafico
comercial mas importante de la costa del Caribe. La mayor parte
del comercio del Nuevo Reino de Granada se hacia por su puerto:
importacién de mercancias de Castilla, exportacion del cacao del
Magdalena, algodon,quinquina,diferentesmaderas y drogas medi-
cinales. El oro y la plata, objeto de todos los deseos, representaban
un producto anual de 1 100 000 piastras (alrededor de 6 millones
de francos). Se acuiiaban en Popayan de donde eran exportados,
en polvo o en barra, por Panamd, Cartagena o Santa Marta. Toda
la economia de la provincia estaba orientada al aprovisionamiento
de la capital. Es por esto que Cartagena reacciond violentamente
ante una venganza de su vecina Santa Marta: el Canal del Dique’
amenazaba volverse impracticable, agregando un grave inconve-
niente al de los vientos contrarios que impedian remontar la costa.
Este canal representaba la uinica via de comunicacion de Cartagena
con el Magdalena y las provincias del interior. Cuando no era nave-
gable, el puerto y su costa quedaban aislados del resto del pais,
duro golpe a un comercio floreciente.

La decision tomadaen 1811 por el gobernador de Santa Marta,
obstruir el Canal del Dique, tenia consecuencias dramaticas. Las
razones de este acto no eran solo comerciales, trasuntaban un pro-
fundo desacuerdo de orden politico, que remontaba a los primeros
meses del movimiento de independencia: Santa Marta habia perma-
necido realista. Consciente de la importancia capital de este canal
para el traslado de los viveres desde Cartagena, Bolivar decidio la
reapertura del Dique. Mas tarde, por una ley de 1838, el canal
volvié a ser propiedad exclusiva de Cartagena.

Desde el dragado del canal en 1650, el Dique habia sido arren-
dado a diferentes vecinos y a fuerza de pasar de mano en mano,
habia sido abandonado. La vegetacion lo habia invadido, los arboles
caidos en su curso no habian sido quitados. Hasta fines del siglo
xvill el canal habia sido alternativamente limpiado y obstruido,
seglin la voluntad de los sucesivos locatarios. En 1724,% las quere-

7 Canal de 114 kilémetros de largo, comenzado en 1650 y que unia la bahla de
Cartagena con el rio Magdal Del 7 de marzo al 22 de julio de 1650 dos mil hombres
trabajaron en el dragado del dique a expensas del cabildo de Cartagena.

* Mauricio Visbal, “Apuntes histéricos sobre el canal del Dique”, Boletin Historial
(Cartagena), nim 86 (mayo de 1945), pp. 3-17; ¢f también Christiane Laftite-Carles,
La costa colombiana del Caribe, Santafé de Bogoté, Banco de laRepublica, 1995, p. 105.
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llas de los particulares provocaron la interrupcion de la navega-
cion regular en este canal. Se resolvid destruir para siempre esta
via natural y cubrir su curso con empalizadas.

Pese a diferentes dragados, los hombres se veian obligados a
detenerse durante la estacion de las lluvias y la navegacion siguio
esporadica y poco segura. Sin embargo, a finales del siglo xvii, el
virrey Caballero y Gongora habia reaccionado con vigor e infor-
mado a la Corona. Consciente del problema, Carlos IV habia con-
fiado al ingeniero militar Antonio de Arévalo el mejoramiento del
canal, pero los proyectos fueron reducidos a nada por las guerras
de independencia.

Después de éstas y de la decision de Bolivar, la navegacion no
podia ser asegurada de manera regular, pese a las demandas ur-
gentes de los diferentes ingenieros militares que se sucedian, pues
quedo obstruido en varios lugares. Incluso cuando se daban gran-
des crecidas, el pasaje de los barcos ya no era posible.’

Paralelamente, la entrada del puerto se obstruia todos los dias
por la acumulacion de arena que hacia la entrada dificil a los gran-
desbuques. Los navios extranjeros buscaban el puerto que les ofre-
ciera la mayor facilidad para cargar al regreso. Se dirigian pues a
Sabanilla y Santa Marta, donde las mercancias importadas por los
buques eran embarcadas directamente por Honda, el puerto mas
cercano a Bogota sobre el Magdalena.

Santa Marta y Sabanilla

Si por su estatuto de puerto menor, igual a Riohacha y Portobelo,
Santa Marta disponia del sistema de defensa menos eficaz de toda
la costa, su puerto ocupaba una posicion estratégica por su doble
papel: maritimo sobre el Caribe y fluvial en la boca del Magdale-
na. Ademas, ofrecia un excelente fondeo. No gozaba de una gran
actividad comercial, algunas mercancias eran desviadas hacia la
Guajira y Cartagena. La importancia naciente del puerto de Saba-
nilla también le hacia sombra.

Francia parece haberse dado cuenta del interés de Sabanilla
desde1842.'° Sus agentes toman conciencia que de un momento a
otro este puerto podia ser abierto a la importacion y recoger asi
todo el comercio de las dos ciudades cercanas. Sabanilla se en-

?ag, ccc, Carthageéne de Colombie, 1837.
'° “Etat commercial du port de Sabanilla”, ag, ccc, Carthagéne de Colombe, 1832-
1842.
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cuentra a 26 leguas de Cartagena y a 20 leguas de Santa Marta, en
la boca del Magdalena, emplazamiento notable por la exportacion
de productos del interior (madera amarilla, cueros secos, dividivi,
algodon). Obteniendo la apertura de su puerto a la introduccion de
las mercancias extranjeras, Sabanilla monopolizaria el trafico co-
mercial de esta parte de la costa. Los habitantes de Cartagena eran
conscientes de esto y temian por su ciudad. Deciden entonces pre-
sentar un pedido a la camara provincial que transmite al congreso
una peticion de apertura de Cartagena como puerto franco. El 18
de mayo de 1843 el congreso anuncia que niega a Cartagena la
franquicia de su puerto aunque acordandole algunas exenciones:
los barcos extranjeros estaran exentos de derechos de aduana y de
derecho de puerto; el derecho de entrada de la harina sera reducido
de 8 a 3 piastras el barril; los derechos de hipoteca y de registro
seran suprimidos.

Pero las exportaciones por Sabanilla han adquirido un gran
desarrollo y estas medidas se revelan insuficientes para remediar
el estancamiento de Cartagena. Consciente del problema el con-
greso decreta el 4 de junio de 1843 exenciones complementarias
que aspiran a atraer los buques de comercio por la oferta de dife-
rentes rebajas.

La comunicacion con el Magdalena

Para abrir una via de comunicacion con el Magdalena, la suma
propuesta de 10 000 piastras por afio va a revelarse insuficiente.
Dos soluciones habia que afrontar: ya sea enlazar Cartagena y el
Magdalena con un camino de tierra de una distancia de 24 leguas,
ya sea restaurando para la navegacion el Canal del Dique. En el
primer caso, el camino que podia seguir una persona a caballo se
hacia peligroso en la estacion de lluvias; en el segundo, el canal
habia sufrido tanto las consecuencias de la revolucion que ya no
se encontraba su entrada. Unos ingenieros trataban en vano de
abrirlo. Unjovenfrancés, M. Cabal, alumno del Politécnico, al servicio
de la Marina, levantd un plano del canal y determiné su punto
de reunion con el Magdalena. Consideraba necesaria una suma de
200 000 piastras para reponerlo en servicio. Se estaba lejos de las
10 000 piastras ofrecidas. Incluso utilizando los fondos de reserva,
la suma otorgada anualmente no era suficiente para terminar este
trabajo en seis u ocho afos y, segin el ingeniero francés, en ese
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espacio de tiempo las lluvias habrian destruido el trabajo ya em-
pezado."!

Entonces ;qué era de estos puertos a mediados del siglo x1x?
Cartagena seguia siendo vn puerto militar, cabecera de la corte de
apelaciones. En caso de dafios, era el unico puerto donde los bar-
cos podian ser reparados. Santa Marta permanecia mas abierta al
comercio que Cartagena. Por su lado trataba de mejorar su puerto
y su comercio de exportacion. Es asi que tomo forma el proyecto
de construir un malecon donde tres barcos podrian quedar amarra-
dos a la vez. Este malecon, a una distancia bastante grande de la
aduana, debia comunicar con ese edificio por un ferrocarril que
facilitaria la descarga de los barcos. Pero la ciudad no ofrecia sino
pocos articulos a la exportacion, lo que ponia a este puerto en un
estado de inferioridad en relacion con Cartagena. Por el contrario,
las mercancias desembarcadas eran colocadas sobre “bateaux
plats™;'?éstos debian partir de la bahia y ganar la abertura de la
ciénaga que comunica con el Magdalena, luego remontar lenta-
mente el rio hasta Honda. Para los franceses, esta modalidad de
transporte era considerada “defectuosa, lenta,costosa, detestable™.!?
Era un llamado a los barcos de vapor. Pero aqui abordamos otro
terreno mas conocido en el siglo xx gracias a los escritores Gabriel
Garcia Marquez y Alvaro Mutis, y que habian evocado en el siglo
pasado todos los grandes viajeros europeos, comenzando por
Alexander von Humboldt'*o periodistas como Pedro de Viquinaona
y Pardo."

Portobelo y el rio Chagres

EL mismo problema de navegacion se planteabaen Portobelo con el
rio Chagres. Problema aumentado por las dificultades de navega-

' aE. cct, Carthageéne de Colombue, 1843

'2 Son los términos empleados por Aversenc Se trata probablemente de piraguas
grandes (embarcaciones de 12.5 metros de eslora por | 70 de manga y un metro de
calado. Suceden a la piraguay a la balsa Hacia el centro, tenia un abrigo con un techo
de palma La carga y los pasajeros eran reumidos bajo la parte abierta del techo), de
bongos (grandes piraguas que van aremos y llevandelante una pieza de artilleria de 8,
12 0 I8 libras Sus bajos calados y sus remos le permitian pasar en medio de los fondos
poco profundos) y de lanchones

Y A€, o, Sainte Marthe. importations, 1845

" “Duario de viaje por el rio Magdalena™, Revista del Instituto Geogrdfico Agustin
Codazzi (Bogoté), vol |.nim. | (1970), pp 65-72

" Era pertodista del Redactor Americano y ahi publicé en 1807 un articulo sobre
los sampanes y su tripulacién: “Del Nuevo Reyno de Granada™
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cion entre Cartagena y Portobelo a causa de los vientos contrarios.
El Chagres representaba una gran esperanza para el desarrollo del
comercio interior. Las embarcaciones utilizadas eran evidentemente
las mismas que para el Magdalena, es decir embarcaciones con
fondo plano. Segun la profundidad del lugar, o en pasajes difici-
les, habia que descargar una parte del cargamento. A estas dificul-
tades se agregaban las del transporte terrestre, ya que los pocos
caminos existentes eran poco practicables. Habia pues que limpiar
el curso del Chagres y paralelamente prever la construccion de
puentes, calzadas y muelles (los de Panama y de Portobelo esta-
ban deteriorados). Pero entre el consulado de Cartagena, el conta-
dor general de América meridional, el virrey y Espana, las deci-
siones eran lentas y dificiles. El consulado acept6 hacer limpiar el
Chagres pero conservo la prioridad para las vias fluviales de la
Nueva Granada.

Sin embargo Portobelo era acogedor, fondeo ideal para care-
nar. Pero la irregularidad de las mareas obligaba a los barcos a
regresar al puerto haciéndose remolcar. Y si la permanencia era
demasiado larga, la taraza amenazaba con destruir las quillas de
los barcos. El clima era malsano y gran numero de barcos prefe-
rian permanecer en Cartagena, que se habia convertido en punto
de reunion de la flota espafola a comienzos del siglo xix. Ademas,
por todas las razones que contribuian a aislarla, la ciudad carecia
de viveres, lo que los hacia caros y fomento entre algunos corsarios,
cuando las guerras de independencia, una reanudacion de activi-
dades lucrativas: intentaban regularmente apoderarse de las em-
barcaciones cargadas de viveres a la salida de Cartagena. Luego
regresaban a Portobelo para vender estos mismos viveres a un
precio elevado.

Un episodio del corso entre Portobelo y Cartagena

EL corsario espaiiol Nuestra Seriora de Luz, armado en Portobelo
con una patente del virrey, se acerco el 12 de mayo de 1813 a la
bahia de Cartagena;'¢ llevaba a bordo una tripulacion de cincuenta
y cinco hombres y un caiion de bronce giratorio de 8 libras. A su
llegadaa labahia intercepto cuatro lanchones cargados de viveres,
provenientes del interior, y se apodero de su cargamento. La presa
fue facil. Pero el capitan. un cierto Candamo, muy satisfecho de su

'* Gazeta de Cartagena de Indias, nim. 60. jueves 3 de junio de 813, p. 284
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hazaiia, se tomo todo el tiempo para salir del puerto. Era menos-
preciar la rapidez de los corsarios del Estado de Cartagena. Louis
Aury reaccioné rapidamente, lo alcanzé y abordo. Pese a la infe-
rioridad numérica, la valentia de sus hombres y la precision de sus
tiros tuvieron razon de la tripulaciénenemiga. Candamo, que rara
vez fracasaba en sus intentos, habia encontrado aalguien mas fuerte
que él en la persona de este ambiciosocorsario francés, que acaba-
ba de llegar a Cartagena con dos barcos de guerra bien armados y
dotados de tripulantes franceses veteranos.

Puertos de Venezuela

Los puertos de entrada sobre Venezuela se caracterizaban por una
mezcla de rasgos propios de los puertos de Nueva Granada y del
Istmno: pese a un fondeo poco seguro, La Guayra era el principal
puerto de comercio en Venezuela y, en visperas de la independen-
cia, el puerto de comercio mds importante de toda la costa caribe.
Pese a una ensenada segura, Puerto Cabello acogia mas que a po-
cos barcos (que venian principalmente a carenar) a causa de su
insalubridad. Los barcos extranjeros, atraidos sobre esta costa por
el contrabando, venian a comerciar clandestinamente a fin de evi-
tar los puertos frecuentados. Algunos pescadores construian ba-
mracas, los contrabandistas holandeses agregaron otras. Este puerto,
ocupado entonces por una poblacién heterogénea, parecia perte-
necer tanto al gobierno espaiiol como al de Curazao. Los habitantes
se negaron a someterse a la metropoli y la ciudad siguid siendo
refugio de hombres que vivian fuera de las leyes de la justicia y al
margen de la sociedad. Numerosos barcos eran empleados en el
cabotaje y Puerto Cabello se convirtié en un centro de contrabando.
La importancia del trafico en el puerto de La Guayra se explicaba
por la proximidad de la capital. Pero los marinos eran conscientes
de los riesgos de las tormentas, golpes de viento y otros peligros, y
apenas tenian tiempo de descargar. Las descripciones de Fidalgo
son claras al respecto: anclas que se rompen y barcos a la deriva."
La Gazeta de Caracas es todavia mas explicita. Cuando el 21 de
octubre de 1817 unatormenta estall6 en La Guayra, el mar empezo
de repente a picarse y los barcos que llegaban a aprovisionarse
rapidamente zozobraron. El mar se pone cada vez peor y algunas
grandes embarcaciones llegan pese a todo a la costa. Ante la am-

"7 Cf. Derrotero.
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plitud de la tormenta, las otras deciden levar el ancla aprovechando
una calma, en vano, pues los vientos de alta mar les impiden zar-
par amenazando empujarlos a la costa. Los cables aflojan, las
embarcaciones que estaban listas para salir a la mar van a encallar
en la costa.'® Pese a todo, este puerto sigui6 siendo el lugar privile-
giado del comercio y también del embarque y desembarque gene-
ral. Es asi que el 21 de noviembre de 1817 Pablo Morillo se em-
barcaba en La Guayra con destino a Espana.'® De la misma forma
la Gazeta seiala que en los primeros dias del mes de abril de 1816
el bergantin Perignon ech¢ el ancla en La Guayra con 95 000 pe-
sos de cargamento. Agrega que, habiéndose restablecido la tran-
quilidad publica, 200 hombres de escolta eran ya mas que sufi-
cientes para acompaiiar los ricos convoyes a Veracruz.

La legislacion portuaria frente a la anarquia maritima

PERo la situacion en el mar seguia siendo imposible: entre 1810y
1821 el numero de batallas y de bloqueos en los puertos es asom-
brosamente elevado. El cabotaje sigue dominante y todo vale para
apoderarse del menor buque, ya sea que transporte dinero, correo,
viveres, municiones o mercancias. En realidad, si nos fijamos en
la legislacion de la época, es dificil de aplicar, e incluso de com-
prender, ya se trate de la jurisdiccion de un Estado sobre los bar-
cos de guerra y mercantes en pleno mar, sobre los barcos de guerra
y sus presas en los puertos extranjeros, o sobre los barcos mercan-
tes en los puertos extranjeros.? Los puertos, “cuando no hay pro-
hibiciones terminantes en contrario, se consideran abiertos a todos
los buques de guerra y corsarios de los pueblos con quienes se
encuentran en paz”.?'

En este periodo agitado de guerras de independencia, todo era
posible sobre la costa del Caribe. En efecto, ademas de laLey de la
Bandera, intervenia también la ley territorial. Esos conflictos de
leyes hacian sumamente compleja toda tentativa de juicio y eran
también muy engorrosos para un buen entendifhiento econdmico.
Bolivar mismo aproveché ampliamente esta situacion. El 14 de

" Gazeta de Caracas, miércoles S de noviembre de 1817: Guayra; el saldo fue
gravoso: 17 ahogados y 8 naufragios, entre los cuales un bergantin, 2 bombardas, una
barca, 2 goletas, una balandra y una embarcacién costera.

" Ibid.

0 Cf. Carlos Calvo, “Derechos de legislacion y jurisdiccion”, en Derecho interna-
cional tedrico y prdctico de Europa y América, Paris, D'Amyot, 1868, pp. 306-308.

2 Jbid., p. 306.
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agosto de 1816 se embarco en La Guayra en direccion a Bonaire.
Debia pagar a sus tropas y no disponia de los fondos necesarios.
Saqueo, entonces. un barco en ruta a Puerto Cabello.?? A partir de
entonces, los hechos se suceden. numerosos. Y contrariamente a la costa
mexicana, que vuelve a la calma, la del Caribe abriga a gran canti-
dad de corsarios y piratas. Para intentar prevenir las consecuencias
funestas del contrabando, algunos buques son enviados a las costas
de La Guayra para limpiar los mares de piratas y proteger el co-
mercio.” Desde fines de 1817 el gobiemo inglés decide armar
barcos para proteger sucomercio de los actos de pirateriacometidos
por corsarios bajo banderas de Sudamérica. Nuevas reglamenta-
ciones son impuestas. Se procede a una verificacion del trafico
portuario en Caracas™ y en los puertos de la Gran Colombia se
pide que sea rigurosamente respetado el articulo 3 de la Ley de
Aduanas del 9 de marzo de 1827: todo capitan debe presentar, a su
llegada, un certificado que indique sin excepcion todas las mer-
cancias cargadas en su buque.”

En lo que concierne a Santa Marta, para todo barco surto en su
puerto que deba descargar una parte de su cargamento, los agentes
deben presentar las facturas originales y los certificados que de-
signen el contenido de cada caja, barril, bulto.?® Es prudente, por
fin, tomar este tipo de medidas incluso cuando no debian resolver
todos los problemas como en los dos hechos siguientes. El 4 de
diciembre de 1820 la fragata Belmont, proveniente de Cadiz, entra
en el puerto de Cartagena. El cargamento del Belmont, con destino
a Veracruz, habia sido apresado por un barco de los insurgentes,
retomado por la tripulacién y habia terminado por encallar en la
bahia de Cartagena.”’ Al cabo de un afio persistia la duda y no se
sabia si iba a ser el consulado de la plaza o el comandante de la
Marina quienes iban adecidir su suerte y la del cargamento (o de
lo que quedaba). El 7 de abril de 1818 el capitan Ralph Tailor dio
parte de la fuga de su goleta Malches, bajo el mando de su piloto
inglés, Williams Schillcorn. Transportaba 500 quintales de café y
17 sacos de indigo que acababan de ser cargados en el puerto de La

2 Gazeta de Caracas, nim. 89: “Pocos momentos después de haber se y comitiva
pisado la arena, aun cuando con el dinero tomado en una lancha que de La Guayra
pasaba a Puerto Cabello”.

B Gazeta de Caracas, nim 65, 15 de marzo de 1816.

% Gazeta de Caracas, num. 45, 15 de noviembre de 1815.

B AE, ccc, Carthagene de Colombie, aF, num. 51

% Jbid , AF, nOm. S6.

7 aql1, Santafé, 961
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Guayra.? A estas dificultades se agregaban las que concernian a la
actividad desplegada por los corsarios.

El corso

A comienzos del siglo xix los capitanes de navio, los piratas y los
corsarios estaban lejos de tener una gran cultura. Algunos piratas
no sabian escribir y la ley a la que tenian costumbre de obedecer
era con mayor frecuencia la ley del mas fuerte, inspirada por el
ansia de lucro. No todos los corsarios poseian patentes de corso.
Estas estaban sujetas a caucion, a veces emitidas en blanco y lle-
nadas por los capitanes mismos. La audacia de los maleantes hacia
peligrosa, en esa época, la navegacion en el Caribe.? Cantidad de
corsarios surcaban las costas y aceptaban a regaiadientes la con-
signa de respetar los navios neutrales, en particular los ingleses.
Evitando un ejercicio masivo del corso contra sus barcos, la Marina
de guerra inglesa sembraba el desorden comercial entre sus rivales.
En efecto. se adaptaba perfectamente a esta guerra de corso e in-
cluso se reservaba el derecho de prioridad en la adquisicion de los
cargamentos. Logro extender su poder hasta el punto de prohibir
todo el comercio en la zona del Caribe con las Antillas francesas, lo
que le permitio controlar la navegacion de los barcos norteamerica-
nos en el Atlantico y el Caribe. Naturalmente, los Estados Unidos
no admitian esta supremacia inglesa frente al corso. Tanto mas
que los oficiales esparioles del almirantazgo habian adoptado una
actitud confusa y vaga frente a los navios neutrales de los Estados
Unidos. Pero los ingleses, duefios del mar, habian sabido aprove-
char plenamente sus posesiones caribefias y habian recibido ven-
tajas comerciales muy custodiadas por los norteamericanos y fran-
ceses. Estos tltimos eran muy numerosos en Cartagena. Su nume-
ro habia sido incluso estimado en seiscientos.

En 1813, Pierre Labatut, francés que se habiaenroladoen 1811
en el ejército independentista con el grado de capitan, tomaba el
mandode las primeras fuerzas corsarias que se procuraban navios y
material en los Estados Unidos. Eran entonces una veintena de goletas
que ondeaban pabellon de Cartagena. Y en dos afos de camparia
hicieron una cuarentena de presas.*® Actuaban bajo el pabellén de

2 Gazeta de Caracas, nim. 183, miércoles 15 de abril de 1818.

® Souvenirs d'un amiral, mémoires du vice amiral Pierre Jurien de la Graviére
(1772-1849), Parls, Hachette, 1860.

% Es una buena cifrateniendo en cuenta la posicién precaria de Cartagena, rodeada
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Cartagena y era en su tribunal que se reconociael derecho de juzgar
la validez de las presas hechas. Entre 1812 y 1814 este pabellon
reunia a la mayoria de los corsarios en las aguas antillanas. Como
la costa de Colombia ofrecia, por otra parte, los mejores fondeos, el
corso degeneraba rapidamente en pirateria. Provistos o no de cartas
de corso, los corsarios atacaban los buques neutros. Continuaron
mientras Espaiia se obstinoé en no reconocer la independencia de sus
antiguas colonias y adoptaron sucesivamente el pabellon de
Cartagena, de México, de Buenos Aires, sin quedar vinculados a
un sector geograficopreciso. En efecto, en las operaciones corsarias,
el hecho de levantar un pabellon era mas ocasion de enarbolar las
enseifias de la libertad que de manifestar una obediencia politica
bien definida. Asi, y este ejemplo es muy revelador, en ocasion de
una presa los cartageneros enarbolaban la bandera norteamericana
para hacerse reconocer, la bandera francesa para dar seguridad y
la de los insurgentes para entrar a Boca Chica.*!

En 1821 los corsarios también se habian cubierto con el
pabellon de Artigas, del nombre del caudillo rioplatense que utili-
zaba el corso como medio de guerra. Pero este pabellon fue com-
pletamente abandonado* y los de Espaiia y Colombia fueron lue-
go los unicos que enarbolaron los corsarios de las Antillas y de
Costa Firme.

Tenian como mision confiscar la mercancia bajo pabellon
neutral y detenertodo navio sospechoso de quererentraren comu-
nicacion con uno de los puertos en estado de bloqueo. Detenian
pues indistintamente a todos los navios neutros, los sometian a
una visita brutal y no los dejaban nunca sin haber robado una parte
del cargamento. Esto no impedia totalmente la navegacion y el
comercio, pero era al precio de grandes riesgos. Ningun buque era
respetado y la victoria era del mejor navegante, como quien goza-
ba de las mejores condiciones para asegurarse la presa. En 1822,
se habla de 13 barcos franceses robados o saqueados, tripulacio-
nes masacradas o torturadas y arrojadas en la mayor desnudez en
las islas desiertas.*

de puertos aun fieles a Espaia; ¢f. Anne Perotin-Dumon, “Course dans le Golphe du
Mexique et dans la mer des Antilles (1810-1830)”, Bulletin de la Société Historique de
la Guadeloupe, nims. 53-54 (1982), p. 53.

' Nombre del fuerte situado a la entrada de la bahia de Cartagena.

32 Anne Perotin-Dumon, “Course dans le Golphe du Mexique”, p. 59.

» Philippe Masson, Histoire de la Marine, tome |1, De la vapeur a | ‘atome, Paris,
Charles-Lavauzelle, 1983, p. 38.
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Pérdidas francesas

Hacia1824, los archivos nacionales y las memorias del vicealmi-
rante Jurien de la Graviére® informan de las presas de nuestros
buques: el brick Le rélégraphe es de este modo desvalijado por un
corsario espaiol, £/ Romano, armado en Cuba; la Uraniaes captu-
rada por dos corsarios colombianos, el Centinela y el Polly-
Hampton, armados en Puerto Cabello (veintidos barcos compo-
nian la flota corsaria de este puerto en ese afo). Los piratas des-
embarcaron en Puerto Cabello a la tripulacién del navio francés
asi como a doce pasajeros y retuvieron al capitan de la Urania
(Orelo), a su segundo y a un marinero. La goleta L 'Jris, comanda-
da por el capitan del barco, Dupotet, tuvo la mision de entrar en
contacto con las autoridades de Puerto Cabello.** Dupotet obtuvo
que la Urania fuera restituida a Francia pero en lo que respecta al
cargamento y el pago de las indemnizaciones debidas al carga-
mento, las conversaciones fueron mas dificiles.

El informe del capitan Dupotet también permite conocer que
el corsario EI Romano por fin se rindio a las autoridades de La
Guayra. Como no es su primer acto de pirateria hacia el comercio
francés, sera juzgado por los tribunales franceses.

El 12 de octubre, M. Buchet Martigny, consul de Francia en
Bogota, relata al baron de Damas los siguientes hechos:

Una nueva depredacion acaba de ser cometida sobre el comercio francés.
La goleta mercante Le casimir, capitan Jean Baptiste Grisel, armada en Le
Havre, con un tonelaje de 48 toneladas y cinco hombres de tripulacién, ha
sido arrestada el 29 de junio Gltimo... en su travesia de Cadiz a Burdeos,
por el corsario colombiano General Armario, capitan Natha, bajo pretex-
tos de que llevaba a bordo propiedades espailolas, y enviado a Puerto Ca-
bello.’

Este barco fue en un primer momento llevado a la isla Marga-
rita, luego descargado y su cargamento transportado por otro na-
vio a Puerto Cabello, donde iba a comenzar su proceso.

* Con el grado de contraalmirante, estaba encargado de proteger a los residentes
franceses en los Estados emancipados de Sudaméricay de informar sobre estos Estados.
Tomo su mision a pecho y para enfrentar las depredaciones causadas por los corsarios
colombianos propuso al gobierno francés apoderarse de todos los puertos de la Costa
Firme. en esta época completamente desguarnecidos de tropas y de provisiones. es decir
La Guayra. Rio Hacha, Santa Marta, Cartagena y Puerto Cabello

% an 8B4 1758, Fort-Royal, 30 de enero de 1825

» Ag, ¢r Colombie, tomo 3, Bogota, 12 de octubre de 1827
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Los corsarios no infestaban solamente las Antillas y cuando se
revisa la correspondencia consular de Cartagena de Espaiia entre
1800 y 1835 es revelador constatar que en 1824 se juzgaron 66
presas oficiales llevadas a ese puerto.’” Sobre el juicio de las pre-
sas y la percepcion de los derechos, todo es claramente estableci-
do y anotado, contrariamente a lo que pasaba sobre la costa colom-
biana, donde el término de pirateria parece mas apropiado.

Una crdnica cartagenera

Los informes mas completos sobre las acciones de los corsarios
entre La Guayra y Portobelo figuran en la Gaceta Extraordinaria
de Cartagena de Indias. Las otras revistas, articulos o archivos de
la época no mencionan mas que episodicamente estos hechos ma-
ritimos. Desde la primera pagina, esta gaceta nos sumerge en una
navegacion de riesgo donde se mezclan alegremente prisioneros,
presas, veleros, nombres de puertos y de capitanes. Parece querer
dar una imagen fiel de la vida maritima de la época y revela de
maravilla las acciones individuales de marinos que persiguen los
mismos fines pero con una falta de cohesion que habria podido ser
fatal a la independencia.

El 2 de mayo de 1813, el vigilante del puerto de Sabanilla hace
parte de la presencia a lo largo de sus costas del corsario Nuestra
Sernora de la Popa, de Cartagena, persiguiendo cinco embarcacio-
nes que se dirigen a Santa Marta. Las embarcaciones llevan a bor-
do numerosas familias que emigran de Portobelo a Santa Marta.
El corsario esta de regreso el 4 de mayo, seguido por dos embarca-
ciones que ha logrado capturar y cuya tripulacion asciende a unos
sesenta hombres que va a poner a disposicion del gobiemo de
Cartagena.*®El 11 de junio de 1813, Joaquin Guzman, comandante
de la goleta Constitution, anclada en Sabanilla, confirma que ha
perseguido en su navegacion en direccion de Portobelo a dos gole-
tas, Nuestra Seriora del Carmen 'y El Principe. Latoma de la pri-
mera ha sido fécil. Por el contrario, sin la falta de fondo a la altura
de la Ensenada del Morro del Diablo donde la segunda goleta se
estrello, perseguida por Constitution, la segunda captura no habria
sido posible.*® El 21 de marzo de 1813, el corsario La Venganza
sale de Cartagena y va a arrojar el ancla en la isla de Providencia

3 sE. ¢t Cartagena, vol 14
 Gaceta Extraordinaria de Cartagena de Indias, nim 10
Y Ibid., nim. 14
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bajo pabellon inglés. Después de algunos dias en tierra, la tripula-
cion se apodera de todas las monedas de plata, incluyendo la mo-
rralla, y de ciento quince esclavos y levanta anclas impunemente
bajo pabellon norteamericano. Un poco mas tarde, la misma gole-
ta reaparece, esta vez con sesenta hombres armados a bordo. Una
vez en tierra, obligan a los habitantes a abandonar casas y tiendas
y saquean todo. Se apoderan entonces de una goleta para cargarla
de algodon y de otro botin ydirigen la vela endireccion a Cartagena,
donde llegan el 17 de abril bajo pabellon colombiano.*

El 5 de junio, la goleta El Intrépido Patriota, al mando de su
capitan Carlos Leclerch, corsario del Estado, entra al puerto de
Cartagena. Es famoso por sus primeras presas: una fragata y va-
rias goletas. Entra con la nueva de sus hazaiias: dos goletas que
acaba de hundir porque no querian rendirse. El mismo dia, la gole-
ta espaiiola La Juanita entra también en Cartagena capturada por
el corsario bergantin £/ Diligente, capitan Juan Paneti. Tenia a
bordo 232 barriles de harina.*!

El 6 de junio, las presas de la goleta corsario del Estado, La
Antepresa, bajo el mando del capitan José Rastiga, entran en el
puerto de Cartagena. Se trataba de las goletas espaiiolas £/ /ntré-
pido Rovira, capturada a seis millas de la costa de Saint-Domingue
y de La Flor de Mayo tomada mientras llegaba con un cargamento
de sal.?

El 18 de junio, la feluca corsaria Nuestra Seriora de los Dolo-
res, al mando de Pedro Ledami, entraba en el puerto de Cartagena
después de haber capturado tres goletas. La primera habia sido
retomada por dos corsarios espaiioles que la perseguian a todo lo
largo de la costa de Santo Domingo, la segunda vendida por el
capitan de las presas, segiin rumores que corrian en Port-au-Prince,
y la tercera hacia su reingreso con él en el puerto. Como la cuarta
presa le resistia, la habia hundido.*

El 20 de junio. la goleta espafiola Carmen, que habia sido to-
mada por los corsarios insurgentes frente a Sabanilla, entraba en
Cartagena. Llegaba de Portobelo y estaba cargada de polvora y
municiones.

Se hace mencion de un numero muy elevado de presas en esos
afos en que la costa colombiana se separa de Espaiia y luego regresa

“ Jbid , nam. 59
‘' lbid , nim 61
2 Ibid.

* Ibid . nim. 63
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a su autoridad por la intervencion de Morillo, antes de reconquis-
tar definitivamente su independencia. Los corsarios insurgentes
vigilaban el wafico maritimo, siempre dispuestos a salir a la caza.
Conocian perfectamente esta costa de Venezuela a Panama y no
perdian ocasion de capturar barcos, goletas, mercancias, tripula-
ciones... Todo valiapara asegurar el éxito de la revolucion. El puerto
de Sabanilla estaba particularmente bien emplazado y su entrada
dificil daba a los corsarios colombianos la ocasion de capturar los
barcos en ruta hacia Portobelo o Santa Marta.

Naturalmente, se cometieron errores. Por ejemplo: el 30 de ju-
nio de 1818, la goleta correo espafiola La Ramona fue tomada en
su travesia de Puerto Rico a Costa Firme por un corsario insurgente.*
Las correspondencias de enero y febrero destinadas a Nueva Gra-
nada y Peru cayeron una tras otra. Por casualidad, otra goleta espa-
fiola, La Amistad, la seguia y fondeaba sin problemas en Santa
Marta el primero de julio. Tenia a bordo lacorrespondencia mariti-
ma de los meses de marzo, abril y mayo. El 5 de julio, levantaba
anclas en direccion a Portobelo. Le quedaban once cajones de co-
rrespondencia destinada a Peru y todos los paquetes y cartas que
Santa Marta le habia remitido para su regreso a la peninsula. Pero
el barco naufrago cerca de la desembocadura del Magdalena en
Bocas de Ceniza. Este sitio era conocido por el peligro tanto como
Galera Zamba. Lo que ocurri6 en Galera Zamba en 1815, debido a
las querellas intestinas de la costa, costo caro a los insurgentes:
Bolivar estaba entonces en Mompox y esperaba las municiones,
viveres, fusiles y wansporte que Cartagena debia enviarle para pre-
parar su expedicion contra Santa Marta. El coronel Manuel del
Castillo, comandante general de las tropas de Cartagena, hizo
embarcar a bordo de La Momposina pélvora, municiones y fusiles
para que no sirvieran a Bolivar. La goleta encallé en Galera Zam-
ba y todo su cargamento se perdio.

Problemas de navegacion

TamsiEN hay que tomar en cuenta en los naufragios o pérdidas de
cargamento todos estos riesgos de navegacion en una época donde
no existia todavia el Pilor Chart y donde los fondos cambiaban,
no solo a lo largo de las costas de Tierra Firme, sino también a la
entrada del Mar de las Antillas. Eralo que hacia a los corsarios tan

“ aci, Correos, 728.
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habiles en esta “‘guerra” maritima. Conocian los fondos, los vientos,
las corrientes, los cambios, lo que les conferia una gran superiori-
dad. No vacilaban en perseguir barcos hacia los arrecifes o hacia
costas particularmente inhospitas (Sabanilla) para hacerse duefios
de la situacion.

El 4 de juliode 1817, el barco francés Le St. Esprit, proveniente
de Marsella y con destino a Martinica, mientras se encontraba a 35
leguas de la isla, tocd un banco de piedra.** Ahora bien, ninguna
carta, ningun rutero mencionaba ese banco hasta entonces, que se
situaba en el paso de los barcos que entraban al Mar de las Antillas.

Del mismo modo, el 28 de febrero de 1844, el comandante De
la Régle, lugarteniente de navio comandante de la goleta La
Sevrette, hace parte de su naufragio y de la pérdida de su nave en
la punta Chimaze (costa de la Guajira), en su ruta de Martinica a
Santa Marta. La pérdida del buque es debida a un error del reloj,
un error de la carta y una descripcion errénea suministrada por el
rutero de las Antillas. Creia haber doblado el Cabo de las Gallinas
y poder hacer ruta hacia el Cabo de la Vela. El viento era violento,
el mar bravo. La goleta encalld sobre un fondo de grava de dos
metros de profundidad. Estaba llena de agua. La popa estaba abierta
y el mar golpeaba con violencia sobre el puente. La chalupa habia
sido rota y era dificil abordar el barco con una embarcacion.* Des-
pués de haber ganado la orilla no sin dificultades, la tripulacion se
pone en camino el 15 de febrero a las 8 horas. Atraviesa una ex-
tension de cerca de treinta leguas de “un pais casi desierto, pobla-
do de tribus hostiles, donde el hambre y la sed han sido enemigos
mas hostiles todavia que los indios”."’

Por fin, tienen la posibilidad de subir a bordo de una barca que
los conduce a Rio Hacha, donde llegan el 21 a la mafiana y son
recibidos por M. Laborde, agente consular de esa ciudad.

Del mismo modo, un informe consular del 31 de julio de 1837
reporta las dificultades del bergantin La Pauline, capitan M. Joly
de Salda, para salir del istmo de Panama.®® De trece hombres que
formaban la tripulacion, once, entre ellos el capitan, habian sido
presa de fiebres violentas, que son propias de Chagres y de varios
puertos del Istmo. Pese a todo, y con la ayuda de tres pasajeros
embarcados en Chagres, el buque logro salir del rio. Llegé ante la

* Gaceta de Caracas, nim. 172, miércoles 11 de febrero de 1818, Europa, Gran
Bretaiia, Londres, 15 de octubre.

6 AE, ccc, Carthageéne de Colombie, “Réglementation des ports”.

7 Ibid.

“ Jbid.
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bahia de Cartagena con una tripulacion debilitada en extremo y un
capitan enfermo. La falta de buenas cartas y las falsas indicacio-
nes de un marinero de a bordo que decia conocer la entrada del
puerto le hicieron hacer costa. Afortunadamente, el mar estaba
bueno y el lanchon del bergantin real Le Fabert volvié a su nao
tripulada por veinte hombres, pudo llegar a tiempo y retirar el bu-
que del banco de arena donde habia chocado.

Rivalidades internacionales

DuranTE las guerras de independencia, el corso y los problemas
comerciales estuvieron intimamente ligados. Desde los afios 1830,
el comercio y las relaciones internacionales con los nacientes Es-
tados adquieren una importancia capital. Europa y los Estados Uni-
dos son conscientes de la riqueza que pueden representar estas
nuevas republicas y no estan dispuestos a perder una sola de sus
ventajas. [ntentar describir el mecanismo de los puertos del Medi-
terraneo del Caribe, en una época en que los ingleses, espafioles,
franceses y norteamericanos hacian estallar sus rivalidades, no es
factible. Pero es interesante ver hasta donde estaban dispuestas a
ir estas diferentes naciones para asegurarse o preservar el dominio
de estas entradas al Nuevo Mundo que eran La Guayra y Puerto
Cabello, Santa Marta, Sabanillay Cartagena, Chagres y Portobelo.

Como principal nacion maritima entre las potencias neutrales,
los Estados Unidos se habian beneficiado ampliamente de las con-
secuencias de lainstitucion del libre comercio. Muy pronto habian
obtenido ventajas comerciales. Fueton muy habiles en mantener
esta politicade pseudoneutralidad que estaba fundada sobre el prin-
cipio de utilidad comercial y de superioridad en el mercado de la
cuenca del Caribe. Fueron, por otra parte, los primeros en reconocer
la independencia de Colombia en marzo de 1822, precediendo a
Inglaterra por dos afios. Como los Estados Unidos, ésta quiso man-
tener una politica de neutralidad frente a las recientes republicas
sudamericanas. Pero, contrariamente a ellos, veia con malos ojos
todos estos movimientos de rebelion. Soberana en el mar, supo
aprovecharse plenamente de sus posesiones caribeiias y se le vio
otorgar ventajas comerciales muy celosamente guardadas por los
norteamericanos y franceses. Sinembargo, esta politicade neutra-
lidad era dificilmente aplicable sobre los puertos mismos de los
paises insurgentes. Los ingleses, frente a las opiniones divergen-
tes de sus representantes locales, no quisieron nunca intervenir
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directamente tomando posicion por una u otra republica; ya fuera
a demanda de Bolivar en 1813, por la provincia de Guiria, o a la
del gobierno de Cartagena en 1815, cuando el sitio de Morillo.

El primer objetivo de los ingleses habia sido en favor de la
independencia. colocar esta parte de Américabajo su yugo comer-
cial. Efectivamente, después de la independencia, los ingleses y
los norteamericanos gozaban, en relacion con los franceses, de
una superioridad comercial que Espaiia y Francia no pudieron dis-
putarle mas que cuando reconocieron y legitimaron la emancipa-
cion de Colombia. Los ingleses disponian entonces de tres cuartas
partes del comercio de Colombia. Por ejemplo, las mercancias in-
glesas importadas de Jamaica a Colombia en buques ingleses no
pagaban mas derechos que las mercancias francesas importadas
directamente de Francia por buques franceses. El mensaje era claro:
un comerciante colombiano podia importar de Jamaica mercan-
cias inglesas con tantas, y a veces mas, ventajas que si iba a buscar
esas mismas mercancias en Europa (excepto en Inglaterra). Las
consecuencias fueron inmediatas: la mayor parte de los comer-
ciantes de Bogota, Popayan, Antioquia, Choco, Panama, Cartagena,
Santa Marta o Maracaibo tomaron la costumbre de ir a hacer sus
compras a Jamaica. Pero los ingleses, no contentos con su éxito,
quisieron asentar su supremacia y sus ventajas no les fueron ya
suficientes cuando el comercio francés empezo6 nuevamente a to-
mar importancia en los puertos de lacosta. Comenzaron a no ven-
der tan bien sus mercancias y para remediar las hacian pasar por
mercancias francesas. Consciente de las dificultades ligadas al
comercio, Bolivar promulgo el 23 de noviembre de 1826 un de-
creto contra el fraude y el 18 de noviembre de 1828 otro decreto
que autorizaba la introduccion en los puertos de Colombia de las
mercancias espafiolas bajo pabellon neutral. Este segundo decreto
era un gran paso en favor de los neutrales y de la navegacion fran-
cesa. Y Franciareconoceraa Colombia endiciembre de 1830, ocho
afios después que los Estados Unidos y seis después que Inglaterra.

La importancia de los puertos de Cartagena, Santa Martay La
Guayra era aun notorio antes de 1850. Las relaciones comerciales
de Francia con el puerto de Santa Marta se acrecentaron.

Si se comparan los traficos de Sabanilla y Cartagena en 1842,
en exportacion, Cartagena tiene una cifra tres veces superior a la
de Sabanilla.** La mayor parte de sus exportaciones estaba desti-

“ Ag, ccc, Carthagéne de Colombie, 02/09/1844, Ports d'exportations et
d'importations dans |'océan Atlantique.
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nada a Inglaterra. Su situacion, su bahia y sus edificios la hacian
adecuada para luchar ventajosamente con Jamaica y Saint Thomas,
pero los celos que laimportancia de su puerto suscitaba al interior
de las tierras hace desconocer la ventaja que el pais sacaria de su
prosperidad. De puerto de galeones, Cartagena se habia convertido
en terminal de contenedores y gran puerto turistico del Caribe.

Traduccion del francés de Hernin G.H. Taboada
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