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Resumen

Alolargo de la historia de la humanidad, los mares y los rios constituyeron magnificos espacios
para la comunicacién, el comercio y la obtencién recursos. En Ameérica, los cursos fluviales fueron
también la principal entrada desde el mar a los territorios interiores, lo que acentué su funcién
como espacios de comunicacién, circulacién de productos y contacto. En este sentido, esta investi-
gacién se centra en un andalisis dual, sobre cémo las zonas fluviales de uso portuario en el periodo
prehispanico se adaptaron para el sistema de navegacién establecido en el rio Magdalena a inicios
del periodo hispanico, o fueron remplazadas por nuevos espacios que garantizaban la viabilidad
de una comunicacién estratégica para el desarrollo del Nuevo Reino de Granada.

Palabras claves: canoas, etnohistoria maritimo-fluvial, navegacion, rios, paisaje.

Abstract

Throughout the history of mankind, the seas and rivers have been magnificent spaces for com-
munication, trade and obtaining resources. In America, the fluvial courses were also the main
entrance from the sea to the interior territories, which accentuated their function as spaces for
communication, circulation of products and contact. In this sense, the present research focuses
on a dual analysis of how the fluvial zones of port use in the pre-Hispanic period were adapted for
the nautical traffic established in the Magdalena River at the beginning of the Hispanic period or
were replaced by new spaces that guaranteed the feasibility of a strategic communication for the
development of the New Kingdom of Cranada.

Keywords: canoes, maritime-fluvial ethnohistory, navigation, rivers, port landscape.
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INTRODUCCION

En un espacio fisico en el que el movimiento por tierra estd muy limitado, el
medio acudtico acentda su histérica virtud para comunicar territorios cuasi in-
conexos. En este sentido, la importancia del rio Magdalena en el periodo prehis-
panico como via de acceso en un norte sudamericano donde confluian personas

y mercancias diversas (Castano, 1984), se potencié a la llegada de los primeros
castellanos a las costas de Tierra Firme, especialmente tras la fundacién de San-
ta Marta por Rodrigo de Bastidas en 1525 (AGI, Indiferente, 415, L.1), pues los
cursos fluviales constituian una de las escasas vias practicables hacia el interior
continental. De este modo, durante el gobierno de Garcia de Lerma (1528-1535) se
superaron dos “handicaps” que impidieron hasta entonces el remontaje del rio:
hallar una ruta alternativa por tierra que posibilitaba el renganche millas arriba y
la superaciéon de la desembocadura con naves ligeras hasta Sompallon (AGI, Santa
Fe, 49, R. 1, n%4, f.1v.). Sobre los avances precedentes, en tiempos del gobernador
Fernandez de Lugo (1536) y con una joven Santa Marta sumida en la desesperacién
(Restrepo, 1929, p. 107), se organizd una nueva expedicién liderada por Gonzalo
Jiménez de Quesada’, que a través del remontaje del Magdalena conduciria a la
fundacién de Santa Fe de Bogota (1538) y al inicio de una navegacién fluvial vital
para el desarrollo interior del Nuevo Reino de Granada venidero (AHN, Diversos-
Colecciones, 22, n?27).

El abordaje integral de 1a navegacion, el contacto y la interrelacién cultural en los
rios americanos y su ulterior conexién global constituye el fin del proyecto mayor
al que pertenece este trabajo sectorial. En esta ocasién, el objetivo principal es el
estudio de la relevancia del rio Magdalena desde los momentos de peri-contactoy
el paulatino establecimiento del sistema de navegacién fluvial hispanico, asi como
los procesos de aprendizaje y adaptacion a un medio acuoso de enormes exigencias
logisticas y vitales. Para ello, la investigacién ha consistido en la localizacién, clasi-
ficacién y analisis de fuentes primarias, manuscritas y editadas —crénicas coeta-
neas y tardias, correspondencia, visitas, denuncias y reglamentacién- , asi como
mapas, planos y croquis concernientes a la navegacién del Magdalena en torno a la
horquilla cronolégica estudiada, siguiendo una perspectiva y método etnohistérico
(Jiménez, 1972) y una légica transdisciplinar que nos ha permitido analizar las fun-
ciones de determinados espacios de tipo portuario, el papel de estos en la configu-

1 Gonzalo Jiménez de Quesada (c. 1506-1579), nacido en Cérdoba, fundd la ciudad de Santa Fe, que mas tarde pasé
a ser Bogotd, y el Nuevo Reino de Granada. Manuel Lucena Salmoral, “Gonzalo Jiménez de Quesada”, Diccionario
Biogrdfico Espafiol (http://dbe.rah.es/biografias/13303/gonzalo-jimenez-de-quesada).
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racién de roles e identidades, y su valor estratégico en un itinerario fluvial estable
e imprescindible para el desarrollo del territorio interior, mediante una conexién
determinante entre Cartagena de Indias y Santa Fe de Bogota.

Ademas de los documentos y cronistas, coetaneos o tardios, este estudio procura
establecer un didlogo con los autores que han tratado o tratan la historia del rio
Magdalena desde diferentes perspectivas, a fin de contribuir con el debate cienti-
fico abierto a este respecto. Entre todos ellos, cabria destacar la licida obra sobre
la relevancia del papel del rio Magdalena en la historia del Nuevo Reino de Grana-
da por Ybot Ledn (1952), la vision amplia de Noguera Mendoza (1980), el enfoque
marcadamente cultural de Rey Sinning (1995) o 1a aproximacién historiografica
de Tovar Pinzén (2010); ademas de obras generales de gran importancia pese a su
tangencialidad con el objeto de estudio como Restrepo (1929) y Friede (1974). En
este sentido, el método etnohistérico con perspectiva nautica, aplicado en una
intensa labor de blisqueda y localizacién de fuentes primarias en archivo, se pro-
pone ofrecer un aporte relevante a los vacios del debate general, especialmente en
lo relativo a los confusos primeros momentos del establecimiento de una navega-
cién regular en el rio Magdalena durante el siglo XVI y su transito al XVII.

EL DINAMISMO DEL RIO PREHISPANICO

La condicién de los rios como caminos acuosos al interior continental no solo fue
utilizada por corrientes migratorias de exploracién o de dominio como los canoeros
karib y las huestes castellanas, sino que los cursos fluviales fueron también nave-
gados de forma cotidiana con fines comerciales, porque favorecian el transporte de
productos entre lugares muy distantes entre si e incluso inaccesibles por otra via.
Ademas de las grandes incorporaciones de productos lejanos como el centroameri-
cano maiz (Rivera-Sandoval, 2018, p. 34), entre los grupos chichas de las mesetas y
los caribes riberenos se trocaba algodoén silvestre y oro en bruto por mantas “finas
de algodon, bien tejidas y pintadas de colorado” (Simén, 1627, p. 90), esmeraldas y
otras pequeiias manufacturas chibchas, ademas de la emblematica sal procedente
de las minas de Zipacon, Nemocon, Tausa y Sesquilé (Friede, 1974, p. 15). Precisa-
mente la circulacién de los panes de sal —“si la de grano subia por el dicho rio, esta
otra abaxava” (AHN, Diversos-Colecciones, 22, n® 27, f. 4r.)- fue lo que permitid
mantener alta la motivacién de la expedicién de Gonzalo Jiménez de Quesada (1536-
1538), al ser interpretado como sefial inequivoca de 1a existencia rio arriba de una
provincia rica de tierra: “Y ansi decia los indios que los mercaderes que les benian a
vender aquella sal dezian que, a donde aquella sal se hazia avia grandes riquezasy
era gran tierra, la qual era de un poderosisimo senior” (f. 4r.).

REVISTA DIGITAL DE HISTORIA Y ARQUEOLOGIA DESDE EL CARIBE COLOMBIANO
11 Ano 19, n.? 51, septiembre - diciembre, pp. 8-28, Barranquilla (Colombia), ISSN 1794-8886



I I l Fundacién y resignificacién de puertos y varaderos en el rio Magdalena a inicios del periodo hispdnico

DaNIEL MIGUEL NiEvA SANZ

En este sentido, la actividad comercial y comunicacién interétnica a través del
rio fue muy alta desde el periodo prehispanico, para lo que disponian de puntos
de “embarque” conocidos por todas las partes (Castaiio, 1984, p. 212), y también
destacados en cronicas como la de Juan de Castellanos (1589), en la que se afirma
que en el rio “no falto poblacién ni falto puerto” (p. 407). De este modo, a lo largo
del siglo XVI el sistema de navegacién fluvial establecido en el Magdalena man-
tendria los puntos tradicionales de embarque, desembarque e intercambio; ya
fueran zonas en las que las canoas se varaban a lo largo de playones, o puntos de
comercio prehispanicos resignificados como puertos en el caso de La Tora, cuyo
“atracadero hierve de piraguasy dialectos” (Noguera, 1980, p. 14), o el puerto de
canoas “Guataquisito” bajo influencia panche (Bautista, 2013, p. 108).

La presencia de estos puntos, en ocasiones incluso con “casas 6 buhios grandes”,
pero también sin gente, porque seglin parecié no eran de morada sino de contra-
tacién, revelan el dinamismo del rio como espacio de comunicacién y comercio
interétnico, “donde se juntaban los indios que bajan de las sierras con sal y man-
tas, y los que subian del Rio Grande a contratar y hacer sus trueques 06 rescates,
como por aca se llama al trocar una cosa por otra” (Simén, 1627, pp. 90-91).

Por ultimo, es también de gran importancia prestar atencién al salto de Honda

y su hinterland, pues ademas de limite del curso medio, constituye el final de la
navegabilidad 6ptima del Magdalena y espacio desde donde el sistema de nave-
gacion fluvial establecido en el periodo hispanico debi6 habilitar un itinerario
terrestre para garantizar la continuidad de este hasta Santa Fe de Bogota. Asimis-
mo, durante los primeros contactos, su ribera occidental estaba poblada por los
indigenas onda, incorporandose con la administracién hispanica quares y yebes
en el margen oriental: tres grupos indigenas tan experimentados en la actividad
pesquera que ostentaron licencia tinica para esta actividad a lo largo del siglo XVI
(Ardila y Martinez, 2005, pp. 189-190).

EL RIO PLASMADO: LOS PRIMEROS MAPAS
Y CROQUIS DEL MAGDALENA

La representacion cartografica del Magdalena es una tarea pendiente desde que
los castellanos lo remontaran en el primer tercio del siglo XVI. Ciertamente, se

2 El término “rescate” es recogido por el Diccionario de Autoridades de 1a Real Academia de la Lengua, t. V (1737), como
cambio o permuta, siendo esta acepcién la mas proxima al uso durante el siglo XVI en la América hispana, coinci-
diendo con lo indicado por el propio Fray Pedro Simén.
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trata de uno de los 10 rios del mundo con mayor tasa de erosién —-promedio anual
de 180 millones de toneladas-, lo que contribuye con el desarrollo de una diversi-
dad geomorfolégica muy grande (Restrepo, 2015; Restrepo et al., 2020). En este
estudio se recopilan y analizan mapas, planos y croquis sobre el rio Magdalena,
abarcando la segunda mitad del siglo XVI hasta alcanzar el siglo XVII, con el fin
de aumentar la perspectiva de forma diacrénica y enriquecer el cotejo de datos.

Algunos de los mapas mas desatacados son el comisionado por Juan de Castella-
nos a Juan Nieto en 1570 para ilustrar la tercera parte de Elegias de varones ilustres,
elaborado bajo el titulo Traga chorographica delo contenido en los tres bragos que cerca dela
ciudad de Popayan [...] y conservado en la Seccién de Cartografia de la Real Academia
de la Historia (RAH) (ver figura1). Pese al alto grado de imprecisién geografica, se
trata de un documento muy rico en detalle, que proporciona informacién de gran
relevancia en lo relativo al itinerario de navegacién en esa segunda mitad del XVI.
Con este enfoque infraestructural, también es preciso mencionar el Plano dela Villa
deTenerife, anexado a la Relacion Geogrdfica de la Villa de Tenerife por Bartolomé Briones,
fechado en 1580 y conservado en la Real Academia de la Historia (RAH). Asimis-
mo, en el Archivo General de Indias (ACI) se encuentra el Plano dela Provincia de Santa
Fe, sus pueblos y términos de 1584, anexado a la Relacién buen gobierno de Nueva Granada
firmada por Diego de la Torre.

La percepcién de las dimensiones geograficas en estos primeros momentos era
muy limitada, pues estaba sujeta al constante cambio derivado del avance explo-
ratorio y al desarrollo cartografico desde la primera representacién del territorio
americano en la carta de Juan de la Cosa (1500), que supuso un punto de inflexién
entre la tradicién portulana medieval y el desarrollo de la moderna cartografia
(Martin-Merds, 2000). Ademas, es imprescindible destacar que la dificultad de
representar de forma fidedigna un rio como el Magdalena atn hoy resulta una
tarea compleja, pues actualmente “mas del 9o % de su cuenca no se conoce cienti-
ficamente en relacién con la evolucién de canales, zonas de inundacién y de otros
ambientes fluviales” (Restrepo et al., 2020). Estas particularidades implican que
la informacién que podemos obtener de los primeros mapas castellanos tiene que
ver mas con la percepcién del rio en el momento, la representacién de embarca-
ciones, grupos indigenas, poblaciones y embarcaderos que con datos cartografi-
cos precisos3. Sin embargo, su estudio constituye una parte fundamental de este
trabajo y de la investigacién mayor en la que se encuadra, por tratarse de los tni-

3 Sobre relaciones geograficas, véase Manso (2012).
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cos documentos graficos de un proceso condicionado de forma muy intensa por el
medio fisico en el que se desarrolld.

Fuente: Real Academia de la Historia (RAH), C-028-022.

Figura 1. Traca chorographica de lo contenido en los tres
bracos que cerca de la ciudad de Popayan (ca. 1570)
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LA NECESIDAD DE UN ITINERARIO ESTABLE

Las primeras ideas sobre el itinerario preferente derivan del testimonio bajo jura-
mento que fue recogido ante el licenciado Santa Cruz en 1539, en el que cada uno
de los tres conquistadores coincidentes en la altiplanicie cundiboyacense -Quesa-
da, Belalcazar y Freedeman-y el resto de testigos que los acompanaron hasta la
ciudad de Cartagena fueron preguntados por la ruta preferente para llegar al Nue-
vo Reino (ACI, Patronato, 27, R.18). Si bien el camino de vuelta podemos fijarlo
entre la botadura de las naves en Gautaquisito, superando el salto de Honda y los
raudales de La Tora para navegar rio abajo hasta el mar, la ruta de subida impli-
caba unas dificultades mucho mayores. Con base en los testimonios preguntados
por la ruta preferente, parece claro que la via fluvial se consideré desde el prin-
cipio la mejor opcién, pues el propio Federmann reconocié que su entrada desde
Venezuela habia sido “muy trabajosa y se perdié mucha gente”, del mismo modo
que la de Belalcazar, que “parti6é del nacimiento del rio Grande”, aunque este trata
de favorecer a sus intereses y los de Pizarro recomendando entrar desde el Mar del
Sur. Por su parte, Quesada puso la primera piedra de la navegaciéon regular del rio
Magdalena venidera, pues ratificé que “de andar aquella tierra ha de ser por el rio
grande” (ACI, Patronato, 27, R.18, f. 13r.).

Otro de los testigos interrogados, Pedro de Puelles, confirmé también la via por
Santa Marta y el rio Grande, pero enfatiz6 en la necesidad de que se mandara que
el recorrido de “continuo lo tenga abierto y aderezado, para que la tierra este bien
proveida de las cosas que fuere necesario” (f. 16r.). Con esta sentencia no solo se
cierra un acta de testimonios que sefialan el recorrido predilecto y futuro itine-
rario, sino que ademas Puelles remarcé la necesidad de un mantenimiento efi-
ciente. A mediados del siglo XVIy con los medios de los primeros castellanos en

la cuenca del Magdalena, mantener implicaba poblar. Es decir, si se necesitaba
mantener la ruta de continuo abierta y aderezada, era imprescindible fundary re-
fundar poblaciones y puertos que permitieran “dominar” la naturaleza y favorecer
la regularidad necesaria en ese trafico fluvial incipiente.

Asimismo, a la necesidad de regularidad se deben afiadir las exigencias nauticas
en relaciéon con las limitaciones de las naves castellanas, “porque corre mucho

el agua y no podian subir los bergantines”, y se suceden raudales a “ciento y cin-
quenta leguas” (Aguado, 1906 [s. XVI], p. 95). Esta circunstancia, que combina
nautica y medio fisico (Nieva, 2022), condiciona el itinerario, pues este necesitaba
balizarse por una serie pueblos y “espacios portuarios” que garantizasen un trans-
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curso fiable -aunque no exento de riesgos—, y una serie de tramos que, mediante
solapamiento y relevo, fueran posibilitando un transporte seguro.

Fuente: Real Academia de la Historia, C-028-003.

Figura 2. Plano de la Villa de Tenerife (1580)

En este sentido, el proceso infraestructural del trafico en el rio Magdalena se de-
sarrollé de forma progresiva, pero paulatinamente se fueron realizando fundacio-
nes estratégicas, como las tempranas villa de San Sebastian de Tenerife, poblada
mas tarde por Beltran de Unceta y Luis de Manjarrés (AGI, Patronato, 156, R.3), y
Santa Cruz de Mompox (AGI, Santa Fe,37, R.1, n%.); ademas de la significativa
poblacién en La Tora, mas tarde Barrancabermeja, refundada por el licenciado
Luis Enriques, quien “baxo a alla a pacificar los dichos yndios y poblo un puerto
que se dice, varrancas bermejas” (AGCI, Santa Fe, 96, n®s, f. 444r.). La Tora fue un
punto estratégico para la navegacién del Magdalena desde los primeros momen-
tos, como corroboramos en las tantas recomendaciones al respecto desde Pedro
Puelles, quien aconseja fundar un “pueblo de cristianos en el camino, en la Tora o
en otro cabo por alli”, ademas del propio Quesada, quien inst6 a “hacer un pueblo
de cristianos para que alli sea el desembarcadero” (AGI, Patronato, 27, ff. 15r-16r1.).
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Ademas de Honda, como el otro extremo del itinerario y final de la ruta “practi-
cable” (ACI, Santa Fe, 18, R.4, n%9, 2.1.), hubo otras refundaciones tempranas,
como Tamalameque, y fundaciones tardias, como el puerto de Ocafia, relatada
por el capitan Lorenzo Ferndndez en 1583 (AGI, Santa Fe, 87, n? 38, ff. 400-412). La
mayor parte de estas fundaciones ex novo o refundaciones sobre cacicazgos indige-
nas se recogen en la primera representaciéon del itinerario en 1570 (ver figura 1).

Si bien el itinerario sufre modificaciones recurrentes, desde Cartagena se podia
iniciar de dos formas, bien entrando por la boca del rio con los riesgos que impli-
caba (Nieva, 2022, p. 454), o bien cortando a pie durante varios dias hasta engan-
char el rio millas arriba (AHN, Diversos-Colecciones, 22, n° 27). A partir de este
punto el recorrido es eminentemente por agua hasta llegar a Honda, pero supe-
rando raudales y fases que lo ralentizan considerablemente. Con base en el cal-
culo propuesto por Antonio Ybot Leén, desde Barranca Vieja se seguia por 4 dias
en canoa rio arriba hasta la poblacién de Mompox, desde donde se embarcaba de
nuevo hasta Honda y de alli por tierra hasta Santa Fe, haciendo un total aproxi-
mado de unos 4o dias (1952, p. 38). Es decir, el tiempo empleado en conectar la
capital del Nuevo Reino con el puerto de Cartagena no se alejaba demasiado del
necesario para llegar singlando a través del Mar océano desde las costas andaluzas
a las Antillas, lo que permite aproximarnos a las dificultades de 1a comunicacién
en un tiempo en que el medio acuatico era el preferente.

Asimismo, ademas de las exigencias fisicas impuestas por el rio, la conflictividad
con grupos indigenas de determinadas zonas condicioné también el itinerario;

de hecho, en la documentacién se incide en el problema de los “indios flecheros”
alo largo de la navegacién, especialmente los carare, quienes “por debajo de la
lengua agujereaban el paladar a los espafioles y les echaban una cabuya que es los
mismo que soga o cordel y las traian por sus borracheras, y otros les iban cortando
de la carne y asandola en su presencia, de la calavera hazian totumas para beber”
( ACI, Santa Fe, 18, R.4, n%29, f. 4v.). El aprendizaje y evaluacién de los peligros
también forma parte de ese proceso de asentamiento y dominio hispanico del rio,
registrando casos en los que determinadas ubicaciones o rutas eran abandonadas.
Precisamente hacia 1568 se produjo un ataque en el que resultaron muertos siete
frailes franciscanos, debido a lo cual “se dejo aquel puerto y camino” (f. 4v.).

No obstante, la navegabilidad del rio aumentaria a medida que el asentamiento
sobre el territorio se hacia mas eficiente, el nimero de poblaciones y puertos flu-
viales aumentaba y las embarcaciones se adaptaban por medio de la hibridacién
y el aprendizaje empirico. Esta necesidad colectiva y compartida entre subditos y
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Corona se canalizaba a través de la reglamentacién hispanica, como se alude en
carta al rey del 20 de mayo de 1577, respecto a “que todas las personas que quisie-
ren abrir puertos y caminos a rrio grande de la magdalena, como fuese en bien
utilidad y descanso de los yndios naturales del dicho rrio los pudiesen abrir y des-
cubrir” (ACI, Santa Fe, 85, n229, f. 547r.). En este punto destacamos otra clave de
enorme relevancia para la investigacién, pues tanto la distancia para una gestién
efectiva como la dificultad logistica en la cuenca del Magdalena exigieron una
apertura mayor por parte de la Administracién, a fin de lograr una cooperaciéon
sedimentaria en la que los esfuerzos individuales se sumasen en una empresa de
extraordinaria dificultad y comtin interés.

En la misma carta citada, el capitan Martin Polo reporté el esfuerzo a su propia
costa que hizo en abrir caminos y casas rompiendo monte para que “con mas fa-
cilidad g solian y escusando mucho rrio camino y trabajo los naturales llegan con
las canoas y suben la gente y mercaderias al dicho nuevo reino” (f. 547r.). Todo
ello revela la dificultad y el esfuerzo que requiere establecer un sistema de nave-
gacion fluvial estable en un contexto tan abrupto como el curso del Magdalena.
Precisamente, este dominio progresivo de la ribera se refleja mas tarde en las pa-
labras del oidor Francisco Guillén Chaparro, quien afirma que “se yra descubrien-
do tierra y abriendo el monte y arcabuzo e podra se cavar mas abajo el puerto”
(ACI, Patronato, 27, R.33, f. 1r.). En este sentido, el itinerario fue evolucionando
de menos a mas tramos por via acuatica, como indica también un testimonio de
1603 en el que se hace referencia a las dificultades anteriores, pues “para subir a
la ciudad de Santa Fe y Tunja solo se llegaba a la mitad de la navegacién que ahora
se navega del rio que es hasta carare y alli habia un puerto que llamaban de Belez
y cargaban las mercaderias que venian de Castilla ocho o diez dias de camino muy
aspero” (AGI, Santa Fe, 18, R.4, n%9, f. 1.v.).

En este sentido, fundaciones riberenias como la Villa de Tenerife resultaban im-
prescindibles para el dominio de un contexto muy complejo a nivel natural y hu-
mano. En 1556 Beltran de Unceta escribia al rey relatando el gran servicio hecho a
su persona, al haber poblado y dinamizado con Luis de Manjarrés la dicha villa:

Fui de la ciudad de santa marta con el capitan Luis de Manjarres a poblar la
villa de Tenerife que es en el rrio grande de la madalena y para asegurar a los
naturales que estaban alcados y los traximos por la obediencia y ansi siempre
después aca an permanecido en ella y los mas de ellos son xtianos por averlos
traido e ensefiado deste conosciemiento a sido dios nuestro sefior y vuestra
majestad muy servido, y por averse poblado este pueblo, sea seguro y pacifico
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el pasar del rio grande de la magdalena que se sube y baxa sin ninguin peligro
y riesgo como de antes lo avia, porque no se podia navegar por el sin armada.
(ACI, Santa Fe, 80, n%s6, f. 345r1.)

Para terminar, estamos ante una de las claves de esta parcela de la investigacién,
pues Beltran de Unceta también incluyé en su relaciéon de méritos haber ido “a
descubrir un desembarcadero”, lo que revela la importancia de habilitar zonas
portuarias o simples varaderos practicables para la pretension de lograr un itine-
rario estable (f. 349v.). Es decir, resulta revelador como en una relacién de méritos
dirigida al rey -un documento que acostumbra a contener una seleccién vistosa de
las mayores contribuciones a los intereses superiores— se opta por destacar accio-
nes que en relaciones homoélogas producidas en otros contextos quiza no tendrian
la mayor importancia. Sin embargo, ante una vasta e impracticable naturaleza,
cada parva cooperacién contribuia con la estabilidad y/o control del curso fluvial,
tanto frente a la amenaza de los grupos no sometidos como de cara a antropizar
mas intensamente un medio extraordinariamente exigente.

LOS PROBLEMAS DEL VIA)E: PELIGROS Y DENUNCIAS

Como demostro la altisima mortalidad registrada por la expedicién de Gonzalo
Jiménez de Quesada entre 1536 y 1538, progresar por uno de los rios mas impor-
tantes del continente, enfrentarse a una fuerte corriente y a riberas inaccesibles,
asi como a un contexto climatico duro por la humedad, pluviometria y altas
temperaturas medias, sin olvidar una fauna peligrosa en tierra, agua y aire con
jaguares, caimanes y mosquitos como principales amenazas, resultaba una labor
de enorme hostilidad para el ser humano. A los propios riesgo naturales debe-
mos anadirles los riesgos humanos, aquellos derivados de la actividad comercial,
como el desplazamiento de embarcaciones muy pesadas por la carga, condiciones
de alimentacién y salubridad muy precarias para la tripulacién indigena y jor-
nadas exhaustivas con pocas posibilidades de descanso, asi como la presencia de
“indios muy belicosos” (Aguado, [s. XVI], 1906, p. 108); es decir, grupos indigenas
levantados o no sometidos a la autoridad hispanica que asaltaban con frecuencia
las canoas atacando pasajeros e indios boga (ACI, Santa Fe, 18, R.4, n%29, £. 4v.).
En este apartado se procura ofrecer un diagnéstico sectorial de las condiciones y/o
efectos de 1a boga durante sus primeros anos, a fin de comprender las altas cifras
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de mortalidad entre los primeros bogas* o remeros indigenas que provocaron nu-
merosas denuncias, ordenanzas y penas:.

B Itinerario

Si bien la navegacién indigena del rio Magdalena ya era dindmica en el perio-

do prehispanico, a partir de la puesta en marcha del sistema de navegacién que
abasteceria los territorios interiores, las singladuras fluviales serian mas largasy
afanosas: “camino de cien leguas y gran corriente y fuerza del rio como uno de los
mayores del mundo y mucho peso y carga de las dichas canoas” (ACI, Patronato,
195, R.21, f. 258r.). Como se ha analizado en el apartado dedicado al estableci-
miento de un itinerario estable, son numerosas las fundaciones y refundaciones
de puertos, pueblos y varaderos a lo largo de las riberas del Magdalena, asi como
la organizacién de tramos solapados con mayor o menor dificultad, habilitados, a
su vez, para mayor o menor calado y, por ende, destinados a unas u otras embar-
caciones para generar zonas Optimas de navegacién. En este sentido, ademas del
viaje completo, que va desde “Cartagena por el Rio Grande arriba y desembarca en
el rio negro y desde alli estas arrias llevan la ropa a Santa Fe” (IVD]J, E25, C41, 492,
f. 2r.), es dificil precisar tiempos generales, debido a que en distintos tramos se
ocupaban distintos grupos de bogas relacionados con cada encomendero, al mis-
mo tiempo que los tramos estaban supeditados a nuevas fundaciones que habili-
taran las riberas y, en cierto modo, balizaran el recorrido (ACI, Santa Fe, 87, s.f.).

No obstante, inicialmente se trataba de viajes de alrededor de cuarenta dias, ida
y vuelta, con sus respectivas paradas, alguna de ellas a la intemperie en playo-
nes distribuidos a lo largo del curso fluvial (ACI, Patronato, 195, R.21, f. 258r.).

A mediados de la centuria, Ynigo Mifiez de Arana nos confirma tiempos-tramo
resumidos a continuacién: desde 1a Ciénaga de Santa Marta a Mompox (10-12 dias
de iday 3 0 4 de vuelta); desde Mompox o Tamalameque hasta el desembarcade-
ro de Mariquita o de Rio Negro (36 dias de ida y 6 0 7 de vuelta), mientras que al
mismo destino desde Vélez (26 dias de ida y 4 o 5 de vuelta) (f. 260r.). Es decir, se
trata de una duracién media demasiado alta, teniendo en cuenta la exposicién a
los riesgos naturales y humanos, ademas de la falta inicial de prohibicién sobre
la repeticién de viaje por la misma tripulaciéon y la obligatoriedad de intervalos de

4 “Bogar” esla‘accién de remar’, segln recoge el Diccionario de Autoridades, t. I (1726). Con mayor detalle nautico, se
dice “bogar” a ‘remar en embarcaciones menores de remos’, en Avelld de Valdés, Diccionario ndutico o prontuario maritimo
(s.XVIII). Siendo la referencia mas antigua la de Garcia de Palacios (1587, f. 133v.).
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descanso entre viajes, que serd impuesta hacia 1560 con las ordenanzas de Juan de
Junco (ACI, Patronato, 196, R.4, f. 351.).

B La precariedad de los bogas: mantenimientos e intemperie

El aumento de la intensidad de 1a boga no se produjo en paralelo a la mejora de
los “mantenimientos”, pues estos se basaban inicialmente tan solo en productos
derivados del maiz, aporte energético insuficiente especialmente en las duras
jornadas de remontaje (AGI, Patronato, 195, R.21, f. 258r.). El ain principe Felipe
reflejé en Real Cédula esta circunstancia al considerar que “la comida es poca e
rruyn”, y causante de enfermedades y muerte (ACI, Indiferente, 532, I, f. 95 v.).

Por otro lado, durante los primeros afios realizaban la boga desnudos y a la intem-
perie, en total exposiciéon al sol, los zancudos o mosquitos y las inclemencias me-
teoroldgicas (AGI, Patronato, 195, R.21, f. 258r.); similar al periodo prehispanico,
pero ahora sometidos a un aumento de cadencia y tiempos estrictamente fijados
que convertian las condiciones en un factor de enorme riesgo de vida. Asimismo,
se debe afiadir la exposicion total de la embarcacién al carecer inicialmente de
cobertura, por lo que esta combinaciéon de desprotecciones aumentaba considera-
blemente la mortalidad derivada de la boga. La cobertura vegetal para las canoas
se incorpora de forma obligatoria para trayectos largos a partir de las ordenanzas
de Juan de Junco (ACI, Patronato, 196, R.4, f. 39v.), dispuesta de borda a borda en
forma abovedada, como se aprecia en el plano de la Villa de Tenerife (ver figura 2).

Por Ultimo, a medida que la mortalidad diezmaba las poblaciones tradicional-
mente canoeras de las riberas del Magdalena, se incorporaban contra su volun-
tad, a grupos indigenas ajenos al rio y carentes de experiencia nautica, pese a la
prohibicién por parte de la reglamentaciéon hispanica mediante ordenanzas como
las de 1576, que instan a que solo puedan realizarlo los que tienen costumbre de
hacerlo (f. 45v.). Es decir, la inexperiencia derivada de la disociacién entre los
nuevos bogas y la canoa, el itinerario y el paisaje, se convirtié también en un fac-
tor que incrementaba el peligro de esta navegacion y el riesgo de mortalidad tanto
de bogas como de tripulantes, lo cual hace que a finales de 1a centuria se insistie-
ra en la necesidad de naturales habituados a bogar (ACI Patronato, 27, R.33. f. 1r.).

B Peligro del medio natural

Mas alla del conocimiento o no del territorio, no cabe duda de que el entorno fluvial
de la cuenca magdalenense estaba cargado de peligros. En la expedicién de Quesa-
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da, ola posterior de Jerénimo de Lebrén, vimos cémo los mosquitos constituyeron
un problema grave para propios y extrafios. Asi, Juan de Castellanos (1589) enu-
mera a “garrapatas, murciélagos y mosquitos” como los culpables de “tan terribles
plagas” (p. 342). Del mismo modo, desde las primeras experiencias castellanas, las
anacondas —descritas como “acuatica serpiente que hasta hacer presa no se siente”
(Castellanos, 1589, p. 407)-y los caimanes eran dos de los grandes peligros zool6-
gicos de las aguas y riberas del rio Magdalena. Fray Pedro de Aguado (1906 [s. XVI])
nos aporta una descripcién detallada del caiman regional:

Pescados de a4 diez, doce, quince, veinte y mas pies de largo, de hechura de
lagartos y de ferocidad de carniceras y caribes fieras, eran de ellos, con gran
impetu, arrebatados algunos soldados al pasar de algunas ciénagas y rios y
sumergidos debajo del agua, sin poder ser remediados ni socorridos, y asi reci-
bian muy miserables y crudelisimas muertes. (p. 90)

B Problematica de los “indios alcados”

Cabe destacar también el ataque recurrente de los llamados “indios levantados”
como uno de los principales y mas mencionados peligros generadores de morta-
lidad durante todo el primer siglo del navegacién fluvial, como registramos en
documentos de mediados de siglo y se mantiene incluso en el cambio de centuria
(AGI, Santa Fe, 80, n%56). Podia tratarse de grupos indigenas no sometidos por

la autoridad hispanica o indigenas “comarcanos” que como consecuencia de las
condiciones extremas se “alcan y rrebelan” (AGCI, Patronato, 195, R.11). Si analiza-
mos el sistema de boga, ademas de los factores naturales, los ataques constituian
el principal factor humano generador de mortalidad —ademas del sistema de boga
en si mismo- y de afectaciéon general a todas las personas y mercancias que tran-
sitaban por el rio Magdalena:

Flechaban a los indios y negros que benian bogando en la proa y popa con unas
flechas yerba muy galanas quales para muestra lleva el doctor don Luis Tello de
Eraso oidor que fue en esta real audiencia, matan con ellas por pequenas que
sea la herida a veinte y quatro oras o treinta oras. (ACI, Santa Fe, 18, R.4, n29,
f. 4qv.)

En definitiva, a lo largo de las primeras décadas del sistema de navegacion fluvial
fueron numerosos los factores fisicos y humanos que incidieron en la navegacién
del rio Magdalena. Todo ello, afiadido a los abusos iniciales, las negligencias 'y
las desatenciones sobre los indigenas encargados de una de las actividades mas
mortiferas de las Indias Occidentales, gener6 un descenso demografico, denun-
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ciado en numerosas ocasiones tanto por religiosos como por laicos en cargos de la
Administracién, quienes culpaban a la boga como “el principal dafio de la salud y
muerte de los dichos naturales” (AGI, Patronato, 195, R.21, f. 258r.). Si acudimos
a autores recientes, vemos que se mantiene una neblina inmutable en torno a la
peligrosidad del rio: “siempre se alzaba tenebroso e inquietante el fantasma del
rio Magdalena como una amenaza continua, devoradora de vidas y de riquezas 'y
cuya travesia aterraba a los viajeros” (Ybot Ledn, 1952, p. 37).

PROPUESTAS PARA EL DESVIO DEL ITINERARIO

A medida que las dos jévenes fundaciones castellanas, Santa Fe de Bogota y Car-
tagena de Indias, crecian y adquirian mayor peso y relevancia en el panorama
administrativo del area neogranadina, su conexién a través del rio Magdalena se
tornaba imprescindible. De subida la navegacién posibilitaba la conexién de la
capital del Nuevo Reino de Cranada con Cartagena, y de bajada se garantizaba el
aprovisionamiento de las naves de la flota de Tierra Firme que fondeaban en el
puerto caribenio desde mediados de la centuria (Pajuelo, 2022). Como consecuen-
cia de la alta morbilidad y mortalidad denunciadas en numerosas ocasiones con
vehemencia, como es el caso del visitador Melchor Pérez de Arteaga (AGI, Patro-
nato,195, R.21), la Corona mantuvo abierta la puerta a nuevas alternativas que
permitiesen resolver la pérdida de los naturales, pero sin detener un transporte
estratégico en el desarrollo del Nuevo Reino de Granada. Desde las primeras déca-
das, la navegacion del rio Magdalena estuvo sometida a un determinismo logisti-
co y econdémico, superpuesto al geografico (Ybot Ledn, 1952), que impedia cambios
bruscos de estrategia.

Esta coyuntura propicié un espacio de propuestas para resolver el problema que,
sin embargo, afectarian de forma colateral a importantes intereses vinculados al
itinerario convencional. Una de estas propuestas fue la del procurador de Tunja,
Juan Lépez, quien en 1543 planted establecer una ruta alternativa desde la laguna
de Maracaibo, que permitiese abandonar la del Magdalena y acabar con el “me-
noscabo de espanioles e yndios que por el vienen e perdidas de esclavos e merca-
derias, asy por ser la gente del dicho rrio de guerra a ser indios erbolarios e muy
belicosos y impuestos ya a tomar barcos con gente e matar toda la gente” (ACI,
Patronato, 195, R.11, ff. 38r-39v.).

Juan Lopez aporto testigos, recogidos por el escribano Martin Cabrera de Sosa, que
ratificaban la viabilidad de la via Maracaibo como una alternativa urgente, pues
“si se obyese de continuar de aqui en adelante el dicho puerto seria en grande
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dafio e desservicio de Dios nuestro Senor e de su Majestad”. Anade también mo-
tivos de tipo econémico, pues “a causa de estas perdidas valen todas las cosas en
este reyno a muy subidos precios”, asegurando que, de estar dotados de caminos
seguros desde esta ruta venezolana, se garantizaria la llegada de los productos en
buen estado y se estabilizaria su precio. Alude también a los intereses de la Coro-
na, pues considera que los continuos alzamientos de indios como consecuencia de
las malas condiciones de navegaciéon, “viene en muy gran perjuicio a su majestad
e a sus rreales quintos”, pues genera despoblaciéon y demoras (ff. 38r-39v.).

No obstante, cabe recordar que pocos anos antes (1539), el propio Federmann, en
el testimonio en Cartagena de Indias, afirmaba que la ruta “que hizo desde Vene-
zuela” no era recomendable por lo dificultosa y por la gente que perdié (AGI, Pa-
tronato, 27, R.18, 4v.). Resulta llamativo que, pese a no desarrollarse la propuesta
de Juan Lopez, esta fue muy recurrente a lo largo de la centuria, como vemos en
el caso de Fray Francisco Méndez, quien también denunciaba la boga del rio de la
Magdalena “como cosa en gran manera perjudicial a los indios”, e instaba a que
se debia descubrir otro camino “por el golfo de benezuela y laguna de maracayo”
(AVD], E25, C41,481, f. 1r.). Esto no termind por aceptarse en el desarrollo y admi-
nistracién del Nuevo Reino, aunque hacia 1588 todavia surgian propuesta relacio-
nadas con la ruta por Maracaibo, como las de Antonio Jove, corregidor de Tunja,
Vélez y Pamplona, en carta al rey del 20 de mayo de 1583 (AGI, Santa Fe, 87, n®39,
ff. 413-416).

La alusién inicial a un cierto determinismo econémico en las decisiones relacio-
nadas con la navegacién del Magdalena tiene que ver con esos efectos colaterales
derivados de cualquier cambio de itinerario. El hipotético establecimiento de la
principal ruta de abastecimiento del Nuevo Reino, a través de caminos que dieran
a la laguna de Maracaibo, habria requerido la fundacién de un nuevo puerto, que
por ubicacién quedaria favorecido, desplazando asi a la ciudad de Cartagena de
Indias como principal puerto sudamericano y desarticulando toda una red fluvial
de puertos y pueblos riberefios fundados en el Magdalena, como Mompox, Teneri-
fe y Honda, entre tantos otros (Ybot Leén, 1952).

Pese a las propuestas como ultima aportacién en el plano de los itinerarios alter-
nativos, en el transito entre centurias se reflejan ecos del problema atin no re-
suelto plenamente, como recogen las visitas de Diego Gémez de Mena en 1600 en
Honda y Rio Seco (AGN, Visitas, 62, 2, D.1, f. 8v.) o de Bartolomé de Arce Pizarro
en 1611 en Coscorucio (jurisdiccién e Tenerife), quien recordaba que la boga debia
ser voluntaria: “movidos del buen tratamiento y satisfaccién de sus jornales y
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recompensa de su trabajo” (ACN, Visitas, 62, 1, D.1, f. 2r.). No obstante, desde el
ultimo tercio del siglo XVI cabe mencionar alguna de las desviaciones mas cortas
propuestas para ahorrar tramos complicados de mucha pérdida y mortalidad, o
bien acercar el itinerario a nuevos puertos fluviales de mayor conveniencia para
unos u otros. En este sentido, son numerosas las fundaciones de nuevos puertos e
intentos de desvio del trafico, como se ha analizado a inicios del establecimiento
del itinerario.

Alo largo de la centuria continuaron determinadas iniciativas desde personajes
sefialados de las distintas ciudades del Nuevo Reino o por autoridades hispanicas
como el visitador Juan Suarez de Cepeda, quien propuso una ruta alternativa des-
cubierta por los vecinos de Nuestra Sefiora de La Palma a un puerto nuevo del Rio
Crande, de la que dijo ser “muy comoda y los indios vienen bogando las canoas de
buena voluntad por averse criado desde ninos en este trabajo” (AGI, Santa Fe 56a,
n2o). Otro caso relevante es el del capitan Francisco Fernadndez, quien fundé un
puerto que en palabras de su hijo Lorenzo Fernandez “ahorra a los indios un gran
trecho de boga”. Se trata de una peticién de titulatura sobre el puerto a dos gene-
raciones, pues “quedaria destruido y gastado de su hazienda si asi no se le hiziere
esa merced” (AGI, Santa Fe, 87, s.f.). A él se le atribuye la fundacién del “puerto
nuevo de la voga del rio grande” y el descubrimiento de otro puerto a dos jornadas
de Ocana que quita “a los indios de 1a voga del rio grande de mucho trabajo” (ACI,
Santa Fe,87, n° 38, ff. 400-412).

Los condicionantes de tipo logistico estan muy presentes en toda decisién rela-
cionada con la navegacién del Magdalena, pues la posicién mayoritaria entre los
encomenderos afirmaba que “no se podia bastecer el dicho nuevo reino para el
qual dizen no aver otro camino sino el del dicho rio” (ACI, Patronato, 195, R.21, f.
258v.). Sin embargo, tanto las denuncias de clérigos y laicos como las propuestas
de innovaciones y desvios insistieron en la necesidad de un cambio y en la viabili-
dad de rutas alternativas, tildando a las razones de la posicién mayoritaria entre
los encomenderos de meras excusas, pues “como quiera que todas sus razones en
este caso son frivolas y faciles de convencer” (f. 258v.).

CONCLUSIONES

Ademas de los importantes condicionantes geograficos intrinsecos del medio
fluvial, vemos como la navegacién del Magdalena estuvo desde temprano con-
dicionada por factores de tipo econémico, logistico y “politico” que afectaron a
la toma de decisiones. A pesar de la resistencia a cualquier cambio en el sistema
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de navegacién por parte de determinados sectores conformados por algunos en-
comenderos y mercaderes, la contundencia de las reclamaciones e ingenio de
algunas propuestas lograban que la reglamentacion restringiera mas con cada
promulgacién la boga con indigenas en el rio Magdalena. En este sentido, ade-
mas del remplazo de indigenas por esclavos negros, la tltima gran propuesta que
supuso el fin parcial del itinerario establecido tuvo que ver con la construccién del
“canal del dique”, una via directa desde el curso del Magdalena hasta la ciudad de
Cartagena, cuya inauguraciéon tuvo lugar el 20 de agosto de 1650 (Ybot Ledén, 1952,

P. 164).

En suma, desde las primeras conjeturas sobre la forma de acceder al interior del
Nuevo Reino de Granada, reflejadas en el testimonio de 1539, en el rio Magdalena
tiene lugar la configuracién de un sistema de navegacion fluvial de mas de 1000
km de curso navegable; mediante la adaptacién coyuntural de técnicas indigenas
relacionadas con la concepcién, construccién y manejo de canoas; adaptaciones
infraestructurales en lo relativo al uso y mejora de los playones; y la absorcién

del conocimiento prehispanico respecto a las rutas fluviales y a los tiempos del
rio, determinantes en el calendario de 1la boga y su relacién con las crecidas. En
este sentido, sobre la navegacién prehispanica que otrora posibilité la circulacién
de productos, personas e ideas dio comienzo un proceso lento pero constante de
refundacién y fundacién ex novo de puertos y pueblos en las riberas, con el fin de
establecer un itinerario estable y seguro que permitiera el aprovisionamiento del
Nuevo Reino. La necesidad de mantener practicable tantos kilémetros de rio obli-
g6 a poblar determinados puntos que fijaran tramos de habitat, aprovisionamien-
to y navegabilidad. En este sentido, desde 1570 encontramos ubicaciones como las
villas de San Sebastian de Tenerife y Santa Cruz de Mompox, representadas como
hitos imprescindibles en el recorrido, pues determinaban también cambios de
tramos de navegaciéon que se solapan, posibilitando, si era necesario, cambiar el
tipo de embarcacién y permitiendo que de forma continua pudieran transportarse
productos en la mayor parte de recorrido y superar asi las exigencias del rio.

En definitiva, este trabajo contribuye con el estudio de los cursos fluviales ame-
ricanos y su relevancia histérica, especialmente en un periodo que adolece de
un vacio historiografico notable. De este modo, destacamos la necesidad de una
l6gica transdisciplinar y una perspectiva nautica, que permitan comprender de
forma holistica la importancia de los rios para la articulacién y el dinamismo de
un vasto territorio continental, una densa administracién y un tiempo en el que
buena parte de la comunicacién pasaba por el medio acuatico.
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