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Resumen

En este articulo estudio el significado del espacio portuario y sus consecuencias
en la configuracion social y cultural de las ciudades maritimas y fluviales que lo
contenian. Mi reflexion se centra en los pequefios espacios situados en los
centros histdricos que concentraban las labores portuarias y otras actividades
que determinaban la totalidad de la vida de esas poblaciones. Esas areas fueron
vitales hasta que por las nuevas actividades, el crecimiento demografico y urb-
ano de la primera mitad del siglo XX, fueron sacadas a las afueras de las
ciudades y aisladas del resto de los espacios urbanos y de otras actividades con
las que habian permanecido confundidos durante varios siglos.

El argumento central de este articulo propone que en comparacion con
las ciudades mediterraneas organizadas en torno a la plaza central, las ciudades
portuarias poseyeron una dualidad entre ese espacio como sitio de residencia de
los notables, las autoridades civiles y eclesidsticas, y en consecuencia de control
social, y la plaza portuaria que por su polifuncionalidad en cierta medida fue
construida de abajo hacia arriba. Ese protagonismo del puerto en la vida urbana
se debio a la diversidad de actividades que contenia, pues era espacio de trabajo,
intercambio cultural, plaza de mercado, sitio de diversion y ocio. Esto marcé de
singular manera a la sociedad de los puertos pues determind unas dindmicas sociales,

culturales, laborales distintas a las escenificadas en las ciudades mediterraneas.

Palabras clave: puertos, Gran Caribe, ciudad portuaria, espacio polifuncional,
plaza portuaria, plaza central
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Historiografia econdomica y social sobre los puertos

Hasta comienzos de los afios noventa, la historiografia sobre los puertos del
Caribe colombiano' estuvo dominada por la agenda de las investigaciones
planteada por los historiadores estadounidenses, que entre 1940 y 1960
estudiaron el impacto de los medios de transportes en el crecimiento econémico
de los paises latinoamericanos. La obra que ha tenido mayor influencia es la de
Theodore Nichols (1954 158-174; 1973) sobre la funcion de los medios
modernos de transporte (vapores fluviales y ferrocarriles) en las disputas entre
Barranquilla, Cartagena y Santa Marta por hacerse al mayor volumen de la
carga del comercio internacional del pais, los procesos de modernizacion de las
obras portuarias y las posibilidades de crecimiento econdémico de esas
ciudades.’

Desde Nichols hasta los afios recientes el énfasis se ha puesto en los
aspectos econdmicos de las actividades portuarias. La variable central de esta
historiografia es el comercio exterior colombiano de la Colonia y del primer

siglo republicano,’ por lo que el puerto termina circunscrito a la condicién de un

' Los autores mas representativos son Posada 1987; 1997 205-368; Solano y Conde 1993;
Zambrano 1998; Poveda 1998.

2 Entre los ensayos que determinaron buena parte los problemas estudiados por la moderna
historiografia de los afios ochenta y noventa del siglo XX relativa a los puertos del Caribe
colombiano, destaca la investigacion de Robert Gilmore y John Harrison (1948, 335-359) sobre
la navegacion fluvial a vapor y la economia tabacalera del tercer cuarto del siglo XIX. Léase
también Beyer (1977 244-264).

3 El punto mas alto de estas investigaciones fue el trabajo de Ocampo (1984). Estudios sobre el
comercio por Cartagena durante el periodo colonial: De la Pedraja (1976, 107-125; 1979, 214-
215); Mcfarlane, (1983, 43-69; 1996, 363-389 y 1998, 153-280); Grahn (2005, 19-53).
Ultimamente el tema se ha convertido en una variable muy importante para explicar el atraso
econdémico que caracteriza a la region Caribe colombiana. Meisel (1999, 57-84).
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sitio orillero para el arribo de embarcaciones para la carga, descarga y
almacenaje de mercaderia o se le reduce a la condicion de un conjunto de cifras
sobre el comercio internacional y a un aditamento de las economias productivas
del interior de Colombia. Y esta reducciéon no logra superarse agregandole
algunos datos sociales, étnicos y culturales, las protestas sociales o algunas

anotaciones hiperbolicas acerca del cosmopolitismo de las ciudades portuarias

Mapa 1

Puertos maritimos y fluviales
de la region Caribe colombiana

MAR CARIBE Barranquillz-

Sergio Paolo Solano

La recurrencia de esa imagen en buena medida se explica tanto por la
perspectiva econdémica de los estudios como porque estos tuvieron que dar con
las causas de la crisis que ha acosado a esas ciudades desde mediados del siglo
XX. Aun en el caso de las recientes reorientaciones operadas en los estudios
historicos sobre el empresariado como agente del crecimiento o estancamiento

economico de las ciudades portuarias, la funcion del puerto sigue anclada a la
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mencionada imagen. Asi, buena parte de las investigaciones sobre el
empresariado se concentra en su condicion de agente introductor de los medios
modernos de transportes (navegacion fluvial a vapor y ferrocarriles), o en su
funcion de eslabdn entre las economias del interior del pais y los mercados
internacionales. También se estudian las relaciones entre los ciclos de las
economias internacional y nacional y las inversiones de capitales, los
procedimientos de acumulacion de capitales por parte de quienes mediaban
entre zonas productoras y consumidoras, y el desplazamiento de las inversiones
hacia otras 4reas de la economia.’

Esta inclinacion no estd a tono con las tendencias internacionales en los
estudios sobre este tema, que exploran la vida social y cultural de los puertos,
las formas de recepcion y readaptacion de los objetos culturales que circulan a
través de los circuitos mercantiles.” De igual forma se estudia los mares mas
alla de las condiciones naturales, como realidades historicas que integran
espacios, sociedades y culturas. También se investiga aspectos internos de la
vida portuaria (salud publica, conflictos sociales, ocio, configuracion espacial,
formas de trabajo y otros temas, relaciones entre la comunidad portuaria y el
resto de la ciudad).® Por otra parte las relaciones puerto-forelands se estan
integrando en perspectivas mas amplias, en la que, por ejemplo, el mar Caribe

aparece integrado como una economia-mundo, con sus rutas de intercambio y

* Ver la coleccion de estudios monograficos sobre historia econdmica y empresarial del Caribe
colombiano, que desde 1999 ha publicado el Centro de Estudios Econémicos Regionales del
Banco de la Republica (Cartagena), en
http://www.banrep.gov.co/publicaciones/pub_ec_reg5.htm; Solano y Conde (1993, 11-19);
Viloria y Meisel (1999); Ripoll (2007). Un balance critico sobre los estudios empresariales del
Caribe colombiano en Rhenals y Florez (2009, 139-159).
3 Véase Garcia (2002, 19-54); Marquez (2002; 2004, 567-598).
% Ver los ensayos compilados en el libro de Garcia y Guerra, eds. (2002). También ver:
Goularti (2009, 35-43); Gantts (2009, 159-169); Crespi (2009); Mateo y Nieto, comps. (2009,
13-20); Caruso, (2009, 141-153).
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sus centros portuarios,’ lo que viene a facilitar la exploracion del mundo social

y cultural que circula con las mercaderias, las gentes y las embarcaciones.

Razones del desmérito historiografico de los puertos

colombianos

Distintas razones explican ese desnivel entre la historiografia colombiana y la
del resto del continente, como también que el puerto haya quedado circunscrito
a la sola perspectiva economica. En primer lugar resalta el hecho de ser
Colombia un pais que se ha formado de espaldas al mar, lo que llama la
atencion si se tiene en cuenta que posee litorales sobre el Caribe y el océano
Pacifico. Esta paradoja tiene dos explicaciones. La primera es la pérdida de
protagonismo politico y econémico de Cartagena en el concierto de las ciudades
colombianas a comienzos del siglo XIX debido al alto precio en vidas y riqueza
material que pago en la lucha por la Republica. Durante casi todo el siglo XIX
hubo una relacion inversamente proporcional entre esa pérdida de protagonismo
y el ascenso hegemonico del interior andino, en especial de Bogota. Su
recuperacion, a finales de esa centuria, coincidio con la centralizacion politica y
administrativa del pais, el despegue de la economia cafetera y la consolidacion
definitiva de Bogotd y Medellin como las ciudades mas importantes del pais.
Aunque Barranquilla tuvo un crecimiento econdmico y demografico

significativo, su protagonismo en la politica nacional fue muy débil, y sus

7 Véase Vidal (1998, 27; 2002; 2004, 120-137). Acerca del Caribe como una realidad historica,
social, étnica y cultural ver: Knigth, y Palmer (1989, 1-19); Gaztambide-geigel (1996, 74-96);
Garcia (1998, 19-54).
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habitantes poco interesados se mostraron por alcanzar un peso representativo en
las decisiones nacionales.

Las desigualdades en el protagonismo de las ciudades y regiones en la
vida de este pais, facilité el desmérito del Caribe colombiano en el contexto de
las relaciones de alteridades y en el imaginario nacional sobre las relaciones
entre la geografia-historia y sociedad nacional. En efecto, —y esta es la segunda
causa del desmedro de la significacion de los puertos en la historiografia
colombiana—, esta pérdida dio via libre a la construccion de unas relaciones de
alteridades que desde los centros del poder racializaron la geografia nacional.®
Elites, intelectuales y politicos de la region andina identificaron a las llanuras
del Caribe como so6lo propicias para ser habitadas por negros y mulatos y como
no aptas para la civilizacion. Sobre los paises de la cuenca del Caribe se
construyeron estereotipos que identificaban a sus habitantes con la vida
licenciosa y la molicie,” y desde comienzos del siglo XIX el discurso
geografico insertd a la region costefia colombiana en el océano Atlantico, al que
se asocid como un vinculo con la civilizacion europea.'”

Los efectos de este reduccionismo racial apenas empezamos a
conocerlos gracias a estudios recientes sobre los discursos del mestizaje
elaborados por las ¢élites colombianas para brindarle una supuesta base
homogénea a la nacién, como también a las investigaciones centradas

deconstruccion de los discursos arqueologicos de mediados del siglo XX y a las

¥ Cf. Pedraza (2004, 184-199); Arias (2005, 94-112, 128-137); Minera (2005, 66-88); Garcia
(2006, 47); Mcgraw (2006, 354-522; 2007, 62-75); Uribe (2008, 205-221); Florez (2008, 35-
59).
? Cf. Serna (2006), en especial ver Capitulo 6, 421-449; Amodio (1999, 9-29).
12 Bell (2006, 123-143). Aun los estudios arqueoldgicos sobre las comunidades indigenas de la
Costa Caribe colombiana fueron prisioneros de las teorias difusionistas, es decir, se les vio
como simples escalas de las grandes migraciones que se asentaron en el interior andino donde si
se desarroll6 una civilizacion precolombina. Langebaek (2005, 38-66; 2005, 111-124).
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investigaciones sobre las comunidades indigenas en el siglo XIX en el area de
la region Caribe colombiana situada entre el margen occidental del bajo curso
del rio Magdalena y los limites cono Panama."!

Resultado de esta racializacion de la geografia regional ha sido
menoscabar la importancia que tienen los puertos en la formacion de la
sociedad y la cultura de este pais, reducir su estudio a la simple condicion de
sitios de paso de las conquistas de la modernidad que viajaban con destino al
interior andino, y en consecuencia excluir a las ciudades portuarias como
espacios de produccion y reproduccion de la civilizacion, e incluso desmeritar
sus aportes a la construccion de la nacion. Esa imagen también esta presente en
las respuestas dadas por la historiografia sobre esta region, la cual no escapa al

reduccionismo de solo estudiar al papel de los puertos en el trafico comercial.

Un replanteamiento de los estudios sobre los puertos

Pues bien, superar esta situaciéon empieza por reconsiderar las ideas bases sobre
el puerto, en especial su reduccion a los aspectos geograficos y economicos. La
agenda de investigaciones que se desarrolla en otras latitudes muestra que, en
primer lugar, el puerto es una construccion social de los grupos humanos,
dinamizada por distintos sectores sociales, étnicos y culturales que desde
perspectivas convergentes y/o divergentes lo han construido y reconstruido a lo
largo del tiempo. Por tanto, se trata de una realidad movil en el tiempo y con

unas relaciones complejas y cambiantes con la ciudad que lo contiene.

' Véase Mufiera (2005, 129-152); Langeback (2006, 38-66); Solano (2008, 34-47). Sobre la
mencionada area del Caribe colombiano ver: Solano, Florez y Malkun (2008, 67-121).
16
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No es lo mismo, a manera de ilustracion, la relacion puerto-ciudad en
centros imperiales del Antiguo Régimen (Espafa, Inglaterra), que en sus
colonias.”” En la primera situacion, el puerto tiene una vieja historia y se ha
dotado de una infraestructura que puede especificar sus funciones, mientras que
muchos puertos coloniales (verbigracia, Veracruz-México, Trujillo-Honduras,
Cartagena-Colombia, Puerto Madero-Argentina) tuvieron que esperar mucho
tiempo para que las autoridades espanolas los dotaran de condiciones minimas
para su funcionamiento. Tampoco es igual la funciéon del puerto en una
sociedad colonial que en una sociedad republicana,” pues en el primer caso
algunos puertos (Cartagena, La Habana, Veracruz) tenian el monopolio del
comercio al interior del imperio mientras que otros solo tenian la condicion de
puertos de permision o cabotaje. Ademads, las restricciones al comercio por
fuera del imperio también pusieron limitaciones a muchas posibilidades de que
si gozaban otros puertos, y tuvieron que esperar el establecimiento del libre
comercio adoptado por las republicas a mediados del siglo XIX para que se
habilitaran al comercio con cualquier pais del mundo.

Asimismo, tampoco es igual la significacion del puerto para una ciudad
cuya vida depende de ¢l, que cuando ¢ésta ha logrado diversificar su economia y
sociedad a tal grado de complejidad que el puerto termina siendo so6lo una
actividad més. De igual forma, no es lo mismo un puerto que espacialmente no
ha logrado diferenciarse del resto del espacio publico de los centros historicos

de las ciudades, al puerto que esta en situacion contraria y que ya ha salido

12 Véase Price (1996, 19-36); Jackson (1996, 77-97); Romero y Sdenz (1996, 185-212); Casado
(1996, 215-251).
13 yéase Monge y Del Olmo (1996, 215-233); Price (1991, 262-276); Vidal (2004, 120-137);
Solano (2003; 2009, 45-60; 2010, 39-60).
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hacia las afuera de la ciudad o que su espacio se ha diferenciado y aislado del
resto de la ciudad.

Por las anteriores razones, desde los afios setenta las investigaciones
sobre la historia social y cultural de los puertos empezaron a sentir las
limitaciones del énfasis econémico que se le dio al tema. Por un lado, el interés
en el impacto econdmico de la actividad portuaria llevaron a que el puerto y la
ciudad terminaran siendo una misma cosa que se intercambiaba sin ningun
problema y sin tener presente las especificidades de la vida portuaria y sus
consecuencias en la vida de la ciudad.' Dos decenios después los historiadores
sociales eran conscientes de que puerto y ciudad tenian diferencias genéticas e
histéricas hasta que la segunda absorbi6 al primero. Por otra parte, el interés en
la vida social y cultural del puerto obligd a criticar la acostumbrada conversion
del puerto en un paisaje geografico, o en la sumatoria de una infraestructura,
mas tecnologia, mas embarcaciones, mas cifras volumétricas o en dinero del
comercio y otros factores que sin duda intervienen, mientras que se deja de lado

a las gentes que le dan sentido."”

'* El problema lo habia percibido Jacob Price en sus estudios sobre la historia econdmica de los
puertos estadounidenses del siglo XVIIL, al observar que las relaciones entre puerto-ciudad en
los casos de Boston, New York y Philadelphia eran diferentes debido a los distintos vinculos
entre las actividades econdmicas, sus hinterlands, los grupos humanos y sus puertos. Véase
Price (1974, 123-186).

1 Vease Monge y Del Olmo (1996, 215-233); Monge (1998, 307-326; 2001, 167-194). Monge
ve llamativa la propuesta de algunos antropologos e historiadores de ampliar el espacio social
para analisis del puerto mediante la creacion de conceptos cono “litoral society” y “maritime
community” pues permiten incluir el campo de las valoraciones y estilos de vida determinados
por la presencia del mar y desde los que se construyen y reproducen las poblaciones que lo
forman. Cf. Monge (1998, 316-317).

En el caso de los puertos modernos de la provincia de Buenos Aires (La Plata, Mar de Plata,
Necochea-Quequén, Bahia Blanca) algunos historiadores resaltan la importancia de los
procesos de colonizacion, las industrias, astilleros, servicios, actividades laborales, barrios que
se construyeron a sus alrededores, produciéndose un deslinde entre los distritos urbanos y los
portuarios. Esto los ha llevado a elaborar categorias de analisis diferenciadas entre la
“comunidad portuaria” que posee un fuerte identidad étnica y ocupacional, la que se distingue
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El problema central que empezd a plantearse es que si el puerto era el
punto de interseccioén de dos dngulos opuestos por sus vértices que permitian las
confluencias externas e internas, aquel modelo estaba imposibilitado para
comprender el proceso de construccion de ese sitio desde adentro, la
significacion que tuvo para los distintos grupos sociales que lo convirtieron en
su espacio vital, como también su impacto en la construccion de la vida de los
habitantes de una ciudad. En consecuencia, tampoco permite comprender las
formas que adquirieron los encuentros de estas gentes con las expresiones de las
culturas de otras latitudes y las asimilaciones y resignificaciones que hicieron.
Ese modelo deja de lado que en ese espacio se construyd una vision particular
del mundo sobre la economia, el trabajo, las técnicas, el cuerpo, las relaciones
de género, las relaciones con lo divino y las autoridades, el ocio, vision que a
través de un lenguaje singular lleno de expresiones, gestos, simbolos, actitudes
se irradio entre diversos sectores sociales y los demas espacios de la ciudad.
Para la ciudad que tenia una relacion genética dependiente del puerto, era
imposible escapar a lo que se tejia en la cotidianidad de éste.

Este énfasis en lo social apuntd a senalar que la diferencia mas
significativa era la funcion genética del puerto con relacion a la ciudad, la que
fue mas evidente en el caso del imperio espafiol que relacioné los puertos de sus
posesiones americanas a procesos de colonizacidn, originando asentamientos
humanos que durante mucho tiempo se mantuvieron como sus aditamentos. Las
historias de La Habana, Veracruz, Cartagena, Trujillo y de los puertos menores

del Caribe son ejemplos de esta relacion genética.'®

social y espacialmente de la “ciudad portuaria”. Véase Silvestri (2003).
16 Véase Sorhegui (2007, 5-46); Garcia (1992); Vidal (2004, 120-137); Payne (2007).
19
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En el siglo inicial de la conquista y colonizacion la vida social de estos
puertos estuvo marcada por el continuo desplazamiento de sus habitantes, el
predominio de la poblacion flotante, el continuo trasegar por el mar Caribe, el
arribo de embarcaciones y colonizadores, lo que estimulaba el desorden en la
vida social, politica y administrativa."” Cuando a finales de esa centuria el mar
Caribe se constituyd en escenario de luchas interimperiales la Corona espanola
decidi6 fortalecer la colonizacidon del interior del continente y la organizacion
de sus puertos con fortificaciones y presencia militar permanente.'®

Pero la presencia de regimientos militares y la delimitacion formal de
las plazas publicas no necesariamente garantizaron el control sobre las
conductas sociales de sus habitantes; ademas, muchas veces las soldadescas
estimularon comportamientos disolutos y desérdenes.” En La Habana, al igual
que en Veracruz o en Cartagena colonial, el puerto se convertia en el refugio de
los sectores subalternos que de hecho lo dominaban, mientras que otras areas
podian ver transcurrir su dia tras dia en cierta quietud. La vida portuaria de
Veracruz fue de este tenor, pues pese a que se fortificd tardiamente, y a que se
le asigné un papel importante en la defensa del sistema portuario e imperial
espafiol sobre el Caribe, la vida cotidiana de su recinto historico que habia
surgido en torno a un puerto de dificil condiciones para el trafico de
embarcaciones y de mercaderias, estuvo marcada por la no diferenciacion de
sus funciones.”* Muchas quejas de los viajeros de otras latitudes sobre los
comportamientos disolutos y el desorden entre los habitantes de las ciudades del

Caribe que visitaron en los siglos XVIII y XIX, como también acerca de la

17 Véase Tejado (1954); Borrego (1983; 1994, 76-77).

'8 Véase Gutiérrez (1985, 145-159); Pérez y Vivas (1985, 161-180).

19 Véase Kuethe (1994, 177-191); Marchena (2005, 31-100); Garrido (2007, 451-498).

2 Véase Garcia (1998, 29-45); Blazquez (2000, 21-36); Jimenez, (1991, 149-167); Rodriguez
(2002, 65-85); Gil (2002, 115-132).
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ausencia de control por parte de las autoridades, fueron suscitadas a partir de la
observacion de la vida en los puertos.”!

Entonces, la doble condicién de puerto y fortaleza militar no lleva a
concluir que de manera automatica se organizaran las funciones de los espacios
urbanos, en especial de las plazas publicas, y que el espacio portuario ya no
concentrara una diversidad de funciones y que dejara de ser el corazon de la

ciudad.?

Ciudad policéntrica: el puerto y la plaza central

De los anteriores argumentos resalta una consecuencia significativa que tuvo el
puerto en la configuracion del mundo social y urbano que lo contenia. Por su
condicién de plaza publica con una multiplicidad de funciones le disputo el
protagonismo a la plaza central en la vida de la ciudad. Era a partir del puerto y
no de la plaza central que la ciudad se reproducia. Esta diversidad de funciones
se expresd en la accion de multiples actores sociales que diariamente lo
construian en distintas proporciones. Por eso, a diferencia de la plaza central
construida desde arriba y controlada por las autoridades, las €lites y la iglesia, el
mundo portuario se hizo de manera inversa. Esto relego6 a la plaza central a la
sola funcion simbolica del poder, y aunque en determinadas circunstancias
podia constituirse en area de desorden en razon de las fiestas y protestas, éstas

solo eran momentos excepcionales.

2! Véase Garcia (2002, 215-237). Para €l caso de los puertos colombianos ver la coleccion de
apartes de los relatos de los viajeros que las visitaron en: Noruega, ed. (1980).
2 Véase Sorhegui (2007, 5-46; 2002, 23-43); Garcia (2002, 87-112).
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Las ¢élites, alguna vez residenciadas en torno al puerto, se desplazaron
hacia otras zonas de la ciudad con un valor simbolico en correspondencia con
los nuevos estatus y roles sociales que fueron construyendo. La plaza central y
sus alrededores mdas inmediatos, con su iglesia, la casa consistorial, los
simbolos del poder y las casas de dos plantas donde residian las familias de la

elite,”

se consolidd como un espacio de residencia que infructuosamente se
esforzd para que todos los caminos condujeran a ella y por ejercer un control
que era menguado por la existencia del puerto.

Esa caracteristica del espacio portuario es palpable en el caso de
Cartagena de Indias, ciudad que se form¢ alrededor de la Plaza de La Mar (de la
Aduana) la que articuld un cordon de plazas con funciones diversas (de la
Yerba, Carniceria y Matadero), que se prolongaban hacia la playa del Arsenal,
area en la que se establecieron talleres, careneros, astilleros, pulperias y
cantinas. Entre la Boca del Puente (Torre del Reloj) y la bahia de Las Animas
(Muelle de los Pegasos) se cred espontaneamente un sitio de mercado publico.*
El puerto de esta ciudad era un fondeadero en la bahia de Las Animas en que
anclaban grandes naves para ser cargadas o descargadas por medio de
embarcaciones menores, las que luego se movilizaban hacia las orillas de la
Plaza de la Mar. A diferencia de los puertos que tenian muelles para grandes
embarcaciones, en las orillas de aquella plaza se confundian estas pequefias

embarcaciones de carga con las que encargadas de movilizar el comercio de

cabotaje de productos y personas de la region.”

» Véase Rojas-Mix (1978, 111-126 y 187-209); Scobie (1982, 357-385); Aledo (2000, 37-48);
Gussinyer, (2008, 229-250).

2 Cf. Borrego (2001, 29-47).

» Sobre las diferencias de los puertos con muelles y los que solo tenian fondeadero ver:
Gonzalez (1985, 139-141).
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Las investigaciones sobre los origenes de Barranquilla también sefialan
la importancia del pequeiio embarcadero fluvial precolombino en el margen
occidental del bajo curso del rio Magdalena como el sitio que estimuld a sus
alrededores el desarrollo del colonial sitio de vecinos libres que en la segunda
mitad del siglo XIX despegd como el principal puerto colombiano.* Sobre la
red de canales fluviales que se desprendian del curso principal del rio
Magdalena se fue organizando un sistema continuo de plazas que servian para
atraque de embarcaciones, deposito de mercaderias, venta de productos de
primera necesidad, talleres y pequefios astilleros y sitios de diversion.

A los puertos de ambas ciudades colombianas confluia el comercio
interior y exterior y el mercado diario, al tiempo que lugar de atraque de naves
y pequefias embarcaciones. Durante mucho tiempo mercado y puerto
constituyeron una sola entidad en el sentido espacial, econdmico y cultural. Las
carnicerias, pulperias, bodegas y almacenes comerciales, obligatoriamente
aparecian como sus prolongaciones. Desde la colonia, al puerto de Cartagena
arribaban por via del mar y del Canal del Dique las provisiones diarias
(productos de pan coger, carnes, verduras, pescados), materias primas para
artesanos y talleres, materiales para la construccion, lefia, hierba para el ganado
(tanto en Cartagena como en Barranquilla existian la plaza de la Hierba), etc.”

Es facil imaginar lo que sucedia en estos sitios. Alrededor de las

embarcaciones se arremolinaban vivanderos, tenderos y pregoneras para

% Véase Blanco (1987, 193 y ss.); Arrieta y Hernandez (2006, 63-102).
7 Para 1815 el general espafiol Pablo Morillo ordend destruir las treinta y siete tiendas
conocidas como los “Portales del Puente”. La orden rezaba: “Y atendiendo también que a
dichas casas estan colocadas sobre el Muelle que sirve para el trafico general, y que ellas
contienen tabernas, revendedores, y en fin a cuanto puede contribuir al desorden hasta poder
servir de pretexto a reunirse en estas casas de concurrencia, gentes de la plebe [...]”. Cf.
Gelabert, Mariano (1983, 46).
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adquirir los productos para la reventa, como también jornaleros (luego llamados
“braceros”) ofreciendo sus servicios para transportar las cargas; carretilleros y
cocheros nunca faltaban. Adquiridas las provisiones desde muy tempranas
horas y aprovechando el fresco de la mafana, los vivanderos instalaban sus
toldas, las barracas y tiendas abrian sus puertas y el publico afluia en medio de
un ambiente festivo.®® En esos espacios abiertos se confundian marineros,
bogas, pescadores, navegantes fluviales, pequefios, medianos y grandes
comerciantes, comisionistas, vivanderos, jornaleros, braceros, artesanos, vagos
y prostitutas. Eran espacios propicios para que en sus alrededores surgieran
establecimientos de diversion, lo que se facilitaba mucho mas en los puertos del
siglo XIX carentes de obras de infraestructura y formados espontaneamente
donde las condiciones naturales lo toleraban. Esto era asi porque los puertos
eran los espacios urbanos en que desembocaban y se reproducian todas las
necesidades, las pasiones, las picardias, alcanzando el espiritu trasgresor su
mayor expresion traducido en codigos culturales colectivos que mediatizaban
las relaciones entre los grupos sociales y entre estos y las instituciones.

Sin embargo, el espacio portuario también era el mas grande lugar de
trabajo. Al igual que su relacion con el mercado, los talleres y astilleros que
atendian las necesidades de las embarcaciones formaban con el puerto una sola
entidad. La Cartagena colonial se convirtié en puerto de arribo de los convoyes
espainoles que llegaban con cierta intermitencia y de pequefias y medianas

embarcaciones que durante todo el afio traficaban entre las posesiones

% Una descripcion parecida sobre los sitios de mercados de algunas ciudades de la Europa
mediterranea hizo Braudel (1989, 10). Pero a diferencia de otras regiones donde la ley y la
tradicion estipularon dias fijos, los centros portuarios importantes tenian la peculiaridad de que
dada la las caracteristicas del clima que tiende a corromper rapidamente los alimentos
perecederos y debido a la intensidad de las transacciones econdmicas que se realizaban, el
mercado de abasto estaba abierto diariamente.
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espafiolas del area del Caribe. Sin embargo, la actividad naval en la Cartagena
colonial no estuvo al nivel de la desarrollada en La Habana, Guayaquil y El
Callao, puertos en los que se crearon astilleros navales de significativas
proporciones.”” En aquella ciudad sélo se construyd un carenero en el ultimo
cuarto del siglo XVIII, y en 1768 un pequefio muelle en el sector de La
Machina con tres filas de cubos de mamposteria de 4 metros cuadrados. Lo
usual es que desde mucho tiempo atras la tradicion habia habilitado las playas
del Arsenal (sector del barrio Getsemani que da hacia la bahia de Las Animas)
como sitio para la construccion y reparacion de embarcaciones menores.™

Alli se form6 una amplia tradicion artesanal ligada al barrio de
Getsemani, cuya inmediatez a la zona portuaria lo convirtid6 en epicentro de
talleres y en sitio de pequeiios y medianos astilleros improvisados en las orillas
por maestros de riberas, herreros, calafates, quienes con sus actividades
impregnaban el ambiente con el olor de la estopa y el alquitran (ver plano I).*!
Aspectos de la vida colonial en este puerto los conocemos por algunas
descripciones de los cientificos Jorge Juan y Antonio de Ulloa (1748) y fray
Juan de Santa Gertrudis (1757), al igual que del padre Antonio Julian (1743)
para el caso de Santa Marta. Un siglo después Eliseo Reclus (1855) hizo lo
mismo para el caso de Barranquilla.* Cuando los dispositivos mecanicos
movidos por la fuerza del vapor se introdujeron con la republica Cartagena

empezaba a perder protagonismo y las construcciones navales se desplazaron

¥ Véase Diz y Duque (1985, 105-115).

30 «[...] hasta ahora la comodidad de tenerlos a la mano de la poblacién ha sostenido esta obra
en el paraje en que se halla, causando notable dafio a la defensa de la Plaza aumentandose sus
terrenos a la derecha e izquierda con las astillas que se han arrojado y se arrojan [...]”. Cf.
Gelabert (1983, 46).

3! Urueta (1884, 90). También en: Urueta y Gutiérrez (1912, 23).

32 Juan, y De Ullua (1924).
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hacia el puerto de Barranquilla. La imposibilidad de constituir una flota
maritima nacional y la consolidacion de la navegacion fluvial facilito ese
protagonismo de esta ciudad que disfrutd6 de un mas facil acceso al rio
Magdalena, en cuyas riberas se desarrollaron los talleres y astilleros fluviales.
En efecto, fue con el fortalecimiento de la navegacion fluvial a vapor durante la
segunda mitad del siglo XIX que las compaiiias fluviales construyeron astilleros

y talleres en algunos puertos fluviales.

Colofon

Puede concluirse que como un singular sitio ptiblico abierto y multifuncional,
durante varios siglos el puerto present6 una dinamica diferente a la que le
conocemos actualmente. En ¢l los controles sociales funcionaban de manera
distorsionada y el orden surgia mas de un acuerdo tacito entre sus multiples
actores que por los controles ejercidos por las elites y las autoridades. Toda la
dinamica social, econdmica, étnica y cultural, como también la
polifuncionalidad de este espacio predisponia a la trasgresion, de la que
participaban todos los grupos, incluyendo a los representantes de las
instituciones.”

Sin embargo, en el transcurso del decenio de 1930 los puertos del Caribe
colombiano empezaron a perder muchas de sus funciones tradicionales debido
al proceso de modernizacion que los llevo a retirarse de los centros histdricos de
las ciudades, trasladandose a las afuera de las mismas. En 1933 Cartagena

inaugurd las nuevas instalaciones portuarias construidas en la isla de Manga.

3 Véase Laurent (2009, 102-125; 2008, 209-239, 361-366, 517-543); Grahn (2005, 19-53).
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Dos afios después lo mismo hizo Barranquilla al inaugurar las obras de
canalizacion de la desembocadura del rio Magdalena y las instalaciones
portuarias fluviales, al suroriente del centro histérico, lo que le permitio
convertirse en puerto maritimo y fluvial, sin necesidad del ramal férreo que
llegaba hasta Puerto Colombia. Nuevos muelles, bodegas, edificios
administrativos Este aislamiento se acompafié con la modernizacion de algunos
servicios publicos, como los edificios para el abasto publico que siguieron
situados en los espacios donde habian estado los muelles. Las medidas de
control social sobre el ocio se intensificaron pese a que las corrientes
migratorias que arribaban a ambos puertos en determinados momentos las
colocaban en entredicho. Se establecieron las llamadas “zonas de tolerancia” a
las que se desplazaron cantinas, bares, prostitutas y parte del trafico furtivo que
habia hecho de los centros historicos sus habitats predilectos.

Al desvertebrar la multifuncionalidad del é&rea portuaria, la nueva
especializaciéon del espacio urbano tuvo sus consecuencias sobre los
trabajadores portuarios diferenciandolos de los sectores mas bajos de la
poblacion con los que se mantenian confundidos. Formas mas consistentes de
control laboral, y el interés en controlar la contratacion de la mano de obra
contribuyeron a definir el perfil de los trabajadores de los puertos. Pero por otra
parte termin6 por afectar la protesta social tradicional al producir una escision
en la integracion de los diversos sectores que la alimentaban y apoyaban bajo
las formas del motin, la asonada y la accidon violenta, mientras que ayudo al
desarrollo de las formas modernas de protesta (por sitio de trabajo, con cierta
organizacion). Asi las cosas, los sectores plebeyos se vieron sustraidos de las
formas de protestas mientras que al lado de los trabajadores portuarios

aparecieron los fabriles.
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