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RESUMEN

En este trabajo se mostrara la conexién permanente que existid entre los puertos de Santa Marta
en el Caribe neogranadino y Saitn Thomas —Caribe Danés— en gran parte del siglo XIX. Se indica
quienes eran los empresarios que comerciaban sus mercancias de lado y lado, el fipo de efectos que
se distribuian y los circuitos comerciales que se generaron. Dicha relacion tuvo fuertes nexos con
el contrabando. Mediante estadisticas se detallan los aspectos mercantiles. Lo importante de este
trabajo es que cubre un vacio historiografico existente, pues no hay obras que antes hubiesen tratado
tal conexion portuaria y comercial.

Palabras clave: Santa Marta, Caribe neogranadino, Saint Thomas, Caribe Danés, Circuitos comer-
ciales y portuarios.

ABSTRACT

This task will show the permanent connection that existed between the ports of Santa Marta on
the Caribbean Neogranadino and Saint Thomas —Caribbean Danish— in much of the nineteenth
century. It indicates who were the entrepreneurs who traded their goods on both sides. The type of
effects that were distributed and commercial channels that were %Sneratc;d.' This relationship had
strong links with smuggling. The commercial aspects are detailed by statistics. The importance of
this work is that it covers an existing historiographical vacuum, because there are no works that had
tried before this port and commercial connection.

Key words: Santa Marta, Neogranadino Caribbean, Saint Thomas, Caribbean Danish, Trade routes
and port.
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Antecedentes histéricos y comer-
ciales de las Islas virgenes

Las Islas Virgenes, como porciones
insulares del Caribe, han presentado a
lo largo de su historia muchas caracte-
risticas que las convierten en un hecho
casuistico y diferenciador sobre las
demas Antillas menores. Su singula-
ridad se origina sobre el dominio por
los territorios que la comprenden. En
su condicion geoespacial estas islas
desde un comienzo estuvieron bajo la
supremacia espafiola, como casi todas
las islas que conforman el mediterra-
neo americano, desde que empezo el
proceso de conquista y colonizacion
en América a comienzos de 1500.
Con la entrada de otros imperios eu-
ropeos a este “nuevo mundo”, la po-
sicion politico-administrativa de las
Islas virgenes, también cambiaba en
la medida que, Inglaterra, Francia,
Holanda y Suecia, se otorgaban po-
testad sobre ciertos lugares del con-
tinente americano durante los siglos
XVII y XVIII, otrora lugares de in-
fluencia peninsular. La particularidad
con estas Antillas es que, fuera de los
anteriores imperios, Dinamarca fue
la que tuvo autoridad colonial sobre
ellas, al igual que los britanicos, y en
cierto periodo, Francia. Asi las cosas,
desde el siglo XVII, se dividieron en
territorio, dominio y poder. Para la se-
gunda mitad del dieciochesco, de las
nueve islas que la conforman, cuatro
quedaron bajo el amparo de los dane-
ses, tres de los ingleses y dos desde el
punto de vista hispano.

La ocupaciéon danesa de esta parte
insular del Caribe durd 22 anos, ini-
ciando en 1672 y finalizando en 1694;
mientras que los ingleses lo hicieron
en menos afios, solo en ocho, también
comenzando en 1672 y terminando
en 1680. Dinamarca también compro
a Francia en 1733, lo que antes este
pais europeo habia ocupado de es-
tas islas a fines del siglo XVII. Pro-
ducto de lo anterior, el Reino Danés
constituye su Colonia en el Caribe en
1754*. Las cuatro islas que quedaron
conformando la Colonia del Reino
Danés (Jomfruperne) son Saint Tho-
mas con 81 km?; Saint John con 51
km?; Saint Croix —la mas grande de
todas— con 215 km? y Water Island —
la mas pequena en territorio— (Gutié-
rrez De Arce, 1945; Hall, 1992). Por
su parte, las britanicas son Tortola
con 56 kms?; Anegada con 38 km? y
Virgen Gorda. Con relacion a las que
siguieron bajo dominio de Espafia, es-
tan Vieques con 135 km? y Culebra de
31 km?**,

La economia colonial del mundo anti-
Ilano danés, sobre todo, la dada desde
el ultimo cuarto del siglo XVIII y en
los albores de la centuria decimononi-
ca, estuvo matizada por tres renglones
socioeconémicos importantes. El pri-
mero de ellos que estuvo relacionado

*  Las Islas Virgenes danesas fueron vendidas a
los Estados Unidos en 1917.

** Las dos ultimas islas después de 1898 motiva-
do en la guerra hispano-norteamericana pasan a
ser parte de la comprension territorial de Puerto
Rico.
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Mapa 1. Ilustra la ubicacion de Islas Virgenes Danesas en el Caribe
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con una incipiente vocacion produc-
tiva de tipo agricola; en especial, la
ligada a la poca produccioén de la cafia
de azlcar, y en menor medida, al ta-
baco (Longfield, 1921). Como segun-
do sector de valor empresarial esta el
comercio formal de abastecimiento
de esclavos, de productos industriales
y de mercancias varias; y por ultimo,
—tal vez la de mayor preponderancia—
el contrabando y la economia reduci-
dora para exportacion, que los piratas
y corsarios, después de apresar sus
botines, comercializaban libremente
en estas islas tales cargamentos (Gu-
tiérrez De Arce, 1945; Hall, 1992).

Uno de los tantos casos ocurrido alli
sobre este particular, se puede ilustrar
con la carta redactada por el Capitan
General de las Antillas Francesas,
Conde de Vaugirard y dirigida al Mi-
nisterio de las Colonias de Francia, en
enero 23 de 1817. En dicho documen-
to se escribia que se debia “hacer un

plan para combatir la pirateria en el
Caribe, y que los barcos que se arma-
ran con corsarios, eran insurgentes y
unos verdaderos piratas y, por tanto,
no podian merecer otro titulo”. Pues
muchos de ellos hacian su armamento
de forma clandestina en los Estados
Unidos, especialmente en los puertos
de Nueva Orleans, Baltimore y New
York, y en la Isla de Saint Thomas,
de donde salian a la mar como mer-
cantes, pero estando en el Caribe,
posteriormente cambiaban de bande-
ra y embarcaban de contrabando su
artilleria y tripulacion, la cual, segiin
el Conde de Vaugirard, estaba com-
puesta por “forajidos de todas las na-
ciones y uno o varios espafioles que
servian de intérpretes”*. Asi mismo,
este Conde informaba que, estos cor-

*  En carta Nro. 304, firmada el 10 de diciembre
de 1813, por el Intendente de Hacienda de la
Isla de Cuba. Archivo Nacional de Cuba, La
Habana, Asuntos Politicos, Legajo 14, Signatu-
ra 46.
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sarios se denominaban por si mismos
en representacion de los llamados
gobiernos insurgentes de la América
Espafiola, de los cuales los corsarios
tomaban sus letras de marca que eran
adquiridas por un precio muy peque-
fio, como en efecto acontecid con los
corsarios que apoyaron la insurrec-
cion o rebelion de Cartagena y Cara-
cas (Franco, 1964, pp.123-126; Elias-
Caro, 2009, p.233).

Con la entrada en vigencia de las
luchas independentistas en el con-
tinente americano, Saint Thomas,
principalmente, cobra una importan-
te preeminencia comercial (Pacheco
Diaz, 2012, p.181; Rodriguez Diaz,
2014, pp.247-250). La carga en ali-
mentos, uniformes, utensilios y ma-
terial bélico que abastecia la mayoria
de los ejércitos, tanto realistas como
independentistas, procedian de alli.
Se convirtié en una especie de punto
neutral, en la que como una despensa
era intocable sin importar los intere-
ses politicos, ya fuera de supremacia
y permanencia de la Corona espafio-
la o del establecimiento de un nuevo
orden republicano. Y mas cuando en
noviembre de 1817, con la declarato-
ria de puertos libres de Saint Thomas
y Saint John, este mundo insular se
convierte en un lugar obligado para
almacenar las mercancias que se que-
rian introducir a América (Reinsma,
1957; Jong, 1966, pp.171-176). Inclu-
sive para “enfriar” las mercancias que

procedian de Hamburgo (Prusia)*, y
desde alli, repartirlas a través de Puer-
to Rico a las otras Antillas mayores y
después a norte, centro y suramérica
(Zeuske, 2003; Pacheco Diaz, 2012).

El principal agente comercial de los
corsarios, que les compraba o les con-
signaba las mercancias en la isla de
Saint Thomas, era el hebreo Mosén
Elias Levy, quien operaba bajo la ra-
z6n social “Levy y Benjamin”. Este
comerciante fuera de negociar con las
mercancias incautadas por los corsa-
rios, también le vendia los viveres y
demas elementos que necesitaba el
ejército expedicionario espafiol que se
encontraba en la costa firme a cargo
de Pablo Morillo. Levy mantenia toda
una red de comercio, tanto legal como
ilegal, pues fuera de ser consignatario
de mercancias de piratas y corsarios,
también mantenia todo el trafico clan-
destino con el Caribe, incluso vendia
hasta patentes de Corso en blanco
que el Gobierno del Rio de la Plata
y de Cartagena le suministraban, ba-
sicamente porque era su agente en
el Caribe. Patentes estas que fueron
vendidas a De Forrest, a Jean Lafit-
te y a otros corsarios que operaron
en las costas del Golfo de México, la
Nueva Granada y Venezuela (Franco,
1964, pp.123-126; Elias-Caro, 2009,
pp-233-235).

Todos estos hechos a Levy le produ-

*  Localizada en Europa relativamente cerca de
Dinamarca.
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cian incalculables ganancias, pues
también le prestaba dinero al Gobier-
no espafiol con un bajo interés para
amortizar las deudas que poseian las
cajas reales de Cuba y Puerto Rico.
Lo paradéjico del asunto es que, el di-
nero prestado por Levy a las reales ca-
jas era del dinero que los corsarios les
habian robado en mercancias a los es-
paioles. Una de las deudas que tenia
la Gobernacion de Cuba con Mosén
Elias Levy fue la de 82.637 pesos con
1 % reales, producto de la custodia de
un Convoy que trajo, a la mayor de las
Antillas, al Comandante Cienfuegos y
al Intendente Ramirez procedente de
Saint Thomas, mientras estos conse-
guian los suministros, uniformes, sa-
bles, etc., que requerian las tropas ex-
pedicionarias de Morillo acantonadas
ya en Santa Marta a fines de 1815%.

Saint Thomas y Saint John al ser de-
clarados como territorios francos en
la segunda mitad del siglo XIX, fue-
ron los primeros en obtener tal con-
dicion (Reinsma, 1957; Jong, 1966,
pp.171-176), lo que econdmicamente
le valio obtener cierta ventaja compa-
rativa (de bodega comercial y centro
de operaciones logisticas portuarias y
de distribucion fisica de mercancias a
nivel internacional), sobre otras islas
que obtuvieron dicha categoria pero
muchos afios después; verbigracia
de ello, la isla holandesa de Curazao

*  Ver en Archivo Nacional de Cuba, La Habana,
Gobierno Superior Civil, Legajo 491, nimero
18.686 y en Asuntos Politicos, Legajo 110, Sig-
natura 134.

139

que fue declarado puerto libre una
década después, o sea hacia 1827 y
posteriormente San Bartolomé. En la
historia del comercio centroeuropeo
con América se tejié todo un mito li-
beral sobre los géneros coloniales que
llegaban a esa zona, en especial por
el oro, la plata, el aztcar, el tabaco,
etc., que procedian de México, Nue-
va Granada y Cuba, que de acuerdo
con Zeuske (2003, pp.209-210), des-
pertaron unas “expectativas gigantes-
cas”, incluso de “globalizacion” de
mercado para ese entonces y, por eso
la declaratoria de varias islas colonia-
les como puertos libres entre 1815 y
1827. Todo por el afan de obtener la
formula “libertad & comercio libre =
riqueza para todos”.

Empero lo anterior, las Islas Virgenes
danesas a principios del siglo XIX,
como un hecho historico indudable,
fueron un centro de acopio prepon-
derante o una despensa comercial
global, pero aparte de ello, una de las
mas importantes esferas de comunica-
cion noticiosa internacional, pues con
los barcos, aparte de la carga que se
importa o exporta, también vienen tri-
pulantes o pasajeros, los cuales traen
o llevan consigo, informacioén cargada
de nuevos ideales y datos procedentes
y/o salientes de otras latitudes. Tal
como ocurrid, cuando Pablo Morillo
con sus ejércitos expedicionarios par-
te desde Santa Marta a finales de 1815
hacia la reconquista de Cartagena, y
Elias-Caro (2010) en un trabajo sobre
las relaciones politicas-militares entre
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este puerto neogranadino y La Haba-
na durante el periodo comprendido de
1810-1815, escribe:

“... Con todas estas provisiones
recibidas, antes de partir las tropas
expedicionarias de Santa Marta
para la toma de Cartagena, Fran-
cisco de Montalvo le escribe una
carta al almirante de las Fuerzas
Navales de S.M.B. en Jamaica con
copia al Gobernador de Santia-
go de Cuba, fechadas 11 y 13 de
agosto de 1815, respectivamente,
donde les informaba que una vez
recibidos todos los acopios de vi-
veres y de numerarios para atender
las necesidades del Ejército Ex-
pedicionario acantonado en Santa
Marta, el objeto que seguia era
tomarse por la fuerza a la plaza
de Cartagena. Lugar para la cual
partirian las tropas al amanecer de
la mafiana siguiente que escribia
la primera carta, y ante la imposi-
bilidad que tenia de remitir nume-
rosas cartas para informar dicha
situacion, les solicitaba que una
vez recibieran esta comunicacion
se sirvieran publicar en los perio-
dicos de Kingston, de Norte Amé-
rica, Saint Thomas, de La Habana
y demads colonias, no solo britani-
cas, sino de todos los reinos. Todo
con el fin de querer mandarles un
mensaje a los independentistas
del Nuevo Reino de Granada del
poderio armamentista, logistico y
militar que poseian las escuadras
del Ejército espanol en la Costa
Firme...” (p.26).

Entre 1810 y 1820, Saint Thomas po-
seyo un gran movimiento portuario y
fue un trascendental epicentro para
llevar a cabo cierto tipo de negocios.
Basta solo con ver que 2.388 navios
ingresaron al puerto de Charlotte
Amalie —capital de Saint Thomas— en
1815. De esos navios el 66 % proce-
dian de solo nueve destinos que supe-
raban el 1% en relaciones comerciales
(Walter, 1982, pp.145-149), y en los
que pese se ha puesto en evidencia
una relacion comercial entre los puer-
tos del Caribe neogranadino con estas
islas, ni Santa Marta, Cartagena, Sa-
banilla o Riohacha aparecen en este
listado. Lo que da por entendido que
los montos y cantidades de importa-
ciones de Saint Thomas procedente
de los puertos de la costa norte de
Nueva Granada eran infimos, y que
por supuesto, la historiografia eco-
némica y empresarial colombiana ha
querido sobredimensionar, al detallar
que el comercio de exportacion de los
puertos colombianos en las primeras
décadas del siglo XIX era de suma
importancia. Estas estadisticas de-
muestran que no era tan asi.

La cantidad anual de 2.388, no es
una cifra nada despreciable, pues si
lo dividimos al afio calendario, daria
un promedio de siete embarcacio-
nes entradas a Saint Thomas por dia
cargadas de diversas mercancias. En
contraste, de la totalidad de esas na-
ves arribadas, ninguno de los puertos
neogranadinos supera la barrera de 24
barcos enviados para esa anualidad.
De ahi que, ver la historia desde una
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sola orilla, y sin hacer analisis compa-
rativos, ni tener presente el contexto
de la historia regional; al final, por ser
descripciones interiorizadas, terminan
siendo poco explicativas, tacafias en
rigurosidad metodologica y miopes a
la hora de expresar los resultados.

Walter (1982) concluyd que del total
de estas mercancias introducidas a
Saint Thomas hacia 1815, el 19 % se
importaba primordialmente de Puer-
to Rico, y que desde ahi, por ser una
bodega comercial hispana, distribuia
la carga que recibia de todas las islas
de Caribe y del continente americano,
que atn se mantenia bajo dominio es-
pafiol (Ramos, 1990). Los porcenta-
jes restantes de importacion de Saint
Thomas, procedente de otros puertos,
son los siguientes: como segundo lu-
gar esta Estados Unidos, con una pon-

141

deracion del 11 %. De manera sucesi-
va, de mayor a menor, encontramos a
Saint Croix con el 8 % —mercancias
entradas por cabotaje interno, con la
finalidad de ser reexportada a otro
lugar del Caribe o América continen-
tal—; Guadalupe sigue con el 7,5 %;
Santo Domingo con el 6 % —este puer-
to fungia en similares condiciones
a Puerto Rico; o sea, atemperaba la
mercancia que tenia restriccion, para
luego, una vez desde Charlotte Ama-
lie, por ser puerto libre, introducirla
al resto de América—; continda San
Bartolomé, isla sueca en el Caribe,
con el 5,5 %; Martinica con el 5 %;
los puertos venezolanos de Maracai-
bo, Coro, Puerto Cabello, La Guaira
y Cumana, en conjuncion con el 3 %,
y por ultimo, con el 1,1 % los barcos
originarios de Prusia (Walter, 1982,
pp-145-149; Fisher, 1988).

Mapa 2. Regiones geohistoricas del Caribe colombiano en el siglo XIX
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Esta ultima mercancia, era la que en-
viaban los “alemanes”, principalmen-
te desde los puertos del Mar Baltico y
el Mar del Norte, como Bremen, Old-
emburgo y los del Distrito Comercial
Hanseatico, conformado por Altona
y Hamburgo, ya que ellos —por las
restricciones impuesta por la Corona
espafola para llevar a cabo activida-
des de comercio exterior con ciertos
paises europeos— veian en esta moda-
lidad de distribucion la manera mas
facil de apaciguar estas limitaciones
mercantiles, y asi comercializar de
manera indirecta con América, que
demandaba productos de manufactu-
ra, debido a la nula industrializacion
que se vivia en esos momentos en las
Antillas hispanas y el continente (Pa-
checo Diaz, 2012, p.181; Rodriguez
Diaz, 2014, pp.247-250).

Caso similar, podria decirse de la que
se recibia de San Bartolomé, antes de
que Gustavia —capital de la misma—,
posteriormente fuera convertida por
los suecos en puerto libre en el siglo
XIX* y, ellos mismos, exportaran sus
productos hacia el resto de fondea-
deros o embarcaderos del continente
americano, tanto insular como cos-
tero. Francia, por su parte, también

*  Esta isla habia sido francesa desde 1648 hasta
1785 cuando se le cedieron a Suecia a cambio
de obtener unos beneficios portuarios e imposi-
tivos en Gotemburgo, tratado firmado en Paris
en 1784. En 1877 vuelve a ser nuevamente te-
rritorio francés debido el pago de una indemni-
zacion de $80.00 francos. La denominacion de
Gustavia como capital de San Bartolomé, pro-
viene en honor al Rey Gustavo III de Suecia,
quien deseaba tener una posesion en el Caribe.

hacia lo mismo desde sus territorios
coloniales ultramarinos; es decir, des-
de las Islas de Martinica y Guadalu-
pe. En conclusion, los comerciantes
daneses y demas empresarios que se
encontraban alli, como los judios, en
las dos primeras décadas decimond-
nicas, a nivel hispano, solo recibian
en porcentajes significativos efectos
procedentes, en su orden, desde Puer-
to Rico, Santo Domingo y la Capita-
nia General de Venezuela. Menos del
30 % de lo que recibia esta isla de Di-
namarca como comercio de importa-
cion hacia 1815 procedia de Colonias
espafiolas, sin embargo, el 28 % era
lo que representaba en suma estos tres
territorios.

Esta situacion era demasiado dificil
para controlar por parte de las autori-
dades locales, pues la administracion
provincial no tenia la capacidad sufi-
ciente en personal, logistica y recur-
sos hacendisticos para contrarrestar-
lo; maxime la gran extension de zona
costera que tenian que cubrir. Eran
cientos de miles de kilometros que
unian las costas continentales con los
puertos antillanos del Caribe. Muriel
Laurent para el caso colombiano, es-
cribe:

“Debido a la intensidad del contra-
bando, a la extensioén de la costa
Caribe colombiana y a la cercania
de puertos comerciales como los
de Curazao y Saint Thomas, segiin
el administrador en Riohacha, no
solo seria necesario un vapor guar-
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dacostas, sino tres, que se repar-
tirian el trabajo, puesto que nada
mas para el cuidado desde la costa
Guajira hasta Santa Marta se ne-
cesitaria uno, y los otros dos, para
cubrir la costa desde Santa Marta
hasta Cartagena y desde Cartagena
hasta Colén. A pesar de esta nece-
sidad, no parece haberse tomado
ninguna medida para proveer a las
aduanas de un barco mas adecuado
para la vigilancia de la Costa...”
(2008, p.439).

Relaciones comerciales con Santa
Marta y el Caribe neogranadino

Después de la obtencion de la inde-
pendencia de muchos paises ameri-
canos, las Islas Virgenes danesas se
convierten en un bastion comercial
importante, en especial para acceder
a mercancias que en las nuevas repu-
blicas no se producian, debido a que
los productos manufactureros eran
escasos y se requerian para satisfacer
las necesidades de la poblacion. La
industria era nula, y por tanto, no ha-
bia materiales y herramientas para la
labranza de la tierra, instrumentos de
trabajo para las artes y oficios, utensi-
lios del hogar, textiles, ropa, o simple-
mente alimentos o bebidas*.

*  De igual manera, lo hiciera Inglaterra pero
desde Jamaica, Holanda desde Curazao y Fran-
cia desde sus colonias en el Caribe. Véase en
Kaufmann (1967). E incluso Prusia (Alemania)
desde Charlotte Amalie, como lo detalla Kdrner
(1968) y Schroter (1995, pp.91-102).
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En esas condiciones se encontraba
la Santa Marta del siglo XIX, que
al tenor de Theodore Nichols, en su
descripcion sombria de la ciudad, se
refiere a una “ciudad de aspecto mi-
serable, en la que no habia hoteles,
residian solo extranjeros y las tnicas
edificaciones de valor eran la catedral,
el Palacio Gubernamental y las resi-
dencias de los comerciantes Joaquin
de Mier y Juan Fairbanks” (Nichols,
1973, p.155). Los extranjeros resi-
dentes impulsaron el comercio exte-
rior ¢ intensificaron el intercambio
de diversas mercancias con Francia,
Inglaterra, Estados Unidos y las Islas
del Caribe, sobre todo, con Jamaica,
Martinica, Aruba, Curazao y Saint
Thomas. Como resultado, a partir de
1836, se reactivo la vida economica
de la ciudad, lo cual se vio favorecido
por el inicio de la navegacion a vapor
a través del rio Magdalena, la consti-
tucion de la compaiiia de vapores de
Santa Marta, el mejoramiento de las
vias de comunicacion con el rio Mag-
dalena y la consecuente demanda de
predios para el montaje de bodegas
y pulperias** (Alarcon, 1962, p.179;
Viloria, 2000, p.7; Elias-Caro, 2008,
pp.62-65).

A partir de 1824, ya establecido el

** La pulperia era una tienda donde se comercia-
lizaban distintos tipos de productos, especial-
mente viveres y abarrotes en general. Para el
montaje de una pulperia, de acuerdo con los
protocolos notariales, debia pagarse una fianza
que consistia en un deposito de dinero que se
hacia ante la administracion provincial.
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nuevo régimen republicano*®, se
aprecia un incremento progresivo y
considerable en los registros de los
movimientos portuarios. La docu-
mentacion encontrada en los archivos
permite establecer la situacion de la
balanza comercial, no solo para las
actividades propias de la Provincia de
Santa Marta, sino en general, para la
NuevaGranada**.Elcomercioexterior
de la nueva Administracién moviliza-
ba productos procedentes de distintas
partes del mundo®. Los movimientos
portuarios de Santa Marta frente a
otros puertos del Caribe neogranadino
reflejan claramente que entre 1830 y
1860 este fue el principal centro im-
portador del pais como lo evidencian
Theodore Nichols (1973) y Jacques
Aprile-Gniset (1995, p.191), quienes
en sus trabajos comparativos con Ba-
rranquilla (Sabanilla) y Cartagena so-
bre los recaudos aduaneros especifi-
can que entre las anualidades de 1848
y 1859, Santa Marta siempre estuvo
por encima de estas dos ciudades, y
por su puerto, entraba y salia mas del

*  En este sentido, se empieza a vislumbrar decre-
tos y leyes que benefician las actividades por-
tuarias y el comercio exterior en general.

** Esta documentacion se encuentra detallada en
especificidades como fecha de arribo o de salida
de la embarcacion dependiendo la condicion en
la que se encuentre, tipo de embarcacion, nom-
bre del capitan del barco, bandera, destino si es
de salida o procedencia si es de entrada, tipo de
mercancia, cantidad de mercancia y en algunos
casos, dichos registros presentan ciertas obser-
vaciones.

¢ Para la internacion de las mercancias hacia los
territorios de la Nueva Granada, el Gobernador
de la Provincia, debia autorizar mediante guia
el ingreso de los articulos importados, sin im-
portar el destino nacional o parte del pais.

70 % de la mercancia del pais; hasta
hubo bienios que superaron el 80 %,
como se ilustra en la siguiente Tabla
1.

Por otra parte, de las estadisticas ob-
tenidas en las guias de importacion de
Santa Marta entre 1824 y 1860, mues-
tran que el 46 % de los movimientos
portuarios de entrada de mercancias
correspondia a productos proceden-
tes de la isla caribefia de Jamaica.
Ello evidencia que esta Antilla mayor
era el principal socio comercial de la
Nueva Granada* —lo cual, por cierto,
era asi no solo durante la primera mi-
tad de la centuria, sino incluso desde
el siglo XVIII, especialmente a causa
del contrabando entonces existente
entre ambos territorios—. Esta apre-
ciacion es confirmada por las inves-
tigaciones que han publicado los his-
toriadores Anthony Mcfarlane (1975,
pp.69-116; 1997), Gustavo Bell Le-
mus (1991; 2006, pp.123-143), Jorge
Elias-Caro (2008, pp.146-179; 2009,
pp-85-124.; 2010, pp.328-354) y Er-
nesto Bassi (2015).

Después de Jamaica, de los centros
portuarios del Caribe y Europa de

¢ Jamaica como colonia britanica era la bodega
comercial de Inglaterra en el Caribe, que le per-
mitia no solo introducir los efectos producidos
industrialmente en esta Nacion a los territorios
bajo dominacion espaiiola, sino también, recibir
los efectos que las colonias de Tierra Firme pro-
ducian, y asi enviarlas, posteriormente, como
escala técnica y operativa a Europa, y sobre esa
base, ejercer mejor control comercial por los
problemas econdmicos, sociales y politicos que
existian, entre las dos naciones europeas.
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Tabla 1. Recaudos de aduanas en los puertos del Caribe neogranadino, 1855-1859

Afios Santa Marta % Cartagena % Sabanilla % Total
1848-49 341.275 81 % 70.520 17 % 10.965 3% 422.760
1855-56 714.032 7% 64.210 7% 153.481 16 % 931.723
1856-57 686.641 7% 52228 6% 154.273 17 % 893.142
1857-58 545.242 78 % 68.379 10 % 85.567 12% 699.188
1858-59 494.295 3% 97.525 14 % 85.363 13 % 677.183

Fuente: Célculos propios segun Theodore Nichols, Tres puertos de Colombia: Estudio sobre el desarrollo de Cartagena, Santa
Marta y Barranquilla, Bogota, Banco Popular, 1973. También de Jacques Aprile-Gniset. La ciudad colombiana. Siglos XIX y

XX. Barranquilla. Ediciones Paideia Ltda., 1995. p.191

donde lleg6 el mayor nimero de na-
vios, balandras, goletas o bergantines,
fue precisamente de Saint Thomas
con el 13 %. Aunque se debe tener en
cuenta que Jamaica como colonia bri-
tanica era la bodega comercial de In-
glaterra en el Caribe, que le permitia
no solo introducir los efectos produci-
dos industrialmente en esta Nacion a
los territorios bajo dominacién espa-
fiola y, después de 1820 republicanos,
sino también, de recibir los bienes que
las colonias de Tierra Firme produ-
cian, y asi enviarlas, posteriormente,
como escala técnica y operativa a Eu-
ropa, y sobre esa base, ejercer mejor
control comercial por los problemas
econdmicos, sociales y politicos que
existian entre las dos naciones euro-
peas, que después de la firma del Tra-
tado de Libre Comercio suscrito entre
“La Gran Colombia” y Su Majestad
el Rey del Reino Unido de la Gran
Bretania e Irlanda, convenido el 23 de
mayo de 1825 (que tuvo por denomi-
nacion Tratado de Amistad, Comercio
y Navegacion), las relaciones con esta
potencia econdmica se incremento,
hasta el punto que aparte de Kingston
y Port Royal, también llegaron mer-
cancias directamente desde Inglaterra,

esencialmente de los puertos de Liver-
pool y Londres, con el 8 % y el 3 %
respectivamente (Elias-Caro, 2008,
pp.1-23; 2010, pp.328-354).

De los puertos franceses se introdu-
jo el 13 % de Bordeaux y el 5 % de
Le Havre (Elias-Caro, 2008, pp.1-23;
2010, pp.328-354). De acuerdo con el
Consulado General de Francia en Bo-
gotd, las unicas mercancias que entra-
ban al puerto de Santa Marta eran las
siguientes: tejidos de algodon, lana,
lino o canamo; muebles y utensilios
de oro, plata, plomo y cobre; hierro
blanco; frutas secas y comestibles;
sombreros de toda clase; velas, lo-
zas, vidrios, sedas, joyas, encajes,
plumas de adorno, abanicos; lampa-
ras, espejos, paraguas; botas, zapatos,
cueros trabajados; muebles de casa;
perfumeria y articulos de confeccion
(Lafitte, 1995, p.149). Para ello, debe
tenerse en cuenta que, el incremento
de importacion de efectos proceden-
tes de este pais europeo, en parte se
debe a que en 1826, la Republica de
Colombia y el Gobierno de Francia,
también firmaron un Tratado de Libre
Comercio (Elias-Caro, 2009, pp.213-
232; 2014, pp.1-19).

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Santa Marta y la isla de Saint Thomas durante el siglo XIX:

146 Relaciones portuarias y comerciales entre el Caribe neogranadino y las Antillas danesas

Por su parte, de los puertos estadou-
nidenses, tres presentan preponderan-
cia, que por coincidencia todos tienen
el mismo porcentaje de intromision
de mercancias hacia la antigua Gober-
nacion de Santa Marta, en especial de
aquellos que conectan al pais nortea-
mericano con el mundo Atlantico, por
ende, con el Caribe. Estos son Boston,
Filadelfia y Baltimore, los tres con el
3 % cada uno. En esta parte, se debe
tener en cuenta que las relaciones con
este pais desde bien temprano se ins-
taura la Republica de Colombia, y de
ahi sus estadisticas; maxime que con
ese pais también se suscribio un trata-
do de libre comercio, de navegacion
y relaciones internacionales denomi-
nado “Convencion General de Paz,
Amistad, Navegacion y Comercio”,
firmado entre la Reptiblica de Colom-
bia y los Estados Unidos de América,
el 26 de marzo de 1825 (Elias-Caro,
2009, pp.213-232; 2014, pp.1-19).

De los puertos de ascendencia hispa-
na con los cuales la provincia samaria
sostuvo relacion comercial en la época
bajo dominacion espafiola, como los
de Cuba, Santo Domingo, San Juan
de Puerto Rico, Caracas, entre otros,
solo entre 1824 y 1860, la ciudad zu-
liana de Maracaibo tuvo una pondera-
cion sobresaliente. Este puerto vene-
zolano se reporto con el 3 % del total
de lo introducido por Santa Marta. Es
extraflo que otros puertos grancaribe-
fios de suma importancia para la his-
toria regional hubiesen desaparecido
de estos indicadores. Verbigracia de

ello, La Habana y la holandesa de Cu-
razao, islas con las cuales la Provincia
en la Colonia mantuvieron relaciones
comerciales y de cierto dinamismo en
la actividad portuaria, pero que con
la entrada del establecimiento de las
nuevas republicas perdieron impor-
tancia (Cwik, 2010, pp.281-311). En
este lapso, ninguno de estos puertos
antillanos o continentales obtuvo si-
quiera el 1 % de los barcos mercantes
que ingresaron a la plaza samaria.

Asi las cosas, del total de las mercan-
cias entradas por el puerto de Santa
Marta en estos 50 afios estudiados,
del imperio britanico se importo el
57 %, de los puertos franceses el 18 %,
de las Islas Virgenes Danesas (Saint
Thomas) el 13 %, de los Estados Uni-
dos el 9 % y de la region marabina
(Venezuela) el 3 % restante*. Vemos
que Saint Thomas jugd6 un papel im-
portante en el comercio de importa-
cion para Santa Marta, que después
de 1832 se convierte en el principal
puerto de Nueva Granada.

Los comerciantes samarios adquirian
alli la mercancia, como puerto libre,
que luego introducian de manera for-
mal e ilegal. Aunque el hecho de que
en menos de cuatro afios, Colombia
suscribiera cuatro tratados interna-
cionales de tipo mercantil, como se
menciono (con Estados Unidos e In-

*  Calculos del autor, basados en el estudio de las
guias de importacion. AHMG Fondo Cajas De-
partamentales, cajas de 1824-1860, Santa Mar-
ta.
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glaterra en 1825, con Francia en 1826
y con los Paises Bajos en 1828), eso
le restd oportunidades comerciales
a Saint Tomas, Saint Croix y Saint
John, y en parte, la decadencia comer-
cial con estas islas danesas. No obs-
tante, asi fueran zonas libres para la
distribucion de mercancias en el Ca-
ribe, los datos que resefian las guias
de importacion halladas en el Archivo
Historico del Magdalena y en el Ar-
chivo General de la Nacion en Bogota
no daban para superar las que proce-
dian de otros paises de Europa con las
que se firmaron este tipo de convenios
internacionales de naturaleza mercan-
til (Inglaterra y Francia, 57 %y 18 %
versus 13 % de Dinamarca), con ex-
cepcion de Estados Unidos y Holanda
(Dinamarca 13 % versus 9 %y 0 %
de Estados Unidos y Curazao, respec-
tivamente). Lo anterior, sumado a que
producto de lo anterior, se dio la abo-
licion de los Derechos de Diferencia
por las Importaciones (Fisher, 1988).

Lo curioso del asunto es que, a pesar
que Willemstad (Curazao) y Gustavia
(San Bartolomé), se habian declarado
también como puertos francos —por
parte de los holandeses y suecos res-
petivamente— en el siglo XIX, al igual
que Saint Thomas y Saint John, estos
no aparecen en las estadisticas de im-
portacion para la antigua Goberna-
cion de Santa Marta; empero a que,
con los Paises Bajos, de igual manera,
se firmo un Tratado de Libre Comer-
cio en 1828, como también se estable-
ci6 una representacion diplomadtica de
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Holanda de tipo comercial en la ciu-
dad, pero, nada de ello tuvo los fines
esperados.

Caso contrario, si lograron tener los
consulados de Inglaterra, Francia y
Estados Unidos, que desde bien en-
trada la década de 1820 ya funcio-
naban en este puerto y promovieron
de forma masiva los negocios de ex-
portacion e importacion (Elias-Caro,
2008, pp.62-65 y 2010, pp.328-354).
Lo que da como soporte que, de es-
tas islas, solo se mantenian unas rela-
ciones mercantiles de tipo informal y
ligadas a actividades de contrabando.
Tal como lo afirmé, Joaquin Viloria
(2005): “Suecia organizo6 su colonia o
posesidon como un puerto neutral para
el comercio con Estados Unidos y las
colonias espafiolas. San Bartolomé
servia de escala a los contrabandistas
y a los corsarios, asi como de asilo o
refugio a varios patriotas”. Tema que
para el caso de Curazao, el historia-
dor austriaco Christian Cwik (2010,
pp.281-311), pone de manifiesto para
Santa Marta y Riohacha con las redes
de judios sefarditas residentes alli y
los contrabandistas locales desde fi-
nales del siglo XVII hasta el XIX.

Segun Magnus Morner (1965, pp.317-
332), parafraseando a Michael Zeus-
ke (2003, pp.209-210), indica que el
funcionario sueco Carl Ulrich Von
Hauswolff, cuando estuvo en San
Bartolomé laborando para el gobier-
no colonial en esa isla, en sus memo-
rias escritas en el siglo XIX, deja ver
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claro que el puerto de Gustavia tenia
la misma funcién, aunque en menor
proporcion, que Saint Thomas para
Dinamarca, Curazao para Holanda y
Jamaica para Inglaterra, pero que esta
ultima tenia el predominio comercial
para Nueva Granada. Muriel Laurent
(2008, p.127) en su libro sobre el con-
trabando en Colombia en el siglo XIX
con estas islas caribenas, lo trata en
demasia. Igualmente Marco Palacios
y Frank Safford (2002), cuando escri-
ben:
“... antes de 1850, el comercio
de importacién se hacia en gran
medida con las colonias europeas
en las Antillas, especialmente con
Jamaica y, en menor medida, con
Saint Thomas y Curazao. Dicho
patrén se habia impuesto en la
forma de comercio de contraban-
do a fines de la Colonia y se ha-
bia reproducido durante los afios
de la Independencia, debido a las
incertidumbres
(pp-323-324).

comerciales...”

Joaquin Viloria, sobre el comercio
ilicito con Gustavia, afirma que los
empresarios del Caribe neogranadino,
(en especial los de Santa Marta: Joa-
quin y Manuel Julian de Mier, Evaris-
to de Ujueta, José de Munive y Mozo,
entre otros) con algunos comercian-
tes, politicos y militares suecos, como
el Conde Federico Tomas Adlercre-
utz, hicieron de estas actividades nada
formales un gran negocio:

“... Apartir de alli, San Bartolomé,
fue centro de atencion debido a la
dudosa legalidad de muchas de sus
operaciones comerciales. No obs-
tante, estas dinamicas fueron de
gran importancia para los comer-
ciantes de la region y gran fuente
de apoyo para los insurgentes que
luchaban por la independencia de
los territorios dominados por las
grandes potencias de aquel enton-
ces...” (Viloria, 2005).

Los bienes mas representativos que
se importaron por los muelles de este
puerto “grancolombiano” y después
neogranadino fueron, como prime-
ra medida, las materias primas para
la industria textil y los textiles como
tal, efectos estos que representaron el
18 % de lo introducido. En dos traba-
jos publicados anteriormente por par-
te del autor de este ensayo, en 2008 y
2010, entre los principales productos
que se importaron de las Islas del Ca-
ribe, estan las platillas de hilo esco-
cesas y de Hamburgo —estas ultimas
llegadas desde Saint Thomas con
las mercancias que los prusianos in-
troducian a esa Isla— (Zeuske, 2003;
Pacheco Diaz, 2012), hilo con carre-
to, ponchos y fulas de color violeta,
muselinas, piezas de pana y grin, ca-
jas de hilo, piezas de pafio mahonés y
botones de cascabel. De igual forma,
se importaron otros efectos de la mis-
ma rama que corresponden al 8 % de
lo introducido; es el caso de los teji-
dos de algoddn y las mantas de lana.
Con relacion a los articulos de uso
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personal, estos representaron el 13 %.
Como ejemplo de estas mercancias
importadas se encontraron los trajes
finos, las medias, los quimones y los
panuelos (Elias-Caro, 2008, pp.1-23;
2010, pp.328-354).

Hasta ahora se nota que la industria
textil para el Caribe colombiano era
nula, todo debia importarse. Del total
de las mercancias ingresadas al pais
por Santa Marta, el 39 %, de alguna
u otra manera, se relaciona con este
tipo de actividad fabril; lo que indi-
ca que en la centuria decimononica,
internamente, esta industria era “des-
tartalada” y poco competente por sus
elevados costos de produccion y al-
tos precios. Incluso la protoindustria
textil neogranadina del siglo XVIII,
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y dentro de la estructura de mercado,
en la relacion oferta-demanda y pre-
cio, esta no alcanzaba para cubrir las
necesidades que estaba exigiendo el
mercado para consumo local (Guerra
Vilaboy, 2000).

Al continuar con la relacion de mer-
cancias importadas por Santa Marta
en la etapa que nos ocupa. Ademas
de textiles, por el puerto ingresaron
diversos productos que, considerados
de conjunto, representaron el 61 %
del total. Las principales mercancias
que se importaron desde Saint Tho-
mas por el puerto samario en el siglo
XIX fueron clasificados en seis gran-
des categorias a saber (ver Tabla 2).

Ahora bien, para tener ciertos pa-

en estos menesteres no fue la mejor rdmetros y de manera comparada
Tabla 2. Porcentaje y tipo de mercancias ingresadas desde Saint Thomas
y otros puertos a Santa Marta en el siglo XIX
Herramienta Articulos de | Insumos parala | Mercancias
Alimentos Bebidas o y . . P . .
(10 %) (12 %) utensilios para uso personal | industria textil y varias
’ ’ el hogar (14 %) (13 %) textiles (26 %) (25 %)
. Platillas de hilo .
Platos, vasos, juegos Hierro,
Cebollas, e escocesas y de
. . . de lozas y de vidrios . cebo, pape-
harinas, aceite | Barriles de ) . Hamburgo, hilo con .
surtidos, copas, po- | Trajes finos, les, libros,
de almendras, | cervezas, . . . . carreto, ponchos .
cillos, jarros, saleros, | medias, quimo- cajas de
flanes, quesos, | botellas de . N y fulas de color .
o tenedores y cuchillos | nes, pailuelos, | °. . pintura,
clavos de olor, | vino tinto . . violeta, muselinas, .
o de mesa de diferentes | pijamas, po- . hebillas
alifios, vina- | y blanco, y ; piezas de pana y .
- . tamafios y presenta- | madas, jabo- o X para sillas
gre, pimientas, | cidras, . grin, cajas de hilo,
. ciones, candelabros, | nes, cremas, . . de caballo,
garbanzos, ginebra, . piezas de pafio ma-
. licoreras de plata, sombreros y . alfombras,
canela, encur- | aguardien- | .. . . honés, botones de .
. : tijeras, navajas, ma- | peinetas. .. mancillas
tidos y aceite | tes y ron. . . cascabel, tejidos de | .
chetes, limas, hojas , diamanta-
de bacalao. algodon y mantas
de lata y sables. das.
de lana.

Fuente: A.H.M.G. Fondo Cajas Departamentales. Cajas de 1824 - 1860. Carpetas varias. Santa Marta; A.G.N. Fondo Goberna-
cién de Santa Marta. Guias de Importacion. Varios afios. Bogota.
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dimensionar la realidad historica y
econdmica regional grancaribefia, el
comercio de Saint Thomas fue pros-
pero hacia otros espacios hispano-
americanos; como ejemplo, puede
mencionarse el caso venezolano que,
para 1827 las relaciones portuarias de
Saint Thomas mas importante esta-
ban dadas con Puerto Cabello, de los
cuales del total de importaciones que
ingresaban a esa isla, el 41,4 % proce-
dian de alli, y el 31,9 % de mercancias
que recibia este puerto de Venezuela
por exportaciones venian de esta an-
tilla danesa (Walter, 1982, p.154); es
decir, pese a que en ese afio aun estaba
instaurada la Republica de Colombia,
los puertos “grancolombianos”, que
correspondian a la Nueva Granada,
frente a Saint Thomas estaban en dé-
ficit comercial, mientras que para los
del lado venezolano no puede decirse
lo mismo, ya que Puerto Cabello tenia
un superavit del 9,5 % sobre esta isla
colonial europea.

En unos estudios realizados por el
historiador danés Erik Gebel (1990,
pp-103-131; 1994, p.162) y la Mexi-
cana Argelia Pacheco Diaz (2012,
p.87), dan cuenta de la cantidad de
barcos entrados a Saint Thomas en-
tre 1821 y 1864, en los que desde el
porcentaje de ingreso de navios, ba-
landras o bergantines al puerto de
Charlotte Amalie, solo cinco paises
registran el 99 % de las banderas a
las que estaban registrados estas em-
barcaciones, siendo Inglaterra la de
mayor ponderacion con el 42 %, se-

guida de Dinamarca con el 24 %, Es-
pafia con el 16 %, Estados Unidos con
el 11 % y Francia con el 6 %. Como
puede apreciarse, no obstante ser una
investigacion de casi media centuria,
las series de tiempo de largo plazo
ilustrada por estos investigadores de-
muestran que Colombia o Nueva Gra-
nada, no aparece alli en esos registros.
El 1% restante, aparece denominado
como otros, donde por logica, son los
que vienen ya de paises independiza-
dos como México, algunos de Centro
América, Colombia (Nueva Granada,
Venezuela e Istmo).

En contraposicion, la calidad, tipo de
mercancia y peso de la misma por to-
neladas métricas, registré unos indi-
cadores en porcentaje muy diferente.
Asi, el pais que exportd con mas peso
en mercancias desde sus puertos hacia
Charlotte Amalie, durante ese mismo
periodo de 43 afios, fue los Estados
Unidos con el 29 %, seguido de In-
glaterra, como segundo, con 23 % de
tonelaje; y en su respectivo orden Di-
namarca (16 %), Francia (12 %) y Es-
paiia (7 %). Estos cinco paises en con-
juncién aportan el 87 % del total del
peso en tonelaje importado, mientras
que el 13 % restante lo que se deriva
de los otros puertos.

Esto tiene una explicacion, los bienes
importados por Saint Thomas de Es-
tados Unidos o Inglaterra, eran mas
de materiales pesados elaborados en
hierro o de aleaciones de este, princi-
palmente machetes, palas, azadones,
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hachas, maquinas para hilar y equi-
po textil, imprentas de tinta y otros
equipos especializados de la época, al
igual que bebidas alcoholicas tipo es-
cocesa. Por su parte, de Francia eran
mas telas, bordados, lenceria, boto-
nes, elementos de uso personal y para
el hogar, juego de comedor, loceria
y cofiac. Mientras que de los que se
menciona como Espafa, tiene que ver
con los productos agricolas que envia-
ban de Cuba, Santo Domingo y Puer-
to Rico, en especial, como el tabaco,
el cacao, el café, el azucar y los sub-
productos derivados de estos como el
ron, la melaza y el papelon. La isla
de Saint Thomas no tenia industria y
todo lo importaba, para después reex-
portalo por via legal o de contrabando
hacia el resto de América.

De las embarcaciones con bandera
danesa que aparecen en los registros
que comerciaban con los puertos del
Caribe neogranadino Muriel Laurent
(2008, pp.345, 499) pone de presente
una relacion de decomisos que se hi-
cieron en Colombia desde 1851 hasta
1886 y en la que el bergantin danés
denominado Ida fue apresado varias
veces, siendo la mas importante en
1877, por lo cual pagd una multa, pero
sin monto conocido. Otras embarca-
ciones con registro de Dinamarca que
surco por el puerto de Santa Marta du-
rante varias décadas fue la goleta de-
signada como E! Tigre y el bergantin
El Vigilante (Elias-Caro, 2008, p.13).
Por su parte de las naves de bandera
nacional colombiana que iban hasta
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Saint Thomas para traer mercancias
se encuentran las goletas La Union y
Los Tres Hermanos —capitaneada por
Juan Levince—, el bergantin de nom-
bre Manuel y las fragatas La Elisa y
La Gran Marina (Elias-Caro, 2008,

p.13).

En el mes de octubre de 1821, es apre-
ciable un incremento acelerado de
movimientos portuarios en la bahia de
Santa Marta, que totalizaron 30 ope-
raciones de entrada y 28 de salida. En
este afio, del puerto partieron 20 gole-
tas, cuatro balandras, tres bergantines
y una polacra; y entraron las mismas
cuatro balandras, dos bergantines, una
polacra y 23 goletas. El 27 % de las
entradas correspondié a goletas na-
cionales que transportaban tropas mi-
litares republicanas y tropas exiliadas
por el “Libertador Presidente”*; y el
73 % restante correspondio a naves de
bandera americana, inglesa, danesa y
una argentina, que cargaban mercan-
cias varias, fundamentalmente bienes
para el consumo colombiano, tales
como tabaco, harina, azucar, vino tin-
to, vino de malaguay, aceite, arroz,
vestimentas o uniformes militares y
viveres en general.

Algunas de las narraciones que nos
legaron los viajeros de la época dan
cuenta del subregistro existente de los
movimientos portuarios procedentes

* A.G.N. Secciéon Republica. Gobernaciones.
Gobernaciéon de la Provincia de Santa Marta.
Tomo 1. Rollo 386. Bogota D.C. Registros 1-2,
Folios 3-5.
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de —y con destino a— Francia, Ingla-
terra, Jamaica, Saint Thomas, Cura-
zao, entre otros. Tal es el caso, por
ejemplo, de las cronicas de viajes del
antioquefio José Manuel Restrepo*,
quien, al huir de los ejércitos realis-
tas y llegar camuflado a Santa Marta,
para luego salir del pais con destino a
Jamaica, relata que, entre noviembre
de 1816 y junio de 1817, a la ciudad
llegaban barcos del extranjero todos
los dias que cargaban, incluso, caba-
llos de exportacion:

En la casa de Doval encontré a don
José Maria Carrasquilla que venia
de Cartagena, e informandome
con ¢él, me dijo que en aquella pla-
za no habia oportunidad para pasar
a Jamaica, porque los barcos eran
muy raros, y que a Santa Marta ve-
nian buques todos los dias.

El 28 salia un barco para Francia
y S. me dijo que si queria irme en
¢l y evitar los riesgos, que pudiera
haber en la demora. Yo no me re-
solvi, por ser a tanta distancia de
mi familia y creer que no tardaria
el buque para Jamaica.

Por fortuna el 1° de diciembre debia
salir para Kingston el bergantin Lord
Rodmey, y de acuerdo con el capitan
Bowrky se dispuso por Saenz todo
lo necesario para el viaje (Restrepo,
1936).

*  Jos¢ Manuel Restrepo fuera de ser caudillo, fue
Ministro de Simon Bolivar e importante histo-
riador.

Estas entradas ilegales se pueden evi-
denciar en los Archivos Historicos al
hallar un sinnimero de registros de
embarcaciones como en lastre. Es de-
cir, de tres a cinco naves que entraban
en caravana al puerto el mismo dia y
de origen, uno solo declaraba la mer-
cancia en los fondeaderos de la bahia
samaria y los otros bajo esa modali-
dad de atraque. De solo pensar que de
Liverpool, Londres, Le Havre, Bor-
deaux, Boston, Filadelfia, Baltimore,
San Bartolomé, Curazao, Maracaibo
y por supuesto, Saint Thomas, se va
a realizar un viaje tan largo en millas
nauticas y de varias semanas de dura-
cion para llegar a Santa Marta —con
la logistica y el menaje que eso im-
plica para la manutencion de la tri-
pulacion—, y solo cargar agua de mar
en sus bodegas es un exabrupto. Eco-
nomicamente hablando, en términos
financieros y/o rentables, eso no tie-
ne “pie ni cabeza”, ya que no habria
beneficio alguno para los armadores o
propietarios de las naves, ni para los
tripulantes, pues aparte del viaje tan
largo de venida, nuevamente debian
irse en lastre a su lugar de destino,
pues no parece necesario que aporte-
mos nuevos elementos a los que he-
mos aducido en varias oportunidades
para demostrar que la bahia de Santa
Marta era basicamente un puerto de-
dicado a las actividades de importa-
cion, no asi a las de exportacion.

Las pocas salidas de mercancias por
este puerto, al igual que el de Rioha-
cha, el historiador noruego Steinar
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Saether (2002) lo sentencia tacita-
mente de la siguiente manera:

“... El contacto con extranjeros
mediante el comercio con las colo-
nias francesas, britanicas, holande-
sas y danesas de las islas del Cari-
be acentuaba todavia més el carac-
ter desordenado de las provincias
de Santa Marta y Riohacha, al pro-
porcionarles contactos comercia-
les fuera del sistema de monopolio
espanol. Con el establecimiento en
la segunda mitad del siglo XVII de
las colonias europeas de las Anti-
llas Menores empezaron a predo-
minar las plantaciones de azucar
y a desarrollarse un sistema de
produccion intensivo y especiali-
zado que requeria la importacion
de productos basicos como carne y
madera. Por su parte, las costas del
norte de Suramérica, en general, y
las escasamente pobladas provin-
cias de Santa Marta y Riohacha,
en particular, podian proveer es-
tos bienes en abundancia. Con el
intercambio de ropas, trigo, licor
y esclavos, todos los segmentos
de la poblacién participaban en
el comercio de contrabando. Este
sector de la economia local sobre-
pasaba al legal proporcionalmen-
te siete veces, segin estimativos
realizados (Grahn, The Political
Economy). Desde el punto de vis-
ta de los espafioles peninsulares,
este tipo de comercio minaba el
sistema mercantil y mermaba los
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recursos financieros de la corona”
(pp.43-44).

Con la complicidad de los funciona-
rios aduaneros del puerto los tres o
cuatro barcos que se dejaban de de-
clarar era que se hacia el contrabando
que durante muchos afios fue el me-
canismo de supervivencia de la plaza
samaria, en la que estaban involucra-
dos no solo los empleados de la adua-
na, sino de la administracion publica
provincial y hasta el obispo (Grahn,
1985; Saether, 2002; Laurent, 2003 y
2008; Ripoll, 2006, pp.150-170).

Aparte del contrabando, la corrup-
cion en los empleados publicos de
la provincia samaria, como en otras
partes de América en la primera mi-
tad de siglo XIX fue una generalidad
(Moutoukias, 1988; Elias-Caro, 2009,
pp.213-232; 2015, pp.1-27; Laurent,
2003; 2008). Segun los funcionarios
de la Intendencia José Landa y José
Maria del Castillo, la forma en que se
recaudaban los fondos de la hacienda
publica era tan impropia y atentaba de
forma tan ostensible y deliberada con-
tra las arcas provinciales y los intere-
ses morales de una sana administra-
cion, que podia ser considerada como
una expresion de vil corrupcion. Por
esta razon, el 18 de junio de 1824, es-
cribieron una carta al Administrador
de la Aduana de Santa Marta sobre las
obligaciones que tenia esta entidad
de reportar la cartera, los empréstitos
departamentales y el destino de los in-
gresos recaudados; y concluyeron:
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Ya la intendencia ha examinado la
deuda del gobierno que en diferen-
tes documentos gravita contra las
ventas publicas de este departa-
mento y clasificado el reintegro en
consideracion a las circunstancias
en que se halla el erario a las 6rde-
nes del gobierno, por amortizar la
deuda departamental, y las diver-
sas condiciones con que esta se ha
resuelto.

Sefiores el exacto cumplimiento
de cuanto queda ordenado, hago a
Usted responsable que de la ofici-
na de Aduana que maneja tengan
su mas exacto y puntual cumpli-
miento*.

Una vez atacada en su raiz la malver-
sacion de fondos y corregida la forma
de cancelar los tributos por concepto
de importacion y almacenaje de mer-
cancias, y en prevision de un auge de
las actividades comerciales internas y
externas, las autoridades introdujeron
importantes modificaciones en el fun-
cionamiento, la dindmica y el mane-
jo de las estrategias portuarias, tal y
como estas se habian venido desarro-
llando hasta principios de 1824. Des-
pués de varios afios de caos asociado
a las luchas independentistas, se logro
restablecer la normalidad juridica,
politica y administrativa, con lo cual
se crearon las condiciones necesarias
para el fomento del comercio legal.

*  Fondos Cajas Departamentales, Caja 4, Carpeta
2 de 1824. Folio 182.

Aunque con la entrada de Barranqui-
lla como puerto principal de Colom-
bia después de 1870, las actividades
del foreland samario se ven reducidas
a su minima expresion. No obstante,
las relaciones mercantiles de Barran-
quilla, de paso ya por la entrada de los
nuevos vapores que surcaban por el
rio Magdalena, abrieron las fronteras
universales del Caribe surocciden-
tal hacia nuevos destinos desde este
puerto en auge. Tal como lo sefala
Antonino Vidal (2014) en una resefia
critica al libro de Argelia Pacheco Re-
laciones comerciales entre Hambur-
go, Puerto Rico y St. Thomas: 1814-
1867, se abrieron a mercados amplios,
de manera semanal o quincenal, sobre
todo el aleman, en que por ruta mariti-
ma para llegar a Bremen, Hamburgo,
Altona o los de la Baja Sajonia como
Oldemburgo, Charlotte Amalie fue
punto obligado de llegada y salida de
estas embarcaciones, desde Colombia
hacia Europa o viceversa, trayendo
consigo no solo mercancias sino mi-
grantes hanseaticos, italianos, france-
ses y judios sefarditas.

Extranjeros estos que a finales del si-
glo XIX fueron los que coadyuvaron
a conformar el entramado socioeco-
némico que se forjo en esa época en
el Caribe colombiano. En esa misma
tonica y bajo las mismas circunstan-
cias de resefia critica de la obra, lo
especifica Rodriguez Diaz (2014), en
la que ademas deja ver entre lineas
una especie de entrepot comercial y
portuario, en los que, Saint Thomas y
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Saint Croix, en los intereses mercan-
tiles de los prusianos en la region*,
hacian parte del mismo circuito eco-
nomico**.

Corredor empresarial que en el dece-
nio de 1860 decay6 considerablemen-
te por el conflicto aleman-danés que
diera inicio hacia 1865-1867 —en los
limites del lado derecho del rio Elba—,
en los que Puerto Rico de forma in-
mediata presentd grandes sefales de
quebrantos mercantiles, lo que afec-
td su economia y el comercio inter-
nacional (Zeuske, 2003). Efecto que
también repercutio en otras esferas de
América, tal como lo demuestran para
Maracaibo, German Cardozo Galué
(1991, pp.20-21; 2013), primero para
el periodo comprendido entre 1830-
1860 y después para 1870 y 1900; asi
como Catalina Banko (2015). Para el

*  Pese a la importancia que tenia para Alemania
comerciar con América y el Caribe, sus expor-
taciones hacia esta parte del mundo en el siglo
XIX nunca super?é el quinto puesto, con excep-
cion de 1823. Por tanto, también esta situacion
puede estar dimensionada si no hacen los com-
parativos del caso (Zeuske, 2003).

** Coincidiendo con lo expuesto, ya referencia-
do anteriormente, por Michael Zeuske (2003).
Aunque este autor deja claro que para el caso de
las Antillas el comercio aleman fue grande has-
ta los afios 60 del siglo XIX, mientras que para
Tierra Firme solo hasta los afios 30, producto
de los TLC que suscribieron las nuevas repu-
blicas con Inglaterra, Francia, Holanda y Esta-
dos Unidos, que hizo aminorara la cosa debido
a que estas potencias enviaban sus mercancias
de manera directa, por ser imperios econémicos
industrializados, cosa que nunca pudo hacer
Espaiia, por eso la posibilidad que tenian las
casas comerciales de enviar los efectos por in-
termedio de Saint Thomas hacia América, como
primer punto de encuentro, y en menor medida
de la isla de San Eustaquio en el archipié¢lago de
Barlovento, antilla menor holandesa.
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resto de puertos venezolanos lo hace
Herwig (1991) y Walter (1991, p.34).
De igual manera, para Costa Rica,
lo pone en evidencia Gertrud Peters
(2015).

De estas migraciones, aparte de los
negocios que quedaron, los matrimo-
nios entre caribefios y europeos fue-
ron pan de cada dia. De esas uniones
hogarefias nacieron los principales te-
jidos productivos, las redes familiares
empresariales, los circuitos comercia-
les y las cadenas portuarias que, ain
en muchos de los casos, se mantienen
vigentes. Steinar Saether (2002), al
respecto, en su libro: Independencia
e Identidades en Santa Marta y Rio-
hacha, 1750-1850, cuenta que desde
fines del siglo XVIII, cuando marine-
ros y mercaderes britanicos, holande-
ses y daneses visitaban la plaza sama-
ria, se registraron matrimonios en el
mismo periodo que incluye hombres
de paises protestantes (p.99).

Para el caso de los mercaderes ale-
manes que invirtieron mucho en el
mundo Atlantico y el Caribe en ge-
neral, Christian Degn (1974) y Jan
Hiisgen (2015) ponen como ejemplo a
los Schimmelmanns. Para el caso co-
lombiano, podria citarse a Justo de La
Espriella Navarro, cuiiado del empre-
sario cartagenero Rafael del Castillo,
quien desde muy joven se habia ido
de Cartagena para radicarse en New
York (Estados Unidos), pais en el que
se dedico a la venta de mercancias. Se
casd con Catalina Riensch, oriunda
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de Hamburgo (Prusia), y con la que
proveia de efectos a sus coterraneos
cartageneros, pero también a otros
mercados. Este empresario enviaba
para el Caribe colombiano barriles de
harina, cufietes de azucar, tarros de
mantequilla, jamones y tabaco origi-
nario de Virginia. Para los 1860, es-
tablecié un negocio de comisiones, y
sirvi6 de garante para que su cufiado
Rafael del Castillo no requiriera de
intermediario en los giros de dineros
y de mercancias, de préstamos y letras
de los establecimientos comerciales
consignatarios en el exterior; hechas
en principios de esta década desde
Saint Thomas, pero que después del
cambio de las dinamicas mercantiles
internacionales y de las rutas mariti-
mas, desde otras casas de comercio
localizadas en Londres y Manchester
(Inglaterra), New York (Estados Uni-
dos) y Paris en Francia (Ripoll, 2000,

p.11).

En el periodico E! Porvenir de Bogota
en 1857, la compaiiia alemana “Sim-
monds, Edwards y Cia.” que procedia
de Saint Thomas que mont6 negocios
en Santa Marta, Ciénaga y Fundacion,
public6 un mensaje en el que anuncia-
ba las buenas noticias de la migracion
alemana a la region magdalenense
con el fin de hacer provecho de los
recursos y hacer a la zona mas indus-
triosa, asi:

“Sefor: Tenemos el honor de poner
en vuestro conocimiento que en el
bergantin oldem burgués “Active”

que procede de Hamburgo, fonded
ayer en este puerto, han venido
en perfecta salud cien individuos
alemanes, entre hombres, mujeres
y niflos, contratados por nosotros
para colocarlos en establecimien-
tos agricolas, y destinarlos a otros
servicios u ocupaciones industria-
les en esta ciudad y en la Villa de
la Ciénaga. Simmonds, Edwards y
Cia”*,

En esos mismos términos pero 29
afios después, el aleman Charles
Hauer Simmonds, quien tenia casas
comerciales en Saint Thomas y en la
plaza samaria a la vez, en el periddico
La Voz de Santa Marta, publicoé otro
anuncio de prensa en el que daba a co-
nocer tales migraciones:

“Charles Hauer Simmonds, stb-
dito aleman,... A su iniciativa se
debio en parte el cultivo del taba-
co, del café y del algodon,... para
lo cual hizo venir una colonia de
familias alemanas, en condicio-
nes ventajosas sobremanera, tanto
para los inmigrantes como para
nuestro pais...”**,

Es en este sentido que, Maria Teresa
Ripoll (2000, pp.7-8) aduce que cier-
tos empresarios del Caribe colombia-
no siguiendo la senda iniciada por los

*  Periddico El Porvenir, No. 110. “Variedades.
Inmigracién. Santa Marta, septiembre 16 de
1857”. Bogota, 20 octubre 1857.

**  Periddico La Voz, No. 48. Santa Marta, 25 di-
ciembre 1886.
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primeros comerciantes nativos que
vivieron a finales del dieciochesco y a
principios del siglo XIX, y viendo ya
que el comercio espafiol, por la ruptu-
ra colonial, habia colapsado, se abrie-
ron otros circuitos comerciales fuera
del transatlantico hispano, originando
unas redes comerciales legales e ile-
gales con otros espacios geograficos
mas alla de la lengua castellana. Aca,
por via de contrabando, es cuando se
reactiva el comercio de importacion
y se refuerzan las relaciones mercan-
tiles, en primer grado con Jamaica, y
como segunda medida con Saint Tho-
mas y Curazao, coyuntura que cam-
bia después de 1860 con la entrada de
las rutas maritimas con vapores por
las que se establecieron contactos de
manera directa con los centros empre-
sariales europeos, especialmente con
las casas comerciales alemanas, bri-
tanicas, francesas, y en Norteamérica
con los Estados Unidos, mercados ex-
ternos que en pocos aios tomo fuerza
y representd la mayor participacion
de las actividades mercantiles a nivel
internacional (Ripoll; 2000, pp.7-8;
Laurent, 2008). Ante eso, Antonino
Vidal (2014) nos dice:

Sabanilla en 1870 pequefio fon-
deadero de la costa colombiana
en la ruta de Cartagena y Colon,
se enviaba tabaco a Bremen y
Hamburgo, llegaban vapores que
unian en linea semanal y quince-
nal a Mayagiiez, Ponce, Santiago
de Cuba, La Habana, Curazao, Co-
16n, Puerto Limén, Cap. Haitiano,
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Jamaica, etc. Ademdas donde pron-
to se establecio una pequena pero
pujante colonia alemana que llevd
a la joven republica neogranadina
su empuje y pragmatismo indus-
trial (p.2).

La politica econdmica internacional
prusiana, y mas la diplomatica, con el
discurrir de la centuria decimononica
concretd la designacion de consules
en los principales puertos de América
Latina, en donde habia vapores que
establecian conexion con Europa, y
en la que por supuesto, a finales del
siglo XIX, Barranquilla y Santa Mar-
ta no fueron la excepcion (Walter,
1991; Zeuske, 2003; Cardozo, 2013).
Especialmente para café y tabaco para
ambos puertos en comun, y banano y
cacao, para el segundo de ellos. Di-
chas rutas maritimas, se enlazaban
con Saint Thomas como punto obli-
gado del trayecto, por ser puerto fran-
co, y de ahi hacia los Estados Uni-
dos, Francia, Alemania e Inglaterra
(Vidal, 2014, p.2). En Santa Marta,
para aprovechar esa coyuntura de re-
laciones economicas internacionales,
sobre todo con Alemania e Inglaterra,
se constituye una empresa por Ed-
wards Simmonds, Pedro Fergusson y
Jacobo Henriquez, mediante contrato
y escritura publica fechada el 4 de ju-
nio de 1856, la cual tenia por objetivo
explotar plantaciones de tabaco en los
terrenos denominados “Cafiaboval”,
ubicados en la jurisdiccion de la ciu-
dad, que eran propiedad de los tres so-
cios, quienes se obligaban a no cobrar
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arriendo alguno. Por razones de indo-
le social, la sociedad se denominaba
“Simmonds Edwards y Cia.”*.

Por otra parte, en el acta de constitu-
cion se pactaba que, en el primer afio
de cosecha, serian cultivadas hasta 25
hectareas de tierra, y luego las planta-
ciones se irian extendiendo en depen-
dencia de los resultados obtenidos y
en la medida que fuera mejorando la
situacion de la empresa. En el acuerdo
se convino también que ninguno de
los socios estaba facultado para cul-
tivar tabaco por separado y a cuenta
propia en los terrenos indicados; es
decir, todo lo que en ellos sembrara
alguno de los socios, seria a cuenta
y beneficio de la sociedad. Edwards
Simmonds y Pedro Fergusson se obli-
garon a correr a partes iguales con
todos los gastos en que se incurriera,
tanto en los procesos de preparacion
del terreno, seleccion de las semillas,
alifio, empaque y cosecha del tabaco,
como en el resto de las actividades
necesarias para la marcha, el fomento
y el progreso de la empresa. Las su-
mas adelantadas con este proposito,
se irian reintegrando con los mismos
ingresos que originara el negocio. Ja-
cobo Henriquez, por su parte, se obli-
gaba a aportar su trabajo personal, a
saber, tendria bajo su responsabilidad
la vigilancia e inspeccion constante
del proceso productivo y la atencion a

*  AHMG Protocolos Notariales. Notaria Primera
de Santa Marta. Escritura de junio 4 de 1856.
Folio 23.

la administracion y la economia de la
empresa. Por su valor, estas activida-
des eran estimadas como equivalentes
a las contribuciones en especie de los
otros dos socios.

Al margen de la comercializacion de
este tabaco en la ciudad y en el ex-
tranjero, la empresa cre6 una agencia
comercial en Ciénaga, con el objetivo
de preparar su mercancia en esa zona.
La agencia contaba con un adminis-
trador que estaba obligado a llevar al
detalle y con regularidad la cuenta de
la inversion de los fondos que recibia
para atender los gastos del estableci-
miento. El agente comercial se hacia
responsable de los fondos que pudie-
sen ser sustraidos, y se comprometia,
ademas, a llevar un estricto control y
realizar un balance mensual de todas
las ventas, y a enviar del informe co-
rrespondiente a cada uno de los tres
socios, quienes llevaban las cuentas
totales y, a su vez, hacian los balan-
ces de la compafiia. Por ultimo, este
agente comercial debia desempefiarse
como auxiliar administrativo del se-
fior Jacobo Henriquez en todo lo con-
cerniente a la gerencia del estableci-
miento. Entre los desembolsos diarios
que debia hacer el agente, se incluian
cuatro reales para los ranchos y la
manutencion del sefior Jacobo Henri-
quez. Todo el tabaco que producia la
hacienda de “Cafiaboval” seria envia-
do a Santa Marta para su venta y sepa-
racion, segun los intereses de la socie-
dad. Por su parte, el tabaco destinado
a la exportacion, debia ser asegurado
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en Inglaterra o Alemania. “Simmonds
Edwards y Cia.” estaba obligada a
rendir cuenta detallada del estado y
marcha de la sociedad. Las utilidades
o ganancia liquida que resultasen del
gjercicio anual, serian divididas en
tres partes iguales, después de dedu-
cidos todos los gastos de la compaiiia.
En otro acapite se consignaba que
ninguno de los socios podia negociar
ni vender una accion de la empresa
sin avisar previamente a los restantes,
los cuales tenian preferencia para su
compra. Cualesquiera fuesen las de-
savenencias que se suscitasen entre
los socios, en ningun caso se procu-
raria su solucidn ante tribunales o juz-
gados, sino ante arbitros amigables y
conciliadores. Las partes contratantes
quedaban obligadas a cumplir con to-
das las formalidades establecidas en
los estatutos de constitucion.

Otra empresa creada en Santa Marta
(motivado por ese auge exportador y
de las inversiones derivadas de ellas
de mitad del siglo XIX, al igual que
de cierto tipo de negocios organiza-
dos por extranjeros europeos) fue la
que se dio mediante un contrato de
asociacion mercantil, cuya forma ju-
ridica era la de una compaiiia regular
colectiva de comercio. Esta firma se
denominé “C. Haver Simmonds y
Cia.”, suscrita entre los sefiores Mar-
cus H. Hannsboch, procedente de
Beverungen en Rusia, Charles Haver
Simmonds, William A. Deitelzwerg,
y Julius A. Deitelzwerg provenientes
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de Holanda*. La constitucion de esta
firma data del 11 de julio de 1859.
Su domicilio principal radicaba en la
ciudad de Santa Marta; sin embargo,
al crecer y expandirse, cred estable-
cimientos mercantiles —que actuaban
como agencias, bajo la misma deno-
minacion social- en Barranquilla y
Mompox. Desde su surgimiento, esta
compaiia se dedic6 a la compra y ven-
ta de mercaderias de todas las espe-
cies, de documentos de deuda publi-
ca, giros de monedas extranjeras y de
la confederacion, comisiones y otras
formas licitas de especulacion en los
negocios comerciales. En el momento
de su creacion, el capital total de la
compafiia ascendia a $125.000. Para
su constitucion, Charles Haver Sim-
monds aport6 de $62.500.08; Marcus
H. Hannsboch, $20.833,34; William
A. Deitelzwerg, $20.833,33; y Julius
A. Deitelzwerg, $20.833,33. En cuan-
to a la reparticion de las utilidades, un
70 % corresponderia a Charles Haver
Simmonds, como socio principal, y
un 10 %, para cada uno de los restan-
tes socios.

Aramis Bermudez (2008) da a co-
nocer esta relacion comercial desde
1844, cuando escribe:

“Charles Hauer Simmonds, ca-
pitalista alemdn, socio de “Sim-
monds, Edwards & Cia.” del co-

*  AHMG Protocolos Notariales. Notaria Primera
de Santa Marta. Escritura de julio 11 de 1859.
Folio 8.
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mercio de la isla de Saint Thomas,
inici6 operaciones comerciales en
Santa Marta en 1844, a través de
su agente Pedro Fergusson; fue
pionero del cultivo de tabaco. El
15 de enero de 1854, por la penu-
ria econdmica del Gobierno de la
Provincia de Santa Marta, dio en
préstamo a la Gobernacion de la
Provincia la suma de $2.000.00 al
1 % mensual; el 15 de octubre de
1855 comprd a Pedro Salcedo la
mitad de las tierras de “Orihueca”,
y con el sefardi Don Jacobo Hen-
riquez de Pool compraron al inglés
Don Pedro Fergusson la otra mitad
de dichas tierras; con capital de su
Sociedad Comercial trajo de Ham-
burgo cien individuos alemanes,
entre hombres, mujeres y nifios
“para colocarlos en establecimien-
tos agricolas y destinarlos a otros
servicios u ocupaciones indus-
triales en Santa Marta y la Villa
de la Ciénaga”. Algunos de estos
inmigrantes trajeron acordeones,
que incorporaron a las actividades
culturales cienagueras...” (p.144).

De manera concomitante, y casi para
estos mismos afios, Maria Teresa Ri-
poll (2000, pp.7-8) da a conocer que
en octubre 1861, el empresario carta-
genero Rafael del Castillo, a la edad
de 30 afios, decidi6 ampliar la base
comercial de su negocio importan-
do mercancias desde Saint Thomas,
especialmente telas britanicas, que
trajo él mismo, por primera vez, di-
rectamente desde esta antilla danesa,

y después en las goletas que llegaban
a Cartagena desde Charlotte Amalie
mediante el sistema de consignacion.
Las telas que negocid eran el lino, la
muselina, los driles, las bengalas, las
zarasas y los olanes, que compré por
$8.428,26 (pesos fuertes) negociados
con once proveedores diferentes. El
total de la inversion fue de $9.093,49,
ya que aparte del precio pagado por
la mercancia adquirida, debi6é pagar
unos gastos de fletes y transporte por
$431 y otros costos operacionales
descontados por el cambio de mo-
neda, equivalente a $234,23, corres-
pondiente al 30 % de la comision.
Inversion que solo el 1 % provenia
de sus ahorros, equivalente a $80,
pues los $9.013,49 fue producto de un
empréstito que hizo en su ciudad de
origen, pagaderos en comodas cuotas
mensuales (Ripoll, 2000, pp.7-8). So-
bre este particular, la misma autora,
siguiendo las investigaciones de Ade-
laida Sourdis (1999) plantea que, los
agentes comerciales, que consignaban
las mercancias a los empresarios del
Caribe colombiano y, tenian sede en
Saint Thomas, eran judios sefarditas
que tenian nexos con comerciantes de
Barranquilla que procedian de Prusia,
Inglaterra y Holanda. Entre estos es-
taban De Sola M.; Osorio Wrigth; Jos
Levy & Son; M. M. Monsanto; Brisco
McDugal; Ellis Dunlop; O. Berquest
& Co.; J. y F. Prieto; Petersen y Rie-
fkol; Rocafolo Fontana y Vicente Pic-
cioni (Ripoll, 2000, p.7).

Michel Zeuske (2003), sobre empre-
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sarios prusianos-alemanes acantona-
dos en Saint Thomas con los cuales
los comerciantes suramericanos se
relacionaban y adquirian sus mercan-
cias, sefiala lo siguiente:

“...0Otro comerciante aleman en
Santo Tomdas en aquel entonces
fue August Wilhelm Gruner, natu-
ral de Osnabriick y hermano me-
nor de Christian Siegfried Gruner
y fundador de una dinastia de co-
merciantes en Cuba y Venezuela.
Gruner empez6 como empleado
en la firma de J.F. Uthoff en Bre-
men y llegé hacia 1800 a Carlota
Amalia, la capital de Santo Tomas.
All4 abri¢ la casa “Gruner & Cia.”.
Regres6 a Bremen, donde le otor-
garon la vecindad en 1822, y fun-
dé un “Comercio de las Indias Oc-
cidentales™; a la vez fue armador
de siete barcos. En 1839 formo,
junto con sus dos hijos mayores,
Siegfried y Carl, la casa comercial
bajo la razon de “A.W. Gruner &
S6hne”. El hijo menor, Theodor,
viajé como representante a San-
to Tomas. No sabemos todavia
a ciencia cierta si el vice-consul
imperial de muchos afios en Cien-
fuegos/Cuba, Hermann Friedrich
Gruner, y otro Gruner en Puerto
Cabello/Venezuela fueron descen-
dientes de esta familia. Pero esto
parece muy posible, ya que estos
Gruner también tuvieron relacio-
nes biograficas con Osnabriick (el
hermano mayor fundé, después de
su regreso a Alemania, una fabri-
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ca de papel cerca de Osnabriick) y
Bremen” (Zeuske, 2003).

De acuerdo con Aramis Bermudez
(2012, p.135) de los paises de Euro-
pa que mas utilizaron a Saint Tho-
mas como puente para luego migrar
hacia el Caribe neogranadino, fueron
Irlanda, Escocia, Prusia, e incluso la
misma Inglaterra. Este autor da como
ejemplo al mecanico irlandés Geor-
ge Campbell Camero, quien en 1831
procedente de esta antilla danesa —en
compaifiia de su esposa Eloisa Blan-
der (costurera), sus dos hijas Ana*
y Elizabeth Campbell Blander, mas
“dos esclavos varones y una esclava
parida con cuatro nifios”— llegaron a
Santa Marta a trabajar; pero que, ha-
cia 1834 se afincaron en zona rural
de Fundacion al comprar por remate
una hacienda de 420 fanegadas al te-
sorero de la provincia de Santa Marta,
Andrés del Campo Coronado; predio
localizado “una legua rio arriba de
La Fundacion”, denominada “El As-
tillero”, donde establecid cultivos de
cafia, café y cacao. Muri6 en el mis-
mo predio hacia 1880. Su hijo George
Campbell Blander, quien naciera en
Saint Thomas, aparece registrado en
el censo de extranjeros que se hizo en

*  Cuando Ana Campbell entr6 a Santa Marta en
1831 tenia 15 afios de edad. En el censo reali-
zado para extranjeros en 1843 en la Provincia
de Santa Marta, vecindados en Fundacion, apa-
rece como Ana Groot al haberse casado con el
empresario britanico (agricultor), procedente de
Londres Guillermo Groot, de cuya union nacie-
ron tres hijos: Guillermo, Carlos y Ana Groot
Campbell.
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la Provincia de Santa Marta, en mayo
3 de 1843, como vecino de Funda-
cion. Este también fallecio en el “El
Astillero” en 1905 (Bermudez, 2012,
pp-134, 159 y 413; Elias-Caro & Re-
nan-Rodriguez, 2015: cita 1325).

En dicho censo realizado en la provin-
cia de Santa Marta para extranjeros
por el Gobernador encargado Joaquin
Posada Gutiérrez, con el fin de rendir
un informe al Gobierno central de la
Nueva Granada en Bogota, en la ca-
becera del puerto residian 111 perso-
nas oriundas de otros paises. De esos
inmigrantes en la capital de la Provin-
cia el mayor porcentaje le correspon-
dia a los franceses con el 21 % (23),
seguido en orden de preponderancia
los procedentes de Curazao con el
19 % (21) y de Inglaterra directamen-
te con el 9 % (10). En lo referente a
los originarios de Saint Thomas apa-
recieron registrados solo cinco perso-
nas residentes alli, que representan el
4,5 %* (Elias-Caro, 2008, pp.62-65).

*  Calculos del autor con base en censo realiza-
do en mayo 3 de 1843 para extranjeros en la
Provincia de Santa Marta. AGN Bogota. Sec-
cion Republica. Gobernacion de Santa Marta.
Tomo 18, folios 371-372. En este censo se pudo
demostrar que las edades que mayor pondera-
cion tiene es la escala comprendida entre 22 y
50 afios con el 65 %, lo que hace vislumbrar
que eran personas dispuestas a trabajar y por
las profesiones u ocupaciones halladas estaban
destinadas a realizar actividades relacionadas
con las artes y oficios. Entre estas se pueden
citar carpinteros, armeros, marineros, mecani-
cos, costureras, modistas, pintores, fundidores,
albaiiiles, sastres, zapateros, pescadores, pero
también se encontraron agentes consulares (di-
plomaticos), comerciantes (pulperos) y merca-
deres de importacion-exportacion, negociantes
(prestamistas) agricultores, médicos y botica-

Por su parte, segiin Aramis Bermudez,
en la zona de Fundacion aparecieron
registradas 10 personas originarias de
Saint Thomas residenciadas en esa lo-
calidad, de las cuales sobresalen los
cinco de la familia Campbell Blander
—ya referenciados—y otros de apellido
McKenzie, como la costurera Isabel y
el agricultor de origen francés Alfredo
Giraldo (Bermudez, 2012, p.226).

Ahora bien, los empresarios, tanto
nacionales como extranjeros, empla-
zados en Santa Marta que importaron
distintas mercancias desde Saint Tho-
mas durante el periodo comprendido
entre 1824 y 1860 fueron 21. Entre
estos se pueden mencionar como
mas representativos a Cipriano Vega,
Evaristo de Ujueta, Francisco Anto-
nio Maza, Franco Pérez de Velasco,
Gregorio de Obregdén, Joaquin de
Mier y Benitez, Sebastian Valero, el
comerciante suizo Marcelo Mathieu,
los mercaderes estadounidenses Juan
Fairbanks y T.W Robinson (agente
consular de los Estados Unidos a la
vez) y los ingleses José Ayton (nego-
ciante y agente consular del imperio
britanico) y Robert A. Joy, este Ulti-
mo, manager de las empresas de na-
vegacion por el rio Magdalena y res-

rios. Sigue en por cientos el rango de edad entre
7 y 14 afios con el 17 %; los nifios menores de
siete aflos (11 %); el 3 % cada uno para los que
tenian entre 15 y 21 afios y los de 50 y 65. El
1,4 % restante para aquellos que tenian una
edad mayor a 65. Para comprender mejor este
censo, véase el articulo de Jorge Elias-Caro
(2008, pp.62-65): Los extranjeros residentes en
Santa Marta en los albores del periodo republi-
cano.
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ponsable de la construccion del tren
del Norte (Elias-Caro, 2008, pp.62-
65).

Por ello, en la siguiente tabla, aparte
de especificar el nombre del empre-
sario y los puertos de procedencia
de los efectos internados, también se
enuncia el destino de las mercancias
hacia el interior no solo de la Provin-
cia de Santa Marta, sino para los te-
rritorios de su vecina Cartagena y de
la Nueva Granada en general, lo que
revela existid cierto grado de comer-
cio no solo transatlantico sino regio-
nal inter e intracaribefio (ver Tabla 3).
Del total de los bienes importados y
enviados para otras regiones del pais,
distintas a las que conformaban las
provincias del Caribe neogranadino,
Bogota recibia el 11 % y Honda el
3 %. El negociante que mas enviaba
efectos hacia la capital del pais y del
otrora pujante puerto fluvial, inicio
o final de la navegabilidad por el rio
Magdalena, era Evaristo de Ujueta,
quien aparte de estas dos localidades,
también despachaba a la villa de Me-
dellin y Mompox. Igualmente, desde
Santa Marta para Bogota, también re-
mitian productos originarios de Saint
Thomas, los comerciantes Juan B.
Quintana, José Maria Cantillo y Juan
Zambrano.

Sobre el comerciante Evaristo de
Ujueta, en un trabajo publicado so-
bre el contrabando y la corrupcién
en Santa Marta, donde se demuestra
la relacion de ciertos empresarios con
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Saint Thomas, Jorge Elias-Caro mani-
fiesta lo siguiente:

“De Ujueta y Bisais como nego-
ciante, antes de la primera mitad
del siglo XIX, ya habia trascen-
dido las fronteras de la Nueva
Granada e incluso después de la
segunda mitad de ese mismo si-
glo, se mantuvo aun después de
presentarse una nueva condicion
politica-administrativa en Colom-
bia, en la cual la Republica pasa
a denominarse “Estados Unidos
de Colombia”; pues al igual que
otros empresarios radicados en
Santa Marta, como fue: José Maria
Mozo, Joaquin de Mier, y Marcelo
Mathieu, tenia agencias mercan-
tiles y representantes comerciales
en Francia y en las islas del Cari-
be, especialmente en las Antillas
holandesas de Aruba y Curazao,
al igual que en Saint Thomas y Ja-
maica” (Elias-Caro, pp.162-163).

Como evidencia la siguiente tabla, de
los distritos y cantones que pertene-
cian a la antigua Gobernacion de Car-
tagena, Soledad era la que mas aca-
paraba las mercancias internadas por
Santa Marta con el 33 % del total de
las importaciones. Seguida del puerto
fluvial de Mompox con el 22 %, y en
su orden por la Villa de Barranquilla
con el 17 %, y Magangué con el 3 %.
Se aprecia todas son riberefias al
Magdalena, lo que da por entendido
que los comerciantes preferian inter-
nar por Santa Marta sus efectos, y no
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Tabla 3. Relacion de empresarios que importaban mercancias de Saint Thomas
por Santa Marta, 1824-1860
Empresarios Puertos origen de las mercancia Destino de la mercancia
Agustin del Valle Saint Thomas Magangué
B. Basimo (sic!) Saint Thomas, Le Havre, Bordeaux y Jamaica Barranquilla
Cipriano Vega Saint Thomag, Jamaica, Le Havre, Bordeaux, Liver- Soledad
pool, Maracaibo, Boston y Filadelfia

Don Luis (sic!) Saint Thomas Valledupar

Evaristo de Ujueta

Saint Thomas, Londres, Liverpool, Jamaica, Bor-
deaux y Baltimore

Bogota, Honda, Medellin
y Mompox

Focet Casimiro

Saint Thomas

Cerro de San Antonio

Saint Thomas, Bordeaux, Liverpool, Baltimore y

Jamaica

Francisco Antonio Meza . Mompox
Jamaica

Franco Pérez de Velazco Salnt. Thomas, Bordeaux, Liverpool, Baltimore y Mompox
Jamaica

Gregorio de Obregén Samt. Thomas, Bordeaux, Liverpool, Baltimore y Mompox
Jamaica

Joaquin de Mier y Benitez Salnt. Thomas, Bordeaux, Liverpool, Baltimore y Mompox
Jamaica

José Marfa Cantillo Salpt Thomas, Londres, Bordeaux, Liverpool y Ja- Bogotd
maica

. . Saint Thomas, Jamaica, Le Havre, Bordeaux, Liver-

Juan Antonio Catailo pool, Maracaibo, Boston y Filadelfia Soledad

Juan B. Quintana Salpt Thomas, Londres, Bordeaux, Liverpool y Ja- Bogotd
maica

Juan Falrl?anks Saint Thomas, Boston, Baltimore y Filadelfia Magangué¢

(estadounidense)

Juan Qual Saint Thomas, Jamaica, Le Havre, Bordeaux, Liver- Soledad
pool, Maracaibo, Boston y Filadelfia

Juan Zambrano Salpt Thomas, Londres, Bordeaux, Liverpool y Ja- Bogotd
maica

Marcelo Barranco Saint Thomas, Jamaica, Le Havre, Bordeaux, Liver- Soledad
pool, Maracaibo, Boston y Filadelfia

Niesla Nieto Saint Thomas, Le Havre, Bordeaux y Jamaica Barranquilla

Pedro Diaz Granados Saint Thomas Fundacion

., Saint Thomas, Jamaica, Le Havre, Bordeaux, Liver- ,
Sebastian Valero pool, Maracaibo, Boston y Filadelfia Magangué y Soledad
Teodora Estivi Saint Thomas, Bordeaux, Liverpool, Baltimore y Mompox

Fuente: AHMG Fondo Cajas Departamentales. Cajas de 1824-1860. Carpetas varias. Santa Marta
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por su puerto de cabecera y capital de
su Provincia, porque por las ventajas
comparativas que poseia Santa Marta
hacia les llegara mas rapido su carga,
se maltrataran menos los productos y
los fletes fueran menos costosos.

Por Santa Marta habia mejor desen-
voltura en la navegacion por la Cié-
naga Grande y sus cafios. Siempre
tenian agua todo el tiempo del afio,
y esto facilitaba de forma directa y
permanente el transporte de bienes;
mientras que por Cartagena en épo-
ca de intenso verano estos se secaban
y dificultaba la movilidad de ciertos
efectos, pues mientras llegaban a los
embarcaderos del rio Magdalena, de-
bian traspasar y cambiar los efectos
de botes y canoas tiradas por bogas, a
carga por medio de hombros de arrie-
ros y bestias, haciendo tedioso y de-
morado su envio.

En 1832 llevar las mercancias de San-
ta Marta hasta Bogota en condiciones
normales sin ningln tipo de retraso
producto del mal tiempo e incluyen-
do los dias de descanso eran 66 dias,
pues el recorrido de navegacion y
transporte en bestias era de 51 dias y
15 de descanso, mientras que de Car-
tagena a Bogot4 eran 72 dias*. Son
seis dias que en términos de fletes y
costos de oportunidad se convierten
en mucha rentabilidad, o en su defec-

*  AGN Bogota. Seccion Colecciones, Fondo En-
rique Ortega Ricaurte; Caja 1, Rollo 1. 28 de
noviembre de 1832.
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to, pérdida de tiempo y recursos. Es
de anotar que el trayecto de Cartagena
y Santa Marta, era el mismo a partir
de Barranca Vieja. Por su parte de
Maracaibo a Bogota por el rio Cata-
tumbo o por el rio Zulia eran 40 dias,
fuera de tener aspectos de medioam-
biente menos adversos, pues la mayor
parte del trayecto era de un clima mas
sano por lo poco himedo y més tem-
plado. Con ello, para viajar del Ca-
ribe hacia y desde Bogota, el puerto
de Maracaibo a pesar de estar en te-
rritorio venezolano se convertia en el
mas apreciable para introducir y sacar
mercancias, seguido de Santa Marta y
por ultimo, Cartagena de Indias (Vas-
quez De Ferrer, 1988; Cardozo Galué,
1991; 2006). De ahi la decadencia de
Cartagena —que muchos historiadores
han denominado como “Crisis”— y
el auge de Santa Marta dentro de los
movimientos portuarios y aduaneros
al interior de la Nueva Granada (Ro-
man-Romero, 2010, pp.355-392).

Y mas cuando el corredor Soledad-
Barranquilla esta cerca de su desem-
bocadura; por eso, cuando no habia
barco de vapor que superara las altas
corrientes de las Bocas de Ceniza,
acudian a las importaciones por la
plaza samaria que les permitia con
prontitud obtener sus mercancias.
Estas dos representan exactamente el
50 % del total de la carga introducida
por Santa Marta, y el 66 % para los
de la provincia cartagenera. Los prin-
cipales importadores que enviaban la
mercancia hacia los distritos y canto-
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nes de la Gobernacion de Cartagena
eran: para soledad Cipriano Vega,
Juan Antonio Catafio, Juan Qual,
Marcelo Barranco y Sebastian Vale-
ro, este Ultimo, quien ademads enviaba
carga hacia Magangué. Para Mom-
pox remitian los bienes, Evaristo de
Ujueta, Francisco Antonio Meza,
Franco Pérez de Velazco, Gregorio de
Obregon, Joaquin de Mier y Teodora
Estivi. Hacia la Villa de Barranquilla
consignaban sus mercancias los co-
merciantes B. Basimo (sic!) y Nies-
la Nieto. Para Magangué, aparte del
ya citado Sebastian Valero, también
mandaban carga para comercializar
en ese puerto fluvial del Magdalena el
mercader Agustin del Valle y el esta-
dounidense Juan Fairbanks.

Sobre uno de los empresarios mas im-
portante del pais, propietarios de va-
rias haciendas, goletas y de la empre-
sa de vapores de Santa Marta, Joaquin
de Mier y Benitez, ampliamente tra-
bajado por Joaquin Viloria (2000) en
la escasa historiografia empresarial de
Santa Marta; sin embargo, sobre este
personaje y sus relacion con las islas
danesas y otras Antillas del Caribe,
también se ha escrito lo siguiente:

“... Lo paradodjico del asunto, es
que tres afios mas tarde, cuando
se declara definidamente la inde-
pendencia en la Nueva Granada
para 1820, De Mier, después de
ser espafiol de nacimiento y “mo-
narquista”, hace suyo el nuevo
régimen legal, del cual se com-
prometioé a entregarse con ejem-

plar comportamiento, como quien
dice, “jugaba a la doble, con Dios
y con el Diablo a la vez”. Sien-
do que, como De Mier, dentro de
sus haberes tenia una goleta para
comerciar mercancias de contra-
bando con algunas islas del Cari-
be, principalmente procedentes de
Jamaica, Saint Thomas y Curazao,
en los primeros afios de la Rept-
blica, para ser mas exacto, a partir
de 1821, se dedic6 a importar ar-
mas y otros pertrechos militares de
las Antillas, con destino al ejército
de la Nueva Granada por encargo
del mismisimo General Mariano
Montilla, quien después de haber
hecho De Mier la diligencia enco-
mendada, lo nombra Comandante
de las Milicias Regladas del Ejér-
cito Republicano, o sea, de lider
realista a jefe patriota en un san-
tiamén” (Elias-Caro, 2008, p.154).

Por su parte, de los empresarios lo-
cales que enviaban sus efectos hacia
localidades de la misma Provincia de
Santa Marta, sobresalen los envios
realizados a Valledupar por Don Luis
(sic!), al Cerro de San Antonio por
Focet Casimiro y Fundacion por Pe-
dro Diazgranados. El total de la mer-
cancia que se importd y se quedd en
el territorio que comprendia politica-
administrativamente la misma Gober-
nacion de Santa Marta fue del 9 %,
de ellos el 3 % se fue para La Guajira
(ver Tabla 4). Sobre el caso del terri-
torio guajiro, Steinar Saether, pone en
evidencia que esta zona costera ubi-
cada en la parte mas al norte de Co-
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Tabla 4. Relacién de consignatarios que reciben las mercancias importadas de Saint Thomas
por Santa Marta y lugar de distribucion de los efectos, 1824-1860

Empresarios reciben mercancias

Localidad destino mercancia

Agustin Leland Bogota
Antonio Rodriguez Mompox
Capitén Juan Diaz Mompox

Catalino Molina Soledad

Cipriano Vega Soledad

Cruz Vigil Mompox
Félix Mayor Barranquilla
Francisco Camacho Bogota
Franco Pérez de Velazco Magangué
J. C. Vorgete (sic!) Mompox

Jacinto Rosales Soledad

Joaquin Uribe Medellin

Jorge Campbell Mompox

José Granados Leiva Bogota
Jos¢ Joaquin Pérez Barranquilla
Jos¢ Maria Pino Mompox
Juan Garcia Mompox
Juan Nepomuceno Contreras Bogota
Luis Blanco Bogota

Mariano Lemus Bogotad
Nicolasa del Corral Mompox

Pablo Molano Mompox

Pablo Villa Mompox

Pedro Carvajal Bogota

Santiago Hanton Barranquilla

Tom4as Martinez Fundacion

Fuente: AHMG Fondo Cajas Departamentales. Cajas de 1824-1860. Carpetas varias. Santa Marta

lombia, desde el siglo XVII, por estar
mas cerca de las islas del Caribe, para
comerciar con las Antillas —tanto ma-
yores como menores— no necesitaba
de acudir al puerto samario para im-
portar y exportar sus mercancias, ya
que “... desde entonces, los guajiros
fueron definidos por parte de las auto-
ridades espafiolas como grupos ndma-
das criadores de ganado que vivian en
la peninsula, resistian la dominacion
colonial, sabian como manipular ar-
mas de fuego y comerciaban con mer-

caderes holandeses, franceses, ingle-
ses y daneses que llegaban en busca
de ganado y madera” (Saether, 2002,
p-130).

Desde la otra orilla, los consignatarios
que recibieron las mercancias impor-
tadas desde el puerto samario y pro-
cedente de Saint Thomas, se muestran
en la Tabla 4. Fueron en total 26 acree-
dores que permanentemente recibian
tales efectos; de esos 10 se ubicaban
en Mompox, que representaba el
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38 % de los depositarios. Era nor-
mal que esta localidad fuera la que
mas comerciantes tenia recibiendo
mercancias del extranjero, pues era
el principal puerto fluvial y distrito
comercial del interior de Caribe neo-
granadino, por donde todo tenia que
subir o bajar, ya que el rio Magdalena
era la principal arteria del transporte
en Colombia. Era un punto obliga-
do si se queria ir de las regiones del
Caribe al interior del pais y vicever-
sa. La segunda ciudad en tener con-
signatarios era Bogota con siete que
representaban el 27 %. Es apenas 16-
gico que la capital de Nueva Grana-
da tuviera esos indicadores; en orden
descendente continuan Barranquilla
y Soledad con tres empresarios re-
ceptores de mercancias desde Santa
Marta, correspondiente al 12 % cada
uno, y terminan Fundacién, Magan-
gué y Medellin con un corresponsal o
agente de estas casas comerciales, lo
que equivale a que representaban una
participacion del 4 % cada uno.

Algunas consideraciones finales

Con base en el documento encontrado
en el Archivo General de la Nacion
datado para 1832, se pudo establecer
mediante un comparativo todo el re-
corrido desde Santa Marta, Cartagena
y Maracaibo hasta Bogota, mostrando
el trayecto completo, las leguas de un
lugar a otro, los dias de navegacion
que se llevaba de un sitio a otro, las
condiciones climaticas y ambientales
que se presentaban a lo largo del re-
corrido, los dias de descanso en tie-

rra y los costos respectivos por fletes
de llevar una mercancia de un lugar
a otro.

Al final Santa Marta se llevo todas
las ventajas comparativas de los que
navegaban por el rio Magdalena, pues
Cartagena solo podia funcionar bien
en época de invierno cuando el nivel
de las aguas por el Canal del Dique se
mantenia alto para la navegacion, del
resto se hacia dificultoso, demorado y
supremamente costoso llevar las mer-
cancias; caso contrario, el trayecto
por Maracaibo era demasiado corto,
lo que hacia que fuera mas comodo y
barato, pero a la vez, menos demora-
do y riesgoso.

Del total del comercio de importacion,
las regiones del interior de la Nueva
Granada importaban el 16 %, las lo-
calidades de la antigua Gobernacion
de Cartagena el 75 % y las propias de
la provincia samaria con el 9 % res-
tante. Estas mercancias internadas por
los empresarios emplazados en San-
ta Marta, aparte de Charlotte Ama-
lie (Saint Thomas), recibian efectos
—mediante el sistema de consignacion
por mercancias— de otros puertos del
mundo, como Le Havre y Bordeaux
en Francia; Londres y Liverpool en
Inglaterra; Boston, Filadelfia y Balti-
more en Estados Unidos; Kingston y
Port Royal (Jamaica), Curazao y Ma-
racaibo (Venezuela).

Lo unico cierto es que de las décadas
de 1820 a 1860 la relacion comercial
de Santa Marta con Saint Thomas fue
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mas o menos constante, y podria de-
cirse que en cierta medida prospera,
pero que después de 1870 con la en-
trada de Barranquilla como puerto do-
minante en el concierto mercantil del
Caribe colombiano, sus conexiones se
limitaron a la minima expresion, hasta
el punto que de ser el puerto més im-
portante de importacion, en el Gltimo
cuarto del siglo XIX paso a ser solo
un minasculo embarcadero de expor-
tacion de productos agricolas, princi-
palmente de banano y en menor grado
café, tabaco y cacao, con los cuales ya
Saint Thomas y otros puertos libres
del Caribe quedaban por fuera de su
corredor portuario y mercante.

Desde este punto inicia el declive de
una época de esplendor econémica en
el ambito regional y la entrada de una
crisis profunda que la mantendria asi
hasta bien entrado el siglo XX. Tal
como reza la famosa cancion alusiva
a la ciudad:

Santa Marta tiene tren,

Santa Marta tiene tren,

Pero no tiene tranvia...

Si no fuera por la Zona caramba,
Santa Marta moriria...

Si no fuera por la Zona caramba,
Santa Marta moriria...

(Manuel Medina Moscote, compo-
sitor; Francisco “Chico” Bolafios,
intérprete)*

* Raul Ospino Rangel: Historia de la cancion
“Santa Marta tiene tren”. Bajado de la red el
25 de noviembre de 2015. Ver en: http://deraca-
mandaca.com/?p=47987

169

Fuentes consultadas

En Colombia

1. Archivo General de la Nacion (Bo-
gotd). Seccion Republica. Fondo Go-
bernaciones. Gobernacion de la Pro-
vincia de Santa Marta. Seccion Adua-
nas. Guias de Importacion.

2. Archivo Histérico del Magdalena
Grande (Santa Marta). Fondo Proto-
colos Notariales. Notaria Primera de
Santa Marta. Fondo Cajas Departa-
mentales.

3. Archivo Histérico Eclesiastico de
Santa Marta (Santa Marta).

4. Biblioteca Nacional de Colombia.
Hemeroteca Manuel del Socorro Ro-
driguez (Bogota).

Periodico La Gazeta de Santa Marta
(1821-1825).

Periddico La Gaceta de la Nueva
Granada (1821-1830).

Periddico El Amigo del Pais (1835).
Periddico El Samario (1844).
Periodico El Porvenir (1857).
Periodico La Voz (1886).

En Espaiia

5. Archivo General de Indias (Sevi-
lla). Fondo Audiencia Santa Fe. E.
117.

En Cuba

6. Archivo Nacional de Cuba (La Ha-
bana).

Fondo Asuntos Politicos.

Fondo Correspondencia de los Capi-
tanes Generales.

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Santa Marta y la isla de Saint Thomas durante el siglo XIX:

170 Relaciones portuarias y comerciales entre el Caribe neogranadino y las Antillas danesas

Fondo Real Consulado y Junta de Fo-
mento.
Fondo Gobierno Superior Civil.

En Venezuela

7. Acervo Historico del Estado del
Zulia (Maracaibo)

Fondo carpetas coloniales y republi-
canas.

Referencias bibliograficas

Alarcén, J. (1962). Compendio de la
historia del departamento del Mag-
dalena, desde 1525 hasta 1895. Im-
prenta Departamental de Barranqui-
lla, Santa Marta.

Aprile-Gniset, J. (1995). La ciudad
colombiana. Siglos XIX y XX. Barran-
quilla: Ediciones Paideia Ltda.

Banko, C. (1990). El capital comer-
cial en La Guaira y Caracas (1821-
1848). Caracas, Biblioteca de la Aca-
demia Nacional de Historia, No. 47.

Banko, C. (2015). El comercio ale-
man en Maracaibo (Venezuela). Me-
moria del III Congreso Internacional
de la Asociacion de Historia Econo-
mica del Caribe —~AHEC-. The His-
tory of Investment in the Caribbean.
St. Augustine Campus, The Univer-
sity of the West Indies. Trinidad and
Tobago. 4-8.

Bassi, E. (2015). Mas alla de la co-
nexion jamaiquina: las redes comer-
ciales de la Nueva Granada durante

la era de las revoluciones. Memoria
del III Congreso Internacional de la
Asociacion de Historia Econdmica
del Caribe —~AHEC-. The History of
Investment in the Caribbean. St. Au-
gustine Campus, The University of
the West Indies. Trinidad and Tobago.
4-8 november 2015.

Bell Lemus, G. (1991). Cartagena de
Indias, de la Colonia a la Republica.
Bogota. Coleccion Historia Nro. 3.
Fundacion Simon y Lola Guberek.

Bell Lemus, G. (2006). “;Costa
Atlantica? No: Costa Caribe”. En El
Caribe en la nacion colombiana. Me-
morias X Catedra Anual de Historia
“Ernesto Restrepo Tirado”. Bogota.
Ministerio de Cultura de Colombia,
Museo Nacional de Colombia y Ob-
servatorio del Caribe Colombiano.

Bermudez Gutierrez, V. (2012). Mi-
grantes y blacamanes en la Zona Ba-
nanera del Magdalena. Santa Marta.
Gobernacion del Magdalena-Cone-
xi6n Cultural Editores.

Boyer, W. (2010). America’s Virgin Is-
lands: A History of Human Rights and
Wrongs. Carolina Academic Press.

Cardozo Galué, G. (1991). Maracai-
bo y su region historica. El circuito
agroexportador (1830-1860). Mara-
caibo, Universidad del Zulia.

Cardozo Galué, G. (2006). Maracaibo
y su circuito agroexportador en el si-
glo XIX. Revista Memorias, 4(2).

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Jorge Enrique Elias-Caro

Cardozo Galué, G. (2013). Impacto
del comercio alemén en la economia
regional marabina (1870-1900). Re-
vista Memorias, 10(20).

Coathswort, J. H. & Taylor, A. M.
(Eds.) (1998). Latin America and the
World Since 1800. Cambridge, Mass.:
David Rockefeller Centre for Latin
American Studies.

Corneiro, E. (2011). The Danish West
Indies in Black and White. Lulu.com

Cwik, Ch. (2010). “Curazao y Rioha-
cha: dos puertos caribefios en el marco
del contrabando judio (1650-1750)”.
En J. E. Elias-Caro & A. Vidal Orte-
ga (Eds.), Ciudades portuarias en la
Gran Cuenca del Caribe. Vision his-
torica. Barranquilla: Ediciones Uni-
norte y Editorial Unimagdalena.

Degn, Ch. (1974). Die Schimmel-
manns im atlantischen Dreieckshan-
del. Gewinn und Gewissen. Neu-
minster: Wachholtz.

Degn, Ch. (2006). “Schwarze Fracht-
Dokumentation und Interpretation”.
In E. Heinzelmann, et al. (Eds.), Der
ddnische Gesamtstaat — ein unters-
chdtztes Weltreich? Kiel: Verlag Lud-
wig.

Dookhan, 1. (1994). A History of the
Virgin Islands of the United States.
Kinstong. University of West Indies
Press.

171

Einem, B., Meier, G., Palmié, S.,
Stein, P. & Ulbricht, H. (Eds.) (2000).
Kommentierte Edition des original
manuskripts, 4 Vol. Oldendorp, Chris-
tian Georg Andreas: Historie der ka-
ribischen Inseln Sanct Thomas, Sanct
Crux und Sanct Jan, insbesondere der
dasigen Neger und der evangelischen
Briider unter denselben. Berlin: Ver-
lag fiir Wissenschaft und Bildung.

Elias-Caro, J. (2008). El desarrollo
portuario de Santa Marta y su inci-
dencia en el crecimiento economico y
social de la ciudad: 1770-1870. Me-
moria de IX Congreso Internacional
de la Asociacion Espafiola de Histo-
ria Economica —AEHE—: Puertos y
actividad economica urbana. Murcia
(Espafia).

Elias-Caro, J. (2008). “Los extranje-
ros residentes en Santa Marta en los
albores del periodo republicano”. Re-
vista Galerias, 3(3).

Elias-Caro, J. (2008). La corrupcion
en los empresarios de Santa Marta:
1800-1850. Revista Jangwa Pana, 6.

Elias-Caro, J. (2009). “El proceso in-
dependentista en el Caribe neograna-
dino: 1808-1820". En S. Guerra Vila-
boy & E. Cordero Michel (Coords.),
Repensar la independencia de Ameri-
ca Latina desde el Caribe. La Haba-
na: Editorial de Ciencias Sociales.

Elias-Caro, J. (2009). “Integracion y
fronteras en el Caribe: Nuevas visio-

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Santa Marta y la isla de Saint Thomas durante el siglo XIX:

172 Relaciones portuarias y comerciales entre el Caribe neogranadino y las Antillas danesas

nes”. En J. E. Elias-Caro & F. Silva
Vallejo (Eds.), Los mil y un Caribes:
16 textos para su (Des) entendimien-
to. Santa Marta: Universidad del
Magdalena.

Elias-Caro, J. (2009). “Las conven-
ciones de comercio, navegacion y
relaciones internacionales firmadas
por Colombia con Estados Unidos y
Reino Unido en 1825: al rescate de
su memoria, a proposito del TLC”.
En Revista Jangwa Pana, (8). Santa
Marta: Universidad del Magdalena.

Elias-Caro, J. (2010). “El puerto de
Santa Marta, determinantes de cre-
cimiento y desarrollo de una ciudad
caribefia: 1810-1860”. En J. E. Elias-
Caro & A. Vidal Ortega (Eds.), Ciu-
dades portuarias en la Gran Cuenca
del Caribe. Vision historica. Barran-
quilla: Ediciones Uninorte y Editorial
Unimagdalena.

Elias-Caro, J. (2010). “Relaciones
politico-militares entre dos provincias
realistas del Gran Caribe: Santa Mar-
ta y La Habana, 1810-1815”. Revista
Escuela de Historia, 9(1), 1-27.

Elias-Caro, J. (2014). “Las relaciones
comerciales entre Santa Marta y Saint
Thomas (Caribe Danés). Siglo XIX”.
En R. Roman Romero & J. E. Elias-
Caro (Eds.), Sistemas politicos, rela-
ciones internacionales e identidades.
Memorias del III Congreso Interna-
cional de Estudios Caribefios. Santa
Marta, agosto 4-6 de 2014. Bogota:
Universidad Nacional de Colombia.

Elias-Caro, J. (2014). “La Gran Co-
lombia” y los tratados de libre comer-
cio suscritos con Inglaterra, Estados
Unidos, Francia y Holanda (1825-
1828). Una relacion centenaria de
dependencia econdémica. Memorias
del XI Congreso Internacional de la
Asociacion de Historiadores Latinoa-
mericanos y del Caribe —Adhilac—. E/
Congreso de Viena y sus dimensiones
globales. Viena (Austria).

Elias-Caro, J. (2015). La otra cara de
la moneda: Contrabando, corrupcion
y trafico de influencias en los empre-
sarios, extranjeros y funcionarios pu-
blicos de Santa Marta en el siglo XIX.
Memoria del III Congreso Internacio-
nal de la Asociacion de Historia Eco-
noémica del Caribe —~AHEC-. The His-
tory of Investment in the Caribbean.
St. Augustine Campus, the University
of the West Indies. Trinidad and To-
bago. 4-8.

Elias-Caro, J. & Vidal Ortega, A.
(Eds.) (2010). Ciudades portuarias
en la Gran Cuenca del Caribe. Vision
historica. Barranquilla: Ediciones
Uninorte y Editorial Unimagdalena.

Elias-Caro, J. & Renan-Rodriguez,
W. (2015). La educacion superior
en la Provincia de Santa Marta y el
Magdalena. Siglo XIX. Santa Marta:
Editorial Unimagdalena.

Fergus, H. (2003). 4 History of Edu-
cation in the British Leeward Islands,
1838-1945. University of the West In-
dies Press.

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Jorge Enrique Elias-Caro

Fisher, J. (1988). The Effects of Co-
mercio Libre on the Economies of
New Granada and Peru: A compari-
son. Memoria del 45 Congreso Inter-
nacional de Americanistas. Bogota:
Ediciones Uniandes.

Fisher, J. (1999). “El comercio y el
ocaso imperial: el comercio espafiol
con Hispanoamérica 1797-1820".
En E. Vila Villar & A. Kuethe (Eds.),
Relaciones de poder y comercio co-
lonial. Sevilla: Escuela de Estudios
Hispanoamericanos, Texas-Tech Uni-
versity.

Franco, J. (1964). La batalla por el
dominio del Caribe y el Golfo de Mé-
xico. Politica continental americana
de Esparia en Cuba 1812-1830. Tomo
I. Academia de Ciencias. La Habana.

Garcia-Muiiiz, H. (2015). La South
Porto Rico Sugar Company: una em-
presa de capital aleman en Nueva
York, Estados Unidos y Ponce, Puerto
Rico. Memoria del III Congreso In-
ternacional de la Asociacion de His-
toria Econdmica del Caribe ~AHEC—.
The History of Investment in the Ca-
ribbean. St. Augustine Campus, The
University of the West Indies. Trini-
dad and Tobago. 4-8.

Gobel, E. (1990). Volume and Struc-
ture of Danish Shipping to the Ca-
ribbean and Guinea, 1671-1838. In-
ternational Journal of Maritime His-
tory, 11(2), 103-131.

173

Gobel, E. (1994). Shipping through
the Port of St. Thomas, Danish West
Indies, 1816-1917. In International
Journal of Maritime History, 6(2),
155-73.

Grahn, L. (1995). Contraband, co-
merce and society in New Granada
1713-1763. Ph.D. Dissertation. Duke
University.

Grahn, L. (1988). “An Irresoluable
Dilemma: Smuggling in New Grana-
da, 1717-1763”. Historia. Bogota. 45
Congreso Internacional de America-
nistas. Ediciones Uniandes.

Guerra Vilaboy, S. (2000). Los artesa-
nos en la revolucion latinoamericana.
Colombia 1849-1854. Bogota: Colec-
ci6n 30 afos, Universidad Central.

Gutiérrez De Arce, M. (1945). La co-
lonizacion danesa en las Islas Virge-
nes. Sevilla: Escuela de Estudios His-
panoamericanos.

Hall, Neville A. T. (1992). Slave So-
ciety in the Danish West Indies: St
Thomas, St. John, and St. Croix. Edi-
ted by B. W. Higman. Kingston Ja-
maica: University of the West Indies
Press.

Herwig, H. H. (1979). Suerios alema-
nes de un imperio en Venezuela. Cara-
cas, Monte Avila Editores.

Highfield, A. R. (1979). The French
dialect of St. Thomas, U.S. Virgin Is-

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Santa Marta y la isla de Saint Thomas durante el siglo XIX:

174 Relaciones portuarias y comerciales entre el Caribe neogranadino y las Antillas danesas

lands: A descriptive grammar with
texts and gloss. Karoma Publishers.

Hiisgen, J. (2015). The Schimmel-
manns - An Economic Family Net-
work in the Atlantic World. Memoria
del III Congreso Internacional de la
Asociaciéon de Historia Econdmica
del Caribe —~AHEC-. The History of
Investment in the Caribbean. St. Au-
gustine Campus, The University of
the West Indies. Trinidad and Tobago.
4-8.

Kaufmann, W. (1967). British Policy
and the Independence of Latin Ameri-
ca, 1804-1828. London.

Kellenbenz, H. “Von den Karibischen
Inseln: Archive und neuere Literatur,
insbesondere zur Geschichte von der
Mitte des 17. bis zur Mitte des 19.
Jahrhunderts (I-1II Teil)”. In Jahr-
buch fiir Geschichte Lateinamerikas
(JbLA) 5 (1968), pp.378-404; and
JbLA 6 (1969), pp.452-469; JbLA 7
(1970), pp.381-410.

Kellenbenz, H. (1982). “St. Thomas,
Treffpunkt des karibischen Handels”.
In Karibik. Wirtschaft, Gesellschaft
und Geschichte. Hanns-Albert Steger
y Jirgen Schneider (Eds.), Lateina-
merika-Studien, Miinchen, Wilhelm
Fink Verlag, 1982 (Lateinamerikastu-
dien 12), pp.135-144.

Korner, K. W. (1968). La indepen-
dencia de la América espaiiola y la
diplomacia alemana. Introduccion,

seleccion y traduccion. Buenos Aires:
Universidad de Buenos Aires, Facul-
tad de Filosofia y Letras.

Lafitte Carles, C. (1995). La Costa
Colombiana del Caribe (1810-1830).
Bogota: Colecciones Bibliograficas,
Banco de la Republica.

Laurent, M. (2003). “Nueva Francia
y Nueva Granada frente al contraban-
do: reflexiones sobre el comercio ili-
cito en el contexto colonial”, Historia
Critica, (25). Bogota: Universidad de
los Andes.

Laurent, M. (2008). Contrabando en
Colombia en el siglo XIX. Practicas
y discursos de resistencia y reproduc-
cion. Bogota: Ediciones Uniandes.

Longfield, S. (1921). Sugar cane in
St. Croix. Washington, D.C.: Govt.
Print. Off.

McFarlane, A. (1975). “El comercio
exterior del Virreinato de la Nueva
Granada. Conflictos en la politica
econdmica de los Borbones 1783-
1789”. Anuario Colombiano de His-
toria Social y Cultural, 6-7.

McFarlane, A. (1997). Colombia an-
tes de la Independencia. Economia,
sociedad y politica bajo dominio Bor-
bon. Bogota: Banco de la Republica/
Ancora Editores.

McDonald, R. (1996). West Indies Ac-
counts.: Essays on the History of the

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Jorge Enrique Elias-Caro

British Caribbean and the Atlantic
Economy. Kinstong: University of the
West Indies Press.

Meisel Roca, A. (1994). Historia eco-
nomica y social del Caribe colom-
biano. Bogota: Ediciones Uninorte y
Ecoe Ediciones.

Morner, M. (1965). “El comercio de
Antioquia alrededor de 1830, segun
un observador sueco”, En Anuario

Colombiano de Historia Social y de
la Cultura (ACHSC), 1(2).

Moutoukias, Z. (1988). “Power, Co-
rruption and Commerce: The Making
of the local Administrative Structure
Seventeenth Century Buenos Aires”.

The Hispanic American Historiacal
Review, 68(4).

Munera, A. (1996). “El Caribe colom-
biano en la republica andina: Identi-
dad y autonomia politica en el siglo
XIX”. Boletin Cultural y Bibliografi-
co, 33(4), 29-49.

Nichols, Th. (1973). Tres puertos de
Colombia: Estudio sobre el desarro-
llo de Cartagena, Santa Marta y Ba-
rranquilla. Bogota: Biblioteca Banco
Popular.

Olwig, K. (1985). Cultural Adap-
tation and Resistance on St. John:
Three Centuries of Afro-Caribbean
Life. University Press of Florida.

175

O’Neal, E. (2001). From the Field
to the Legislature: A History of Wo-
men in the Virgin Islands. Greenwood
Press.

Ospino Rangel, R. (2015). Historia de
la cancion “Santa Marta tiene tren”.

Bajado de la red el 25 de noviembre
de 2015.

Pacheco Diaz, A. (2012). Relaciones
comerciales entre Hamburgo, Puerto
Ricoy St. Thomas: 1814-1867. More-
lia, México: Instituto de Investigacio-
nes Historicas de la Universidad Mi-
choacana de San Nicolas de Hidalgo.

Palacios, M. & Safford, F. (2002). Co-
lombia. Pais fragmentado, sociedad
dividida. Su historia. Bogota: Norma,
Coleccion Vitral.

Paquette, R. L. & Engerman, S. L.
(Eds.) (1996). The Lesser Antilles in
the Age of European Expansion. Gai-
nesville: University Press of Florida.

Peters Soloérzano, G. (2015). Los
empresarios(as) alemanes en la cade-
na de produccion y comercializacion
del café de Costa Rica (1900-1939).
Memoria del III Congreso Internacio-
nal de la Asociacion de Historia Eco-
noémica del Caribe —~AHEC-. The His-
tory of Investment in the Caribbean.
St. Augustine Campus, The Univer-
sity of the West Indies. Trinidad and
Tobago.

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Santa Marta y la isla de Saint Thomas durante el siglo XIX:

176 Relaciones portuarias y comerciales entre el Caribe neogranadino y las Antillas danesas

Ramos, H. (1990). El contrabando in-
glés en el Caribe y el Golfo de México
1748-1778. Sevilla: Centro de Estu-
dios Sevillanos.

Restrepo, J. M. (1936). Historia de
la Nueva Granada desde su indepen-
dencia hasta 1834. Bogota: Ediciones
Minerva.

Richardson, B. (2004). Igniting the
Caribbean's Past: Fire in British West
Indian History. University of North
Carolina Press.

Ripoll De Lemaitre, M. T. (2000).
“Redes familiares y el comercio en
Cartagena: el caso de Rafael del Cas-
tillo & Co, 1861-1960”. Cuadernos
de Historia Economica y Empresa-
rial, (5), Cartagena: Centro de Inves-
tigaciones Econdmicas del Caribe co-
lombiano, Banco de la Reptblica.

Ripoll De Lemaitre, M. T. (2006). So-
bre las élites y la economia del Cari-
be neogranadino. Cartagena: Obser-
vatorio del Caribe Colombiano.

Ripoll De Lemaitre, M. T. (2006). “El
comercio ilicito, un vicio de dificil cu-
racion cuando se contrae. Una vision
no moralista del contrabando inter-
colonial”. En El Caribe en la Nacion
Colombiana. Memorias X Catedra
Anual de Historia “Ernesto Restrepo
Tirado”. Bogota. Ministerio de Cultu-
ra de Colombia, Museo Nacional de
Colombia y Observatorio del Caribe
Colombiano.

Rodriguez Diaz, M. (2014). Resena
critica del libro “Relaciones comer-
ciales entre Hamburgo, Puerto Rico
y St. Thomas: 1814-1867” de Argelia
Pacheco Diaz. Revista De Raiz Diver-
sa, 1(1),247-250.

Roman-Romero, R. (2010). “Crisis
del puerto de Cartagena de Indias:
conflictos y fracasos de sus proyectos
de desarrollo (1830-1840)”. En J. E.
Elias-Caro & A. Vidal Ortega (Eds.),
Ciudades portuarias en la gran cuen-
ca del Caribe. Vision historica. Ba-
rranquilla: Ediciones Uninorte y Edi-
torial Unimagdalena.

Romero Jaramillo, D. (1997). Escla-
vitud en la Provincia de Santa Marta
1791-1851. Santa Marta: Fondo de
Publicaciones de Autores Magdale-
nenses, Instituto de Cultura y Turismo
del Magdalena.

Saether, S. (2012). Identidad cultu-
ral e independencia de Santa Marta
vy Riohacha 1750-1850. Bogota: Ins-
tituto Colombiano de Antropologia e
Historia.

Safford, F. (1965). Commerce and En-
terprise in Central Colombia 1821-
1870. Ph.D. Dissertation. Columbia
University.

Schroter, B. (1995). “Los comienzos
de la diplomacia prusiana en Amé-
rica del Sur de 1816 a 18207, En B.
Schroter & K. Schiiller (Eds.), Tor-
desillas y sus consecuencias. La po-

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177



Jorge Enrique Elias-Caro

litica de las grandes potencias eu-
ropeas respecto a América Latina
(1494-1898). Frankfurt y Main.

Sonesson, B. (1977). “El papel de
Santo Tomas en el Caribe hasta 1815,
En Anales de Investigacion Historica,
4, 42-80.

Sourdis, A. (1999). “Los judios se-
fardies en Barranquilla”. Serie de
Estudios sobre la Costa Caribe, (2).
Cartagena: Universidad Jorge Tadeo
Lozano, Seccional del Caribe.

Vasquez De Ferrer, B. (1988). “El
comercio marabino en las postrime-
rias del gobierno hispanico”. Memo-
rias del 45 Congreso Internacional
de Americanistas. Bogota: Ediciones
Uniandes.

Vidal Ortega, A. (2014). Resena cri-
tica del libro “Relaciones comercia-
les entre Hamburgo, Puerto Rico y
St. Thomas: 1814-1867” de Argelia
Pacheco Diaz. Revista Memorias,
10(23).

Vila Vilar, E. (2001). Aspectos socia-
les en América colonial. De extranje-
ros, contrabando y esclavos. Bogota:
Universidad Jorge Tadeo Lozano e
Instituto Caro y Cuervo.

Viloria De la Hoz, J. (2000). “Em-
presarios de Santa Marta: El caso de
Joaquin y Manuel Julian de Mier,
1800-1896. Cuadernos de Historia
Economica y Empresarial, 7.

177

Viloria De la Hoz, J. (2005). Fede-
rico Tomas Adlercreutz, 1793-1852:
vicisitudes militares, economicas y
sociales de un conde sueco en Ame-
rica. Monografias en Administracion
No. 85. Bogota: Universidad de los
Andes..

Walter, R. (1982). “Die Insel St. Tho-
mas: Dreh- und Angelpunkt in der
Karibik. Eine wirtschaftliche Betra-
chtung”. In H.-A. Steger & J. Schnei-
der (Eds.), Karibik. Wirtschaft, Ge-
sellschaft und Geschichte, Lateina-
merika-Studien. Miinchen, Wilhelm
Fink Verlag (Lateinamerikastudien
12).

Walter, R. (1991). Los alemanes en
Venezuela y sus descendientes 1870-
1914. Caracas: Asociacion Cultural
Humboldt.

Westergaard, W. (1917). The Da-
nish West Indies under company rule
(1671-1754) with a supplementary
chapter, 1755-1917. New York: The
MacMillan Company.

Zeuske, M. (2003). Bajo la bandera
prusiana. Consules, comerciantes y
politica comercial de Alemania en
el Caribe durante el largo siglo XIX.
Koeln.

Zeuske, M. (2015). Prusia y las In-
dias Occidentales: Los comienzos ol-
vidados de las relaciones comerciales
y consulares de Prusia con el Caribe
y América Latina. Documento bajado
de lared el 16 de noviembre de 2015.

REVISTA AMAUTA * UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO * BARRANQUILLA (CoL.) * ISSN 1794-5658 * No. 27 « ENe-Jun 2016 « 135-177






