Handelsmonopol und Schmuggel






Handelsmonopol und Schmuggel

Einleitung

Im Verlauf der Frithen Neuzeit entstand mit dem Ausgreifen der Iberischen Staa-
ten iiber die Grenzen Europas hinaus keine atlantische Zivilisation, sondern ein
Neben- und Miteinander von Gesellschaften, die ohne den gegenseitigen Kontakt
fundamental andersartige Entwicklungen genommen hitten. Der Atlantik stellt
zu diesem Zeitpunkt einen Systemrahmen transkultureller Beziehungen dar,
welcher innerhalb der aktuellen globalgeschichtlichen Methodenansitze in das
Forschungsfeld der Verflechtungsgeschichte (entangled history, histoire croisée)
eingeordnet werden kann.” Die Konturen dieser Atlantischen Welt konnen in
diesem Konzept der transkulturellen Beziehungsgeschichte durch vergleichende
transnationale Studien und Systemanalysen, insbesondere durch die Erforschung
von Netzwerken nachgezeichnet werden. Vor allem die interaktiven, polyzentri-
schen Netzwerke von Kaufleuten, die iiber nationale Grenzen hinaus agierten,
lebten von den Wechselbeziehungen und dem Uberschreiten der Imperien.

Es gibt kaum ein geeigneteres Objekt als den Schmuggel, um das Neben- und
Miteinander auf beiden Seiten des Atlantiks zu verdeutlichen. Die illegalen Han-
delspraktiken und -verbindungen von Kaufleuten ziehen sich wie ein roter Faden
durch die gesamte Geschichte des Atlantiks, indem konstant die nationalstaatli-
chen Ordnungskonzepte fiir die iiberseeischen Besitzungen unterlaufen werden.
Imperiale Verwaltungsapparate, die der monopolistischen und merkantilistischen
Wirtschaftspolitik der europdischen Kolonialmichte dienten und auf Idealvor-
stellungen abgeschotteter staatlicher Entitdten basierten, wurden ad absurdum
gefiihrt. Das Uberwinden der Isolation durch die Illegalitit war der Alltag, in den
sich die staatlichen Institutionen durch Resignation oder Kooperation (also aus
staatlicher Sicht Korruption) einfiigten. Die tagtigliche informelle Praxis be-
stimmte die wahren Muster des Austausches von Arbeitskraft (Sklaven und
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Migranten), Handelswaren und Ideen. Nirgends war imperiales Government
tatsichlich absolut, die politische Macht wurde stindig kompromittiert, negozi-
iert und modifiziert. Der illegale Handel war nicht einfach ein Delikt, sondern
Ausdruck einer permanenten Spannung zwischen Peripherie und Metropole.

Schmuggel in Hispanoamerika

Mit der Entmachtung der Konquistadoren und den stetig wachsenden Edelme-
tallstromen aus Zacatecas, Guanajuato und Potosi hatte Spanien wihrend der
Regierungszeit Philipps II. scheinbar seinen Machthohepunkt erreicht. In der
zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts wurde das Land zur Schutzmacht des triden-
tinischen Katholizismus. Auenpolitisch gelang Philipp ein wichtiger Erfolg mit
der Annexion Portugals. Gleichzeitig wurden England, Frankreich und die Nie-
derlande zu michtigen Konkurrenten Spaniens im Kampf um die Hegemonie in
Europa und Ubersee. Den Entdeckungsfahrten der Iberischen Nationen und der
Konstituierung ihrer aulereuropdischen Herrschaftsgebiete im Verlauf des 16.
Jahrhunderts folgten im 17. Jahrhundert die Infragestellung und Herausforderung
der portugiesischen und spanischen Herrschaftsanspriiche.

Wihrend der Personalunion mit Portugal (1580-1640) entwickelte sich ein
reger Handelsaustausch mit afrikanischen Sklaven, europdischen Fertigwaren
und amerikanischen Rohstoffen. In der Praxis regelten nicht Gesetze, sondern
die Nachfrage das Handelsaufkommen. Schmuggel zu verhindern, war der Krone
aufgrund der Entfernungen und der Begrenztheit von Kontrollmechanismen
unmoglich. Schauplitze des Schmuggels waren vor allem Hafenstidte und deren
nihere Umgebung. Wie die heutigen global cities waren ihre frithneuzeitlichen
Vorldufer der atlantischen und pazifischen Handelswelt ebenso ,,Austragungsorte
wie Akteure der Globalisierung®. ** Diese Hifen waren nicht nur Knotenpunkte
fiir Verkehr, Kommunikation und Handel, sondern auch Drehsscheiben des ille-
galen Warenaustauschs. Gerade die Internationalitit des Schmuggels machte
diese Hifen zu Schnittstellen zwischen den Imperien.

56  ,,An der veridnderten Stellung von Stddten zeigen sich umfassende Verschiebungen, die mit der
Globalisierung von Finanz- und Handels-, Informations- und Migrationsstromen einhergehen.
Stédte sind in dieser Perspektive ebenso Austragungsorte wie Akteure der Globalisierung: Sie
sehen sich einer weltweiten Standortkonkurrenz und einem verstéirkten Wettbewerb mit ande-
ren Stidten ausgesetzt, zugleich verdndert sich ihr Einfluss mit dem Bedeutungsverlust des Na-
tionalstaates und im Zuge einer grundlegenden Rekonfiguration sozialer Rdume.* Das Globale
lokal: Historische Perspektiven auf das Verhiltnis von Stadt und Globalisierung in der zweiten
Hilfte des 20. Jahrhunderts: http://h-net.msu.edu/cgi-bin/ logbrowse.pl?trx= vx&list=H-Soz-u-
Kult&month=1210&week=b&msg=wUpDdA%2B %2Bim5B %2Bv87iLkBkw&user=&pw=.
Zugriff 15.11.2012.
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Am 1. Dezember des Jahres 1638 unterrichtete der Verwaltungsbeamte Don
Juan de Alarcén den Consejo de Indias (Indienrat) tiber schwere Fille von Kor-
ruption und illegalem Handel in der Hafenstadt Cartagena de Indias in Neu-
Granada. Alarcén stiitzte sich dabei auf ein Prozessverfahren wegen Amtsmiss-
brauch gegen den Kastellan der Streitkrifte von Cartagena. Der in Schmuggelge-
schifte verwickelte Kastellan der Stadt hatte zu seiner Entlastung Berichte der
Inquisition vorgelegt, aus denen hervorging, dass sein Vergehen keinen Einzel-
fall darstellte. Es handelte sich dabei um Untersuchungen des Tribunals in Car-
tagena, das im Hafen der Stadt Kontrollen auf den dort ein- und auslaufenden
Schiffen durchfiihrte, um nach ,illegalen Passagieren und verbotenen Dingen
oder Biichern® zu suchen. Es sei laut den Inquisitionsuntersuchungen iibliche
Praxis, dass hochrangige Besatzungsmitglieder von Sklavenschiffen aus West-
afrika ihre ebenso hochrangigen Verwaltungskollegen in Cartagena bestechen
wiirden, um geschmuggelte Sklaven an Land bringen zu konnen.

Zwischen 1628 und 1635 hatten Inquisitionsbeamte regelméfig auf Sklaven-
schiffen aus Angola und Guinea Stichproben durchgefiihrt. Die Beamten berich-
teten, dass die Kapitdne der Schiffe mit den Zollbeamten oder sogar direkt mit
dem Gouverneur von Cartagena Vereinbarungen trifen, wonach gegen Zahlung
einer miteinander ausgehandelten Summe unregistrierte Sklaven heimlich einge-
fiihrt wiirden. Im Anschluss an diese Absprache wiirden die Schiffe den Hafen
anlaufen, und die Zollbeamten dann nur die registrierten 100 bis 150 Sklaven
kontrollieren. Es wiirden allenfalls noch einige wenige Sklaven als unregistriert
gemeldet, um von den noch unter Deck versteckten Sklaven abzulenken. In den
Zwischendecks wiirden sich zwischen 400 und 500 Afrikaner befinden, so dass
die Inquisitionsbeamten mitunter nicht dorthin gelangt hitten konnen.”’

57  ,,Nun scheint es diesen Untersuchungen nach, die von den Inquisitionsbeamten 1628 und dann
1631, 1632, 1633, 1634 und 1635 auf insgesamt achtzehn Sklavenschiffen aus Angola und an-
deren Gegenden durchgefiihrt worden sind, dass es gang und gibe und allgemein bekannt ist,
dass der Kapitin, der Schiffs- oder Waffenmeister des Schiffes vor der Ankunft in besagtem
Hafen in einer Entfernung von drei oder vier Meilen [1 Legua = 5,57 km] an Land gehen, um
die glatte Einfuhr der nicht registrierten Sklaven an Board mit dem Gouverneur oder seinem
Stellvertreter, mit den Koniglichen oder anderen zusténdigen Beamten auszuhandeln. Die glat-
te Einfuhr besteht dabei darin, dass eine Summe in Pesos fiir diejenigen Sklaven vereinbart
wird, die nicht als unregistriert gemeldet werden. Nach dieser Absprache laufen die Schiffe
dann den Hafen an, und die mit der Kontrolle betrauten Beamten, dieselben, mit denen vorher
die Einfuhr ausgehandelt wurde, lassen dann nur die registrierten Sklaven an Deck holen. Dies
sind normalerweise um die hundert bis hundertfiinfzig Sklaven. Dann werden gemeinhin zu-
sdtzlich einige Sklaven als unregistriert angegeben, um es echt aussehen zu lassen und damit
von den tatsidchlich noch unter Deck versteckten Sklaven, die eine Zahl von vier- bis fiinfhun-
dert erreichen, abzulenken. Weiterhin geht aus den Aussagen, die die betroffenen Beamten und
Zeugen gegeniiber der Inquisition machten, und aus deren eigenen Untersuchungen hervor,
dass auf einigen der Schiffe die Kontrollginge der Inquisitionsbeamten nicht durchgefiihrt
werden konnten, da die Zwischendecks derart mit versteckten Sklaven — zusitzlich zu den an
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Diese bemerkenswerte Beschreibung Alarcéns, deren Archivierung durch die
auBergewohnliche Konstellation miteinander rivalisierender Kolonialbehorden
ermoglicht wurde, lassen einzigartige Details iiber Schmuggelpraktiken zutage
treten. Diese Praktiken wurden von allen Beteiligten bis dahin stillschweigend
akzeptiert, aber selten publik gemacht. Dies macht den besonderen Wert der
Quelle aus. Die folgenden Ausfithrungen stellen den legalen Rahmen des spani-
schen Kolonialhandels vor, um anschliefend die Realitit des Austausches in den
iiberseeischen Hifen als Umschlagplitze eines interkontinentalen und interimpe-
rialen Wirtschaftsraumes nachzuzeichnen. Es werden diachronisch fiir das 17.
und 18. Jahrhundert die jeweils wichtigsten hispanoamerikanischen Handelszent-
ren ihrer Zeit — Cartagena de Indias im 17. Jahrhundert, Havanna und Buenos
Aires im 18. Jahrhundert — untersucht. Der amerikanische Atlantik kann so vom
Karibischen Becken bis zur Spitze Siidamerikas dargerstellt werden. Die lokalen
Akteure wie auslidndische und kreolische Kaufleute, Kronbeamte und Inquisito-
ren standen auf beiden Seiten des Atlantiks in permanenter Interaktion um die
Koordinaten Handelsmonopol und Schmuggel.

Das Monopol: Die Carrera de Indias und der Asiento de negros

Spanien erhob das alleinige Recht auf die wirtschaftliche Ausbeutung seiner
tiberseeischen Kolonien. Ausldnder waren grundsitzlich seit dem Vertrag von
Tordesillas (1494) zwischen Kastilien, Aragon und Portugal von diesem Mono-
pol ausgeschlossen. Im Jahre 1503 wurde in Sevilla die Casa de Contratacion
gegriindet und 1524 in den Consejo de Indias (Indienrat) inkorporiert. Die Schaf-
fung dieser Institution zur Verwaltung und staatlichen Uberwachung des Uber-
seehandels war Ausdruck des AusschlieBlichkeitsanspruchs der kastilischen
Krone auf die Ausbeutung ihrer amerikanischen Besitzungen. Doch ebenso
schnell begannen auch andere Michte, ihr Interesse an den Gewinnen aus den
spanischen Kolonien, vor allem an den Edelmetallen, anzumelden. 1537 lief
erstmals ein Verband von spanischen Handelsschiffen in Begleitung von Kriegs-
schiffen aus, die im Konvoi die Sicherheit vor Angriffen durch Freibeuter und
Kriegsschiffe feindlicher Nationen gewihrleisten sollten. Sechs Jahre spiter
wurde durch konigliches Dekret erlassen, die alljihrliche Uberfahrt der Handels-
schiffe auf einer vorgeschriebenen Route unter Beteiligung einer Schutzflottille
zu organisieren. Die Carrera de Indias bezeichnet sowohl die Route als auch das
Konvoisystem der spanischen Flotte (,,Indienflotte”, auch Flota de Indias) fiir

Deck befindlichen — vollgestopft waren und so die Beamten diese Decks nicht betreten konn-
ten.” Archivo General de Indias (Sevilla, Spanien, im folgenden AGI), Indiferente General
2976. Spanisches Original vgl. Anhang 1.
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den Handel mit den amerikanischen Besitzungen. Zur Erhohung der Sicherheit
wurde die Flotte unter Beriicksichtigung der Windverhiltnisse aufgeteilt: ein
Konvoi, die Flota, segelte im Mai nach Mexiko (Nueva Espariia) und ein zweiter,
die Flota de Galeones, im August nach Stidamerika (Tierra Firme). Vom neu-
spanischen Pazifikhafen Acapulco wurde zusitzlich die Handelsverbindung zu
den Philippinen (Galedn de Manila) hergestellt.

Beide Flotten liefen von Sevilla (iiber Sanlicar de Barrameda, ab dem 18.
Jahrhundert von Cédiz) nach den Kanarischen Inseln aus; von dort segelte die
Flota iber Kuba nach Veracruz, bzw. die Flota de Galeones nach Cartagena de
Indias, und weiter nach Nombre de Dios (ab 1598 Portobelo), wo der Warenaus-
tausch mit Panama und Peru erfolgte. Die Waren wurden zwischen Atlantik und
Pazifik iiber den mittelamerikanischen Isthmus auf Maultieren und auf dem
Wasserweg entlang dem Rio Chagres transportiert. Der Riickweg, zu dem sich
die beiden Flotten nach dem Winter im Hafen von Havanna trafen, wurde ge-
meinsam {liber die Azoren angetreten. Die UnregelméBigkeit und hiufig spéte
Ankunft der Handelsflotten in Spanien bedeuteten fiir die Geschiftsleute in Se-
villa, dass Kapitalgewinne oft nur mit Verzdgerung verzeichnet wurden. Die
Kaufleute waren in diesen Fillen oftmals nicht in der Lage, ihre Schulden zu
tilgen und Wareneinkdufe fiir die neue Flotte nach Amerika zu titigen. Somit
wurde der Handel in Sevilla von einer immer kleineren Gruppe iibernommen, die
iiber entsprechende Finanzreserven oder Kreditmoglichkeiten sowie Transport-
mittel und die notwendige Erfahrung verfiigten. Ab 1717 16ste Cadiz Sevilla ab,
und auch hier blieb der Amerikahandel in den Hidnden weniger GroBkaufleute.
Mit der sukzessiven Einfiihrung des imperialen Freihandels (1765 fiir die Kari-
bik, 1778 fiir das siidamerikanische Festland und 1789 fiir Neu-Spanien) wurde
das Flottensystem abgeschafft. Im Jahre 1790 segelte der letzte Schiffsverband
nach Amerika.

Das Konvoisystem war insgesamt, wenn nicht erfolgreich, so doch zumindest
funktionsfihig, da die europdische Konkurrenz iiber 200 Jahre das spanische
Monopol nicht génzlich zu brechen vermochte. Bis auf wenige Ausnahmen, wie
die Erbeutung der gesamten Flotte 1628 durch den Niederlidnder Piet Heyn sowie
1656 durch den Englidnder Robert Blake, gelangten die Schiffsverbédnde sicher an
ihr Ziel. Das Konvoisystem ermdglichte Spanien die Finanzierung seiner Kriege.
Allerdings trugen eine extrem hohe Inflation, der duferst lebhafte Schmuggel zur
Umgehung des koniglichen Fiinftels (quinto real) und schlieflich der Abfluss
der Edelmetalle von Spanien iiber Genua, Antwerpen und Amsterdam in das
restljigche Europa dazu bei, auf lange Sicht die spanische Wirtschaft zu zersto-
ren.

58  Burkholder, Mark und Lyman Johnson: Colonial Latin America, New York 19901. Garcia-
Baquero Gonzdlez, Antonio: La Carrera de Indias, Salamanca/1992. E. Schmitt (Hg.): Doku-
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Der Sklavenhandel wurde auferhalb der Carrera organisiert und als staat-
licher Monopolvertrag (asiento de negros) vergeben. Die spanischen Habsburger
waren sich nicht nur der Bedeutung der afrikanischen Sklaven fiir die Aufrecht-
erhaltung des gesamten Wirtschaftslebens der iiberseeischen Kolonien bewusst.
Dariiber hinaus erkannten sie auch den Wert der Arbeitskrifte als ertragreiche
Ware, deren Verkauf der Staatskasse Einkiinfte sichern konnte. Gemifl dem
Monopolprinzip des Kolonialhandels galt es, auch den Export von Sklaven unter
staatlicher Kontrolle zu halten. Nachdem noch zu Beginn des 16. Jahrhunderts
der Sklaventransport als freier Handel organisiert war, ging man seit 1518 mit
dem zahlenmiBigen Anstieg der verschleppten Afrikaner dazu iiber, die Versor-
gung des neuen Kontinentes auf der Grundlage von koniglichen Lizenzen zu
betreiben. So hoffte die Krone, das Sklavengeschift durch die gezielte Vergabe
von Sondergenehmigungen an einzelne Héndler in Afrika einerseits iiberblicken
zu konnen und andererseits finanziellen Profit daraus zu schlagen. 1595 fiihrte
die Krone schlieBlich das asiento-System ein.

In einem asiento-Vertrag wurde das Monopol fiir den Transport und Verkauf
von afrikanischen Arbeitskriften iiber einen begrenzten Zeitraum an Einzelun-
ternehmer und Handelsgesellschaften verliechen. Die Organisation des Sklaven-
handels war eine duferst kostspielige Angelegenheit. Der zu erwartende Gewinn
war stets durch verschiedene Unsicherheitsfaktoren wie Piraterie, Epidemien an
Bord der Schiffe und Unwetter wihrend der Uberfahrt bedroht. Zu diesem ge-
schiftlichen Risiko gesellte sich die Notwendigkeit eines erheblichen Stammka-
pitals, von dem noch vor Abschluss des Geschiftes Steuern, Versicherungen,
Angestellte und Abgaben an den spanischen Konig bezahlt werden mussten.

Die asiento-Partner wurden zur Verschiffung einer festgesetzten Anzahl von
Sklaven nach Amerika verpflichtet. Zusdtzlich wurden bald Sonderlizenzen
vergeben, um die Verluste der hohen Mortalitdt wihrend des Transportes aus-
zugleichen. Die asentistas hatten eine alljdhrliche Zahlung an die Krone zu ent-
richten und eine Biirgschaft zu hinterlegen. Regelmifig mussten sie einen Re-
chenschaftsbericht vor der eigens eingerichteten Ratsbehorde, dem Consejo de
Negros, abliefern, welcher sich aus Mitgliedern des Consejo de Indias und des
Consejo de Hacienda zusammensetzte. Dafiir wurde dem asentista das Recht auf
den Transport auf Schiffen auBerhalb des Konvois, den navios sueltos, gegeben.

Die Organisation des Transportes wurde durch die Erlaubnis fiir die navios
sueltos und die Zusammenstellung der Besatzungen erleichtert, da die asentistas
von vornherein iiber Beziehungen zu den Besitzern und Befehlshabern der Schif-
fe sowie zu den Exporteuren verfiigten, die selbst wiederum Kontakte nach Lis-
sabon, Sevilla und Afrika unterhielten. Bei den factores in Amerika handelte es

mente zur Geschichte der Europdischen Expansion, Bd. 4 Wirtschaft und Handel der Kolonial-
reiche, Miinchen 1988.
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sich meist um Kaufleute, die bereits als Handelspartner in amerikanischen Hifen
fungierten und nun dem asentista empfohlen wurden. Die factores agierten nicht
nur als Inspektoren, die die Geschifte ihrer Auftraggeber zu iiberwachen hatten,
sondern sie waren vielmehr die eigentlichen Trédger des gesamten Systems zur
Verteilung der Sklaven.

Die enorme Nachfrage nach neuen Arbeitskriften in den spanischen Kolo-
nien fiir die Ausbeutung des neuen Kontinents stand im Mittelpunkt der Uberle-
gungen der spanischen Monarchen. Die drastische Abnahme der indianischen
Bevolkerung in Hispanoamerika hatte am Ende des 16. Jahrhunderts ihren Ho-
hepunkt erreicht und bedrohte vor allem die Landwirtschaft und den Abbau von
Edelmetallen. Die vornehmlich in Agrarbetrieben beschiftigten Indios konnten
auch nicht willkiirlich fiir andere Wirtschaftsbereiche abgezogen werden. Die
Abnahme der Zahl indigener Arbeitskrifte konnte von Spaniern, die in den
Bergwerken arbeiteten, nicht ausgeglichen werden. Thre Anzahl war verschwin-
dend gering, da die Arbeit in den Bergwerken als eine fiir den weillen Eroberer
zu niedrige Beschiftigung empfunden wurde. So wurde der afrikanische Sklave
in den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts zum unersetzlichen Minenarbeiter
und Transporteur auf den Landstralen und Wasserwegen, zum Hausbediensteten
in den Stiddten und vor allem zur Arbeitskraft auf den Feldern und Plantagen.

Mit der Einfithrung des asiento-Systems verlief der legale Transport der
Sklaven fast ausschlieBlich iiber die Karibik. Sitz der ernannten factores waren
die amerikanischen Héfen Cartagena de Indias und Veracruz sowie seit dem
18. Jahrhundert auch Havanna, Panama, Portobelo, Caracas und Buenos Aires.
Somit verfiigten die asentistas an allen Knotenpunkten des transatlantischen
Handelssystems tiber Verbindungsleute und Geschiéftspartner.

Die Héfen: Cartagena de Indias

Cartagena de Indias war die Hauptstadt der gleichnamigen provincia menor und
gobernacion im Vizekonigreich Neu-Granada (Nuevo Reino de Granada) mit
Sitz eines Gouverneurs und Generalkapitins, einer Miinzstitte, einer Zollbe-
horde sowie eines Tribunals der Inquisition. Die Stadt war bis zum Ende des
17. Jahrhunderts der wichtigste Hafen Siidamerikas. Wéhrend der gesamten
Kolonialzeit war Cartagena de Indias strategischer und wirtschaftlicher Mittel-
punkt Neu-Granadas aufgrund der ungewohnlich giinstigen Lage ihres idealen
Naturhafens.

Die Hafenstadt bot auB3erdem alljahrlich der spanischen Handelsflotte Schutz,
bildete als Versorger des Binnenmarktes neben der Hauptstadt Santa Fe de Bo-
gotd das Kernstiick des Wirtschaftslebens von Neu-Granada und flankierte als
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Militérstiitzpunkt den Isthmus von Panama. Cartagena de Indias libernahm als
obligatorische Anlaufstelle der spanischen Handelsflotte auf der Carrera de
Indias die Funktion eines Stiitzpunktes innerhalb des atlantischen Flottensys-
tems. Auf der interkontinentalen Handelsroute war der Hafen Zwischenstation
zum mittelamerikanischen Isthmus. Der Austausch der Waren aus Spanien, Puer-
tobelo, Panama und Peru sollte dem von der spanischen Krone verordneten Ex-
klusivititsprinzip des Amerika-Handels entsprechend ausschlieBlich iiber Carta-
gena abgewickelt werden. Auch auf dem Riickweg schlug die Flota de Galeones
de Tierra Firme die Route vom Golf von Darién nach Kuba tiber Cartagena ein,
da sich aufgrund der gefihrlichen Windverhiltnisse die direkte Strecke nicht
empfahl. Ebenso wichtig war die Bedeutung von Cartagena de Indias fiir die
Versorgung des gesamten Hinterlandes. Die Néhe zur Flussachse zwischen dem
Rio Magdalena und dem Rio Cauca sicherte der Stadt die Vormachtstellung im
Binnenhandel gegeniiber anderen nicht unbedeutenden Handelsplidtzen wie Santa
Marta oder Maracaibo.

Vor allem aber die Funktion als grofiter Verteilermarkt des atlantischen Skla-
venhandels machte Cartagena zu einem Handelszentrum erster Ordnung. Im 17.
Jahrhundert gelangten im Jahr durchschnittlich iiber 5.000 Sklaven von der west-
afrikanischen Kiiste nach Cartagena, von wo aus sie weiter ins Landesinnere
nach den Bergwerkszentren von Neu-Granada und iiber Panama nach Peru ver-
kauft wurden. Im 18. Jahrhundert nahm die Bedeutung des Hafens von Cartage-
na allmihlich zugunsten Havannas ab.”

Aufgrund dieser Qualititen und der Lage in der Karibik wurde Cartagena
auch zum Zentrum fiir illegale Aktivititen, die meist internationaler Dimension
waren. Mit der Erweiterung des Atlantikraumes wurde eine neue Epoche einge-
leitet, in der der Atlantik zum territorialen und vdélkerrechtlichen Streitobjekt
wurde. Dies betraf besonders das Karibische Becken. Die geographische Zer-
splitterung und das Fehlen eines Machtzentrums sowie scharfer Auflengrenzen
bestimmten besonders in der Frithen Neuzeit die Geschichte der Karibik. Spa-
nien sah sich mit dem Eindringen seiner europdischen Konkurrenten in das iiber-
seeische Kolonialreich konfrontiert, und so wurden das Karibische Meer (neben
dem Cono Sur) zum umkidmpften Schauplatz, an dem Niederldnder, Englinder
und Franzosen (hidufig Piraten mit staatlichen Patentbriefen) den spanischen
Handelsflotten auflauerten, Hifen iiberfielen und Schmuggel trieben. Im 17.
Jahrhundert wurde Cartagena nach Plidnen des italienischen Militdrarchitekten
Antonelli mit wehrhaften Stadtmauern und Befestigungsanlagen (fortificaciones)
infolge der verheerenden Pliinderungen durch die Freibeuter Robert Baal (1544),
Martin Cote (1560), John Hawkins (1569) und Francis Drake (1586) ausgebaut.

59  Borrego Pla, Maria del Carmen: Cartagena de Indias en el siglo XVI. Sevilla 1983; Olsen,
Margaret: Slavery and salvation in colonial Cartagena de Indias, Gainesville, Fla. 2004.
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