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    PREFACIO




    La historia es la ficción que inventamos para persuadirnos de que los eventos


    pueden ser conocidos y que la vida tiene orden y dirección.


    Bill Watterson




    Con ocasión de todas las incomodidades y peligros que puedo contar (…),


    conozco toda la fuerza y mérito de la frase con que un sabio llamaba a las


    riquezas de la América, vengadoras de sí mismas, divitiae ultrices sui.
José Celestino Mutis




    La idea de investigar sobre el Galeón San José surgió de mi asistencia a una charla en Casa América de Madrid en enero de 2016, para escuchar a historiadores y juristas españoles acerca del derecho de propiedad que tiene España sobre los restos de esta nave hundida por los ingleses en el archipiélago de Barú, frente a Cartagena de Indias, en junio de 1708.




    Lo primero que advirtieron los conferenciantes es que no estaban movidos por ningún prejuicio colonialista, ni por interés distinto a la interpretación objetiva de los hechos históricos y de las leyes nacionales e internacionales; y al final su conclusión fue clara y rotunda: tanto el navío como su contenido son propiedad del Estado español.




    Se dolieron un poco de la descoordinación de las entidades oficiales que en casos como este no proceden con eficiencia al rescate del pecio y a su transporte a los museos españoles; así como de las deficiencias económicas y tecnológicas de que adolece este reino, frente a los adelantos que se dan en otros lugares.




    La circunstancia de que los restos y los caudales estuvieran en el mar territorial de Colombia, a 8.000 kilómetros de distancia, apenas fue mencionada y solamente para condenar las pretensiones expresadas por el presidente Juan Manuel Santos, quien había declarado, al dar noticia del hallazgo el 25 de noviembre de 2015 que el San José “era de los colombianos y de nadie más”.




    Simultáneamente, a raíz del anuncio presidencial, se produjo en Colombia por parte de voceros del gobierno, de juristas y magistrados, de columnistas en los diarios y revistas y de periodistas en entrevistas, crónicas y refritos, una avalancha informativa sobre la historia del hundimiento, los fundamentos legales de su pertenencia al Estado colombiano, el valor en dólares que podría tener el cargamento y los posibles destinos que tendría su rescate, desde ingresos inmediatos para el presupuesto nacional hasta apropiación por parte de los particulares y construcción de un museo en Cartagena para exhibir las riquezas salvadas del fondo del mar.




    En esos mismos espacios de opinión y de prensa, las expectativas y derechos que pudieran tener las empresas cazatesoros, los gobiernos de países de origen de los caudales o el Estado español fueron minimizados, contados como anécdotas, publicados como noticia rara o como ocurrencia de humor.




    Si me fuera dable ponderar la perentoria seguridad de los españoles en Casa América, frente a la autosuficiencia excluyente de los colombianos desde Cartagena y desde los medios de prensa, radio y televisión, yo diría que, a 8.000 kilómetros de distancia, en las dos orillas del Atlántico, vi levantarse dos torres de igual altura y solidez.




    Como aficionado a la historia de las riquezas trasladadas a España durante el régimen colonial, acerca de lo cual he publicado dos obras, tengo un amplio archivo sobre el tema de los Galeones y conozco el camino para llegar a las actitudes y alegaciones de quienes, a ambos lados del Atlántico, se creen dueños del San José. Mi curiosidad me ha llevado a entrar en algunas estancias adicionales, como la Carrera de Indias, la vida a bordo del Galeón, la minería en los Andes bolivianos, las tecnologías de vanguardia para la exploración submarina, los tratados internacionales, y los pleitos y sentencias sobre esta propiedad.




    Sobre esos temas y sobre el debate planteado por el posible hallazgo del buque ARC Malpelo de la Armada Colombiana, anunciado el 5 de diciembre de 2015, ha resultado este libro que procura una rigurosa transcripción de los puntos de vista de España y Colombia y abre espacios para otros actores del drama como la empresa S.S.A. y los países que integraron el virreinato del Perú.




    Las fuentes utilizadas son secundarias, principalmente las obras publicadas sobre el Galeón y la Carrera de Indias. El acceso a diarios, revistas y páginas Internet confieren a este relato un carácter periodístico, enmarcado en la decisión de lograr una lectura que resulte amigable en la forma, pero rigurosa con la verdad.




    Ante determinados prejuicios nacionalistas o actuaciones contrarias a la verdad, en vez de fijar rumbos y dictar sentencias, he preferido dejar preguntas y evitar críticas al comportamiento de los países que se creen dueños de este pecio, sin pretender que sus actitudes y pretensiones sean distintas de lo que han sido.




    Así que con esta obra no se cierra ninguna historia, sino que se cuenta lo que ha ocurrido y se describen prejuicios, intereses y factores políticos y económicos que auguran para el Galeón San José un futuro tan accidentado como accidentado ha sido su pasado.


  




  

    Primera Parte – El Galeón


  




  

    1.- UNA HISTORIA COLONIAL




    Expansión de los imperios europeos – La Guerra de Sucesión borbónica llega a Cartagena




    Cuando el francés Felipe de Anjou fue llamado a heredar la corona de España, llamándose Felipe V, las grandes naciones europeas se alinearon en dos bloques, de un lado España y Francia que defendían esa inesperada línea de sucesión y del otro Inglaterra, Holanda y Austria que mantuvieron una guerra de doce años, en la cual luchaban por que el archiduque Carlos de Habsburgo fuera el sucesor de Carlos II El Hechizado, por impedir que los Borbones se convirtieran en la familia más poderosa de Europa y, especialmente, por entrar en el reparto de las colonias americanas, sus islas y sus costas. De este modo para España la supervivencia del imperio en América dependía de la ayuda de los franceses, especialmente en las rutas navales que proveían al Nuevo Mundo y, de regreso, llevaban sus riquezas a la Península.




    Esa Guerra de Sucesión duró desde 1701 hasta 1713 y en buena parte se planteó en acciones navales, que incluyeron el mar Caribe en cuyas aguas Inglaterra y Holanda desplegaron sus armadas para romper el monopolio comercial que prevalecía sobre las colonias del Nuevo Mundo, utilizando distintos medios, desde el contrabando hasta los asaltos de corsarios y la interferencia a las Flotas que hacían la Carrera de Indias.




    La batalla de Barú en 1708, que tuvo como trágico resultado el hundimiento del Galeón San José fue un trasplante a las costas de la Nueva Granada del conflicto que en Europa comprometía a las potencias navales enfrentadas en la Guerra de Sucesión: una escuadra inglesa, con base en Jamaica, buscó apoderarse de los caudales que el virreinato del Perú enviaba al rey Felipe V y que, en parte, transportaba esa nave capitana, protectora de un convoy de 26 navíos.




    La Carrera de Indias




    En los siglos dieciséis y diecisiete España era la gran potencia política con posesiones en el Viejo Continente y un extenso imperio colonial en el Nuevo Mundo y Filipinas. Era también la mayor potencia marítima, acrecentada con la incorporación de Portugal a la corona de Felipe II a partir de 1580, situación que perduró hasta 1640. Las naves de estas dos potencias peninsulares llegaron a registrar 300.000 toneladas, dejando atrás a los demás países europeos. Hacia 1583, España, con más de mil buques trans-oceánicos, tenía un papel dominante que mantuvo hasta finales del siglo diecisiete cuando fueron emergiendo Holanda e Inglaterra como rivales del mar; pero hasta el diecinueve continuó teniendo un inmenso imperio, proveedor de riquezas.




    La denominada Carrera de las Indias englobaba todas las actividades e intercambios de España con sus colonias; operaba bajo protección de las Flotas de Galeones, garantes del monopolio comercial impuesto al Nuevo Mundo y de los ingresos para la Corona y los particulares. Adicionalmente, la navegación transatlántica era indispensable para el control militar, la distribución de las mercancías que la Península enviaba a los mercados criollos y el transporte de burócratas y recaudadores y del clero que mantenían el orden colonial.




    La necesidad de establecer algún sistema de defensa para la travesía del Atlántico se había hecho evidente desde 1522, cuando Juan Florín, corsario al servicio de Francia, se apoderó de dos de las naves que Hernán Cortés enviaba a España con los tesoros mexicas. Inicialmente se recomendó a los buques viajar reunidos en conserva, para defenderse de posibles ataques de piratas y corsarios; a partir de 1526 la Corona estableció un sistema de protección en la travesía de ida y en el regreso; en 1537 se despachó la primera flota organizada y en 1543, como pieza fundamental del gran negocio, el sistema se perfeccionó en convoyes con escolta militar, agrupados en conserva, con rutas anuales previamente establecidas.




    Cada flota estaba integrada por veinte y más barcos mercantes, fletados por particulares, los que navegaban protegidos por dos galeones, la Capitana y la Almiranta, con un capitán de mar y otro de guerra y dotación de armamentos, cañones e infantería.




    En principio, cada año salía una flota para las Indias, la cual se dividía en el Caribe, en un convoy que seguía hacia Nueva España cuyo destino final era el puerto de Veracruz, y el otro hacia Tierra Firme donde enlazaba los puertos de Cartagena y Portobelo, en la costa norte de Panamá. A partir de 1564 la salida de las dos flotas se organizaba en meses distintos: la que iba a México debía zarpar en abril y la destinada a Tierra Firme, en agosto. La Flota de Nueva España terminó siendo conocida como “La Armada” o “La Flota” y la de los Galeones de Tierra Firme se abrevió en “Los Galeones”.




    Estos dos convoyes, después de invernar en las Indias, se reunirían en el puerto de La Habana para emprender el regreso. En condiciones óptimas el viaje redondo podía hacerse en un año y medio, pero casi siempre el clima y las circunstancias contribuían a que se alargara y no era raro que llegara a tomar hasta tres o cuatro años, cuando se presentaban largas esperas en los puertos tropicales.




    Las rutas marítimas estaban plagadas de peligros por la presencia de piratas, corsarios y filibusteros y de armadas protegidas con banderas europeas, primero franceses, luego ingleses y finalmente holandeses. Adicionalmente, los huracanes del Caribe y otros fenómenos naturales, el mal estado de las naves, los naufragios y encallamientos, las plagas de roedores a bordo y la presencia de naves enemigas podían alterar el ciclo anual o bianual de las flotas, lo que se traducía en graves retrasos y perjuicios para la economía de la Península y la Hacienda Real. Sin embargo, la Carrera de Indias funcionó de manera eficiente y los caudales siempre llegaron a puertos españoles durante los doscientos años de su vigencia, con pocas excepciones como la pérdida de la Flota procedente de Nueva España, capturada por la armada holandesa en 1628 en la bahía de Matanzas (Cuba), además de otras dos o tres grandes catástrofes, guardadas en discreto silencio por la historia oficial.




    En realidad, interesaba el tornaviaje o regreso de los mercantes...




    Las crónicas señalan que las dos flotas sólo regresaron juntas catorce veces durante el reinado de Felipe II, a finales del siglo dieciséis. En el diecisiete se convertiría en norma que las flotas fueran combinadas (de itinerario alternado). Mientras se aprestaban dos flotas para zarpar del Nuevo Mundo, otras dos se aprestaban para zarpar de España. Con suerte, ambas navegarían por el Atlántico y el Caribe durante las estaciones más favorables.




    El historiador Manuel Lucena Salmoral, en su publicación La Flota de Indias, trae este comentario:




    En realidad, interesaba el tornaviaje o regreso de los mercantes, que eran los que traían la plata, pero se aprovechó la ocasión para obtener igualmente buenos dividendos del viaje de ida, llevando los artículos que necesitaban los pobladores de América. Pronto se vio que la demanda indiana se centraba en artículos de lujo, que podían además ser gravados fuertemente, por los que se convirtió en otro negocio no menos lucrativo. Se configuró así un circuito comercial completo, de ida y vuelta, que consistía en llevar a Indias manufacturas extranjeras y algunos productos alimenticios usados en la dieta urbana (vino, aceite, pasas, etc.) y traer de ellas la plata. (Lucena, 1996).




    La feria de Veracruz




    Al llegar al puerto de destino en Veracruz, la Flota era saludada con manifestaciones de júbilo; subían a bordo las autoridades locales y los funcionarios encargados del cobro de impuestos; se entregaba la valija procedente de la Metrópoli y se daba la orden de partida a dos navíos de aviso que debían regresar a España con la correspondencia urgente y la noticia del feliz arribo; luego empezaba la descarga y un ejército de cargueros de color subían y bajaban por los planchones con los fardos a las espaldas. Todo era bullicio, pues había empezado la feria que duraba al menos dos semanas y podía extenderse por un mes. (Montoya 2015: cr. 22).




    Los peligros del tornaviaje




    Una vez realizados los negocios en la feria de Veracruz, las naves mercantes de la Flota de Nueva España, con la plata en barras y en monedas acuñadas y con las demás riquezas en sus bodegas, se dirigían a La Habana, donde les esperaban los buques de guerra que les servirían de escolta y los protegerían de los muchos riesgos del tornaviaje, durante el cual acechaban los piratas y corsarios. Había que partir antes del diez de agosto de lo contrario, si no había logrado prepararse el tornaviaje, se retrasaba hasta el año siguiente, caso en el cual los caudales –el tesoro real (plata procedente de impuestos y tributos) y las remesas de los comerciantes– eran descargados y almacenados en los fuertes de La Habana.




    El tornaviaje era mucho más peligroso que la ida, pues aparte de huracanes y temporales estaba el peligro de la piratería, que aumentaba en proporción al valor de la carga que se transportaba. Desde La Habana se dirigían al siempre amenazante canal de las Bahamas, entre Cuba y La Florida, en cuyo fondo yacían multitud de galeones. Pasando el canal enrumbaban hacia Europa, arrastrados por la corriente del Golfo. (Montoya, 2015: cr. 22).




    Las acechanzas aumentaban al llegar a las islas Azores, por lo cual, a veces, se enviaban buques de guerra de refuerzo a estas islas, desde donde se dirigían a Portugal, ruta cómplice de una recalada en el Algarve para descargar el contrabando. Finalmente se alcanzaba el suroeste español y se tenía a la vista el puerto de Cádiz que era el autorizado para el arribo y descarga de los Galeones.




    Protección de la capitana y la almiranta, naves de guerra.




    Fernando Serrano Mangas en su libro Armadas y flotas de la plata, 1620 -1648, explica:




    Se aplicaba el nombre de galeón de plata a los navíos encargados de proteger el convoy comercial y transportar los metales preciosos en el viaje de vuelta (…). El navío de Armada o escolta estaba destinado a combatir; el de plata, además de esta faceta, tenía como fin la protección de los metales preciosos que cobijaba en su interior. Se consideraba este último tipo de galeón como una auténtica fortaleza, una caja fuerte, una perfecta obra técnica, planeada para resistir en inmejorables condiciones un ataque enemigo y los embates de los elementos (…). El galeón de plata aparecía como un mito ante los ojos de los restantes países europeos (…). El prestigio e imbatibilidad de las embarcaciones que porteaban la plata perduró por décadas. (Serrano, 1989: 21 y ss).




    Cartagena de Indias, fortaleza militar y puerto comercial.




    Fue en la Colonia la ciudad portuaria más importante de la costa septentrional de Suramérica. Se encontraba en el centro de un amplio dispositivo militar para la defensa de los puertos y de las riquezas que transportaba la Carrera de Indias, del cual hacían parte en el Caribe las fortalezas de Portobelo, Veracruz, La Habana y San Juan de Puerto Rico, y en el Pacífico, Panamá y El Callao.




    A mediados del siglo dieciséis el aumento del comercio trasatlántico convirtió a Cartagena en uno de los puertos esenciales del sistema comercial español, inserto además en la economía mundial. El volumen de circulación de la plata, el oro, las esmeraldas y las perlas hizo que en esta plaza se establecieran comerciantes de diferentes lugares de Europa, por lo cual tuvo perfiles cosmopolitas. Analizando los flujos de metales del puerto se observa que la ciudad dependió más para su desarrollo del comercio trasatlántico y de su posición en la región Caribe que de los ciclos auríferos del interior del Nuevo Reino. La implantación de casas comerciales, factores, y representantes del comercio de Sevilla y Lisboa la convirtieron en el sitio mejor dotado para canalizar buena parte de las inmensas riquezas de la región.




    Fundada por Pedro de Heredia en 1533, en una bahía de gran amplitud, protegida del mar abierto, su destino de principal puerto para entrada y salida del Nuevo Reino se consolidó al convertirse en escala obligada de los Galeones de Tierra Firme que navegaban hacia Portobelo.




    Los navíos que iban a España cargaban en Cartagena el oro y las esmeraldas de la Nueva Granada, las perlas de Santa Marta, la Guajira, Isla Margarita y también el algodón, el palo brasil, la madera, el carey y el bálsamo de Tolú que se recogía en los pueblos de la región. Era enclave para procesar la caña de azúcar, distribuir el aguardiente, las mieles y el azúcar y centro de acopio y venta de los cueros, maíz, carne, plátano y ganado que se re-distribuían hacia el interior.




    A causa de la expulsión de los judíos en 1492, estos se diseminaron por el resto de Europa, Norte de África y pasaron a América, para alcanzar presencia activa en las zonas de Nueva Granada que eran productoras de oro y plata, como Popayán y Antioquia, y en sitios donde podían ejercer el comercio vinculados a la Carrera de Indias como Cartagena de Indias “donde llegaron a constituir el 10 por 100 de la población blanca”. Eran judíos conversos procedentes de familias afincadas en Portugal, en tal número y grado de influencia que el término “portugués” se identificaba frecuentemente con el de “marrano”. La Corona y el Santo Oficio debían de tener informaciones que los llevaron a establecer el Tribunal de la Inquisición en Cartagena en 1610, el tercero que hubo en las Indias, después de Lima (1570) y México (1571). (Bernal, 2005).




    Cartagena fue con Veracruz y La Habana epicentro del mercado de esclavos para surtir el virreinato del Perú, la Nueva Granada y las islas antillanas, actividad que marcaba el movimiento comercial, con la llegada de compradores procedentes de los distintos enclaves de la costa Caribe y de Panamá, que surtía con esa mano de obra las regiones ribereñas del mar Pacífico. Distintos estudios históricos han encontrado una relación directa entre los ciclos de prosperidad y crecimiento de la ciudad y la llegada de barcos negreros, autorizados o de contrabando, fletados por los portugueses, los ingleses y los holandeses, que se turnaron en el negocio de la trata. Para un período de 60 años que trascurren entre 1580 y 1640 hay registros de 70.000 africanos vendidos como mercancías que movieron la vida comercial de ese puerto.




    La Armada del Mar del Sur.




    Como una extensión de los Galeones de la Carrera de Indias y para proteger la navegación por el Pacífico, el imperio colonial creó y mantuvo la Armada del Mar del Sur, la cual, en la travesía de El Callao a Panamá y en el regreso defendía los mercantes españoles de navíos que izaban bandera de Francia, Inglaterra u Holanda, según la guerra que mantuviera la Metrópoli, de los corsarios con patente del adversario de turno, además de los filibusteros que actuaban por cuenta propia. Tenía base en el puerto fortificado del Callao, custodiaba el transporte de riquezas en el Pacífico meridional y muy especialmente cubría los viajes hacia Panamá con las barras y monedas de plata de Potosí, los caudales del reino de Chile que habían arribado procedentes de Valparaíso y el “navío de oro”, que venía de Guayaquil, con las riquezas del reino de Quito. En el puerto de Panamá cargaba las perlas del archipiélago, en cantidades limitadas las que se sometían a registro; pero en valores sin tasa ni medida las que salían de contrabando. Regresaba con las manufacturas europeas hacia el sur. Solía descargar pasajeros y mercancías en Paita, para alcanzar finalmente El Callao y cubrir con algunas de sus naves el trayecto hasta Valparaíso.




    De Potosí a Portobelo




    Después del descubrimiento de las vetas de Potosí y las otras minas del Alto Perú, sus grandes volúmenes de producción reforzaron la frecuencia y el número de naves que se requerían para conducir la plata, en barras, piñas y monedas hasta Sevilla y Cádiz, completando el circuito de la explotación colonial que se iniciaba en los Andes peruanos y terminaba en los puertos del Mediterráneo.




    El Istmo y su capital, ciudad de Panamá sobre el Pacífico, fueron durante tres siglos los portales de acceso al inmenso y rico territorio del virreinato del Perú. El paso de una costa a la otra debía superar las más difíciles y costosas condiciones por entre la selva tropical, caliente, húmeda y lluviosa. Las trochas y caminos improvisados, la carencia de puentes, los ríos desbordados y el tramo de cabotaje convertían la travesía en una aventura plagada de riesgos para pasajeros, caudales y mercancías. Por más de dos siglos este paso fue el cuello de botella para el transporte de la riqueza del virreinato que había que llevar hasta Portobelo, en la costa caribe.




    Un cronista anónimo, que hizo la travesía del Istmo a principios del siglo diecisiete, escribió: “No hay que olvidar que por estos inhóspitos parajes y con estos rudimentarios medios de transporte, circuló durante centuria y media las dos terceras partes de la plata americana remitida por las flotas a la Metrópoli”.




    Portobelo y su feria




    A la llegada de los Galeones de Tierra Firme que traían funcionarios, aventureros y provisiones de España, se celebraba la feria de Portobelo que duraba hasta un mes y medio, en la cual se vendían mercancías para surtir el sur del Continente a cambio de barras de plata y monedas acuñadas del Perú, que habían pagado el quinto real, sin mengua de los volúmenes que alcanzaban el fraude y el contrabando, históricos invitados a la vida comercial de uno y otro lado del Istmo. El lugar de la feria quedaba vacío cuando los Galeones partían con los caudales, rumbo a La Habana y Cádiz. Rodolfo Segovia Salas trae esta estampa:




    Para los comerciantes de América, y de Lima en particular, las ferias representaban también un enorme esfuerzo logístico: la plata refinada debía llegar al embudo limeño desde el Alto Perú; en el Callao, la Armada del Sur debía alistarse, aprovisionarse y esperar noticias desde Cartagena sobre la llegada de los Galeones. Seguía la travesía por el Pacífico, el desembarco en Panamá y la penosa transferencia de los caudales a lomo de mula, y en piragua por el río Chagres –más de setenta kilómetros a través del Istmo– hasta el fastidio verde que era Portobelo. Ya con los galeones en el puerto la feria se prolongaba más o menos treinta días de febril actividad. El tránsito desde el Callao duraba un par de meses y en el Boquerón entre Panamá y Portobelo se cobraba el impuesto de avería (…). En Portobelo se amontonaban en abigarrados fardos, centenares de toneladas de terciopelos, damascos, sedas, lanas, cueros repujados, alfombras y aceros templados, a los que se sumaban toneles de vino y aceite, pacas de cera, bultos de papel, condimentos, cristales y el hierro crudo para las forjas de América. (Segovia, 1985).




    Ocupación de Pequeñas Antillas y Jamaica por los ingleses y expedición a Barú




    Simultáneamente con sus hazañas de piratería, las expediciones inglesas fueron ocupando en el Caribe algunas islas que España no dominaba, como las Bahamas, las Bermudas, Trinidad y otras que les aseguraban presencia en el mar y acceso al continente. En 1655-1660 ocuparon a Jamaica, que se convirtió en el centro del contrabando con las colonias españolas, depósito y mercado en la trata de negros y, naturalmente, punto de partida de las expediciones piratas. Desde allí operó Morgan para atacar a Cartagena, Santa Marta, Portobelo y, pasando el Istmo, a ciudad de Panamá.




    En 1708, desde su base en Jamaica el comodoro Charles Wager conocía la presencia de la Flota de los Galeones, comandada por el conde de Casa Alegre en aguas del Caribe; y en los primeros meses de ese año navegó hacia el archipiélago de las islas del Rosario, para hacerse con los caudales que se encontraban cargando en Portobelo y que luego se acercarían a Cartagena. Su escuadra estaba compuesta por el Navío Expedition con 74 cañones; Kingston, 60 cañones; Portland, 50 cañones, Brulote Vulture, 8 cañones; fondeó el 6 de abril en la isla de Pequeña Barú, hoy isla El Rosario. Mandó a tierra botes para reponer agua y alimentos, situación ante la cual José de Zúñiga, gobernador de Cartagena, envió embarcaciones a Portobelo para informar al general de la Flota española sobre la ubicación y movimientos de los enemigos ingleses.




    Sustrato y Rumbo




    

      	Las potencias europeas armaron una guerra contra España para imponer al Archiduque Carlos, de la dinastía de Austria, a quien correspondía heredar el reino y el imperio y a quien Carlos II, el último de los Austrias, había apartado de sus expectativas para escoger a un francés de la dinastía Borbón, los eternos enemigos de España.




      	Portobelo fue atacado varias veces, principalmente por los ingleses; la primera incursión fue debida a Francis Drake. A él seguirían, entre otros, William Parker (1602), Henry Morgan (1668) y Edward Vernon (1739 y 1741). El enclave fue fortificado con varios castillos, pero la supresión del régimen de galeones y la celebración de la última feria en 1739 acarrearon su implacable decadencia.


    




    FLOTA DE LOS GALEONES




    La Carrera de las Indias englobaba todo el comercio y navegación de España con sus colonias. En especial las flotas de galeones transportaban la riqueza del virreinato del Perú, la que debía embarcarse en Portobelo, en el istmo de Panamá.




    Ilustración de N. Romero
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    2.- EL MÁS TEMIBLE Y RICO GALEÓN




    Origen y funciones del galeón




    Se llamaba “galeón de la plata” a los navíos encargados de proteger el convoy comercial y transportar las riquezas que España sacaba de su imperio colonial en el Nuevo Mundo, especialmente oro, plata y piedras preciosas.




    Desde comienzo del siglo dieciséis se hizo necesaria la protección armada por naves con tamaño y fortaleza suficientes para surcar las aguas del Atlántico, porque existía no solo la amenaza de piratas y armadas enemigas, sino de temporales, climas tropicales y hasta el teredo navalis (broma caribeño) que perfora la madera de las embarcaciones), frente a los cuales los constructores españoles fueron desarrollado un navío que tuvo fama de ser el más poderoso de su tiempo y que mantuvo el dominio de los mares por dos siglos, convertido en un mito a los ojos de las otras potencias navales.




    El Navío de la Armada o escolta era un galeón destinado sólo a combatir; en cambio el Galeón de la Plata, además de su estructura para el combate, tenía espacios para el almacenamiento de las riquezas que debía trasladar a España, por lo cual estaba estructurado como una fortaleza.




    Aunque es un modelo con claros antecedentes en las naves que se habían creado para surcar el Mediterráneo, el galeón fue desarrollado por los constructores navales españoles con tamaño y fortaleza para la carrera transatlántica. De mayor tamaño que la carabela, se distinguía por un perfil de media luna hacia arriba, con el castillo de proa más bajo que el de popa; llevaba armas más contundentes, su casco estaba reforzado para el combate y con suficiente resistencia para enfrentar los viajes de ida y regreso de las Indias.




    Ideado para navegar al servicio de la Corona, tuvo comprobado desempeño en la protección de las flotas que movilizaban las riquezas por el Atlántico y el Pacífico. En su momento fue considerado “enorme” por su porte medio que oscilaba entre 600 y 700 toneladas, pero su tamaño fue en aumento hasta llegar a las 1.000 toneladas del San José y el San Joaquín, protagonistas de este relato.




    Las necesidades de transporte que generaba el comercio con las Indias hicieron que el galeón fuera también un buque de carga, tanto en el viaje de ida como en el de regreso. Saliéndose de su especialidad participaba en tares distintas a la protección armada, al lado de la variopinta diversidad de las flotas, integradas por carabelas, urcas, navíos, pataches y otros con funciones mercantes. Tenía prohibido cargar mercancías, pero la realidad es que iba y volvía repleto con los caudales del Rey y los particulares y tan recargado de contrabando que algunas veces no podía maniobrar con rapidez frente al enemigo por el volumen y el peso que llevaba en las bodegas.




    Los Galeones o Flota de Tierra Firme




    Los Galeones salían de España entre marzo y mayo, programados para llegar a Cartagena en el mes de junio. Después de impulsar por algunos meses la actividad mercantil de ese enclave esclavista continuaban hacia el istmo de Panamá.




    Con anticipación, desde Cartagena zarpaba un barco ligero con noticias para el virrey del Perú y la petición de que enviara desde el puerto de El Callao a Portobelo en Panamá las mercancías y el oro y la plata para la apertura de la feria que se prolongaría por uno o dos meses, al cabo de los cuales se habrían cargado a bordo de la Capitana y la Almiranta las riquezas de aquel virreinato, en especial las barras, monedas y orfebrería de plata de Potosí (hoy Bolivia) y de oro de Chile y Ecuador.








