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P R O L O G o· 

Habiendo trabajado previamente el tema de la pirater!a, la 

cual no fue sino la consecuencia inevitable del monopolio comer
cial español en el Caribe y colonias americanas en los siglos XVI 

y XVII, ha parecido interesante completar la investigaci6n anali
zando hechos similares en el ámbito del Oc~ano Pac!fico para de -
esa manera obtener un panorama. general del problema. Para ello -

era necesario situar al Imperio español en Am~rica mediante el e~ 
tudio de l~s expediciones de exploraciOn, conquista y coloniza
ci6n y abordar después el inicio de las actividades comerciales -

entre las colonias y posteriormente, de éstas con las Filipinas. 

Al comenzar la investigaciOn me percat~ de la magnitud del 

prop6sito en vista de la multitud de hechos significativos que d~ 
b!an estudiarse y del enorme acervo de bibliograf!a existente. 

Sin embargo encontré respecto a esta Gltima que existe un desequ! 

librio: mientras algunos aspectos del tema han sido estudiados -
con amplitud y por muchos autores¡ otros, de hecho , han sido a

bandonados o examinados por uno o dos autores solamente. E3to se 
advierte en el uso extensivo que hice de algunas fuentes tales co 

mo El Gale6n de Manila de William L. Schurz, o The Spanish Lake, 
de O.H.K. Spate, estudios muy completos y bien documentados sobre 

el tema. 

Con el debido respeto y reconocimiento a los historiadores 

que trabajan los archivos, cuya labor es fundamental y valiosa, -

siempre y cuando se aplique el juicio cr!tico y certero del inve~ 



2 

tigador para obt6ner la maxima utilidad, al ser capaz de interpr~ 
tarlos de tal manera que obtenga de ellos el mayor beneficio para 

la comprensi6n de un problema, basé mi trabajo casi exclusivo e -
inevitablemente en fuentes secundarias a partir de la premisa de 
que los llamados trabajos de segunda mano son el reflejo de lar
gos trabajos de archivo que para nuestro beneficio han llevado a 
cabo diversos autores. 

He intentado hacer la s!ntesis de un tema muy ambicioso en 
su amplitud y extensi6n, con vistas a fundamentar la tesis que pre 
tendo sostener, acudiendo para ello al material de autoridades re
conocidas. Esta tesis consiste en afirmar a priori que España te
n!a designios imperiales mundiales, que planeaba llevar a cabo a 
base de establecer colonias cada vez mas lejanas, con objeto de a
barcar con su hegemon!a pol!tica y comercial al mundo conocido, y 

que premeditadamente fue habilitando los medios para llegar a ese 
fin. También pretendo hacer notar que en el siglo XVI y en el se
no de esta explosi6n de energ!a de expansi6n conquistadora, colon! 
zadora y evangelizadora, estaban ya presentes los elementos que -
llevar!an al imperio a su decadencia, por ser éste incapaz de rec~ 
nocer y adoptar las corrientes de la modernidad que estaban ya a
puntando en la Europa de entonces. 

Entiendo que tal estudio ha de tener errores y lagunas y ~ 

que ciertos temas est!n tratados por necesidad de manera superfi
cial con objeto de no hacer mas extenso un manuscrito ya de por s! 
voluminoso: mas era indispensable incluirlos en aras de la secuen

cia, que espero poder asentar en las conclusiones. 

Me pareci6 interesante comprobar, una y otra vez, la postu
ra poco objetiva de algunos autores sajones sobre el problema de -
la leyenda negra española, y encontré que ésto los llev6 a aceptar 
ciertos hechos sin detenerse a observarlos y estudiarlos m§s dete
nidamente. En otros casos, minimizan la importancia de algunos a
contecimientos, como en el caso concreto de la actuaci6n de Sebas

tian Vizca!no en el intento del gobierno español de establecer re-
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laciones permanentes con el JapOn. A menudo acuden para obtener -

informaciOn a fuentes apoyadas en otros autores sajones, y sOlo en 

muy contadas ocasiones pued"n o quieren acercarse a los documentos 

y las fuentes españolas. segOn pude observar, esto hace que los -

errores, inevitables en toda tarea humana, se repitan sin que haya 

ocasiOn de rectificarlos, y que su criterio permanezca subjetivo y 

parcial. 

Inicialmente intenté erifocar el estudio primordialmente ha

cia el aspecto de la actividad corsaria de los enemigos de España, 

y de nuevo, el material me llevo a aprender que en el caso del Océ~ 

no Pac1fico aqu~lla es secundaria y que en primer término surge la 

empresa española de colonizaci6n y exploraciOn, efectuada a lo la! 

ge de todo el s. XVI. 

Por Oltimo deseo señalar que el tema de la pirater1a en con 

tra de España ha sido tratado siempre como una sucesiOn de hechos 

anecd6ticos, pintorescos y aislados, sin entender que aqu~lla res

pondiO a causas ligadas a las circunstancias histOricas de la Eur~ 

pa de la ~poca y a la rivalidad y el celo con que ~sta se fijaba -

en la prosperidad que acarreaba a España la riqueza de sus colo

nias. 

Tambi~n quiero subrayar la escasez imperante de material s~ 

bre el tema de la pirater!a, y que una vez que se encuentra, care

ce por completo de visi6n respecto a situar las actividadec pirat! 

cas y corsarias como un conjunto de fen6menos que siempre corres

ponden a un contexto hist6rico determinado: que son consecuencia -

de éste y que deben ser estudiados con ese criterio, como una par

te integral de la historia humana y en este caso, de forma muy es

pecial, de la historia de la Nueva España. 



CAPITULO I 

SEMBLANZA DE LA ECONOMIA EUROPEA Y LA REPERCUSION DE 
AMERICA EN ELLA. 
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Hacia el final de la Edad Media, hab1a factores que prepar~ 
ban el cambio cualitativo de la sociedad feudal a la sociedad cap! 

talista. Por supuesto este fenómeno no se dio simultáneamente en 
los distintos paises de Europa. El principio del modo de produc
ción feudal preparaba ya su destrucción; estaba basado en la pro
piedad de la tierra en diferentes grados y en la prop'iedad ~
da de las personas (r6gimen de servidumbre) • La propiedad absolu
ta de la tierra progresaba, la circulaci6n monetaria se desarroll~ 

ba, los hombres libres eran cada vez más numerosos, las ciudades -
adquir1an gran importancia al lado del campo, se constitu1an fort~' 
nas mobiliarias, los impuestos del Estado compet1an ya con los tr! 
butos señoriales: Todos estos hechos amenazaban la pureza del r6-
gimen feudal y preparaban su disgregaci6n. Algunos de estos fact~ 
res hab1an aparecido ya desde el siglo XI por supuesto que en ma
yor o menor grado en diferentes regiones de Europa. Hubo financi~ 

ros y mercaderes por ejemplo en las ciudades italianas, pero no d~ 
minaron la producción de la sociedad en su ~poca. Esta estaba as~ 
gurada todav1a por los campesinos, bajo diversos estatutos de ser
vidumbre. La producci6n industrial todav1a era artesanal y corpo
rativa. No se daba separación entre los medios de producción y el 
productor, y no hab1a todavía una reducci6n de las clases sociales 
a simples lazos de dinero, por lo que no podernos hablar de capita-



lismo. La sociedad rural surgida del feudalismo vivia cerrada en 
s1 misma, con un m1nimo de intercambio y de contratos en moneda. 
(1). 
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S6lo a partir del siglo XI en ciertas regiones del occiden
te europeo se generaliz6 el comercio. comenz6 el enfrentamiento -
campo-ciudad¡ las ciudades depend1an de los señores pero segu!an -
vinculadas al sistema feudal ya que reconocían soberanos y poseían 
ellas mismas señortos, aunque en su territorio y en su recinto 
amurallado los habitantes eran libres y participaban de la organi
zaci6n colectiva. Sin embargo, este florecimiento de ciudades li
bres tuvo un alcance limitado porque no modific6 el modo y las re
laciones de producci6n de la casi totalidad de la poblaci6n, que -
seguía siendo aldeana. En las mas importantes ciudades mar!tirnas 
corno Venecia, arist6cratas mercaderes disponían de poderes milita
res, navales y pol!ticos muy amplios. En algunas ciudades medite
rr!neas y en Flandes la producci6n textil adquiri6 aspecto de gran 
producci6n controlada por un poderoso capital mercantil. Era un -
esbozo muy cercano al capitalismo, pero no fue hist6ricamente de
terminante. Esta ~poca de crisis general del feudalismo, en los -
siglos XIV y xv, fue el periodo del lujo, de las grandes construc
ciones, del mecenazgo arttstico, pero no lo era del auge producti
vo. Las ciudades "repOblicas mercaderes•, las del Mediterráneo, -
fueron cayendo en una decadencia relativa por el hecho de la con
quista de Oriente por medio de los turcos y por el pr6xirno triunfo 
de las rutas comerciales del Atl4ntico. En Flandes, Inglaterra, -
Portugal y España aparecieron las novedades decisivas para la -

transforrnaci6n del occidente europeo: hubo un salto adelante en -
las fuerzas productivas, primera etapa hacia la formaci6n del cap! 

(l) Pierre Vilar, "La transici6n del Feudalismo al Capitalismo", -
en Charles Parain et. al., El Feudalismo, Madrid, Edit. Ayuso. 
1975. p. 53). 
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talismo que tuvo lugar desde mediados del siglo XV a mediados del 
XVI. (2) 

En medio de esta crisis general del Feudalismo y tal vez c~ 
mo reacci6n contra ella, numerosas invenciones vinieron a modifi
car el nivel de las fuerzas de producci6n: Recientes estudios han 
precisado que en el siglo XV, en el llamado Renacimiento, el núme
ro de inventos fue mayor que en el siglo XVIII. El uso de la art~ 

llería oblig6 a impulsar la producci6n del metal¡ el primer alto -
horno data del siglo XV. La difusi6n del pensamiento con la inve~ 
ci6n de la imprenta, el progreso de la ciencia de la navegaci6n, y 
otras muchas cosas se sucedieron y por primera vez las técnicas i~ 
dustriales y de comunicaci6n se equipararon con la técnica agríco
la. La industria se situará en primer plano del progreso. Pero -
el rendimiento de los granos no progresaba, las cosechas eran irr~ 
gulares con carestías peri6dicas, la industria pañera hizo que en 
Inglaterra y Castilla la cría de ganado lanar compitiera con la 
agricultura y despoblara los campos. Esto contribuy6 a que dismi
nuyera la cantidad de alimentos disponibles para la poblaci6n. Es 
te impulso interno fue al fin sostenido, a partir de los últimos -
años del siglo XV, por una inyecci6n de riqueza exterior debida a 
la expansi6n marítima y colonial. La circunnavegaci6n de Africa, 

el descubrimiento de la ruta a la India por Vasco da Gama, el de -
América por Col6n y la vuelta al mundo hecha por Magallanes eleva
ron el nivel científico y ampliaron la concepci6n del mundo en Eu
ropa. El.gran comercio de productos ex6ticos, de esclavos y meta
les preciosos volv1a a encontrarse abierto y extraordinariamente -
ampliado. Una nueva era se abr1a para el capital mercantil, más -
fecunda que la de las repúblicas mediterráneas de la Edad Média, -

porque esta vez se constituía un mercado mundial cuyo impulso afe~ 
t6 a todo el sistema productivo europeo, al tiempo que-grandes es
tados, no ya simples ciudades, iban a aprovecharlo para constitui~ 

se. 

(2) Vilar, op. cit., p. 57. 
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La producci6n artesanal y la comercializaci6n de los produ~ 
tos, por ejemplo en Inglaterra, trajo consigo una expulsi6n masiva 
de los pequeños agricultores durante los siglos XV y XVI y una 
apropiaci6n sistemática de sus parcelas y de los terrenos comuna
les por los grandes propietarios favorecida por la Reforma y la a~ 
quisici6n,por parte de los reyes y nobles,de las tierras que ha
bían pertenecido a la Iglesia Cat6lica. La despoblaci6n y el emp~ 
brecirniento de los campos son descritos dramáticamente por los co~ 
temporáneos, corno Tom5s Moro en su Utopía. Hubo un movimiento de 
expropiaci6n que trajo consigo una proletarizaci6n. El proceso se 
produjo en los demás países de Europa en diversas formas y tiempos. 
La colonizaci6n europea a escala mundial deterrnin6 otro aspecto de 
la acurnulaci6n de capital, y se llev6 a cabo por mecanismos muy v~ 
riados: el producto de los saqueos en las islas y Tierra Firme 
americana, transferido a Europa, pas6 a manos de los mercaderes y 
banqueros corno los FÜgger y los Welser que se convirtieron en los 
intermediarios de la aventura colonial, que no fue un episodio br~ 
ve. Los holandeses, que difundieron una versi6n muy negra de las 
crueldades españolas en América, no fueron menos brutales en las -
islas del extremo Oriente que ocuparon en el siglo XVII, ni los i~ 
gleses en la India en el siglo XVIII. Y en estos casos no hubo 
iglesia cat6lica o juristas que defendieran los derechos de los n~ 
tivos. 

Desde el tiempo de Isabel I una de las grandes fuentes de -
enriquecimiento en la corte real inglesa había sido la piratería, 
el pillaje directo de los cargamentos españoles que aconteci6 a t~ 
do lo largo de mediados del siglo XVI y siglo XVII. La coloniza
ci6n añadi6 una explotaci6n continua a esta economía de pillaje. 
En el siglo XVI la cantidad de oro y plata en circulaci6n en Euro
pa aurnent6 a consecuencia del descubrimiento de las minas america
nas, más ricas y rn!s fáciles de explotar. El valor del oro y la -
plata disrninuy6 con relaci6n al de otros artículos de consumo; el 
salario-dinero de los trabajadores se mantuvo estable pero su sala 
rio real disrninuy6 porque a cambio de la misma cantidad de dinero 
recibían una cantidad menor de bienes. Esta inflaci6n fue uno de 



los factores que favoreci6 el crecimiento del capital en el siglo 

XVI, y permiti6 la acumulaci6n primitiva del mismo. Los precios -

europeos no subieron porque el oro y la plata fueran más abundan

tes, sino porque el precio de costo de estos metales hab!a dismi

nuido y las ganancias se extra!an más del trabajo de los mineros -

americanos que de la explotaci6n creciente de los trabajadores eu

ropeos, trabajo que como sabemos tom6 diversas formas: esclavis

mo, encomienda, mita. Otros factores que constribuyeron al creci

miento del capital en Europa, fueron el préstamo usurario para el 

consumo, la especulaci6n con la escasez y la especulaci6n comer

cial de los productos valiosos. Este primer contacto entre condi

ciones coloniales y condiciones europeas impuls6 el alza de pre

cios. Todos los mercaderes del continente afluyeron a las ferias 

de la Peninsula Ibérica: fue el mayor "boom" hist6rico del capi

tal mercantil. Movimiento de tal envergadura llevaba en si su pr~ 

pia contradicci6n: aquellos paises donde los precios subieron de

masiado fueron eliminados por competencia; asi ocurri6 con España, 

donde el aflujo de dinero se tradujo en una pirámide de deudas, 

rentas y censos tan parasitaria que la econom!a española se fue a 

pique y fue eliminada de este proceso, del que habia sido precis~ 

mente punto de partida. La usura muri6 por la circulaci6n del di

nero. A medida que la navegaci6n hacia progresos, el mercado mun

dial pasaba a ser una realidad cotidiana y por lo tanto desapare

cieron cada vez más las ocasiones para la gran especulaci6n comer

cial y los precios tendieron a igualarse. La acumulaci6n primiti

va del capital llegaba a un punto muerto y pronto buscar!a el cap! 

tal acumulado otro medio de reproducirse. Esto sucedi6 cuando el 

capital acumulado invadi6 el cuerpo social entero y acapar6 el corr 

trol de la producci6n. Vino en el siglo XVII, la época de la "ma

nufactura" que realiz6 en la industria la separaci6n entre produc

tor y medio de producci6n, compiti6 con el artesano corporativo y -

organiz6 la divisi6n del trabajo. El dominio del capital mercan

til correspondi6, en Europa occidental, con una nueva estructura -

de Estado, de la época mercantilista: el fin de cualquier activi

dad era 11 hacer dineroº y las naciones eran ricas si tenían saldos 

positivos de metales preciosos: el interés nacional y el de los co 



merciantes se confundi6. El país más característico de esta fase 
es la Inglaterra de finales del siglo XVII: la evoluci6n que su
fri6 desde el siglo xv-concentraci6n de la propiedad agraria, pr~ 
letarizaci6n de la mano de obra y actividad marítima y colonial,~ 

le permiti6 superar a los pa!ses de los primeros descubrimientos -
(España y Portugal) paralizados por el excesivo aflujo de dinero y ' 

el parasitismo de las rentas, y le permiti6 a la vez evolucionar -
más de prisa que Holanda (privada de recursos industriales) o Fra~ 
cia en donde la estructur<t agraria resisti6 el movimiento de con
centraci6n de la propiedad de tierras. (3). 

Las doctrinas mercantilistas imperantes en Europa en la ~p~ 
ca de los grandes descubrimientos, inspiraron la política desarro
llada por el Estado español en las Indias. Dos fueron sus princi
pios reguladores: el exclusivismo colonial y la llamada teor!a de 
los metales preciosos. Basados en ellos, los monarcas españoles -
declararon los territorios de las Indias coto cerrado, abierto s6-
lo a los vasallos de la Corona de Castilla y vedado a los sdbditos 
ie las potencias extranjeras. El intervencionismo econ6mico del -
Estado español en los territorios coloniales se acus6 con un pro
teccionismo manifiesto hacia las actividades mineras para fomentar 
el env!o a la Metr6poli de los metales preciosos, con menoscabo 
evidente de las explotaciones agr!colas e industriales. Desde el 
punto de vista comercial, las colonias hispanoamericanas fueron 
consideradas como un siemple mercado complementario de la economía 
peninsular, reservado exclusivamente a los comerciantes de la Me
tr6poli. A cargo de ~stos hab!a de correr la exportaci6n a las I~ 
dias de todos los productos Agrícolas o manufactureros de Europa, 
necesarios para las colonias americanas. La economía de ~stas se 
-ient6 a producir s6lo aqu~llas mercader!as de que se carec!a en 
.paña, principalmente oro, que nunca habr!an de presentar compe

tencia ruinosa a la producci6n peninsular. El transporte de las -

(3) ~. p.67 



mercaderías había de hacerse exclusivamente en naves españolas. 
(4). 
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Los metales preciosos fueron considerados como la base s61! 
da y positiva de riqueza en sí y no como lo que realmente eran, rn~ 

ros símbolos de bienestar econ6rnico o instrumentos de cambio muy -
codiciados y valiosos. Se intensific6 por todos los medios su pr~ 
ducci6n y transporte a España y se procur6 su retenci6n all! proh! 
biendo su exportaci6n a las otras naciones europeas. Las conse
cuencias de esta política equivocada para una regi6n corno Castilla, 
de economía pobre e industria rudimentaria, no tardaron en hacerse 
sentir. La producci6n industrial española, que no bastaba para s~ 
tisfacer las exigencias.del mercado interior, mal pod!a cubrir las 
necesidades cada día mayores de sus mercados coloniales. Hubo ne
cesidad de acudir a otros centros de producci6n europeos y, en es
te esforzado intercambio de productos, España hubo de ceder, al c~ 
bo, sus mercader!as m!s preciadas: el oro y la plata importados -
de las Indias, todo ello con daño evidente a la econorn!a nacional, 
abandonadas sus verdaderas fuentes naturales de riqueza, y en pro
vecho exclusivo de las grandes dinast!as de mercaderes extranjeros 
radicados en Sevilla. (5). 

La tragedia de España fue que al dominar y explotar valien
ternen te el Nuevo Mundo, ya fuera misional o militarmente, fue a su 
vez dominada y explotada por la fuerza de la riqueza extra!da de -
las colonias. Esta se verti6 corno un torrente al resto de Europa 
y gran parte lleg6 también a Asia, debido a las locuras y las gue
rras din!sticas españolas. Se verti6 gracias a negocios turbios, 
a la pirater!a cortesrnente llamada actividad corsaria, al contra
bando y a la corrupci6n. M!s sin los cambios econ6micos, sin las 
empresas productivas legales o de lucro y rapiña que los estimula-

(4) J.M. Ots Capdequi, El Estado Español en las Indias, México, f. 

de e.E., 1975, p42. 

(5) ~. p.45 



11 

ron, la transición del mundo medieval al moderno hubiese sido más 
lenta, aunque no menos dolorosa. Paradójicamente fue esta sed de 
oro lo que aseguró que Latinoam~rica llegara a ser algo m~s que -

una referencia en los mapas. Junto a la devastación surgida de -
las conquistas y colonizaciones, venta la reconstrucción de gran
des territorios que se incorporar!an a la econom!a mundial. (6). 

El siglo XVI fue de inflación generalizada: ~sta alcanzó -
en España un 400% hacia 1600, cifra altísima para aquella ~poca. 
A estas inflaciones segu!an fuertes recesiones. Hamilton, el emi 
nente investigador de historia económica, piensa que los precios 
subieron en Europa por la llegada del oro americano. Braudel op_!. 
na lo contrario: el problema económico causó la elevación de los 
precios y provocó y estimuló la importación de metales del Nuevo 
Mundo (Braudel F., El Mundo Mediterr~neo en la ~poca de Felipe 
II). ·Aunque la inflación en Europa fue por razones m~s complejas 
que las que Hamilton pudo apuntar, los autores concuerdan en que 
la inyección del tesoro americano, especialmente cuando la impor
tación de plata se hizo masiva, no pudo menos de tener marcada i~ 
fluencia en el volumen y la velocidad de la circulación monetaria. 
(7). 

La parte que le correspondió a la Corona del tesoro americ! 
no, incluyendo ganancias netas de impuestos, de la venta de mere~ 
rio, y el quinto o diezmo reales fue mucho menor de lo generalme~ 
te supuestos tal vez un 10 a 12% hacia mediados del siglo XVI, 20 
a 25% hacia 1590, 10% o menos en la ~poca de Felipe III-pero era 
una fracción críticamente importante de metal en barras, libreme~ 

te negociable, incondicional propiedad del Rey para hacer con 
ella lo que quisiera. Parec!a pues, un seguro, y los financieros 

(6) o. H. K. Spate, The Spanish Lake, Minneapolis, Univ. of Minne 
sota Presa, 1979, p. 177. 

(7) Ib!dem, p.197 
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internacionales de la época prestaban gustosamente sobre él: pri
mero los FÜgger y los banqueros de Amberes y luego los genoveses. 
Como la fuente parec!a inagotable, Felipe II cay6 en un costoso -
imperialismo: el primer indicio fue la anexi6n de Portugal en 
1580, suceso que terminaba de momento con las complicaciones en -
el Pacifico entre españoles y portugueses; las posesiones portu
guesas comenzaron a ser problema ünicamente hasta 30 6 40 años 
después, cuando los holandeses se volvieron más agresivos. La d~ 
rrota de la Armada Invencible en 1588 fue un desastre muy costo
so. Ceder los Paises Bajos era algo que no se le ocurria siquie

ra a la Corona y conservarlos le era ruinoso; esto signific6 un -
dren·doble: dinero gastado para combatir a los rebeldes y dinero 
para pagar a los comerciantes holandeses que surtian productos 
esenciales como granos del Báltico, y que usaban sus ganancias p~ 
ra pagar a los propios insurgentes en tierra y en el mar. En un 
principio, el imperialismo español era defensivo, defensa de dere 

chas heredados como en el caso de Portugal. Pero esto no suced!a 
respecto a los Paises Bajos y esta guerra de conquista le costaba 
a España una constante sangria econ6mica, sin descontar además el 
asalto de corsarios ingleses, holandeses y hugonotes a las naves 
españolas en el Canal de la Mancha y Mar del Norte. España envi~ 
ba cargamentos de plata de Barcelona a Génova y los cargos genov~ 
ses llegaban en ocasiones hasta el 50% de interés. El resultado 
inevitable de toda esta situaci6n que apuntamos solamente, fue la 
hipoteca del tesoro mucho antes de su actual arribo y bancarrotas 
o suspensiones de pagos en toda la segunda mitad del siglo XVI. 
La plata llegaba más lentamente y se gastaba con mayor celeridad 
que nunca. La respuesta oficial no tuvo 16gica, fue una especie 
de desesperaci6n fiscal que contradecía todo sentido coman; las -
necesidades en moneda de la propia España se cubrieron con una a~ 
daz acuñaci6n de vell6n, o moneda de cobre, misma que también se 
devalu6 más de una vez. Hacia mediados del siglo XVI, flotas y -

ejércitos enteros se financiaban en un 95% con vell6n. Para 1643 
la_s naves de la Armada de Indias llevaron a Sevilla un cargamento 
de cobre para acuñaci6n y esto continu6 hasta que en 1680 una 
drástica deflaci6n hizo bajar los precios cerca de un 50%, deja~ 
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do a España sacudida y aturdida. (8). 

Pierre Chaunu menciona una idea de Fran¡ois Simiand: hay 
que buscar en el pasado precedentes, indicaciones que permitan 
comprender la contracci6n dolorosa de las econom1as mercantiles. 
Earl Jefferson Hamilton se pregunt6 si el tr!nsito de la expan- -
si6n econ6mica del siglo XVI en Europa, a la contracci6n del XVII 
no habr1a tenido una causa americana. No fueron el oro americano 
y el Gale6n de Manilc elementos claves para este cambio econ6mico? 
Autores del siglo XVII lo creyeron as1, como Grau y Monfalcon en 
su Memoria para el comercio de las Filipinas, y tuvieron raz6n. -
Entre los intercambios transpac1ficos y los trasatlAnticos, la c~ 
rrelaci6n es obviamente positiva. Las investigaciones que condu
cir!n a Chaunu a la publicaci6n simult!nea de Sevilla et l'Atlan
tique y de El Pacifico de los Ib6ricos estAn inscritas dentro de 
esta problem!tica. Busca comprender los grandes movimientos co
yunturales de la historia econ6mica en el coraz6n del gran comer
cio internacional entre Europa y los nuevos mundos pues la rique
za que ellos aportaron fue un factor permanente de desequilibrio 
que precipit6 la crisis econ6mica del siglo XVII. Con esta tesis 
a priori busca estudiar el comercio americano con Oriente. (9). 

¿En qu6 proporci6n contribuy6 la posesi6n de las Indias al 
creciente poder y a la aparente prosperidad de España en el siglo 
XVI?. ¿Hasta qu6 punto precipit6, demor6 o modific6 el empobrec! 
miento y la decadencia militar y pol1tica de España en el siglo -
XVII?. 

España no era un pa1s populoso: la poblaci6n total de los 
reinos de Felipe II en Europa y norte de Africa era aproximadame~ 

(8) Ib1dem, p. 200. 

(9) Pierre et Huguette Chaunu, Sevilla et l'Amerique aux XVI et 
XVII siecles, Par1s, Edit. Flammarion, 1977, p. 12. 
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te igual a la población de Francia. La población disminuyó en el 

siglo XVII por una serie de epidemias y continuamente perdta hom
bres en las interminables guerras. El pats sufrta una crónica 
desnutrición¡ España en conjunto dejó de bastarse a st misma en -
cereales a mediados del siglo XVI y a partir de entonces confió 
cada vez más en las importaciones. En el siglo XVII la situación 
empeoró y la mayoría de los españoles pasaron hambre durante mu
cho tiempo¡ además del hambre, la guerra y las pestes, las p€rdi
das de población debidas a la deliberada expulston o la emigra
ción fueron grandes. La expulsión más importante fue la de los -
moriscos en 1609-14 y la emigración principal, la de las Indias. 
El nOmero de moriscos expulsados se calculó en cien mil. (algunos 
historiadores de economta han señalado el ntúnero en 400,000). Los 
efectos sociales y econ6micos se sintieron más en Valencia, en la 
producción de azacar, arroz y vino. Los dueños de tierras perdi~ 
ron rentas y fuerza de trabajo. La emigración a las Indias fue -
continua a lo largo de los siglos XVI y XVII. (10). 

El ndmero no se puede calcular con precisión pero no hay d~ 
da acerca del continuo aumento de la población blanca en las In
dias. Sólo en Nueva España aumentó de mil en 1520 a 63,000 en 
1570 y a 125,000 a mediados del siglo XVII aunque en este ndmero 

hay que incluir el aumento natural en las Indias. Se puede cale~ 
lar que quiz& cien mil personas dejaron España para irse a las I~ 
dias en el siglo XVI y la proporción de emigrantes fue mayor en -
el siguiente siglo. No hay registros adecuados en que se pueda -

(10) J. H. Parry, El Imperio Español en Ultramar, Madrid, Edit. 
Aguilar, Col. Cultura e Historia, 1970, pp 207-8¡ Jos€ Luis 
Mart!nez, Pasajeros de Indias, Madrid, Alianza Editorial, -
1983, pp. 155-179, "El Flujo Migratorio". 
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basar un c!lculo. Las malas condiciones y la disminuci6n de opa~ 
tunidades econ6micas en España estimularon la ernigraci6n. Ven!an 
de todas partes del pa!s porque la legislaci6n de Isabel limitan
do la ernigraci6n a los sObditos de Castilla no fue nunca seguida 
con rigor: sin embargo predominaban castellanos y andaluces. La 
ernigraci6n tiene que ser considerada corno uno de los factores que 
contribuyeron al despoblamiento de España en el siglo XVII. Esta 
era adern!s muy pobre en recursos naturales: en la mayor parte 
del pa!s las cosechas de alimentos eran pobres y escasas. En la 
meseta central la riqueza era principalmente ganadera pero el au
mento del n!irnero de ovejas y los privilegios de la Mesta (insti
tuci6n de los ganaderos de ovejas) impidieron el desarrollo de la 
agricultura y agravaron seriamente la escasez de granos, destruy~ 
ron la hierba y favorecieron la erosi6n del suelo impidiendo la -
regeneraci6n de bosques. El crecimiento de algunas ciudades corno 
Burgos, Segovia, Toledo y Sevilla, se debieron a una expansi6n i~ 
dustrial y comercial que en parte se puede atribuir al efecto es
timulante del comercio de Indias. 

Es verdad que España continu6 siendo corno siempre, un pa!s 
productor de materias primas, exportando vino, aceite de oliva y 
lana, a cambio de rnercanc1as extranjeras. As1mismo produc!a se
da, paño de lana, guantes, art1culos de cuero y cuchiller1a para 
el consumo dorn6stico y la exportaciOn a Indias. Sin embargo la -
asombrosa expansi6n de las d6cadas medias del siglo XVI no fue 
rn!s que un fen6rneno temporal. Ni el consumo interno ni las dema~ 
das del comercio de las Indias bastaron para mantener el impulso 
inicial. Los reinos de las Indias no se desarrollaron corno un 
complemento econ6mico de España. Las restricciones legales del -
monopolio comercial son s6lo una explicaci6n parcial de limita-
ci6n para el comercio atl!ntico. La poblaci6n nativa de las In
dias en el Siglo XVI disminu1a catastr6ficamente y la rnayor1a de 
los indios ten1a poco poder de compra: el comercio de exportaci6n 
a las Indias era casi exclusivamente para los colonos españoles; 
la demanda de granos disrninuy6 con el tiempo porque 6stos cornenz~ 
ron a cultivar lo suficiente para cubrir sus necesidades. La de-
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manda de vino y aceite continuC5 produciendo beneficios, pero rel~ 
tivarnente modestos en comparacie5.n con el volumen de merciric1as y 

la dificultad de transportarlas; articules muy solicitados corno -
loza y guarnicioner1a empezaron a producirse en las Indias y la -
seda se obtuvo rn!s barata y de mejor calidad en el comercio con -
Manila. De los otros articules manufacturados muy solicitados en 
las Indias corno tejidos de lana e hilo, herramientas, armas y fe
rreter1a, cristal, papel y libros, pocos se hac!an en Andaluc!a. 
(11). 

Los principales centros de buenos tejidos de lana eran Catal~ 
ña y Castilla la Vieja, lejos de cualquier puerto donde se pudie
ran embarcar a Arn~rica. Las comunicaciones interiores de España 
eran muy dif!ciles y a fines del siglo XVI la industria lanera -
castellana deca!a por otras razones. Adem!s los derechos inter
nos de aduana disuad!an a los fabricantes del resto de España de 
enviar rnercanc!as a las colonias a trav~s de Sevilla. A los co
merciantes de esta ciudad les era m!s econ6rnico importar paños de 
los Pa!ses Bajos o Francia para exportarlos a las Indias. En las 
industrias del hierro y el acero ocurr!a lo mismo. Por consiguie~ 
te, a fines del siglo XVI una considerable cantidad de mercanc!as 
embarcadas en Sevilla para las Indias, con excepciOn del vino y -

el aceite, eran extranjeras. En el siglo XVII la poblaciC5n y la 
actividad industrial de casi todas las ciudades españolas excepto 
Madrid, disminuyeron bruscamente. Los colonos de las Indias tu
vieron que conseguir la mayoría de sus importaciones de art!culos 
fabricados en otra parte, Los contrabandistas ingleses y holande 
ses realizaban un comercio provechoso en el Caribe. (12). 

(11) Parry, op. cit., p. 112 

(12) Martha de J!rmy Chapa, Un eslabOn perdido en la Historia, -
Pirater!a en el Caribe en los Siglos XVI y XVII, M~xico, 
U. N. A. M., 1983, cap. III. 
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Los barcos extranjeros anclados en C~diz transferían sus -
cargamentos ilegalmente a los barcos con rumbo a Occidente; las -
exportaciones legales de artículos manufacturados que pagaban - -
aduana y eran embarcadas abiertamente en Sevilla, eran por lo ge
neral de origen francés. A fines del siglo XVII los franceses 
controlaban la mayor parte del comercio oficial; las casas comer
ciales del Consulado de Sevilla prestaban su nombre y obraban co
mo agentes a comisión de las firmas exportadoras francesas. Los 
productos americanos que iban a España lo hac1an en pequeñas can
tidades: habría sido imposible transportar grandes cantidades de 
esas voluminosas mercancías alimenticias a través del Atl~ntico -
con los barcos disponibles. La grana cochinilla, la papa, el ca
cao, el tabaco, no fueron nunca regularmente importadas a España 
ni vendidas en el extranjero. En cuanto al azdcar, solamente a -
partir de fines del siglo XVI los portugueses de Brasil lo produ
jeron en gran escala comercial para su venta en Europa. Pieles y 
sebo fueron mercanc!as principales de exportación de.las Indias, 
pero se limitaron a complementar los productos similares de Cast! 
lla. La demanda de cuero era mucho mayor en el norte de Europa -
que en España y los colonos de las pequeñas Antillas vendieron 
sus pieles directamente a comerciantes ilegales ingleses y holan
deses. 

Mucho mSs importante que todas estas mercancías -al menos 
en el comercio oficial- fueron los metales preciosos: el predom! 
nio entre los"productos de las Indias, de la plata y el oro, esp~ 
cialmente la primera, es el rasgo mSs característico de toda la -
historia del Imperio español y la literatura de la época abunda -
en referencias al mismo. 

Todas las complejidades del comercio oficial de Indias se 
pueden resumir en tres grupos principales: el suministro a las -
Indias de ciertos alimentos y una limitada cantidad y variedad de 
mercanc1as manufacturadas producidas en España; la importación en 
los puertos del Guadalquivir y la reexportación de allí a las In
dias de una mayor variedad y cantidad de mercancías manufactura-



das de origen extranjero, y la importaci6n a España de grandes 
cantidades de barras de oro y plata de las Indias. 
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En ninglln momento de fines del siglo XVI y principios del 
XVII la proporci6n de oro y plata en los cargamentos de regreso a 
España fue menor del 80%, con arreglo a su valor. En 1594, el 
año cumbre del siglo XVI, las proporciones fueron: oro y plata, 
95.6%, cochinilla, 2.8%, pieles, 1.4%, !ndigo, 0.29%. Entre el -
70 y 75% de los embarques totales eran propiedad de empresas pri
vadas y de particulares. El tesoro de la Corona, o sea, el pro
ducto de los impuestos en las Indias despu~s de la deducci6n de -
los gastos de administraci6n, completaba el resto. El bandidaje, 
la pirater!a y el contrabando causaban p~rdidas en las Indias y -
en el mar. (13). La plata pasaba secretamente a los extranjeros 
en las Azores y Cádiz, para pagar las compras de mercanctas ex
tranjeras y evitar las contribuciones que se cobraban en Sevilla. 
Parte de la plata era pasada a esta ciudad de contrabando. (14). 

Los cargamentos registrados oficialmente eran desembarca
dos, comprobados por los funcionarios de la Casa de Contrataci6n 
y luego, en su mayoria, vendidos a los que comerciaban en plata, 
cuya funci6n principal era arreglar con la casa de moneda la acu
ñaci6n de ~sta. Una vez acuñada pasaba a la circulaci6n general; 
el efecto principal de este continuo rio de plata acuñada en la -
economia de Andalucia, de toda España y gradualmente del resto de 
Europa, fue un alza continua aunque fluctuante de los precios de 

todas las mercancias. El nivel general de precios en España au
ment6 un 400% en el transcurso del siglo XVI. El gobierno se es-

{13) ~-

(14) Parry, op. cit., p. 216 
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forz6 por todos los medios en aumentar la producci6n y el embar
que de la plata y en restringir su exportaci6n desde España. Ace~ 
tuaron as! la diferencia de precios entre ésta y el resto de Eur~ 
pa. Como consecuencia subieron los salarios, pero éstos fueron -
siempre detrás de los precios. Esta diferencia, junto con los 
avances tecnol6gicos, estimul6 el progreso comercial e industrial 
de España en los tres primeros cuartos del siglo XVI. En la se
gunda mitad del siglo XVII los salarios estuvieron por algunos 
años por encima de los precios; en las industrias en que ocurri6 
esto los beneficios de los negocios s6lo se pod!an obtener por m~ 
dio de un progreso tecnol6gico continuo para reducir costos; pero 
la ilusi6n general de prosperidad, el sentimiento del dinero fá

cil, desalentaron el progreso tecnológico cuando más necesario 
era. A principios del siglo XVII estos procesos, junto con los -

gravosos impuestos, habtan elevado los costos y precios tan por -
encima de los del resto de Europa que toda la industria estaba d~ 
salentada, y la de exportaci6n se encontraba en una grave y cre
ciente desventaja. La industria de la construcci6n de barcos qu~ 
d6.muy afectada; España hab!a dependido siempre de la importa
ci6n de tejidos para velas y cordaje; a principios del siglo XVII 
el aumento de los costos, el conservadurismo técnico y el agota
miento de los bosques, produjo casi una paralizaci6n total de la 
construcci6n de buques. En el siglo XVII incluso sufri6 el come~ 
cío de exportaci6n de materias primas: la lana irlandesa y el 
hierro sueco compet!an cada vez con más éxito en el norte de Eur~ 
pa con los exportados desde Bilbao. 

Entre la tercera y cuarta parte del tesoro embarcado desde 

Indias para España iba consignado a nombre de la Corona. En los 
años cumbres del siglo XVI (1590-1600) constituy6 probablemente -
una cuarta parte de los ingresos reales. La riqueza ven!a en ba
rras de oro o plata y era negociable inmediatamente; era, o pare
c!a ser, predecible y cierta. El fraude y el robo, el bandidaje 
por tierra y la pirater!a en el mar se llevaron una parte onero
sa; pero en general en el siglo XVI el grado de éxito para prese~ 
varse contra estas pérdidas fue bueno y uniforme. La renta de 
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las Indias era incondicional¡ el tesoro del rey era para usarlo -
como mejor le pareciese y la posesi6n de esta renta impuls6 a la 
Corona española a estimar de un modo exagerado su influencia y su 

poder e hizo nacer en los demás pa!ses envidia y temor hacia Esp~ 
ña. Al tornar dinero prestado y al hacer las transferencias nece
sarias para los pagos de las guarniciones de Italia, Paises Bajos 
y Alemania y de 1as flotas del Atlántico y el Mediterráneo, la C~ 
rona ofrec!a las rentas de Arn6rica corno principal garantía¡ aun
que el tesoro era grande, nunca fue suficiente para afianzar ade
cuadamente aquellos enormes pr6starnos, Era dado en garantía a 
los financieros internacionales mucho antes de que saliera de In 
dÍas y cualquier retraso en los embarques dañaba desastrosamente 
el crédito de España y repercutía en todos los centros financie

ros de Europa. 

En 1592, cuando el nivel de embarques de plata perrnanec!a 
alto, y despu6s de repudiar dos veces sus deudas y dejar un ras
tro de ruina financiera, Felipe II se vi6 obligado a reconocer p~ 
blicamente en las Cortes que deb1a todav1a más de trece millones 
de ducados*. Por consiguiente, España a principios del siglo - -
XVII hab!a llegado a un estado de dependencia econ6rnica sumamente 
peligroso. El funcionamiento de una econorn1a en plena inflaci6n, 
el cr~dito del gobierno, el mantenimiento de la autoridad real en 
España y su influencia en el extranjero, todo ello hab1a llegado 
a depender de un flujo continuo de los metales americanos¡ este -
flujo a su vez dependía de la disponibilidad del tonelaje gran 
parte del cual era portugu~s o extranjero¡ del suministro de mano 
de obra esclava, transportado por los portugueses, y de un sumi
nistro de rnercanc1as manufacturadas, la mayoría importadas de 
Francia y los Paises Bajos y pagadas en plata, para las necesida
des de España y para su reexportaci6n a las Indias a fin de ganar 

rn4s plata. En la segunda y tercera d6cadas del siglo XVII, el 

* Un ducado = 375 rnaraved1si 1 maravedí (la unidad monetaria) = 
0.094 gm. de plata. 
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sistema empez6 a derrumbarse y las condiciones de comercio en Eu
ropa se movieron continuamente en contra de España; la guerra in
cesante contra los Patses Bajos y Francia, ademas de empobrecerla 
directamente, hacta que las importaciones esenciales fuesen cada 
vez mas diftciles de obtener. Los portugueses bajo el dominio e! 
pañol, perdieron muchos barcos por las agresiones de Holanda e I~ 

glaterra, y perdieron también la mayorta de las factortas del oe! 
te de Africa de las que dependta el suministro de esclavos a las 
Indias. En 1640 afirmaron su independiencia nacional y sus bar
cos ya no estuvieron disponibles para los prop6sitos españoles. 
(15). 

El suministro de plata americana empez6 a mermar por la -
despoblaci6n y consiguiente escasez de mano de obra y porque las 
minas más fáciles y productivas empezaron a agotarse; los mineros 
tuvieron que trabajar en minas más pobres cerca de la superficie 
lo cual redujo la cantidad de mineral; si hab!a que trabajar po
zos mas profundos exist!an problemas que la tecnologta del siglo 
XVII no pod!a resolver; ambos sistemas aumentaban además el costo 
de producci6n. Las importaciones totales de metales preciosos r~ 
gistradas en España alcanzaron su mayor nivel entre 1591 y 1600: 
la media anual de estos años fue calculada por Hamilton en unos -
siete millones de pesos de minas (el peso de minas era una medida 
de metales te6ricamente parecida en valor al castellano o ducado). 
En el siglo XVII la producci6n fue decreciendo lentamente hasta -
que en la década de 1651-1660, se produjeron solamente un mill6n 
sesenta y cinco mil pesos de minas, cifra casi igual a la de la 
década de 1541-1550, en la cual se descubrieron los primeros fil~ 
nes. La participaci6n de la Corona en estas importaciones dismi

nuy6 bruscamente debido al continuo aumento de funcionarios y al 
costo general de adrninistraci6n y defensa de las Indias. Para 

1620 lo recibido por la Corona hab!a descendido a 800 mil ducados, 

(15) Ibtdem, p. 219 
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en vez de los dos millones que percibi6 en los años de máxima pr~ 
ducci6n. Cuando la plata escase6 la Corona recurri6 a la rebaja 

de la ley de la moneda, y después, como ya mencionamos, a la acu
ñaci6n de grandes cantidades de vell6n (monedas con aleaci6n de -
plata y cobre, o bien de cobre puro). 

La inflaci6n causada por el influjo de la plata americana, 

fue seguida por otra debida a la excesiva emisi6n de moneda de c~ 
bre, acompañadas además por bruscas y desastrosas deflaciones me

diante revalorizaciones arbitrarias de la moneda, err6neamente 
concebidas para remediar los altos precios y la escasez general. 
Envidiados universalmente por su monopolio de las minas de Améri

ca, los españoles vieron sus metales preciosos expulsados de la -
circulaci6n en el segundo cuarto del siglo XVII por un medio de -
cambio inestable¡ incluso los suministros y municiones para las -
flotas de Indias ten!an que comprarse con vell6n y muchas veces -
el oro y la plata que llegaban a Sevilla no entraron nunca en ci~ 
culaci6n en España. El tesoro privado fue confiscado por la Cor~ 
na para remitirlo al extranjero juntamente con el tesoro pablico, 
y los propietarios fueron indenmizados con vell6n. A veces el c~ 
bre también faltaba debido a la enorme demanda de este metal para 
herrajes de barcos y fundici6n de cañones, y la dificultad de im
portarlo de Europa en tiempo de guerra. Cuando se volvi6 más es
casa la mercanc!a principal en que traficaba, el comercio de In
dias disminuyó. El momento exacto en que la tendencia a expansi~ 
narse se convirti6 en tendencia a contraerse no se puede fijar 
exactamente¡ el promedio de barcos que zarpaban anualmente para -
las Indias hab!a sido entre 1590 y 1600, de unos 130 en términos 
generales. Hubo bruscas disminuciones en 1597-B por la acci6n 
del enemigo en el Caribe y en Cádiz en 1595 y 1596¡ una bancarro
ta real en 1597 y la epidemia de 1596-7, todo ello redujo el po
der de compra de la comunidad española de Nueva España. El comer 
cio se rehizo hacia el final de la década y se mantuvo bastante -
bien en los primeros años del siglo XVII¡ sin embargo el año de -

1607 fue desastroso, y s6lo se mandaron 37 barcos hacia América, 
lo que se debió a una crisis de confianza causada por informes so 
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bre mercados atestados en el Perd (en la cumbre del comercio Man~ 
la-Acapulco-Lirna) y por otra bancarrota real que paralizó el cr~
dito y retrasó la entrega por los concesionarios de Fugger en Al
rnad~n, de los esenciales suministros de mercurio. Corno contraste, 
el año 1608 fue año pico de toda la historia de la Carrera de In
dias, con mas de 200 salidas de barcos rumbo a Arn~rica; lo mismo 
sucedió en 1609 y 1610. La voluntad y el vigor para expanderse -
habían sido minados por la debilidad económica y las guerras. La 
tregua de 1609 en la guerra con los holandeses, coincidió con una 
brusca baja de precios en Nueva España, a lo cual contribuyó tal 
vez el alto nivel del comercio del Pacífico en aquella época. Las 
consecuentes pérdidas de negocios redujeron los embarques en 1611; 
muchos mercados de América se perdieron en favor de otros compet~ 
dores, y no se pudieron recuperar debido a los elevados precios -
de las mercancías españolas. Entre 1610 y 1621, años de paz teó
rica, la Carrera logró cierta estabilidad. En 1621 se reanudó la 
guerra con los holandeses y la Corona realiz6 desesperados exper~ 
mentas con la acuñación del cobre; la estabilidad di6 paso a una 
violenta alteración de precios en España y del volumen y valor 
anual del comercio. El impulso inicial de la Carrera hacía que -
continuara, pero los exportadores habían perdido la confianza y -

los compradores estaban desanimados por los precios mas elevados 
debido a los fletes y cargas de seguro más altos. La demanda de 
mercurio en Nueva España bajó de manera alarmante porque una in
dustria minera cada vez menor no consurn1a las cantidades que el -
gobierno enviaba; aunque el ndrnero total de salidas de barcos de 
Sevilla se mantuvo bastante bien entre 1620 y 1630, una propor
ción creciente de barcos la formaban costosas y antieconómicas e!!!_ 
barcaciones de. guerra. El ndmero de salidas de barcos mercantes 
disminuyó progresivamente. En la d~cada 1630-40, la disminución 
del volumen total del comercio oficial fue muy brusca y continua. 
La guerra con Francia en 1635 caus6 una seria p~rdida de fletes, 
ya que muchas de las mercanc!as transportadas normalmente eran 
francesas. Se dificultó cada vez mas el reclutamiento de marinos 
adiestrados en el tr4fico trasatlántico. Entre 1650 y 1660, las 
salidas de barcos a las Indias pocas veces pasaron de 40 anuales, 
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habiendo en algunos años menos de 20, incluidos los barcos de gu~ 
rra. Aunque el tonelaje medio de las naves había crecido con los 

años, en parte porque los barcos de guerra formaban una propor--
ción creciente del ntimero total, el tonelaje anual medio, inclui
dos los barcos de guerra fue en los años entre 1650 y 60, menos -
de la cuerta parte de lo que habla sido en la primera década del 
siglo. Las armadas sobrepasaban en ndmero a los barcos mercantes 
que escoltaban y su costo aumentó de año en año. 

Los impuestos aumentaron y se hizo mas dificil cobrarlos -
debido a las evasiones masivas. En 1660 la Casa, desesperada, -
abandonó el sistema de contribuciones ad valorem y lo sustituyó -

por una cantidad arbitraria llamada "indulto". A españa le era -
cada vez mas difícil encontrar barcos en ntlmero adecuado; la de
fección de Port~gal en 1640 la hab1a privado de muchos. El come~ 
cio mas o menos se sostuvo por la creciente aportación de naves -
de los astilleros de las Indias, especialmente de la Habana, que 
empezaron a aparecer en ntimero importante hacia 1630 y ya en 1650 
menos de la tercera parte de los barcos de guerra de la Carrera -
estaban construidos en España. Esta catastrófica decadencia se -
debió a muchos factores entre los que destacan consideraciones 
económicas y demograficas, y las guerras. El mito de la inagota
ble riqueza de las Indias había muerto, igual que la envidia y el 
temor del poder español. A medida que España se hizo mas débil -
las flotas y las colonias de allende el mar se volvieron mas vul
nerables a los marinos y piratas de las otras naciones. (16) 

¿Cómo un país relativamente atrasado, pobre y aislado de -
Europa logró tal dominio y tal seguridad? Hay que recordar que -
España, ademas de su dominio en América, tenia en el siglo XVI d~ 
minios en Italia y Paises Bajos; estaba en guerra con los turcos, 
con los holandeses y con los ingleses. La fuerza del imperio ra
dicó en sus instituciones y en su artificiosa burocracia en claro 
contraste con los imperios venideros de Inglaterra y Holanda en -
el siglo XVII, cuyo armazón era casi enteramente comercial. Al -

(16) ~. p. 223. 
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principio hubo pocos conflictos comerciales entre España y las d~ 
más potencias mar!timas de Europa, y las firmas bancarias alema
nas se mostraron activas en la explotaciOn de las minas de plata 
de las Indias. En las d4cadas intermedias del Siglo XVI los bar
cos ingleses y holandeses de esclavos eran bien recibidos en los 
puertos del Caribe, pero esto no dur6 mucho, La hostilidad con
tra los ingleses y la guerra con los holandeses condujo a un in
tento de cierre de los puertos españoles en Am6rica a las demás -
naciones, situaci6n que se viO influ!da por las actividades de 
Sir John Hawkins que hábilmente disfrazo su pirater!a con el celo 
patri6tico y el fervor religioso. La enorme cantidad de oro que 
Drake arrebato despu4s a los españoles produjo un halo dorado de 
optimismo en la mente de los ingleses sobre la riqueza de las In
dias y pronto los piratas protestantes estaban al acecho, alrede
dor de la metr6poli española. La codicia inglesa no era la dnica 
que iba a ser estimulada por la perspectiva de un vigoroso, aun
que il!cito comercio con el imperio español. (17) 

A medida que el poder español deca!a, sus posesiones amer! 
canas se convirtieron en blanco de la codicia europea; esta fue -
una de las razones de la intervenci6n de Inglaterra y Holanda en 
la guerra de sucesiOn española. Para entonces España estaba ya -
aherrojada en un molde f4rreo de tradiciOn burocrática e irremis! 
blemente perdida en medio de sueños e ilusiones medievales. La -
dinámica explosiOn que tuvo en el siglo XVI habla tenido lugar 
dentro de la firme estructura de pensamiento y creencias medieva
les, elementos que no había alterado en lo m!e mínimo. Incluso -
el gran debate alrededor de loe indios habido entre Las Casas y -

Sepdlveda fue esencialmente una disputa medieval, cuyas ideas y -

lenguaje habría parecido muy natural a los grandes doctores de la 
Iglesia. Y acaso el duradero 6xito de España en Am6rica radique 
en la 6tica eet!tica, catOlica y medieval que impuso a sus colo-

(17) Jármy, op. cit., cap. II¡ Parry, ~· p. XVIII 

. . 
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nias. Ante la amenaza de las naciones mar!timas del norte, pira
tas y protestantes1que agred!an a España y sus colonias, era nat~ 
ral que el catolicismo de aquélla se volviese mas intransigente, 
mas receloso del empirismo y el racionalismo de las nuevas ideas 
de Europa. España, para conservar su identidad, se ancl6 en la -
Iglesia y en el pasado. Hubo tambi6n causas econ6micas y socia

les ya mencionadas que osificaron sus energ!as, impidieron el de
sarrollo industrial, debilitaron el comercial y mantuvieron r!gi

da una estructura social que pertenec!a esencialmente a la baja -
Edad Média. (Este tema ha sido ampliamente desarrollado por J. A. 
Ortega y Medina, en su· reciente libro El Conflicto Anglo-Español 
por el dominio Oceánico, México, U.N.A.M., 1982). 

Aunque fuese casi incapaz de cambiar, la fuerza de la Esp~ 
ña del siglo XVII pose!a una gran inercia que tuvo por consecuen
cia cierta capacidad para sobrevivir a los desastres de la guerra 
y a los reveses de la fortuna durante un siglo o mas. Muerto Ca~ 
los II, Luis XIV reclam6 las posesiones de España en Italia, en -
los Pa!ses Bajos, en el Nuevo Mundo, en Asia e incluso en la mis
ma España. (18). Austria, Inglaterra y Holanda reclamaban otros 
territorios y en consecuencia se desencaden6 la guerra mas grande 
y sangrienta que jamas conociera Europa. España venci6, aunque -
perdiera territorios en Italia y los Paises Bajos. El nieto de -

Luis XIV ocup6 el trono español, pero fue lentamente absorbido 
por el sistema español, jerarquico, fanatico, resistente al cam
bio y su corte fue similar a la de Felipe II, no a la de Luis XIV. 
El gran imperio español continuaba hermético. Por fin, las ideas 
liberales de Francia y el éxito militar de Inglaterra en las gue
rras napole6nicas trajeron la ruptura, la fragmentaci6n de la Am~ 
rica española. Sin embargo, la naturaleza esencial de su socie

dad no cambi6 y fueron necesarias las grandes revoluciones socia-

(18) H. A. L. Fisher, Historia de Europa, Buenos Aires, Edit. S~ 
damericana, 1946, 3 Vols., T. II, p. 318 
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les del siglo XX para iniciar la penosa transformaci6n hacia el -
mundo moderno. 

1.- Asentamiento español inicial y organizaci6n del 
sistema burocr!tico en las Indias. 

Una vez lograda una conquista el capit4n que la hab!a efe~ 
tuado, que generalmente ten!a alguna relaci6n contractual con la 
Corona y con los socios de la expedici6n, ten!a tres preocupacio
nes urgentes: asegurar suministros para el futuro, premiar a sus 
compañeros y crear una administraci6n territorial. Lo primero se 
lograba restableciendo la paz y deteniendo los saqueos para esti
mular a los nativos a reanudar sus antiguos h!bitos productivos y 

encontrando medios para el cobro y distribuci6n sistem!tica de 
los tributos. El problema de las recompensas era igualmente ur
gente: si la conquista habla de ser permanente y provechosa ha
bla que mantener al ej~rcito unido como salvaguardia contra los 
alzamientos de los indios o contra ataques de otros merodeadores 
europeos. Habla que inducir a los soldados a establecerse y dar
les medios de hacerlo. En toda "entrada", los premios iniciales, 
aparte de la participaci6n en el bot!n, tomaban la forma de conc~ 
sienes de repartimientos y encomiendas. 

Luego de los descubrimientos de Col6n, España se enfrent6 
con graves problemas del Imperio m!s con previsi6n extraordinaria, 
la monarqu!a española mantuvo un dominio firme sobre el.gobierno 
de sus colonias americanas y organiz6 r!pidamente un complejo si~ 
tema burocr!tico. (19). Su eficacia fue viciada por la distan-

(19) Clarence H. Haring, Comercio y Navegaci6n entre España y 

las Indias, M~xico, F. de c. E., 1939, p. 71 
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cia; para que las decisiones administrativas fueran efectivas te
n!an que ser rápidas. Las decisiones, incluso sobre asuntos de -

poca importancia, requer!an muchas veces plazos de seis a doce m~ 
ses, por lo que la prevaricaci6n y las dilaciones eran infinitas. 
Sin embargo, una vez que se tomaba una decisi6n, era generalmente 
obedecida y una de las facetas más sorprendentes del imperio esp~ 
ñol en América fue la continua y absoluta autoridad de la Corona. 
Los españoles de América se mostraban muy tibios respecto de la -
pol!tica real: ~sta era muchas veces eludida y sus decretos mal 
interpretados y frecuentemente olvidados. En filtima instancia el 
rey era obedecido; la Corona española tuvo más autoridad que cua~ 
quier otro poder europeo, a excepci6n quizá de Francia a finales 
del siglo XVII, pero los problemas de Luis XIV eran en comparaci6n 
pequeños, ya que la Corona española gobernaba el imperio más gra~ 

.de que existi6 desde la antiguedad. 

A la muerte de Fernando el cat6lico, el Cardenal Cisneros 
gobern6 como regente mientras esperaba la llegada de Carlos I (V 
de Alemania). Impresionado por los reportes de los dominicos de 
la Española sobre lo que acontec!a en las Indias durante los pri
meros años de la colonizaci6n, hizo en parte responsable al Obis
po Fonseca de las atrocidades denunciadas por Bartolomé de las C~ 
sas. (20). Fonseca y el licenciado Conchillos fueron separados -
del poder en los negocios de las Indias durante los dos años de -
regencia. Cuando Fonseca volvi6 a la administraci6n de las In
dias no volvi6 solo: por decreto real estaban asociados a él dos 
de los hombres más poderosos de España: el. gran canciller Sauva
ge y el cardenal Adriano, otros tres consejeros, y Francisco de -
los Cabos como secretario. Fue un cambio importante y permanen
te: de una burocracia personal centralizada a un sistema colegia 

do y deliberante, tradicionalmente usado en España al formular la 
pol!tica real. El nuevo grupo de consejeros era un comit~ perma-

(20) Fischer, op. cit., T. II, p. 140 
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nente del Consejo de Castilla: pronto adquiri6 una identidad y -
un renombre peculiares. En marzo de 1519 el rey se dirigió a e
llos como "los de mi Consejo que entienden en las cosas de las I~ 
dias": en septiembre de 1519 el t!tulo se abrevi6 por el de "Co~ 
sejo de Indias". El tiempo era oportuno para una reforma, un fo~ 
talecimiento de la administraci6n central de las Indias, porque -
llegaban ya a España rumores de grandes tPrritorios de Tierra Fi~ 
me al norte del istmo de Panam3, reinos m4s extensos y populosos 
e incomparablemente r.i!is ricos que el lastimoso imperio de las is
las. (21). 

Exist!a un derecho al comercio dentro del derecho natural, 
que no se "pod!a rescindir y pertenec!a a todos los hombres. La -
rescisi6n de este derecho al comercio posibilitaba la. guerra jus
ta¡ este derecho se anunciaba, al llegar los conquistadores a las 
nuevas tierras, con el "requerimiento" redactado por el licencia
do Palacios Rubios. (22). El resultado natural de la guerra era 
la muerte para los vencidos, o en caso de un vencedor misericor
dioso, la esclavitud. La experiencia existió en España durante -
la Reconquista, lo mismo que en Canarias y después en las Anti
llas y la Tierre Firme americana. Los escrOpulos de conciencia -
limitaron la esclavitud de los indios en América, pero pcr haber 
sido vencidos constituyeron la poblaci6n trabajadora. Como no se 
les esclavizó completamente por las consideraciones morales de 
te6logos y juristas, se utiliz6 el sistema de mita, r~gimen impo
sitivo de tributos que exist!a en Am~rica precolombina en el imp! 
ria incaico, y el sistema de encomienda, en que las tierras fue
ron una regal!a de la Corona y consecuentemente la concesi6n der! 
v6 de la merced real. Se recompensaba a los descubridores, con
quistadores y colonizadores encarg!indoles grandes extensiones de 
tierra¡ los Adelantados de las huestes estuvieron facultados para 
repartir solares entre sus compañeros: la propiedad de la tierra 

(21) Parry, op. cit., p. 39 

(22) Ots Capdequi, op. cit., p. 18 
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municipal sólo podia adquirirse por la residencia durante un cie~ 

to periodo de tiempo, que solia ser de cuatro años. Se exigia al 
conquistador la fundación de ciudades o villas dentro del territ~ 

rio conquistado a los infieles y las nuevas poblaciones debian 
ocupar tierras que no pertenecieran a los indios y habia que cui

dar que el ganado no perjudicase los plantios. La propiedad ind! 
vidual y comunal de los indigenas fue relativamente respetada: 
sin embargo, siempre existió una divergencia entre las benéficas 
orientaciones legislativas y la realidad fuertemente condicionada 
por factores socioeconómicos y politicos. 

En las islas de las Indias el trabajo forzado habia sido -

reclutado mediante el. otorgamiento a los colonos de grupos de na
tivos como trabajadores o criados personales, concesiones que se 
llamaron "repartimientos": con la renta de su concesión elenco
mendero construia una casa, y alimentaba y armaba a sus seguido
res: a cambio se le exigia que protegiera a los indios contra 
otros posibles explotadores, nombrara y pagara a los p4rrocos de 

sus aldeas, y aportara una contribución a la defensa militar de -
la provincia. No tenia ninguna función administrativa o judicial 
y las encomiendas no eran feudos en el sentido estricto. De man~ 
ra expeditiva los encomenderos españoles ocuparon los puestos de 
los.gobernadores aztecas e incas y levantaron tributos y servi
cios, cosa que era usual antes de su llegada. M4s tarde vinieron 
otras recompensas como concesiones de tierras, derechos de pastos 
y derechos mineros. La encomienda fue el primer paso para esta
blecerse con la aprobación real. (23). 

En cuanto a la organización inicial del gobierno, los con
quistadores llevaron consigo desde España sus ideas civicas: all4 

las ciudades fortificadas ocupaban posición de gran poder y priv! 
legios, como era natural en un pa1s con una historia llena de gu~ 
rras intermitentes y continuos cambios de fronteras. Las ciuda
des eran ademas producto.del cambio de la economia feudal agrico
la a la capitalista de acumulación por el comercio y el mercanti-

(23) Parry, ~··p. 75 
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lismo. Los señores viv!an en estas ciudades e influ!an en la po
lltica y administraci6n municipal; era natural para los conquist! 
dores procurar mantenerse del campo pero establecerse en ndcleos 
urbanos. El municipio tradicional, ya en decadencia en la España 
del siglo XVI, tom6 nueva vitalidad en las Indias. El conquista
dor tomaba ciudades existentes o las fundaba, consiguiendo que 
fueran reconocidas legalmente por la Corona, e instalando a sus -
seguidores como funcionarios del gobierno municipal. Aunque la -
mayor!a de las nueva& "ciudades" eran cuando mucho meros campame!!. 
tos temporales, todas ten!an las caracter!sticas esenciales de su 
reconocimiento legal con jurisdicci6n·sobre el pa!s circundante, 
control del trabajo de los indios, y dependencia de los suminis
tros ind!genas para su subsistencia. El capitan establec!a el C! 
bildo de doce regidores o cons,ejeros (si la ciudad era pequeña el 
ndmero era menor); los regidores nombraban alcaldes o magistrados 
municipales. El capitan buscaba la aprobaci6n real para transfoE 
mar su autoridad de jefe de un ej~rcito irregular en la de un go
bernador formalmente designado con derecho a presidir las delibe
raciones del Cabildo. La encomienda y el Cabildo fueron las ins
tituciones basicas de la sociedad conquistadora de la primera ge
neraci6n¡ los cabildos, por lo menos en las ciudades grandes, te!!_ 
d!an a convertirse en cerradas oligarqu!as de gente rica. Los re 
gidores generalmente no recib!an salario, aunque los de M~xico 
eran excepci6n, pero tenlan muchas gabelas: eran responsables de 
la distribuci6n de tierras, fijaban los precios a que se deb!an -
vender las mercanc!as, influ!an directa o indirectamente en la a~ 
ministraci6n de la mano de obra nativa bajo el sistema de repart~ 
mientas, eleg!an a los magistrados municipales, etc. El cabildo 
fue la instituci6n principal para salvaguardar los intereses y e! 
presar las opiniones de la clase conquistadora. S in embargo, 
los regidores tomaban su trabajo seriamente y los cabildos eran -
Qtiles y competentes. (24). Algunos de los primeros relatos so-

(24) Ib!dem, p. 82 
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bre la ciudad de México fueron escritos entre 1550 y 1575 por in
gleses, en su mayor!a hombres capturados de los buques piratas y 
que no ten!an motivo para amar a España ni para admirar la obra -
española, pero todos expresaron asombro ante el tamaño de la ciu
dad, y el orden con que era gobernada, ciudad que a mediados del 
siglo XVI no debi6 ser inferior a los cien mil habitantes y acaso 
m4s¡ mayor con mucho a Sevilla o Toledo. Ya en 1527 se hab!a es
tablecido una Audiencia o tribunal de apelaci6n en México, para -
salvaguardar los intereses de la Corona y vigilar a Cortés que t~ 
n!a mucho poder como.gran encomendero y Marqués del Valle de oax~ 
ca. Los miembros resultaron brutales y poco honrados y el presi
dente, Nuño de Guzmán, abandon6 su puesto e inici6 por cuenta pr~ 
pia la conquista de Nueva Galicia. Fue reemplazado por un emine~ 
te eclesiástico. En 1535 el emperador enviO al primer virrey, 
con poderes civiles y militares: Antonio de Mendoza, soldado, d! 
plomático, hijo menor de una casa noble, que inici6 una larga li~ 
ta de funcionarios máximos, representantes del rey, ministros pl~ 
nipotenciarios: los virreyes. (25). 

2.- Las bases de la economía colonial. 

La raz6n de ser de la colonizaciOn española, aparte del ª! 
pecto religioso que fue muy relevante, fue la extracci6n de pro
ductos necesarios a la economía. La minería se ha tomado corno lo 
más importante, pero además hubo gran auge de intercambio de otros 
muchos productos y el desarrollo en las colonias de la agricultu
ra y la ganader!a, que se realizaron a base de las instituciones 

españolas de la encomienda y el repartimiento en Nueva España, y 
la mita o trabajo obligatorio de la poblaciOn indígena en el Pera, 

(25) Ots Capdequi, op. cit. p. 58 
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y mas tarde a base del peonaje. Se crearon grandes latifundios 
que prevalecieron en M~xico hasta la revolución de 1910. Estos 
articularon la propiedad en un sistema que aunque no era clarame~ 
te feudal o señorial en sus acepciones mas literales, estableció 
una jerarqu1a social r1gida. (26). 

El ndmero de encomiendas fue limitado para sostener a los 
capitanes españoles y luego a sus descendientes; las condiciones 
de la sociedad colonial de los primeros tiempos eran inadecuadas 
para la agricultura en pequeña escala o la practica de los ofi
cios europeos por lo cual los soldados humildes emprendtan nuevas 
conquistas o se quedaban dependiendo de un encomendero. Ademas, 
las encomiendas decayeron debido a la interferencia del gobierno 
y a la disminución de la población india. La agricultura ind1ge
na no pod1a suministrar los productos europeos que exig1an las 
ciudades españolas y que eran demasiado voluminosos o perecederos 
para ser transportados en cantidades suficientes. Tampoco pod1a 
la mano de obra india producir regularmente cantidades de mercan
c1as valiosas como oro, plata o cochinilla para exportar a España; 
esto impulsó a los colonoá en el espacio de una generación a bus
car otras formas de ganarse la vida sin ultrajar sus prejuicios -
respecto al trabajo adecuado para caballeros. Las ocupaciones 
m&s favorecidas fueron la agricultura en gran escala, la ganade
r1a, la minerta y el comercio. 

La población española exig1a harina de trigo, vino y acei
te¡ todo se pod1a importar pero a muy alto precio. Resultó dif1-
cil por diversos motivos establecer viñas y olivos en las Indias¡ 
sólamente se produjeron en cantidad durante el siglo XVI, en los 
valles irrigados de la costa del Perd. La producción de aceite -

en escala comercial no empezó hasta fines del siglo; tambi~n se -

(26) Spate, op. cit., p. 181 
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comenzó a producir azdcar en la encomienda de Cortés en Oaxaca; -
se embarcaba a España y, por la costa del Pactfico, hacia Pera. 

En Castilla, debido a su aridez, el pastoreo habta sido 
preferido a la agricultura; esta preferencia también era social y 
militar además de econ6mica, y en el Nuevo Mundo igual que en el 
viejo, el hombre a caballo, amo de rebaños y piaras era el mejor 
adaptado a las condiciones fronterizas. La conquista militar de 
las Indias dependió en gran parte de los caballos, y la conquista 

· econ6mica, de las mulas que revolucionaron el transporte en Amér! 
ca, suministrando los vtnculos esenciales entre Veracruz, México 
y Acapulco, Nombre de Dios y Panamá y entre Lima y cuzco; mulas, 
trigo y azdcar eran los productos más exportados por Cortés a Pe
ra. El ganado vacuno y lanar tra!do de España se multiplicl5 prod! 
giosamente y en la época del primer virrey Mendoza, se habta con
vertido en el principal ingreso de los españoles más ricos. 

Después de la plata, el azdcar y la cochinilla, las pieles 
de reses y el sebo fueron los productos más valiosos de la Nueva 
España del siglo XVI. Las encomiendas, las grandes fincas de cu! 
tivo y los_ grandes terrenos de pastos produjeron la acumulaci6n -
de capital que hizo posible la minerta en gran escala. 

Los productos aportados por las colonias a la Metrópoli 
eran: matz, papa, tabaco, hule, cazabe, cacahuate, pimiento, ji
tomate, piña, cacao, coca, cinchona (quinina), materias tint6reas, 
pavo y conejillos de Indias; de Europa ventan trigo y otros cere~ 
les, arroz, azdcar, morera, olivos y vid, eucalipto, caballos, g~ 

nado mayor y porcino. 

La economta del sur de Nueva España era principalmente 
agrtcola; pocos productos de ella intervinieron en el Comercio Pa 
ctfico a pesar de los esfuerzos de Cortés para surtir a los come~ 
ciantes panameños que aprovisionaban al Pera, por medio de lo que 
extrata de sus haciendas de Oaxaca y Morelos; inicialmente surti6 
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al Per6 de. ganado, semillas, material agrícola y az6car, pero Pe-
r6 pronto no necesitó de esos productos. (27). 

La industria floreciente de la seda, que contaba ya con 
cincuenta años de existencia en las colonias españolas en América, 
casi se arruinó cuando las coronas de Castilla y Portugal se unie
ron en el 6ltimo cuarto del siglo XVI y la idea de que Manila iba 
a ser un gran mercado de especias fue abandonada y, con el hallaz
go de la ruta de regreso (tornaviaje) hecho por F. Andrés de Urda
neta, aquélla se tornó en el canal a través del cual flu!a la seda· 
de China. Esta compet!a a tal grado con la mexicana, que entre -
1579 y 1593 el precio de la seda cruda mexicana cayó en un 80% a -
pesar de la inflación generalizada en esa época. La industria de 
la seda en Nueva España sufrió una declinación, una s6bita ca!da -
por causas locales muy complejas entre ellas la declinación de la 
población ind!gena que la trabajaba, sobre todo por la epidemia de 
1576-7 y por el trabajo forzado para cumplir determinadas cuotas, 
aparte de la fuerte competencia de la seda china; la supresión del 
comercio legal de la seda con Perd en 1634 fue el golpe de gracia 
a una industria moribunda. Después de la ca!da de la industria de 
la seda el principal producto de intercambio Pacifico con Perd de! 
de Nueva España fue la cochinilla de Michoacán y oaxaca. 

La actividad macroeconómica novohispana fue la plata. En Nu~ 
va Galicia la miner!a era fuerte y en el árido norte del pa!s el -
producto principal era el ganado que prove!a comida (carne curada 
y salada para los campamentos y los barcos) y una multitud de pro
ductos derivados como sillas de montar, calzado, lazos, cordeler!a, 
escudos, cascos, corazas, pantalones de montar, pastas para libros, 
cajas y recipientes de todas clases, botas para vino, bolsas para 
,acao, recipientes para transportar el mercurio, producto fundame~ 
tal de la miner!a, desde la mina peruana de Huancavélica; los pro
ductos de cuero americano llegaron a sustituir a aquéllos prove-

(27) ~ 
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nientes del Mediterr4neo y de la propia España. La manteca, que 
era necesaria para cocinar ah! donde el aceite de oliva no se ob
ten1a f4cilmente; el sebo, tan necesario para hacer jab6n y sobre 
todo para velas, indispensables en el trabajo de las minas. 

Sin duda, el mayor triunfo de la colonizaci6n, desde el 
punto de vista econ6mico fue la aclimataci6n y extraordinaria pr~ 
liferaci6n del ganado europeo. 

De todo cuanto extrajo España de su vasto imperio colonial, 
el oro y la plata fueron los productos m4s importantes en valor, 
volumen e influencia sobre los destinos de la naci6n, al grado 
que coadyuvaron a precipitarla finalmente en la bancarrota y la -
decadencia. El Nuevo Mundo abundaba en otros metales: cobre, 
hierro, plomo, y azogue, pero los españoles concentraron toda su 
atenci6n en los dos primeros, y en el Oltimo por su utilidad en -
el beneficio de la plata. La mayor parte del cobre empleado en -
Sevilla para la fundici6n de cañones proced1a de Hungr!a, donde -
era m4s f4cil de reducir y al final menos costoso. La Corona no 
explot6 jam4s las minas americanas por cuenta propia (con excep
ci6n de la mina de azogue de Huanacavélica, en PerO). 

Los derechos de la Corona sobre minas descubiertas en tie
rras reales eran vendidos, arrendados o donados; sin embargo, el 
rey exigi6 de sus vasallos grandes regal1as por el privilegio de 
explotarlas. La proporci6n impuesta en el Nuevo Mundo en un pri~ 
cipio fue de dos terceras partes del valor del producto; Humboldt 
dijo después de su visita a América a comienzos del siglo XIX que 
"toda la riqueza met4lica de las colonias españolas·se encuentra 
en manos de particulares". La proporci6n de las regal1as de las 
minas americanas a la Corona vari6 en distintas épocas segOn las 
circunstancias de la explotaci6n de cada una. (28). 

(28) Haring, op. cit., p. 196 
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La ,explotaci6n de las fuentes de metales preciosos en la -
mayor parte de las Indias se desarroll6 en tres per!odos bien maE 
cados: el primero fue la simple recogida, la adquisici6n median
te el saqueo o por rescate con los ind!genas en la época de la 
conquista. En algunos lugares como Cajamarca y cuzco la cantidad 
obtenida de esta manera fue muy grande, pero en poco tiempo lo 
acumulado durante a~os habta sido recogido y en su mayor parte 
fundido, Luego, los españoles se dedicaron a la prospecci6n de -
minas, empleando mar.o de obra nativa para obtener oro, mediante -
el lavado de los lechos de los r!osi este método era lento e in
cierto y adem4s la plata no se obtenta de esa manera. Entre 1530 
y 40 los españoles se dedicaron ya seriamente a la miner!a, a sa
car mineral de plata excavando ricas vetas subterr4neas. Para 
1540 la plata enviada a España desde las Indias constitu!a mas 
del 80% de los cargamentos totales oficiales de metales preciosos, 
medidos por peso. Era todav!a s6lamente el 40\ de los cargamen
tos totales medios por su valor; pero la cantidad de plata produ
cida aumentaba constantemente a medida que se descubr!an nuevas -
minas o nuevas técnicas, mientras que la producci6n de oro perma
nec!a estacionaria. En la década de los 60 los cargamentos de 
plata hab!an llegado a superar a los de oro también en valor, Las 
minas de San Luis Potes! o al norte de Nueva Galicia se explota
ron poco por estar en territorio chichimeca, muy hostil. Las ve
tas m4s productivas en Zacatecas y Guanajuato, descubiertas en 
1548, fueron r!pidamente explotadas. En Pero, los españoles ex
plotaron las minas cercanas a cuzco que hablan sido trabajadas 
por los incas. (29). 

En 1545 se descubrieron las riqu!simas vetas del Potes!, -

prodigiosa montaña de plata con una altura de doce mil pies. No 
es exagerado decir que el Potosi fue uno de los puntos cruciales 
en la historia del mundo occidental. Ciertamente la plata se co~ 

(29) Parry, op. cit., p. 80 

,.:, 
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virti6, en las décadas medias del siglo XVI, en la principal fue~ 
za impulsora de la economía europea en el Nuevo Mundo. (30). 

Primero se benefici6 por simple fusi6n y luego, cada vez -
m!s a partir de 1560, por un proceso de amalgamaci6n de mercurio 
(azogue). Perd ten1a una fuente de ese metal, la famosa mina de 
Huancavélica, circunstancia que aument6 grandemente la producti
vidad del Potosí. Nueva España importaba mercurio por mar proce
dente de Huancavélica; el suministro del metal llevado en sacos 
de cuero, era por sí mismo un comercio vital y lucrativo, objeto 
de constantes reglamentaciones. 

Adem!s del mercurio, los mineros necesitaban continuos su
ministros de carne de vaca, ma1z, verduras, cueros y bujías de s~ 
bo. Necesitaban también. gran cantidad de mulas para transportar 
los suministros a las minas y llevar de regreso la plata; la min~ 
r1a y la. ganadería fueron complementarias. 

El trabajo de las minas cre6 una. gran demanda de mano de -
obra; la mayor parte del trabajo especializado lo hacían los in
dios y el trabajo m!s rudo lo hacían éstos y los esclavos negros 
importados. Las comunidades indígenas estaban sujetas a sistemas 
regularmente organizados de trabajos forzados a los que ya hemos 
hecho referencia: la mita y el repartimiento. (31). 

Las comunidades indias aportaban ademas cierto nümero de -
trabajadores con un salario fijo para obras püblicas. La produc
ci6n de plata fue considerada como un fin püblico, debido a su i~ 
portancia para la renta real. Pera sobrepasó a Nueva España en -
producci6n de plata desde 1575 con el impulso que le di6 el vi-

(30) Ots Capdequi, op. cit., p. 42 

(31) Ib1dem, p. 31 
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rrey D. Francisco de Toledo, por la mágica combinaci6n de la mina 
del Potes! y el mercurio extraído de Huancavélica. Esta ültima -
producta más mercurio que el total de las minas europeas: las de 
Almadén en España y la de Idria, al norte del Adriático. Los en
víos de metal, predominantemente plata, continuaron siendo enor
mes hasta cerca de 1630, teniendo su máximo en 1590 segdn Hamil
ton 6 1600 segün Chaunu. Después de 1650 hubo una declinaci6n, 
muy lenta al principio y muy rápida después de ese año. 

Aunque el trabajo de Hamilton es meticuloso, estuvo basado 
en los registros oficiales de la importaci6n ~el metal existentes 
en Sevilla¡ obviamente faltan registros sobre el metal que entra
ba a España de contrabando para evitar el pago de los impuestos -
reales, el metal robado por piratas, el usado para contrabandear 
con extranjeros, el llevado legal o ilegalmente a Filipinas, o el 
gastado en las Indias pdblica o privadamente. Sin embargo, las -
cantidades deducidas por Hamilton nos dan un dato claro de la ca~ 
tidad de metal usado por el.gobierno español o agentes privados -
para transacciones hechas en Europa. Aün tomando en cuenta las -
omisiones apuntadas sus totales son impresionantes: de 1503 a 
1660 Sevilla registr6 185,000 kg. de oro y 16'886,000 de plata 
67i de esta ültima cantidad, entre 1581 y 1630. Darle una equiv~ 
lencia moderna, en nuestra época inflacionaria, es casi imposible. 
Anteriores estimaciones nos hablan de que el metal americano agr~ 
g6 un quinto a la cantidad total de oro de Europa en el siglo XVI, 
y triplic6 la cantidad de plata. Estimaciones más recientes su-

. gieren mayores proporciones de ingreso de estos metales a Europa: 
esto tuvo lugar en s6lo siglo y medio, mientras que el metal exi! 
tente se hab!a acumulado en más de veinte siglos, en que se hab!a 
usado para intercambio de productos necesarios. En una economía 
que usaba ya elementos de crédito y fiduciarios, esta inyecci6n -
produjo un gran incremento en la circulaci6n. Los nümero de Ha
milton son la mínima calculada, pero. aceptables como índices, con 
algunas modificaciones hechas por Pierre Chaunu quien calculó el 
volumen de mercancía llegada en barcos a Sevilla y lo tom6 como -
índice. Recientemente, otros estudios sugieren otra escala, estu 
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dios que se están haciendo sobre la base de las cantidades de me~ 
curio de que se dispuso anualmente, sacando la proporci6n de este 
metal que se necesita para la amalgama de plata para poder calcu

lar, esta vez con toda certeza, la cantidad anual de ésta que se 
extrajo en las minas americanas. A base de estudiar las cantida
des de mercurio disponibles se podrá obtener una estimaci6n mejor 
porque s6lamente habla tres fuentes de este metal y las tres est~ 
ban en dominios de los Hapsburgo. Cuando faltaba se extra1a (en 
poca cantidad) del cinabrio de Nueva España. Este cálculo podrá 
tener mayor fidelidad que los hechos a base de peso en tonelaje, 

valor, o el basado en la proporci6n sobre el quinto real. Los es 
tudios comienzan as1 a apuntar a una máxima riqueza de plata des
de 1620 hasta 1640 para las Indias en general, la mayor1a en esta 
época proveniente de Nueva España. La calda catastr6fica no se
ria en 1650 sino más o menos hacia 1680 cuando la colonia novohi~ 
pana estaba en su nadir. t32). 

Entre 1525 y 1530 algunos yacimientos de plata fueron tra
bajados en los actuales estados de México, Jalisco, Nayarit y Gu~ 
rrero, pero fueron insignificantes los resultados. El mayor ava~ 
ce comenz6.entre 1546 y 1555 a lo largo del eje de la Sierra Ma
dre Occidental, a través de Guanajuato y Zacatecas. Pachuca y 

·Real del Monte, muy cerca de la capital, datan de 1551; Parral, -
hacia el norte de Durango, y San Luis Potosi, más cercano a la c~ 

pital, se desarrollaron hacia la Oltima d€cada del siglo XVI. En 
contraste con la extensi6n de las áreas mineras de Nueva España, 

en Pera predomin6 casi desde el principio (1545) el cerro del Po
tosi¡ éste depend1a a su vez del mercurio de Huancav~lica: el V! 
rrey Toledo dec!a en 1648 que eran como "dos columnas que sostie

nen este reino, y el de España". (33) 

(32) Spate, ~··p. 186 

(33) Para detalladas narraciones de las condiciones de trabajo -
en las minas de plata del Potosi y de mercurio en Huancavé
lica, y en las minas mexicanas, ver Spate, op. cit., p.191-
2, y los trabajos del Dr. Silvia Zavala, 



41 

Al extraerse la plata por el rn€todo "de patio" a base de 
amalgamar el mineral con mercurio, fue posible un aprovechamiento 
mejor, adn de vetas que conten!an poco metal y a un costo menor -
en combustible. El mercurio en el Nuevo Mundo fue descubierto 
por un mercader y poeta portugués, Enrique Garcés, quien observ6 
que las mujeres indias usaban el cinabrio corno ornamento y cosmé
tico, En 1563-4 un tal Amador de Cabrera encontr6 los dep6sitos 
de Huancavélica; sin embargo, Garcés ten1a una licencia previa P! 
ra explotarlos. En 1568 6 72 un embarco se envi6 a Nueva España 
y.más tarde Garcés y Fernando de Velasco mejoraron el proceso pa
ra obtener el mercurio que en Perd se transportaba en recipientes 
de cuero. 

Debido a que los costos eran muy altos, para 1590 la Coro
na se vi6 obligada a hacer ella misma el comercio de mercurio y -
este monopolio le perrniti6 rnanipu°lar un delicado balance rnercant!. 
lista. Almadén y Huancavélica surt1an a Nueva España, aunque de 
la segunda se llevaba hasta ah! mercurio s6lo cuando no se pod!a 
surtir de Almadén por interrupciones debidas a accidentes º· gue
rras. El sobrante de Huancavélica se guardaba en recipientes de 
cuero que se picaban con facilidad, lo que acarreaba grandes pér
didas del mineral: as! se perdieron cuatro séptimos del mercurio 
de Almadén enviado al Callao entre 1623 y 1650. En el siglo XVII 
Huancavélica s6lo pudo surtir irregularmente a Nueva España e in
clusive Potes! ten!a que surtirse de mercurio de Alrnad€n o Idria. 

corno sabernos.gran parte de la plata que sal!a de las minas 
se destinaba a España, pero también una. gran cantidad quedaba en 
las Indias y se acuñaba y gastaba ah!. Nueva España, que pose!a 
en el siglo XVI una mayor poblaci6n europea y una vida econ6rnica 
rn!s intensa y variada, reten!a una proporci6n mayor de plata que 
el Perd. En ambos virreinatos fluy6 hacia las ciudades importan
tes una corriente ininterrumpida de riqueza que sirvi6 para pagar 
las importaciones de Europa y estimular la industria local. Los 
campamentos mineros animados y populosos -El Potes! fue la conce~ 
traci6n individual m!s grande de poblaci6n del imperio español-
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no perdieron nunca su carácter provisional. Estaban demasiado 
alejados del mar y del contacto con España. La producci6n del P~ 
tos! era controlada desde Lima y en menor proporci6n desde Arequi 
pa¡ la de Zacatecas desde M~xico y en menor proporci6n desde Gua
dalajara. (34). 

Ya en siglos posteriores al XVI, la joyería de plata fue -
la más importante de las artesanías de lujo además de la de mue
bles. Otra industria importante fue la imprenta: la primera se 
abri6 en la ciudad de México en 1539. Hubo floreciente industria 
de astilleros, sobre todo en el puerto de Realejo en Centroaméri
ca y en el de Guayaquil, a partir del siglo XVI. 

La manufactura de bienes de consumo basados en materias 
primas, se hacia en obrajes, talleres en donde laboraban los in

dios que despu~s de la abolici6n más o menos nominal del reparti
miento, fueron sujetos al peonaje por deudas, o simplemente a coe~ 
ci6n ilegal a manos de los "corregidores de indios" aliados con -
los caciques locales, que imponían trabajo forzado alegando imag! 
narios crímenes. En 1601 se intent6 prohibir este trabajo de los 
indios reemplazándolos por negros o asiáticos, prohibici6n que d~ 
r6 s6lamente ocho años. Tal vez en un periodo más largo llegaron 
a Nueva España gran cantidad de asiáticos, principalmente chinos, 
algunos de los cuales trabajaban en los obrajes casi en calidad -
de esclavos. Los obrajes cubrían geográficamente todas las colo
nias, desde Guadalajara en Jalisco hasta Tucumán en Argentina, 
produciendo gran cantidad de bienes de consumo, aunque lo princi
pal eran los textiles: producían telas baratas como algodones y 

lanas corrientes, cobijas, ponchos, mechas para velas; los produ~ 
tos de cuero tambi~n abundaban siendo de excelente calidad, as! -
como los muebles que por ser pesados y difíciles de importar pro~ 
to se produjeron en las colonias americanas y alcanzaron la cate
goría de obras de magnifica artesanía. (35). 

(34) Parry, op. cit., p. 81 

(35) Spate, op. cit., p. 184 
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Como resultado de la superestructura social española en la 
socie~ad nativa india, en los centros principales algunos jefes, 

. gobernantes y sacerdotes indios pasaron a formar parte de la no
bleza española (como en Tlaxcala): otros desaparecieron, los mat~ 
ron o los desterraron a lugares remotos: en otros casos debido a 
casamientos, se adaptaron, se sometieron, aceptaron el bautismo, 
adoptaron las costumbres europeas viviendo algunos como terrate
nientes, gobernadores locales e incluso como encomenderos al est! 
lo español. Muchos tndios m4s humildes aceptaron tambi~n las co~ 
secuencias de la econom!a dineraria y de los privilegios sociales 
y econ6micos que pudieran obtener mediante la !ntima asociaci6n -
con los conquistadores. Los artesanos nativos, sumamente h4biles, 
hicieron posible el enorme trabajo de construcci6n de ciudades, -
iglesias y edificios a todo lo largo de las Indias. Lima fue en 
un principio un establecimiento enteramente español; la resisten
cia india a las influencias europeizantes, aunque pasiva, fue la~ 

.gay resuelta. Sin embargo en Pera, como en Nueva España, las c~ 
munidades españolas recogieron pronto a la poblaci6n india y la -
incorporaron a su econom!a tanto en las minas como en las recuas 
de arrieros tan necesarios para el intercambio comercial entre 
ciudades y puertos. La mezcla de culturas fue acompañada inevit~ 
blemente de mezcla de razas; sobre todo con loe españoles pobres; 
legalmente, en teor!a.los mestizos eran tratados como españoles y 
exentos de tributos y de trabajo· forzoso y repartimiento. Sin e~ 
bargo, a excepci6n de los hijos leg!timos de padres prominentes, 
eran para los españolee socialmente inferiores. Formaron una el~ 
se media de. granjerosJcomerciantes y empleados y los m4s pobres -
aumentaron la muchedumbre de vagabundos y parásitos de las ciuda

des. (36). 

La gran masa de indios ya establecidos continu6 en sus ci~ 
dades o aldeas, cultivando sus campos al estilo ancestral y paga~ 

(36) Parry, op.· cit., p. 87 
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do tributo a las autoridades españolas. Aceptaron, mediante el -
proceso de asimilación selectivo, ciertas mercancías, alimentos y 
habilidades europeas. Adquirieron, debido a las encomiendas y 
los misioneros, una capa superficial de religidn cristiana y cos
tumbres europeas; también adquirieron las enfermedades que habían 
traído los españoles. La influencia de los animales de pasto so
bre su econom!a agraria fue casi completamente destructiva; las 
grandes demandas de mano de obra originadas por la minería y la -
man!a constructora de los españoles, alteraron el ritmo de vida -
de los pueblos. En términos generales, para la mayoría de los 
pueblos establecidos en las Indias españolas, la incursi6n de los 
europeos produjo una catastrofe econ6mica y sobre todo demografi
ca en el siglo XVI. En esto tuvieron importante papel las enfer
medades que trajeron los conquistadores, para las que los indíge
nas no poseían anticuerpos. 

Para España en cambio, el establecimiento de las colonias 
en América fue muy favorable; la metr6poli era el hogar de socie
dades conquistadoras: el norte hab!a conquistado al sur, y la 
idea de vivir del trabajo y destreza de un pueblo conquistado era 
familiar. La conquista de las Indias represent6 una inmensa am
pliaci6n de territorio disponible para la colonizaci6n, la inver
si6n de capital y la explotaci6n. Di6 nuevas riquezas, ,.poder y -
confianza a Castilla y confirrn6 el predominio político y militar 
del reino sobre el resto de España. Los hombres acudían a Sevi
lla desde todas partes de Castilla y de toda España para probar -
suerte en las Indias. La poblacidn de Sevilla se duplicd en el -
siglo XVI. El flujo humano iba acompañado de un flujo de inver
si6n de capital, principalmente de los viejos centros manufactur~ 
ros y mercantiles del norte. Los capitalistas de Castilla parti
ciparon indirectamente en el desarrollo de las Indias porque in
virtieron dinero en el comercio trasatlantico, dinero que habían 
hecho en el antiguo comercio de lana con Flandes. El comercio de 
Indias consistid principalmente en la primera época en la export~ 
cidn de vino, aceite y harina, junto con pequeñas cantidades de -
mercancías manufacturadas, y en la importaci6n de metales precio
sos, azGcar, cochinilla, tabaco y cueros. Estos fueron la mate-
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ria prima de una amplia variedad de industrias en España; las co~ 
pañ1as mercantiles españolas reexportaban el azacar y, cuando se 
extendi6 su consumo, el tabaco; ambas cosas en pequeñas cantida
des, pero con una ganancia considerable. La importaciOn de meta
les preciosos estimul6, corno se dijo, una elevaciOn de los pre
cios. Su efecto, sobre una econom1a d~bil fue enormemente estim~ 
lante. Este estimulo se sinti6 fuertemente en Toledo, fuente de 
herramientas de hierro y armas de acero, de tejidos de lana, de -
sombreros de piel y de azulejos; se sinti6 en las ciudades de An
daluc1a que produc1an art1culos de cuero, cerámica y tejidos. Los 
fabricantes de lana y la industria metalGrgica de Cantabria fue
ron poco afectados. Igualmente, los productores de aceite y vino 
de Andaluc1a fueron muy estimulados. Los precios de estas dos 
mercanc1as, dato significativo, aumentaron mucho más rápidamente 
que el del trigo que se cultivaba extensamente en castilla la Vie 
ja y Andaluc1a. En aqu~lla el dnico grupo que se enriqueci6 con 
el comercio de Indias fue el de los financieros de Burgos y Medi
na del Campo. La mayor1a del dinero hecho con el comercio perma
neci6 en Andaluc!a: los hombres que se hicieron ricos con dicho 
comercio fueron los navieros y los comerciantes exportadores de -
Sevilla y los grandes terratenientes andaluces. Transcurrido me
dio siglo, el tipo de comercio cambi6 profundamente. 

En las Indias la demanda cambi6; en lugar de alimentos de 
Andaluc1a se necesitaban mercanc1ás manufacturadas, que la indus
tria española no pod1a suministrar en cantidades adecuadas. Los 
cargamentos de regreso inclu1an cada vez más, barras de metales -
preciosos especialmente plata; era una corriente de tesoro por -
la que España pag6 elevado precio: le costO el imperio, en t~rm! 
nos pol1ticos, sociales y econ6micos, igual que a las Indias la -
catástrofe demográfica. En la segunda mitad del siglo la plata -
americana altero seriamente la proporciOn bimetálica y convirti6 
una estimulante elevaci6n de precios en una enorme desventaja en 
el comercio internacional. Al mismo tiempo anim6 a la Corona a -
emprender una pol1tica militar en el extranjero excesivamente am
biciosa y provoco la envidia y el temor de otros reinos europeos. 
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La posesión de las Indias, asegurando a la Corona una gran inde

pendencia y una renta creciente, anim6 cada vez m§s a Felipe II y 

sus sucesores a no hacer caso del molesto consejo de las Cortes, 

la nobleza y la opinión pdblica de castilla. Esta asisti6 a reg~ 

ñadientes al aumento de las pr§cticas absolutistas nacidas del 

triunfante imperialismo; se extendió el absolutismo de la burocr~ 

cia desde las Indias a Castilla. Ninguna nación puede vivir de -

los sdbditos de ultramar sin alguna desmoralización de su vida s~ 

cial y pdblica. La Corona y un amplio sector de las clases ofi

ciales de España llegaron a considerar a las Indias como una fue~ 

te de sinecuras y de f6ciles ganancias. (37). Para la nobleza -

inferior la conquista era un ejemplo excitante pero desmoraliza

dor de la forma en que las armas pueden librar a un hombre de la 

necesidad de trabajar. De este modo la sociedad de la conquista 

de América estimuló en España el crecimiento de una sociedad de -

dependencia parasitaria (que no era privativa de España: también 

existió en la Francia feudal). (38). Este factor unido a otros, 

propició la bancarrota y la decadencia de la Metrópoli en forma -

lenta pero definitiva. 

(37) ots Capdequi, op. cit., p. 42 

(38) Parry, op. cit., p. 90 
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COMUNICACION DE ESPA~A CON EL CARIBE 

Sevilla estableci6 intercambios comerciales con Nueva Esp~ 
ña y Pero, y despu6s con el Lejano Oriente, usando para ello una 
vasta estructura burocrática para llevar la riqueza de dos conti
nentes hacia el Guadalquivir lo que constituy6 un enorme esfuerzo 
para construir una econorn!a mundial planeada y controlada. cons! 
derando las distancias y los graves problemas de tan vasta empre
sa, parece un milagro que se haya logrado y mantenido un equili
brio durante tres siglos, sin más contacto con España que el de -
frágiles embarcaciones que llegaban al puerto sevillano. La rnon~ 

mental obra de reglarnentaci6n hecha por la Corona española hizo -

que las Indias se mantuvieran unidas durante esos siglos en lugar 
de dividirse en dominios independientes probablemente en un esta
do de anarqu!a entre s!. Al contemplar semejante empresa nos em
barga un sentimiento de adrniraci6n por el esfuerzo hecho para lo
grar el ideal de esa especie de Mercado Coman y para controlar 
los destinos econ6rnicos. Las estad!sticas reunidas por tan vasta 
burocracia son dignas de todo respeto: tornaba tres años el trán
sito alrededor del mundo en la ruta Sevilla-Manila-Sevilla, o Li~ 
boa-Macao-Lisboa, años por demás peligrosos; los comerciantes, 
oficiales y religiosos que iban desde Europa a las colonias espa
ñolas ten1an una oportunidad de cada tres de hacer el viaje redo~ 
do y vivir para contarlo. Ningün reino tenía los contactos rnun-
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diales que ten!a España en 1600; sin embargo el esfuerzo fue dem! 
siado grande, demasiada energ!a se verti6 con tan pocos resulta
dos en relaci6n a aquél, y los recursos obtenidos, vastos como P! 
rec1an entonces, se disiparon en el torbellino de la pol!tica eu
ropea. En 1600 el arbitrista Mart!n Gonz4lez de Cell6rigo escri
b!a estas terribles palabras: "Verdaderamente, parece.que esta -
naci6n ha llegado a ser una naci6n de hombres embrujados, vivien
do fuera del orden natural de las cosas". Sin embargo esta na
ci6n agonizante sobrevivir1a todavía dos siglos m4s como un monu-
mento a la fortaleza mal dirigida. (1). 

l.- El monopolio sevillano del comercio 

Ocho años antes de fundarse la Casa de Contrataci6n (esta
blecida en Sevilla por Cédula expedida por la reina Juana en Alca 
14 de Henares el 14 de febrero de 1503) el comercio y la navega
ci6n entre España y América tendrían m!s libertad de la que ha
bría en los tres siglos siguientes. Rápidamente aumentaron los 
reglamentos y restricciones sobre buques, pasajeros y cargamentos 
e· impuestos, en tal cantidad y minuciosidad como s6lo una burocr! 
cia tan fuerte como la española era capaz de producir. Clarence 
H. Haring en su obra Comercio y navegaci6n entre España e Indias, 
hace una detallada y clar!sima relaci6n de las razones que condu
jeron a escoger Sevilla como puerto que obtuvo el monopolio del -
comercio con las Indias Occidentales, prefiriéndola al puerto de 
C!diz, elecci6n por demás desafortunada en vista de las dificult! 
des del de Sevilla para la entrada y salida de naves, debida a 
sus características. (2). Analiza también Haring cuidadosa y - -
exhaustivamente todo lo concerniente a registros y aduanas, los -

(1) Spate, op. cit., p. 202 

(2) Jármy, op. cit., p. 36 
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reglamentos relativos a la emigración hacia las Indias Occidenta

les, y el monopolio de comercio que estableció España en sus col~ 
nias ultramarinas. (3). Los barcos provenientes de Sevilla est~ 
ban confinados al Atlántico del norte, más no suced1a lo mismo 

con su imperio mercantil que era tan poderoso que aseguraba la t~ 
tal supresión (al menos teóricamente) del comercio floreciente y 

racional entre Nueva España y Perd. La sed de plata existente en 
China, la profusión de este metal en Nueva España, y las ganan

cias que esto acarreaba, hicieron posible que México y Manila se 
opusieran a las presiones del monopolio sevillano. Lima no tuvo 
el alcance autónomo semejante al del comercio del Galeón de Mani
la que ten!a Acapulco; sus intentos de comerciar directamente con 
Filipinas fueron anulados por los intereses aliados de la Nueva y 
la vieja España; sin embargo, el Callao era foco de un comercio -
rnar!tirno que abarcaba desde Acapulco hasta Concepción. Sevilla -
también restringió casi completamente el acceso comercial de PerG 
al Atlántico a través de la provincia de la Plata. Todas las ru
tas de comercio conduc!an a Sevilla, cuyo dominio se basó inicia~ 
mente en las ventajas de su situación. geográfica, de su tradici6n, 
y en intereses de magnates locales tales corno el duque de Medina
Sidonia, reforzados por el capital internacional, especialmente -
el genovés. El control andaluz se ejerció a través de la elabor~ 
da maquinaria de la Casa de Contratación y el Consulado. As1, el 

monopolio comercial de Sevilla afecto a toda la econorn1a de las -

Indias, y por lo tanto también a la del Pacifico. (4). 

En un principio el sistema rnonopOlico sevillano estuvo de 
acuerdo con los puntos de vista económicos de la época, Fue un -
intento racional para usar al máximo las limitadas posibilidades 

(3) Haring, op. cit. p. 6; Ver también Mart!nez, op. cit., pp. 

155-79. 
(4) Spate op. cit., p. 204 
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de una econom1a metropolitana atrasada, por medio de un monopo
lio protector. A la larga los recursos españoles probaron ser i~ 
suficientes para la integraci6n de una econom1a compleja que aba! 
caba un espacio tan vasto y diversificado, y adn para las necesi
dades básicas de ésta. La capacidad productiva de la metr6poli -
no era suficiente para mantener abastecidas a las colonias y los 
enemigos de España estaban ansiosos de intervenir en la soluci6n 
del problema, con vista a su ambición y para su propio beneficio. 
El sistema era sumamente vulnerable en ambos extremos y en la 11-
nea básica que los un1a: en el extremo americano estaba el con
trabando, el comercio ilegal (en el Galeón de Manila o en La Pla
ta) y la desobediencia a los reglamentos inconvenientes. En la -
Carrera de Indias, el pillaje franco de piratas o corsarios fran
ceses, ingleses y holandeses¡ y en el extremo europeo, más contr~ 
bando, la infiltraci6n de intereses y mercanc1as extranjeras y la 
sangr1a de las guerras de los Hapsburgo. La gloria marcial y la 
defensa de la Fe produjeron seis suspensiones de pagos en noventa 
años; y sin embargo la institución funcion6 con todo y sus fallas, 
durante tres siglos. El monopolio afect6 por supuesto también al 
Pacifico ya que el ritmo de la vida econ6mica y el comercio de M! 
xico a Perd estaban 1ntimamente ligados al destino de las Flotas 
de Indias del Atlántico. 

Hab1a muchos antecedentes en la Pen1nsula Ibérica de una 
larga tradición de navegación, especialmente en el Cantábrico y -
en Aragón y Cataluña. Estos confluyeron en Sevilla en el dltimo 
tercio del siglo XV¡ Andaluc1a era la provincia más cercana a las 
corrientes marinas y de vientos, propicias para la navegación ha
cia Arnéric~y era una provincia productiva. Las otras provincias 
del litoral atlántico como Galicia, Asturias y Vizcaya ten1an una 
mayor tradición marinera y de construcción de barcos que Andalu
c1a y sus marinos eran sobresalientes, pero eran en su mayor1a 
montañosas y no se comparaban a Andaluc1a en productividad gene
ral o en situación geográfica. En 1529 Carlos V dió permiso para 
que se zarpara hacia las Indias desde nueve puertos, la mayor1a -
en el norte, pero se hizo poco uso de él, tal vez porque el lugar 
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de retorno donde se tenían que registrar los cargamentos, debía -
ser forzosamente Sevilla. Hacia mediados del siglo XVI la necesi 
dad de formar convoyes para defensa contra los piratas reforz6 la 
concentraci6n en este puerto. Cuando la amenaza pirática era ma
yor se orden6 hacia 1573 que todas las partidas al igual que los 
retornos debían ser vía Sevilla. Como la ciudad esta cerca de 
100 km. adentro de un río accidentado, las naves grandes a menudo 
debían cargar o descargar en la barra de SanlQcar de Barrameda. 
El puerto de Cádiz se comenz6 a usar alternadamente y en 1547 
abri6 una sucursal de la Casa de Contrataci6n y se le asign6 el -

manejo de un tercio del total de tonelaje de Indias. En el siglo 
XVIIel creciente tamaño de las naves hizo que Cádiz tomara la de

lantera a Sevilla y en 1717 el gobierno borb6nico revirti6 los P! 
peles de los puertos rivales: Cádiz tenía ahora la sede de la C! 

sa de Contrataci6n y dos tercios del tonelaje y Sevilla una sucu~ 
sal de la Casa y s6lamente un tercio del tonelaje. (5). 

2.- La Casa de Contrataci6n. 

En 1503 se estableci6,como se dijo.por decreto real en Se

villa la Casa de Contrataci6n de Indias, para fomentar y reglame~ 
tar el comercio y la navegaci6n del Nuevo Mundo; era la institu
ci6n promotora del inmenso sistema comercial español en sus colo
nias. Originalmente se cre6 para ser el coraz6n del comercio mo
nopolista real de las especias conforme al modelo portugu~s pero, 

al no haber especias, se convirti6 en una agencia gubernamental -

que organizaba las flotas y los galeones de la Carrera de Indias; 
recolectaba impuestos aduanales y envíos remitidos por los teso

reros de las colonias; entrenaba y daba licencias a pilotos; man-

(5) Ibídem, p. 206 
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ten!a al d!a las cartas marinas oficiales llamadas Padrón Real¡ -
aseguraba el que los barcos estuvieran bien provistos de tripula
ciones y vituallas y que estuvieran adecuados debidamente para la 
navegación. Funcionaba ademas corno una corte para casos de come~ 
cio o cr!menes cometidos a bordo de las naves¡ se encargaba del 
correo en general y de enviar los "avisos", pequeñas embarcacio
nes veloces que llevaban noticias especiales que deb!an llegar 
con prontitud a Indias. Era una institución Onica y en general -
muy competente y sin embargo era el componente mayor de una pesa
da estructura legal que terminó siendo aplastada por ese peso, 
una constante invitación a la corrupción y el contrabando que fi
nalmente agotaron la riqueza y el poder del imperio. 

El monopolio del puerto de Sevilla por sobre los damas se 
ha citado muchas veces como prueba de la indiferencia de los esp~ 
ñoles por· el inter~s comercial, de su preferencia por la reglame~ 
tación burocratica por encima del factor económico. Aunque el 
puerto realmente presentaba muchas dificultades para el acceso de 
las naves, la Corona no hizo mas que.dar la aprobación final a 
una elección ya hecha por la mayoría de los capitanes experiment~ 
dos en la navegación a las Indias. El puerto pose!a otras venta
jas y en la Casa el oro de Indias estaba relativamente seguro¡ 
ese metal se enviaba directamente a la casa de moneda de Sevilla 
para su inmediata acuñación. Las actividades de la Casa se am- -
pliaron mas all4 de las puramente fiscales y administrativas: ac
tuó como albacea de los bienes de aqu~llos que mor!an en las In
dias dejando herederos en España. Otorgaba licencias y registra
ba a todos los pasajeros que iban a Indias, evitando que fuesen -
jud!os o musulmanes, para preservar la pureza religiosa y la lea! 
tad política a España¡ no le correspond!a armar ni aprovisionar a 
los barcos de comercio privados, pero los inspeccionaba antes de 
zarpar, para asegurarse de que estuvieran en condiciones de nave
gabilidad y en inter~s de la seguridad imponía limites a su tama
ño. En 1508 el cargo de director de la escuela de navegantes fue 
desempeñado por Am~rico Vespucci, al que le sucedieron Juan de S~ 
l!s y Sebasti4n Cabot. Bajo esta brillante dirección la escuela 
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de navegaci6n fue la primera de su clase en Europa, examinando pi 
lotos para concederles licencia y dando instrucciones en las t'c
nicas de navegaci6n trasatlántica. Como los t'cnicos de la Casa 
llevaban un registro minucioso y sistemático de todos los descubri 
mientas para completar el Padr6n Real, se aseguraban de que los -
mapas entregados a los barcos mercantes estuvieran conformes con 
aqu,l. Sin la inspecci6n continua de los funcionarios de la Casa, 
sin la experiencia t'cnica que adquirieron, habrta sido imposible 
el control real de la administraci6n de las Indias. Esta amplia 
jurisdicci6n fue confirmada por decreto de 1511. Todas las decisi~ 
nes importantes con respecto a las Indias se adoptaban por el mo
narca asesorado por el Consejo de Castilla; el obispo Fonseca no 
tenta cargo especifico en relaci6n con las Indias pero era el con
sejero especializado en esos asuntos y en realidad ejercta un con
trol completo. A fines del reinado de Fernando, 'l y su secretario 
Lepe de Conchillos redactaron, publicaron y enviaron a trav's de -
la Casa casi todos los decretos referentes al gobierno de las -
colonias; eligieron, con la aprobaci6n real, a casi todos los fun
cionarios más importantes; crearon su secretariado para estudiar -
documentos y papeles; organizaron un servicio postal especial muy 
eficaz entre la corte y la Casa y 'sta y las colonias americanas. 
El. gobierno de Indias, dirigido en teor!a por un consejo delibera~ 
te, era en la práctica una burocracia fuertemente centralizada ca~ 
trolada por Fonseca en nombre del rey. (6) 

3.- El Consulado de Sevilla, 

El Consulado de Sevilla se fund6 en 1543 y era un grupo ce
rrado y oligárquico de presi6n con funciones ejecutivas; en 1562 
asumi6 la tarea, hasta entonces encargada a la Casa de Contrata

ci6n, de recolectar la "aver!a" o impuesto para pagar las naves 

(6) Haring, op. cit., p. 27; Jármy, op. cit., p. 36; Parry, op. 

cit., pp. 30-3; Spate, op. cit., p. 85 
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escolta de la Carrera de Indias, y desde 1573 tuvo ingerencia di
recta en la organizaci6n de los convoyes. En su Historia econ6mi 
ca de España,Jaime Vincens Vives dice que la Casa y el Consulado 
"estaban reunidos por una causa coman: el proteccionismo a cual
quier precio". Regulaban el comercio atlántico directo a las In
dias. y sus ramificaciones en el Pacifico, por medio de normas of! 
ciales meticulosas. (7). Fue el Consulado un cuerpo poderoso 
que desarroll6 un vasto negocio de representaci6n y comisi6n, co!! 
signando las mercanc1as a las Indias en nombre de las casas mer
cantiles de toda Europa. 

La Casa de.Contrataci6n tuvo poco que ver con la linea Ma
nila-Acapulco, además de perseguir a los extranjeros que se hall~ 
ron dentro de la esfera de ~sta linea de navegaci6n; los escrit2 
res sajones la llaman "India House"¡ en 1717 fue trasladada defi
nitivamente a C!diz, eterno rival de Sevilla, y se extingui6 en -
1790 como resultado del edicto de Libre Comercio de 1778, que le 
quit6 su raz6n de ser (el monopolio) • 

El primer impulso de una ley se originaba en una petici6n 
o memorial dirigido a la Corona, y en el siglo XVIII al ministro 
general. El despacho se enviaba al Consejo de Indias¡ ah1 se 
discut1a y se decid1a la forma virtual que adoptarla la legisla
ci6n, de acuerdo y en consulta con el principal oficial que era -
el fiscal. La decisi6n se enviaba al rey, quien la enviaba a las 
autoridades indicadas como expresi6n de la voluntad real¡ en su -
forma final como ley, las palabras variaban poco de la c~dula or! 
ginal. En esa forma la jurisdicci6n del Consejo se extend1a a 
las colonias americanas y las Filipinas. (8). 

(7) Spate, op. cit., p. 205 

(8) William, L. Schurz, The Manila Galleon, New York, E. P. 
Dutton and Co. Inc., 1939, p. 399 
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4.- Requisitos para la navegaci6n, la Carrera de Indias 

El gobierno ten!a obligaci6n de que se tomaran precaucio
nes para la navegaci6n y se cercioraba de que los nav!os estuvie

sen en condiciones de navegar, de que llevaran suficiente aprovi
sionamiento de aparejo y equipo, suficientes provisiones y agua -
para la duraci6n del viaje, con un margen para el caso de demoras; 

se procuraba que no se cargaran las naves más de lo que permit!a 
su capacidad y que la carga se almacenara en condiciones de segu
ridad a bordo; se vigilaba que la tripulaci6n fuera suficiente, -
que el piloto estuviera capacitado y que fuera examinado como era 

debido. Desde el primer viaje de Col6n, la práctica administrat! 
va española exigi6 además que todos los cargamentos y pasajeros -
fueran registrados detallada y formalmente lo cual era un requis! 
to obvio y necesario para facilitar la recaudaci6n de impuestos y 

aclarar disputas entre armadores y mercaderes. Habla reglamentos 
acerca de qu€ personas y art!culos ten!an prohibido el transporte 

a Indias: el registro se convirti6 en una condici6n especial pa
ra el cumplimiento de las reglas impuestas y era un procedimiento 
tan normal que una persona cuidadosa como por ejemplo Hernán Ca~ 
t€s, ten!a un notario para que le preparara declaraciones juradas 
de carga y pasajeros. (9). 

En el curso del siglo XVI los requisitos de registros e 

inspecci6n se incorporaron a la legislaci6n real y con el tiempo 
pasaron a formar parte de la Recopilaci6n de Leyes Indias. . Las 
mercancías expedidas de un puerto a otro de las Indias, tanto -
en el Atlántico como en el Pacífico, tenían que registrarse en -

(9) "Registro del s. Li!zaro", surto en Acapulco, para salir ru!!! 
boa Panama, 30 de oct. 1S3B, MS en 13 fols., AGN, Jesas, 
leg. 203; todo lo concerniente a registros y pasajeros está 
ampliamente explicado en Jos~ Luis Martínez, Op. cit. 
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una declaraci6n jurada ante notario quedándose ~ste con una copia 
y yendo otra a bordo. Una c~dula de 1575 dispuso que se cumplie
ran tambi~n en el Pac!fico todas las reglas para el registro de -
pasajeros establecidas para la navegaci6n en el Atlántico. Los -
oficiales reales de los puertos de las Indias, los primeros en S.!:!_ 

bir a bordo en cualquier nave, deb!an inspeccionar todos los bar
cos de cualquier clase que entraran o salieran de los puertos. 
Además de las razones generales para la imposici6n del control g.!:!_ 
bernamental en la nav~gaci6n del Pac!fico, hubo varios problemas 
en el tráfico entre M~xico y Perd que dieron motivos especiales -
para aqu~l. Algunos se refer!an al movimiento de pasajeros, otros 
a la aparici6n de marineros y pilotos extranjeros en la navega
ci6n española en el Pac!fico: en. general los extranjeros ten!an 
prohibido participar en la navegaci6n hacia Indias y entre los 
puertos coloniales, pero existieron razones especiales para de
sear que no navegaran en el mar del Sur. Este era exclusivamente 
español y por ello, los conocimientos detallados necesarios para 
su navegaci6n deb!an ser guardados celosamente en secreto. Las -
reglas para la exclusi6n de extranjeros se cumplieron muy mal pe
ro constitu!an una polttica que los oficiales reales ten!an obli
gaci6n de respetar. (10) 

Hacia 1520 los barcos mercantes ten!an prohibido navegar -
solos a las Indias y la primera armada real se organiz6 en 1537; 
en 1543 -el año en que se estableci6 el Consulado de Sevilla- se 
promulgaron reglamentos m!s formales respecto a los convoyes. En 
1564-6 Pero Men4ndez de Avil~s, notable administrador naval, ha
b!a sido nombrado Capitán General de la Armada de la Carrera de -
Indias y estructur6 la organizaci6n de itinerarios para las flo

tas escoltadas, que prevaleci6 en toda la 4poca de la dinast!a de 

(10) Woodrow Borah, Comercio y navegaci6n entre M~xico y Pera en 
el siglo XVI, M~xico, Inst. Mex. de Comercio Exterior, 1975, 

p. 190. 
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los Hapsburgo y, en forma atenuada e irregular, largo tiempo des
pués. La organizaci6n de Menéndez cubri6 tres aspectos: bases -
fortificadas en las Indias¡ la navegaci6n obligatoria en convoyes, 
y el establecimiento de escuadrones de defensa naval con base en 
las Indias. Estos dltirnos, obviamente esenciales para cualquier 
plan serio de defensa, se iniciaron en 1598 pero no se hicieron -
realmente efectivos sino cuando el corsario holandés Piet Hein se 
apoder6 de toda la Flota de Plata en Matanzas (Cuba) en 1628, y -
aQn as!, esta Armada de Barlovento se distra!a en ocasiones para 
otros menesteres diferentes de su prop6sito inicial. Sin embargo, 
a pesar de todas sus insuficiencias el sistema de convoyes dio 
buen servicio durante m4s de un siglo. (11). 

Sal!an de Sevilla dos convoyes: la "flota" que iba a Nue
va España, y los "galeones" que iban a la Tierra Firme sudameri
cana y el Istmo de Panarn4. La primera zarpaba de Sanlficar en ma
yo y era menor que la otra y normalmente escoltada por dos barcos 
de. guerra. La de "galeones" zarpaba en agosto con una escolta de 
seis u ocho_ galeones. Llegaba a cartagena de Indias desde donde 
se avisaba su llegada a Panam4 y Perd. Luego iba a Nombre de 
Dios o Portobelo donde se realizaba la feria en que se intercam
biaban las mercanc!as tra!das de Sevilla con las del Pera. Ambas 
flotas se reun!an en La Habana en marzo para zarpar hacia España 

antes de la termporada veraniega de huracanes. 

A veces las dos flotas navegaban juntas desde España y al 
llegar a la isla de Guadalupe o la Marigalante para hacer aguada 
se separaba la que iba a Tierra Firme de la que iba a Nueva Espa
ña. (12). 

(11) Spate, op. cit., p. 207 

(12) Para mayor amplitud en este terna y lo relacionado con nave
gaci6n, comercio y sobre todo pirater!a en el Caribe ver 
J4rrny, ·op. cit. 
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La principal objeción al sistema de convoyes guardados por 
galeones armados eran los gastos que causaba: los inevitables re
trasos de los convoyes hac!an imposibles los rápidos viajes redo~ 
dos y el uso económico de las naves. El costo de las escoltas t~ 
n!a que ser pagado por medio de una gravosa contribución adicio
nal -la aver!a- impuesta sobre las mercanc!as transportadas; 
los capitanes de los barcos y los comerciantes conspiraban con 
los funcionarios venales para evadir este impuesto. El examen de 
las mercanc!as -que no fuesen plata- era generalmente superfi
cial y la determinaciOn de su valor arbitraria, de forma que la -
proporción de los cargamentos legales declarados era innecesaria
mente elevada, Los barcos de guerra llevaban cargas il!citas, g~ 
neralmente por cuenta particular de los capitanes y oficiales y 

el propio Men~ndez de Avil~s hizo una fortuna contrabandeando. La 
venalidad de los funcionarios navales y de hacienda aumentó el 
fraude y el costo de las mercanc!as. Fletes elevados, pesadas 
contribuciones, reglamentos restrictivos, escasez de tonelaje y -

de utillaje y servicios en el puerto, y el fraude cr6nico, fueron 
las caracter!sticas econ6micas salientes de la Carrera de Indias. 
(13). 

Sin embargo el sistema cumpli6 sus fines; el poder de la -
unión y el peso prevalecieron en conjunto contra la capacidad de 
maniobra y la velocidad de las naves.As! se mantuvieron salidas -
razonables y regulares durante siglo y medio. Aunque algunos bar 
ces aislados eran capturados, la navegaciOn en convoy fue proteg! 
da contra piratas y corsarios individuales; el ataque abierto a -
convoyes o a puertos principales fue peligroso para cualquiera 
que no tuviera una poderosa fuerza naval. La vital linea mar!ti
ma de las Indias fue mantenida intacta, salvo en breves interva

los, por una solución bien organizada aunque enormemente costosa. 
(14) 

(13) Parry, op. cit., p. 108 

(14) Para el nliinero de naves perdidas en el s. XVI y su causa ver 
Mart!nez, ~· p.152, aoud; Chaunu,Seville et l'Atlanti
que 
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Por ser una sociedad colonial, la Am~rica española comple

mentaba económicamente a Europa; los primeros colonos dependían -

de España para cubrir casi todas sus necesidades y para una con
tínua corriente de refuerzos humanos que les permitiera explorar 

y conquistar los vastos territorios descubiertos. Los barcos es

pañoles zarpaban para las Indias Occidentales llevando pasajeros 
en gran nGrnero, y carga de vino, harina, aceite, herramientas, 

aperos agrícolas, simientes y animales dom~sticos. Incluso el 

lastre era en ocasiones mercancía vendible (ladrillos, teja y pi~ 

dra trabajada empleados en la construcción). Las naves mismas 
permanecían muchas veces en las Indias para ser utilizadas alla. 
El volumen creciente del tráfico trasatlántico, por lo menos has

ta mediados del siglo XVI, fue la medida de la creciente pobla
ción española en las colonias y de su continua dependencia de Es
paña. Gracias a los minuciosos archivos de la casa de Contrata

ción se puede estimar el volumen de tráfico entre España e Indias 
con cierta seguridad, de año en año. (15). Este variaba grande
mente, influído por las viscisitudes de la conquista y coloniza

ci6n, por las fluctuaciones de la demanda, de los precios y fle
tes en España e Indias, por la disponibilidad de barcos de carga, 
por el estado de paz o de guerra, y por el corso y la piratería. 
Se pueden distinguir tres per!odos que naturalmente se sobreponen 

entre sí: período isleño, período mexicano y per!odo ístmico o rn~ 

jor, peruano, segQn se fue expandiendo la colonización. 

El tráfico entre España y las islas del Caribe durante el 

período isleño alcanzó su rn§ximo en 1520. En los años siguientes 
decreció bruscamente por la disminución del atractivo de las is

las corno mercado: el oro aluvial que constituyó su fácil y pron
ta prosperidad se estaba agotando y la mano de obra nativa para -

la producción de oro iba menguando; la guerra con Francia estalló 

en 1520 y lanzó flotas de naves francesas en corso contra la nave 

gación española del Atlántico. En 1522 las malas cosechas causa-

(15) Haring, op. cit., p. 76 
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ron gran escasez de granos, dejando poco para la exportación; hu
bo una recuperación en 1524 que también es posible explicar por -
las circunstancias pol!ticas (el triunfo de la guerra contra Fra~ 
cia en la batalla de Pavia). En 1528 hubo otra interrupción bre
ve en la tendencia creciente de las salidas de barcos debido a 
inesperadas y alarmantes incursiones piráticas francesas en el e~ 
ribe. El año de 1530 fue cumbre: hab!a una nueva fuente de ri
queza en las islas -el azdcar- y una nueva fuente de mano de 

obra importada -los esclavos-. Los establecimientos en el cont! 
nente se estaban desarrollando y la recién conquistada Nueva Esp~ 
ña, a través de Veracruz, clamaba por importaciones de aceite, V! 
no, grano y pasajeros. Las naves que los tra!an se deten!an pri
mero en Santo Domingo y segu1an la ruta hacia la Nueva España con 
ganado. La década de 1530-40 fue de rápido avance en el ndmero y 
prosperidad de los europeos y de la población europeizada de Nu~ 
va España. Los emigrantes zarparon de Sevilla hacia Veracruz du
rante esos años en proporción de mil a mil quinientos por año: 
el ganado vacuno y lanar ya pastaba en Nueva España y las minas -
de .plata empezaban a rendir sus primeros ricos resultados. En 
términos generales el volumen de tonelaje con rumbo a las islas 
del Caribe en 1540 fue poco más de la mitad de lo que hab1a sido 
en 1530. Al mismo tiempo aumentaba de año en año el comercio to
tal de las Indias. Entre 1530 y 1540 el tonelaje de naves creció 
en un 50%¡ el tamaño m!nimo legal de los barcos empleados en el -
tráfico se elevó a 100 toneladas en 1544, debido a los peligros -
de la guerra y a las necesidades de defensa propia; otra razón p~ 
ra emplear barcos mayores fue la escasez de marinos calificados: 
un barco de 500 toneladas necesitaba menos marineros que cinco -
barcos de cien y tan sólo un oficial de derrota. El avance más -
importante en la navegación comercial del siglo se produjo en la 
década de 1540-50. Durante estos años se hicieron los descubri
mientos más ricos de plata y se hab!an logrado las principales 
conquistas en el Perd. Es dif!cil decir si el Perd produc!a en -
aquel tiempo más plata que Nueva España, pero es cierto que expo~ 
taba más porque usaba menos para sus fines internos: en la década 
de los cuarenta el tonelaje hacia el istmo, transportando mercan-



61 

etas destinadas al Pera, sobrepas6 el volumen de tonelaje de Ve
racruz; el tonelaje total de 1550 fue el doble que el de 1540. A 
partir de este año hubo de nuevo un descenso en el comercio con -
las Indias: las cifras de 1554 fueron las m4s bajas en 32 años. 
Fueron años de desastrosas guerras para España, en las cuales los 

corsarios franceses se mostraron m!s activos y osados que nunca; 
en 1553 y 54 la costa de Andalucía se encontraba en un estado vi~ 
tual de bloqueo. (16). 

Aparte de los peligros de pérdidas en el mar, la década de 
los 50 fue de depresi6n comercial en España; los precios de las -

mercancías, medidos en plata, no s6lo cesaron temporalmente de s~ 
bir, sino que bajaron. La depresi6n termin6 y también la guerra 
con la paz de Cateau-Cambresis en 1559. (17). Este año fue el -
comienzo de un largo período de expansi6n que culmin6 con las fl~ 
tas inmensas de la primera década del siglo XVII, pero la expan
si6n fue lenta aunque. firme y el comercio de Indias se resintió. 

La cifra tope de 1550 medida en nlimero de barcos, no se igual6 
hasta 1589 •. Durante 30 años desde 1559, las salidas de barcos 
permanecieron estacionarias, 60 6 65 naves hacia América por t~r
mino medio cada año y menos procedentes de ah!. El tonelaje me

dio de éstas aument6 apareciendo en el comercio bajeles de 300 a 
600 toneladas en la década de los 60; sin embargo esto se debió -
no a una mayor demanda del espacio de carga, sino a que llevaban 
un armamento m!s pesado. Mientras que el volumen de comercio cr~ 
eta lentamente a partir de los bajos niveles de los años medios 
de la década de los 50, su valor -incluso después de tener en 
cuenta la continua alza de los precios- aumento a grandes saltos. 
El valor anual medio de las mercanc!as españolas importadas en 

las Indias en los primeros años de la década de los sesenta, medi 

(16) Parry, op. cit., p. 94 

(17) Fischer, op. cit. T. II, p. 20-1 
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do por la cantidad de impuestos pagados, fue más del cuádruple 
del valor de los primeros años de la década del 40, o si se tiene 
en cuenta el alza de precios, alrededor de dos y media veces ma
yor: sin embargo el volumen de tonelaje requerido fue s6lo alred~ 
dor de un 30% mayor. La explicaci6n se halla en el cambio de la 
naturaleza de las mercanc!as transportadas. 

En la primera década del siglo XVI la demanda principal en 
las Indias hab!a sido de alimentos europeos importados. Después 
de la década del SO las importaciones fueron tejidos, armas, cu
chiller!a, cristalerta, papel y otras mercanc!as semejantes. Hu
bo cambios correspondientes en el comercio hacia la metr6poli, 
por el descubrimiento de nuevas minas y el nuevo proceso de bene
ficio de la plata: ésta fue la principal exportaci6n yéndole muy 
a la zaga la cochinilla, el tabaco y el añil. En las Indias el 
cambio del carácter del comercio, marc6 el fin de la época de la 
conquista, y en España, condujo a una dependencia creciente de la 
plata americana. 

El creciente comercio de las Indias, más diverso trans-
portado en naves cada vez mayores estaba confinado a pocos puer
tos, lo que limitó su expansión. El monopolio de Sevilla era 
efectivo: en 1543, las casas mercantiles de la ciudad que comer
ciaban con las Indias fueron como hemos dicho, legalmente incorp~ 
radas al Consulado o gremio de comerciantes que tuvo el monopolio 
del comercio. (18). Dicho monopolio continuó mucho tiempo des
pués de que el volumen y el valor del comercio y el tonelaje de -
los barcos hubieron rebasado ya las posibilidades del utillaje 
del puerto. (19). 

(lB) Haring, op. cit., p. 54 

(19) Parry, op. cit., p. 97 
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Sevilla era un puerto para barcos pequeños. A lo largo de 

la segunda mitad del siglo XVI la gran mayoría de barcos usados -
en el comercio de Indias se construyeron en los puertos america
nos; los medios para mantener y reparar grandes barcos en el Gua-

\ dalquivir eran deficientes y las facilidades de atraque eran igual 
mente escasas y desparramadas entre Sevilla y Sanlficar; menciona
mos ya que el acceso al puerto era dificil y peligroso, cosa que 

se agudiz6 con el aumento del tamaño de los barcos. Los funcion~ 

rios de la Casa y del Consulado pidieron una legislaci6n que re-
. glamentara el tonelaje de los barcos pero ésta no se respet6 por
que la economía en fletes gracias a los barcos mayores, tentaba a 
los armadores y comerciantes a correr riesgos. Los barcos mayo
res entraban o salían ligeramente cargados y cargaban o descarga
ban en rada abierta, lo cual era muy peligroso¡ los barcos que 
iban a América completaban muchas veces su carga en Cádiz, cosa -
que no agradaba a los funcionarios de la Casa por las oportunida
des que ofrecía a los contrabandistas y a los del Consulado y por
que mantenía vivas las pretensiones de Cádiz como posible rival -
de Sevilla. Los. galeones, barcos escolta que transportaban la -
plata real, eran naves grandes y generalmente atracaban en el cu~ 
so inferior del río, enviando la plata a Sevilla en galeras arma
das de la Casa; en consecuencia, estos barcos grandes hacían to
das sus maniobras desparramados a lo largo del r1o o en los puer
tos exteriores y naturalmente las comunicaciones planteaban mu
chos problemas, lo que aumentaba excesivamente el costo del tran~ 

porte de mercancías a través del Atlántico. (20). 

En el otro extremo de la Carrera de Indias los puertos 
principales, durante las décadas medias del siglo XVI, fueron San 

to Domingo para las islas, veracruz para Nueva España y Nombre de 

(19) Parry, op. cit., p. 97 

(20) Ibídem, p. 101 
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Dios para el Per~; entre ellos manejaban más del 90% del comer
cio; Santo Domingo declin6 en importancia y el comercio de los o
tros dos puertos aument6 continuamente. Veracruz no fue un puer
to, sino dos: era un lugar inh6spito, un r!o cerrado por una ba
rra poco profunda y peligrosa y los capitanes de los grandes na
v!os prefer1an anclar en la pequeña isla de San Juan de Ulda, 15 
millas abajo de la desembocadura del r!o Antigua. Hab!a, como en 
Sevilla, los inconvenientes y gastos de un constante transbordo: 
hasta 1600 no se translad6 el puerto a su actual emplazamiento. -
Veracruz era un poblado poco importante que sólo se animaba y cr~ 
eta cuando llegaba una flota, volviendo luego a su habitual sopor. 
México, no Veracruz, era el t~rmino verdadero de la carrera en 
Nueva España: allt se vend!an las mercanc!as de la flota y se a! 
macenaba la plata en espera de la pr6xima; desde México se exten
día el comercio a Nueva Galicia, las minas del norte y la costa -
del Pac!fico; mas tarde en el mismo siglo, por Acapulco a través 
del Pac!fico hasta Manila. Los puertos del virreinato del Perd -
estaban todos en la costa del Pac!fico; el paso del Estrecho de -
Magallanes era lento y peligroso y el comercio siguiO la ruta de 
los descubrimientos de Perd. El término caribe de la Carrera ha~ 
ta el Perd fue Nombre de Dios, en· l¡i parte estrecha del Istmo de 
Panam4: lo mismo que Veracruz fue sólo lugar de transbordo hasta 
1558 en que Portobelo lo anuló. (21). 

Nombre de Dios era una población de chozas de p~ja, inde
fendible, puesto que el depósito p:t:fncipal de plata del istmo es
taba en Panama y se animaba s6lo cuando llegaba la flota. Los 
barcos descargaban en gabarras o botes que.transportaban las mer
canc!as r!o Chagres arriba y de ah!, éstas eran enviadas po.r me
dio de mulas a Panamá; all! se cargaban. en barcos y después de un 

viaje largo y azaroso eran descargadas en el Callao para llevar
las a Lima. Las que iban a Cuzco se enviaban desde Lima a través 

(21) Ib!dem, p. 103 
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de altos pasos de montaña¡ para Potes!, se transportaban por mar 

a Arica y se enviaban de all! v!a Arequipa. Hab!a otra ruta des
de Europa: iba por el Río de la Plata y el Paraná y luego por rn~ 
las a trav~s de Tucumán hasta el Potes!¡ esta ruta prohibida sup~ 
n!a menos transbordos y corno era ilegal no pagaba impuestos¡ fue 

explotada más tarde, en el mis!OC> siglo, por los peruleros y los -
contrabandistas brasileños y traficantes de esclavos que importaban meE_ 
canc1as europeas y africanas en barcos portugueses y holandeses. 

Se le reconoc!o a regañadientes en el siglo XVII y se estableci6 
una aduana en C6rdoba¡ sin embargo por varias razones no fue nun
ca la ruta principal de comercio. 

El comercio atlántico prosper6, pero siempre fue azaroso: 
se perdieron muchos barcos, tanto por errores de navegaci6n como 
por naufragios¡ las flotas con cargas valiosas por rutas bien co
nocidas y definidas a trav~s del Caribe y el Atlántico estaban en 
constante peligro de ser atacadas por barcos de guerra enemigos o 
por piratas. Los corsarios franceses se mostraron activos frente 
a las Azores y en el Caribe en la d~cada de los 30: en 1556 una 

partida de ellos desembarco en La Habana y la saque6 obteniendo -
enorme rescate, y por lo menos hasta el Tratado de Cateau-Cambre

sis constituyeron el principal peligro de la navegaci6n española: 
uno de ellos fue Juan Flor!n (Giovanni Verrazano) , que captur6 
las naves en que Cortés enviaba cartas, tesoros y oro mexicano a 
Carlos v. (22). La organizaci6n de convoyes armados fue la con
testaci6n obvia y natural¡ desde un principio los barcos que iban 
a Indias navegaban normalmente en compañía, para ayudarse mutua
mente en la lucha o el mal tiempo y para compartir los conocimie!!_ 
tos náuticos de sus pilotos: los navengantes experimentados no -
abundaban e incluso en el trabajo de los mejores hab!a una gran -
cantidad de cálculo a ojo y de conjeturas. Los primeros intentos 

para obligar a navegar en convoyes se hicieron en la década de 

(22) Jármy, op. cit., p. 56 
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los 20, y desde 1543 se prohibió zarpar a las Indias en flotas rn~ 

nores de 10 naves. En los años entre 1550 y 60, d6cada de encar
nizada y continua lucha contra los franceses, se hicieron grandes 
esfuerzos, hajo la influencia del gran almirante D. Alvaro de Ba
zán, para construir galeones, barcos de guerra especializados de 
500 o más toneladas, de línea fina y con pesado armamento. (23). 

5.- El comercio de esclavos. 

De todos los comercios posible con la Am6rica española en 

aquella 6poca, el más prometedor y lucrativo a los ojos de los 
contemporáneos era el comercio de esclavos africanos. Eran esen
ciales para una industria de azGcar floreciente, y el negocio di

fícil y peligroso de transportarlos a trav6s de 4,000 millas de -
oc6ano se convirtió en un comercio tan importante como el del az~ 
car. El comercio exigía cuantiosas inversiones de capitales, en 
barcos, fuertes y barracones, gasto justificado por un gran volu
men de negocios y bajo la protección de un monopolio. En un mun
do mercantilista que consideraba el monopolio corno una medida 
esencial de defensa y la competencia comercial corno una forma at~ 
nuada de guerra, el comercio de esclavos di6 lugar a incesantes -
disputas internacionales. Los españoles, que poseían el imperio 
colonial más populoso, no tenían bases en las costas de Africa y 

dependían de extranjeros para que les suministraran esclavos. 
cuando terminó el ~ portugu6s con la revolución de 1640, el 
comercio se convirtió casi por completo en contrabando, principa! 
mente en.manos de los holandeses¡ pero en el Gltirno cuarto del si 

glo XVII, la Real Compañía Inglesa de Africa y la Compañía Franc~ 
sa de Guinea combinadas, expulsaron a los holandeses de la mayor 

parte de los establecimientos en el oeste de Africa. Los españo-

(23) Parry, op. cit., p. 107 

¡ . 
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les preferían un monopolio concertado a un contrabando desorgani

zado y se daban cuenta que un nuevo ~ tendría que ir a una 

compañía extranjera. (24). 

Evidentemente los ingleses y franceses eran los competido

res; sus planes de comercio eran similares: retener el monopolio 

del suministro de esclavos para sus colonias, vender el exceso a 
las colonias extranjeras y sobre todo, asegurar una participaci6n 

-o aQn mejor, un monopolio- en el suministro de. esclavos a las -
colonias españolas. En realidad, los españoles no necesitaban en 
las Indias Occidentales ni podían permitirse comprar gran nQrnero 

de esclavos en el siglo XVII; las grandes compañías de azQcar cu
bano no habían llegado todavía. Sin embargo, las industrias rnin~ 
ras del continente empezaban a dar señales de restablecimiento, y 

una noci6n exagerada de la importancia del imperio español corno -
fuente de riqueza y corno mercado de mercancías y esclavos preva!~ 
cía en todo el norte de Europa. El comercio era una versi6n me~ 
cantilista de la leyenda de Eldorado: premio y causa de desave

nencias y guerra. Para fines del siglo XVII, el Asiento era con
siderado corno una concesi6n tan valiosa, que su otorgamiento ad

quiri6 los caracteres de un tratado internacional. Se us6 inevi

tablemente como instrumento de la política internacional española. 
Los ingleses no pudieron asegurarlo: la probabilidad de la uni6n 
de las coronas de España y Francia, o por lo menos la llegada de 

un príncipe Borb6n al trono español, favorecía a los franceses. 
En 1702 se concertó un Asiento con la Compañía Francesa de Gui

nea. Se form6 en Francia otra, del Mar Pacífico, en parte para 
dar empleo a los barcos bretones que hasta la paz de Ryswick ha
bía operado corno corsarios o piratas en aguas de la Arn€rica espa
ñola; durante los años de guerra que siguieron, los capitanes 

franceses, usaron el ~ como excusa para su contrabando en 
Buenos Aires. De ahí daban la vuelta al Cabo de Hornos y con el 
apoyo de una serie de virreyes franc6filos, o simplemente venales, 

(24) Ibídem, p. 241; Martínez, op. cit., pp. 180-192 
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hac!an un próspero comercio con los puertos del Pacifico en Suda
m~rica. Los consejeros franceses que rodeaban a Felipe V en Ma
drid consegu!an cada mez más una mayor vigilancia sobre el comer
cio directo a Protobelo. Durante algOn tiempo, el mercado perua
no se llen6 de escasa cantidad de mercanc!as que cruzaban el ist
mo legalmente y de una cantidad infinitamente mayor de mercanc1as 
francesas de contrabando mucho más baratas pasadas ilegalmente -
alrededor del C~bo de Hornos. Este arreglo no conven1a ni a los 
ingleses ni a los holandeses; y mientras que la principal preocu
paci6n de los ingleses en la Guerra de Sucesi6n española era man
tener a Luis XIV y sus parientes apartados del trono de España, -
los Pa!ses Bajos y las Indias, otro motiv~ era impedir a la Cia. 
Francesa de Guinea el conservar el~ de esclavos. (25). 

6.- Peligros maritimos para el comercio español. 

La Carrera de Indias fue siempre un comercio peligroso, de 
grandes riesgos para los que invertian en ~l: enormes fluctuaci2 
nes en los precios, abarrotamiento o escasez de los mercados, ca~ 
petidores fraudulentos, cambios bruscos en la politica financiera 
y comercial de la Corona, pr~stamos forzados pagados con retraso 
o confiscaci6n de las cargas de barras de metal precioso mediante 
una irrisoria compensaci6n en cobre. Incluso cuando todo lo de
más iba bien, los propietarios y capitanes de las Indias ten1an -
que enfrentarse con las condiciones de los tr6picos: el tremendo 
crecimiento de ra!ces y moluscos en el fondo de los barcos, la d~ 
cadencia y podredumbre general de la madera debido al calor hOme

do y el agua de sal, el trabajo de los gusanos tla broma) en los 
cascos de las naves, y lo peor, los sufrimientos de los hombres a 
bordo debido al escorbuto en el mar y la fiebre amarilla y la ma-

(25) Ib1dem, p. 242 
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laria en los puertos tropicales, y cuando se prolongaban las tra
vesías, el hambre y la sed. Gran parte del comercio de las In
dias pasaba por latitudes de tormentas y huracanes; ~stos se po

d!an evitar mediante salidas puntuales y cuidadosamente cronome
tradas; pero los retrasos en pertrechar o fletar las naves hac!an 
la puntualidad casi imposible e incluso en el caso de salidas pun 

tuales no se pod!a evitar en ocasiones el mal tiempo en el Atlán
tico. 

A pesar de la famosa escuela de navegaci6n de la Casa de -
Contrataci6n que adiestraba, examinaba y autorizaba a los oficia
les de marina para el comercio con las Indias, nunca habla bastan 
tes pilotos preparados y la práctica de la navegaci6n en los si
glos XVI y XVII en el tráfico oceánico era aGn rudimentaria. Se 
basaba en los conocimientos acumulados de los sistemas de vientos, 
corrientes oceánicas y variaciones del compás, (26) en un cui
dadoso cálculo comprpbado por burdas observaciones de la latitud 
hechas con instrumantos de 6ptica aGn elementales; en una buena -
memoria de las líneas de la costa y en el uso de la sonda cerca de 
tierra. Las cartas marinas eran a pequeña escala y se basaban 

-al menos en el siglo XVI
fuente pr6diga de errores. 

en orientaciones del compás magn~tico, 
Hasta el final del siglo se ide6 una 

proyecci6n que sirviera, por la que un mapa se pudiera basar en -
una cuadrícula de paralelas y meridianos y los cursos del compás 
se pudieran planear exactamente como líneas rectas (Mercator). I~ 
cluso as!, s6lo los navegantes más capaces del siglo XVII enten

d!an el uso de estas cartas marinas. (27). Los puertos eran más 
peligrosos que el mismo mar: para llegar a Sevilla habla que pa
sar por la traidora barra del rlo y en las Indias anclaban duran

te semanas en radas no protegidas; pese a estos peligros físicos 
las flotas de Indias hacían sus travesías año tras año. 

(26) Brüjula es el instrumento que sirve para guiarse en 'tierra; 
en el mar es llamada compás. 

(27) Jármy, op. cit., p. 32 
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Los naufragioseran muchos; entre los desastres más serios 
están los de 1563: seis barcos embarrancados y destruidos en la 
barra de SanlOcar; en 1590, quince barcos arrastrados a la costa 
por un huracán ("norte") en el puerto de Veracruz; en 1601, cato!:_ 
ce en Veracruz, una vez rnAs por un 11 norte 11

; en 1616 siete naufra
garon en Cabo Catoche. En el siglo XVII el nOmero de pérdidas 

fue menor, pero también fue menor el nOmero de salidas; la pro
porci6n de pérdidas, a pesar de las experiencias acumuladas, no -
mejor6 sensiblemente; los errores de navegaci6n causaron la mayo
r!a de las pérdidas y la frecuencia de embarrancadas en puertos -
familiares constituye un comentario elocuente de las condiciones 
marineras de los barcos. El empleo de grandes naves, desde cier
to tonelaje, no mejor6 la seguridad; por el contrario, gracias al 
extremo conservadurismo técnico de la industria española la cons
trucci6n de buques en la Oltima parte del siglo XVI y la primera 
del XVII, el ta~año super6 a la intenci6n. Los barcos mayores 
-poco manejables, pesadamente armados y muchas veces sobrecarga
dos- eran mucho mas peligrosos que los de tamaño moderado espe
cialmente en los concurridos y abiertos lugares de anclaje o fon
deaderos que las flotas de Indias ten!an que usar. (28). 

El comercio de las Indias habr!a sido azaroso para los baE_ 

ces, marinos y capitalistas, incluso ei los marinos de atrae na
ciones hubieran respetado pac!ficamente el monopolio de Sevilla. 
Sin embargo, de manera inevitable, ya para la segunda mitad del -
siglo XVI éste sufri6 cada vez m4e por la intereferencia extranj~ 
ra. Los lugares de término del comercio en Nueva España y el Pe
rO se hallaban tierra adentro y fuera de peligro¡ pero para lle
gar a ellos los barcos ten!an que navegar una extensi6n de mil m! 

!las de Caribe, llena de islas, una regi6n donde tanto la pobla
ci6n como el poder de España estaban débilmente distribu!dos. M~ 

(28) Parry, op. cit., p. 225¡ Mart!nez, op. cit. pp. 126-45 y 
Apéndices. 

.1 
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chas islas no estaban ocupadas y muchos canales estaban sin vigi
lancia. Los convoyes eran generalmente seguros pero los barcos -

retrasados o aislados estaban constantemente expuestos a ataques 

de barcos enemigos en tiempo de guerra y también en tiempos de 
paz sufrian ataques piratas o de barcos que no eran de guerra ni 

piratas, sino corsarios. El saqueo de La Habana por Jacques de -
Sores en 1556 y la incursi6n de Drake contra Nombre de Dios en 

1572 fueron ejemplos clásicos de ese tipo de acci6n en pequeña e! 

cala, con un fin limitado, rápida y triunfal. No todos los cors~ 
rios zarparon al principio como tales: el propio Drake no lo h! 
zo cuando comenz6 su carrera en las Indias, sino que su actividad 
se inici6 en forma de comercio o contrabando. (29). 

Muchos. de los primeros corsarios fueron al principio con
trabandistas, comerciantes en esclavos y tejidos a cambio de aza
car, pieles y plata. Generalmente iban armados y a veces comer

ciaban con amenazas y a punta de lanza, para asegurar la convive~ 
cia de los funcionarios locales. Antes de 1580 muchos tratantes 

de esclavos portugueses hicieron negocios en esa forma, para evi
tar las demoras y los gastos que supon!a comerciar a través de S~ 

villa. Este fue también el modelo de los viajes para comerciar -

con esclavos que Sir John Hawkins hizo al Caribe en la década 

1560-70. Hawkins no fue un pirata, sino un hombre de negocios 
que entregaba sus mercancías y pagaba sus compras. 

Los colonos españoles de las Indias Occidentales, por lo -
menos en las islas y en los puertos más pequeños, recibieron bien 
a estos contrabandistas; necesitaban mercanc!as baratas y se opo

nian a los elevados precios y poco frecuentes entregas de los em

barcadores de Sevilla. 

(29) Un panorama detallado de la piratería en el Caribe puede e~ 

centrarse en Jármy, op. cit. 
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Colonos y Armadores temían las constantes guerras europeas 
que liberaban nuevas flotas de corsarios en las Indias Occidenta
les. La deficiente defensa de ~stas era ineficaz afin contra los 
que hacían pequeñas incursiones, y trataban a pacíficos centraba~ 
distas, cuando los apresaban, como si fueran saqueadores y así 
los animaron a armarse y dedicarse abiertamente a la piratería. 
Las colonias necesitaban defensa porque nunca sabían, al avistar 
una vela, si era española, comerciante extranjera o saqueadora. 

Para el. gobierno español los barcos extranjeros, fueran P! 
ratas, contrabandistas o de guerra, eran enemigos en las Indias y 
había que capturarlos. Como la escuadra de defensa no pod1a es
tar en todas partes a la vez, procuraron que las rutas y los pue~ 
tos de las flotas de la plata en el Caribe y a través del Atlánt! 
co estuvieran despejadas. Cualquier presencia extranjera a lo 
largo de ellas era una amenaza potencial; Hawkins descubrió que, 
mientras se limitó a los pequeños puertos del caribe, no encontró 
ningdn obstáculo a excepción de la desaprobación oficial, vencida 
fácilmente mediante el soborno o las amenazas; pero en 1568 obli
gado por el mal tiempo recaló cinco naves, una de ellas al mando 
de Drake, en la isla de San Juan de Ulfia frente a Veracruz, el 

puerto de las flotas de Nueva España: allí no encontró funciona
rios locales venales sino altos funcionarios, cuyas carreras est~ 
ban vinculadas a la política real. Fue atrapado en el puerto por 
una flota que llegaba, mandada por el virrey Martín Enr!quez en 

persona; después de un intento de pláticas fue atacado y la mayo
ría de su flotilla destruida. l30). 

Durante los años en que Hawkins comerciaba en el Caribe, 

Pero Menéndez de Avilés -capitán. general, gobernador de Cuba y -

adelantado de la Florida- estaba reorganizando por órdenes rea-

(30) Jármy, op. cit., ver cuarta expedición de Hawkins, p. 84 
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les, la defensa de la Carrera de Indias. Entre sus prop6sitos e~ 
taba el env1o de una poderosa escolta para todas las flotas que -
cruzaban el Atlántico, una patrulla naval permanente entre las A
zores y la costa andaluza¡ la creaci6n de "armadillas" -escuadr~ 

nes r!pidos- establecidos permanentemente en las Indias Occiden
tales para localizar y destrozar a los corsarios, y a patrullar -
las principales rutas comerciales durante todo el año. (Desde 
1521 Carlos V dispuso que se organizara la Armada de Defensa: en 
1526 dispuso que toda la Carrera se hiciera con armamento y en 
flotas) • Se orden6 también la fortificaci6n de todos los puertos 
principales y el establecimiento de guarniciones regulares. 

Los puertos m!s importantes eran Cartagena de Indias que -
guardaba el acceso al istmo de Panamá¡ Santo Domingo, capital ad
ministrativa de las Indias y ciudad muy importante¡ Santiago de -
Cuba, San Juan de Puerto Rico y, la más importante estratégicame~ 
te, La Habana, que guardaba la salida de las flotas al canal de -
la ·Florida¡ ah1 hab1a que facilitar un lugar seguro de reuni6n p~ 
ra los convoyes que volv1an a la metr6poli. Para completar la d~ 
fensa y control del canal de la Florida se construy6 otra base 
fortificada frente a La Habana, en la costa de Florida. Menéndez 
hizo esta sugesti6n anticipándose a los intentos franceses de oc~ 
par esta regi6n. .Todas estas disposiciones fueron parte de un 
plan superior que inclu1a también, como remedio a largo plazo co~ 
tra la amenaza de los corsarios del Caribe, una base española en 
las islas Scilly, junto a Land's End, en la punta más occidental 
de Cornualles, lo que era una os.ada anticipación de las ideas es

tratégicas del siglo XVIII. (31). 

Las propuestas de Menéndez fueron aceptadas por Felipe II 

y el Consejo de Indias y se llevaron a cabo parcialmente: la Hab~ 
na se convirti6 en una fortaleza casi inexpugnable, con astille-

(31) Parry, op. cit., p. 228 
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ros capaces no sólo de reparar, sino de construir barcos grandes 

con madera local. Las obras fueron pagadas con los subsidios del 

tesoro de Nueva España (el "situado"). Se fortificó Cartagena y 

la colonia francesa en la Florida, fundada por Laudoni~re, fue 

destru1da y en su lugar se construyó el fuerte español de San 

Agustín. Santo Domingo y Santiago se fortificaron lo suficiente 

para resistir incursiones circunstanciales, pero no para enfren

tar el ataque de una flota organizada. Al operar contra los cor

sarios del Caribe, Me~6ndez y sus sucesores se vieron obligados -

por la guerra y la escasez de dinero a concentrarse en el proble

ma inmediato de conseguir que las flotas navegaran con seguridad 

y a demorar la tarea secundaria de proteger a los barcos locales 

todo el año. No se hizo el menor intento de colocar una unidad -

de la escuadra permanentemente en el Caribe hasta 1582, en que 

dos galeras a remo y vela fueron tcansportadas desde Lisboa has

ta Santo Domingo. (32). Una naufragó poco despu6s de la llegada 

y la tripulación de la !ltra se amotinó. Las galeras, con base en 

Santo Domingo y despu6s en Cartagena, resultaron relativamente 

efectivas: era dif1cil reclutar remeros y el sostenimiento era -

muy elevado¡ estas unidades de la escuadra ten1an sólo una exis

tencia intermitente. A pesar de la energ1a de Men6ndez, de su c~ 

pacidad y 6xito al capturar unos cincuenta barcos corsarios en su 

carrera, los puertos pequeños no se libraron nunca de las incursi~ 

nes. Incluso las ciudades grandes eran vulnerables al ataque de 

flotas organizadas en tiempo de guerra. 

La situación de las ciudades de las Indias Occidentales y 

de las naves españolas de comercio empeoró cuando el odio religi~ 

so vino a reforzar la capacidad de los corsarios y cuando el ge

nio naval de Drake fue lanzado sobre las Indias en un comando in

dependiente de viajes de represalias. El viaje de Drake a las In 

(32) Ver la obra del Dr. Silvio zavala Galeras españolas en el 

Nuevo Mundo. 
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dias en 1585 no fue una simple incursión, sino una operación na

val en gran escala llevada a cabo por una flota de más de veinte 

naves. El plan comprendía un ataque a Santo Domingo y a los pue~ 

tos de Tierra Firme, en particular Cartagena; luego de un ataque 

con desembarco en Nombre de Dios y Panamá en uni6n con los indios 

de la localidad y una fuerza de esclavos negros huidos ~imarrones) 

a fin de controlar los dos extremos de la ruta terrestre a través 

del istmo y finalmente, la captura de La Habana. 

Drake esperaba conservar tanto La Habana como Cartagena 

con guarniciones inglesas permanentes: el éxito de este intento 

interrumpiría todas las comunicaciones y el sistema de suminis

tros de las Indias españolas, e impediría a España tal vez perma

nentemente recibir los medios necesarios para hacer la guerra en 

Europa y dejaría a las Indias abiertas a la explotación inglesa. 

Santo Domingo fue tomada, saqueada y semidestru1da y se exigi6 

una cantidad por concepto de rescate. Cartagena resistió firme

mente pero al fin cay6, aunque el botín fue magro; Drake no tenia 

bastantes hombres para conservarla y abandonó su intento y se fué 

a las islas del Caimán y al cabo San Ant6n donde esperaba inter

ceptar la flota de Nueva España pero debido al mal tiempo ésta se 

escabull6 y 11e.g6 a La Habana. Juzgando que ésta era demasiado -

fuerte para atacarla, Drake regresó a Inglaterra en junio de 1586. 

España se propuso remediar la debilidad de sus defensas 

que el viaje de Drake había revelado¡ las fuerzas de defensa tan

to en tierra como en el mar fueron grandemente reforzadas entre -

1590 y 1600. Antonelli, el mejor ingeniero militar de la época, 

inici6 las obras con la fortificación de Puerto Rico. Se mejora

ron mucho las comunicaciones con las bases del Caribe mediante el 

envio de los "avisos"¡ cuando en 1595 otra gran flota zarpó de I!!_ 

glaterra al mando de Drake y Hawkins en lo que seria el Ultimo 

viaje de ambos, encontraron a los españoles ya listos y capaces -

de defenderse y resistir. Fueron derrotados en San Juan de Puer

to Rico¡ abandonaron su proyecto de un segundo ataque a Cartagena, 

saquearon Nombre de Dios en el istmo de una manera tan completa -
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que los españoles nunca la volvieron a ocupar, trasladándose a 
Portobelo que era más defendible. Los ingleses fracasaron en 11~ 
gar a Panarn~ y despu~s de la muerte de Drake frente a la costa de 
Veragua, la flota retornó a Inglaterra por el Canal de la Florida 
donde trabó combate con las fuerzas navales locales españolas. 

Las consecuencias de esta Ultima expedici6n de Drake y de 

Hawkins fueron graves para España; cuando las noticias de la exp~ 
dición inglesa llegaron, se hab!a reunido una fuerza naval formi
dable que se hab!a enviado precipitadamente a las Indias en pers~ 
cuci6n de los ingleses, bajo el bando de Bernardino Delgadillo de 
Avellaneda. Este lleg6 demasiado tarde para interceptar a los i~ 
gleses pero a fin de suministrarle los barcos, una flota destina
da a Nueva España fue retenida en C~diz y desprovista de su escol 

ta. Estaba anclada e indefensa cuando en julio de 1596, una es
cuadra conjunta inglesa y holandesa atac6 el puerto y destruyó 
los barcos de Indias. Corno consecuencia de esta cadena de desgr~ 
cias, las comunicaciones entre la rnetr6poli y Nueva España estu
vieron interrumpidas durante casi dos años, y en 1597 la Corona -
se hab!a declarado de nuevo en bancarrota. Los intentos hechos -
por franceses, holandeses e ingleses para romper el monopolio co
mercial español y su poder territorial en las Indias fueron sin -
embargo limitados y temporales. (33) • 

El gobierno español se neg6 a considerar la libre adrnisi6n 
de extranjeros en el Caribe; en 1596, en el Tratado de La Haya, 
Francia, Inglaterra y Holanda formaron una alianza contra España 
que parec1a lo bastante fuerte para desmembrar al imperio español, 
pero los franceses desertaron e hicieron la paz separadarn1mte en 
el Tratado de Vervins, en 1598. (34). Enrique IV intentó asegu-

(33) Parry, op. cit., p. 230 

(34) Fisher, op. cit., T II, p. 199 
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rar una participaci6n en el comercio americano en dicho tratado, 
pero si se hicieron intentos, el Tratado no dice nada al respecto. 
Los ingleses y holandeses siguieron peleando en contra de España 

pero en 1604, habiendo sucedido el pac!fico Jacobo I a Isabel, I~ 
. glaterra hizo tarnbié.n una paz separada para cubrir las aparien- · 
cias en el Tratado de Londres, y en 1609 España asegur6 por fin, 

en la tregua de los Doce Años, un respiro de la dispendiosa gue
rra de los Pa!ses Bajos. Sin embargo estas mareas de paz y gue
rra se reflejaban y correspond!an exactamente al aumento o dismi
nuci6n de la actividad pirática contra España en el caribe y el -
daño hecho al imperio español, el agotamiento causado por un es
fuerzo superior a la capacidad de España, la disrninuci6n de recu~ 
sos en hombres, barcos y dinero, la contracci6n de la influencia 
y de las oportunidades comerciales, el monopolio oligárquico, to
do ello hab!a de tener consecuencias duraderas e irreparables. 

En la Carrera, la guerra aument6 evidentemente las pérdi
das debidas a la acci6n del enemigo en el mar. Se aurnent6 el na
rnero de barcos de escolta de los convoyes y por lo tanto hubo una 
pronunciada subida de costos. Se requisaron las mejores naves p~ 
ra pelear y se hizo contribuir a las otras para pagarlas. Las a~ 
tividades de las flotas enemigas retrasaban muchas veces la sali
da de los convoyes -corno en 1596- durante muchos meses. Y al 
concentrar gran parte de sus recursos marinos en el mantenimiento 
de la Carrera, los españoles sacrificaron mucha de su libertad de 
nav~gaci6n en las aguas de Europa del norte. A fin de obtener 
los suministros necesarios, se vieron obligados a depender de la 
flota hanseática e incluso, con forzada tolerancia, de los barcos 
holandeses que continuaban un comercio arriesgado con los puertos 
españoles a pesar de la. guerra y las confiscaciones. La necesi
dad de importaciones era tan urgente que los capitanes holandeses 
se beneficiaron de las circunstancias. Y lo más grave, España 
qued6 en. gran parte privada de los suministros de material de gu~ 
rra del norte: cobre, repuestos navales, madera, velamen y cord~ 
jea, todo ello escaso en España y en todo el Mediterráneo. Las -
flotas que cruzaban el Atlántico en la Oltima década del siglo 
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XVÍ y la primera del XVII se componían cada vez más de barcos vi~ 
jos Y. gastados y la proporci6n de p~rdidas por naufragio aurnent6. 
La escasez de materiales y el aumento del precio de la mano de 
obra hicieron que la construcci6n en los astilleros españoles de
cayera; de esta decadencia la industria no se restableci6 nunca -
completamente. 

7.- Decadencia del poder español en el Caribe. 

España disponía de una temible fuerza marítima acumulada; 
la convicci6n de los círculos oficiales de que la carrera tenla -
que mantenerse a toda costa di6 a ~us necesidades prioridad sobre 

casi todas las demás demandas y exigi6 esfuerzos tremendos y sos
tenidos que tuvieron un ~xito notable; grandes flotas cruzaron el 
Atlántico, a pesar de todos los riesgos, con razonable seguridad. 
Las pruebas de la disrninuci6n y decadencia no se hicieron eviden
tes para el mundo hasta despu~s de reanudarse la guerra con Hola~ 
da entre 1620 y 1630. Todavía en 1609 no se hacla patente que E~ 
paña perdía el control de las rutas principales de comercio de 

las lndias. Sin embargo, los españoles estaban ya perdi~ndolo en 
muchos tráficos marginales en las Indias. Las grandes p~rdidas y 

las apresadas cargas hacían que las mercancías llevadas en los 
convoyes fuesen cada vez mas caras y menos competitivas con las -
mercancías llevadas a los puertos pequeños por los contrabandis
tas: Al comenzar el siglo XVII, los holandeses habían sustituido 
a los ingleses corno principales contrabandistas en el Caribe. Pr! 
vados de gran parte del suministro de sal portuguesa para su in
dustria pesquera, descubrieron y explotaron los grandes dep6sitos 
de sal del lago Araya en la costa de Venezuela. Araya se convir
ti6 en el centro de un comercio ilícito, animado por incursiones 
ocasionales mas serias a las Indias españolas. Ademas de la sal, 
los holandeses cargaban tabaco de Venezuela y Guayana y vendían -
mercancías europeas en los pequeños puertos del continente. La -
pesquería de perlas de curnaná qued6 casi cerrada por su interfe-



79 

rencia, y las islas, fuera de las bases fortificadas, dependían -
enormemente de estos traficantes holandeses: s6larnente en La Es
pañola el comercio holandés de pieles empleaba veinte barcos anua!_ 
mente. Los españoles tornaban desde luego represalias y los go
bernadores de Venezuela ahorcaron varias veces contrabandistas h~ 
landeses; sin embargo, en general las medidas tornadas contra el -
contrabando dañaban los intereses de los colonos tanto corno los -

de los holandeses. Una de estas medidas típicas fue la prohibi
ci6n de cultivar tabaco en Venezuela para evitar la venta a los -
holandeses; otra, la propuesta hecha por Antonelli de dejar en
trar al mar e inundar el lago Araya, y la desesperada decisi6n t~ 
rnada en 1605 de despoblar la costa norte de La Española, e ir a -
la costa sur, cerca de Santo Domingo y del control de gobierno. 
Hubo que forzar a los habitantes a trasladarse y muchos huyeron a 
Cuba o se hicieron piratas. Su ganado se volvi6 salvaje y el va
cío que dejaron lo llenar!an los bucaneros y rn§s tarde los franc~ 
ses. (35). 

La tregua de los Doce Años de la guerra con Holanda, di6 a 
España un engañoso respiro, pero no la paz econ6rnica. Los holan
deses no redujeron la escala de su comercio de contrabando sino -
que lo aumentaron y los españoles no pudieron desalojarlos. Aqu~ 

llos concentraron una temible fuerza naval contra los portugueses 
en el oriente; los comerciantes portugueses buscaron una cornpens~ 
ci6n en la explotaci6n del comercio del Brasil y Alto Perü, vía -
Brasil y el Río de la Plata -la ruta de los peruleros- todo en 
detrimento de la Carrera. 

La tregua de 1609 con Holanda, fue una amarga hurnillaci6n 
para la Corona española por haber sido acordada no con un monarca, 
sino con rebeldes her6ticos; adern§s establecía un principio nuevo 
y odioso para España, en la conducta internacional: Jacobo I, -
al negociar el Tratado de Londres en 1704, había anunciado que 
respetaría el monopolio español y sus colonias en todos los terr~ 
torios ocupados efectivamente por España, pero no reconoci6 nin-

(35) Parry, op. cit., p. 232 
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gGn derecho español en los territorios no ocupados. Esto iba con 
tra la suposici6n básica del imperialismo español y fue s6lo des
pués de mucho regateo cuando los españoles se avinieron a un si
lencio que los enemigos interpretaron como consentimiento; los h~ 
landeses, en la tregua de 1609, aseguraron una cláusula formal 
aunque ambigua que incorporaba el mismo principio. Desde luego -
que hubo intentos de establecer colonias antes de esas fechas pe
ro todos hab!an fracasado, bien porque los lugares eran inadecua
dos, o porque los colonos murieron, desertaron, o fueron expulsa
dos por los caribes o los españoles. Con las hostilidades en su~ 
penso se aceler6 el proceso y algunas colonias arraigaron perma
nentemente: los franceses se establecieron en Acadia, los ingle
ses en Virginia, Bermuda y Nueva Inglaterra, y los holandeses ju~ 
to a las orillas de los r!os de la Guayana, entre las posesiones 
españolas del Orinoco y las portuguesas del Amazonas. Eran fuen
tes de especias y pertrechos navales, "salidas" de los importunos 
sin trabajo y una manera franca de tener posibles bases para in
cursiones contra las Indias españolas. 

Poco antes de la expiraci6n de la tregua, un movimiento p~ 
l!tico desplaz6 en Holanda a la oligarqu!a republicana y a los i~ 
tereses de las Indias Orientales y di6 el poder al partido de 
Orange y sus intereses en las Indias Occidentales. En 1621 los -
holandeses se preparaban para reanudar la guerra con España y fue 
entonces que recibi6 su carta de fundaci6n la Compañ!a de las In
dias Occidentales. Era una organizaci6n capaz de retar a España 
de un modo afectivo en las aguas del Caribe, no una mera agrupa
ci6n temporal de socios en el contrabando o el saqueo: una gran 
compañ!a an6nima con un capital nominal de siete millones de guil 
ders por lo menos. Iba a mantener su propia flota de barcos de 
guerra y el derecho de conquistar, colonizar, administrar y defe~ 
der. Los directores eligieron, como objeto primordial de su int~ 
rés, la regi6n portuguesa de plantaciones de azGcar de la costa -
noreste del Brasil, y las estaciones portuguesas de esclavos en -

j 
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el oeste de Africa sin las cuales las primeras no se pod!an expl~ 
tar. (36). 

Simultáneamente, una flota holandesa atac6 
la navegaci6n española en la costa de Pera. Al 
dias la amenaza del Pac!fico le pareci6 muy seria 

los puertos y -

Consejo de In
y respondi~ con 

un intento desesperado pero tard!o de crear una Armada de la Mar 
del Sur permanente, una unidad encargada de escoltar los embarques 
de plata entre el Callao y Panamá. Los holandeses no persistie
ron largo tiempo en sus intentos en el Pac!fico; en Brasil sus o~ 
jetivos, Bah!a y Recife, resultaron insostenibles y por eso proc~ 
raron atenuar sus p~rdidas'haciendo incursiones piráticas en las 
Indias Occidental~s con un ~xito extraordinario: sucesivas escu~ 
dras holandesas asolaron el Caribe y casi lograron eliminar de 
los mares a los buques locales españoles. En cuanto a los convo
yes oficiales, los fletes y seguros alcanzaron niveles casi proh! 
bitivos. Los armadores de Sevilla se resist!an cada vez más a c~ 
rrer los riesgos de captura y hab!a que encontrar cada vez más 
barcos de guerra para escoltar las flotas que ven!an de las In
dias. Por primera vez en 1628, no consiguieron que llegara la 
plata a España. Piet Heyn, el más capaz y c~lebre de los almira~ 

tes de la C!a. de las Indias Occidentales sorprendi6 a una flota 
que iba a España frente a Matanzas, al norte de Cuba y captur6 t~ 
dos los barcos; este triunfo conseguido por primera vez y que no 
se iba a repetir en treinta años, produjo un botín de quince mi
llones de. guilders, que bast6 para pagar un dividendo del 50% a -
los accionistas de la compañ!a y financiar la nueva ofensiva con
tra Brasil. El efecto sicol6gico de ese desastre fue tremendo; -
el capitán general de La Habana fue juzgado y ejecutado. Finan

cieramente el asunto de Matanzas arruin6 el cr~dito español en E~ 
ropa, y en las Indias Occidentales paraliz6 durante algGn tiempo 

las comunicaciones y la defensa. El ataque fue seguido por va-

(36) Ibídem, p. 233 
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rios años de pillaje sistem!tico a cargo de flotas m~s pequeñas 
que eliminaron casi por completo la navegación española. Por un 
milagro de decisión, los convoyes armados continuaron haci~ndose 
a la mar, pero ahora se consideraba necesaria una armada de vein
te naves de guerra por lo menos para escoltar una flota mercante 
del mismo n6mero de barcos. En 1635 estall6 la guerra con Fran
cia que vino a empeorar las cosas, interrumpiendo temporalmente -
el suministro de mercanctas francesas a las Indias¡ tambi~n hubo 
que echar mano de baxcos de guerra para defender los puertos de -
la costa del Golfo de Vizcaya. La Casa de Contratación fue obli
gada a economizar barcos de guerra por el medio perjudicial y an
tiecon6mico de enviar todas las naves destinadas a las Indias en 
un sólo convoy. (37), 

Las depredaciones que siguieron al ataque holand~s contra 
la flota en Matanzas hicieron aprender a los españoles una desa
gradable lecci6n estrat~gica: la Armada de la Carrera era necee! 
ria continuamente para escolta. El imperio de las Indias necesi
taba una escuadra propia y durante algdn tiempo la tuvo: en 1635-
36 el consejero de Indias Juan de Palafox persuadió a Olivares de 
lo que los capitanes de la Carrera ped!an a la Corona desde los -
tiempos de Men~ndez de Avil~s: la creación de una escuadra espe
cial de combate separada estacionada permanentemente en las In
dias. Entre 1640 y 1650, la Armada de las islas de Barlovento y 
Seno Mexicano, una fuerza pequeña pero temible de barcos de gue
rra, se encarg6 por fin de vigilar las rutas mar1timas desde las 
islas de Barlovento hasta Veracruz. Los barcos fueron construi
dos en La Habana, ten1an su base en Puerto Rico y eran avitualla
dos y pertrechados desde veracruz y Santo Domingo¡ se les pagaba 
no con la averta que financiaba la Armada de la Carrera, sino con 
un impuesto local sobre las ventas, la alcabala de Nueva España, 
cuya cuantta fue duplicada con ese propósito. 

(37) Ib!dem, p. 234 
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La hegernon!a en el caribe escapaba de las manos españolas 
y ningua flota pod!a hacer otra cosa que defenderla; la Armada de 
Barlovento trabajaba bajo especiales dificultades y era un arma -
muy cara: su costo y las dificultades pol!ticas para mantenerla 

permanentemente eran grandes. Los españoles de Nueva España no -
estaban conformes con el pago, consider4ndolo una carga pesada p~ 

raque se protegiera la propiedad de otros. Adern4s, el rey nece
sitaba todos los barcos y todo el dinero para la. guerra con Fran
cia. La Armada de la Carrera y la de Barlovento eran objeto de ~ 
continuas intrigas por parte de los capitanes de la metrópoli que 
deseaban los barcos para el servicio en aguas europeas. La Arma
da de Barlovento tenla grandes dificultades para encontrar tripu
laciones en las Indias; constantemente disrninu!da por las fiebres 
tropicales no encontraba reemplazos en la pequeña población mari

nera -italianos, portugueses, franceses, holandeses o ingleses
-y aOn españoles- que hab!a en los puertos atl4nticos de España, 
y que tripulaban los barcos de la Carrera. No hab!a todav!a una 
reserva de marinos capaces en el Caribe y a veces no se zarpaba 
por falta de hombres. Sus per!odos de servicio activo, corno los 
de sus predecesoras las galeras de Cartagena y Santo Domingo, eran 
intermitentes y cortos¡ ciertamente consiguieron algunos éxitos -

locales pero no pudieron expulsar a los piratas y corsarios euro
peos que infestaban esas aguas. 

La presión holandesa sobre las defensas del Caribe después 
de Matanzas tuvo otra consecuencia permanente¡ permitió a otros -
grupos de extranjeros establecerse con impunidad y abiertamente -
en las islas no ocupadas y sostenerse cultivando tabaco y caña de 
azdcar para su venta a los comerciantes holandeses y barcos de 

otros pa!ses que comerciaban, contrabandeaban o pirateaban. La -
fuerza naval y econ6rnica de los holandeses protegió y estimuló a 
las nacientes colonias antillanas de Inglaterra y Francia, adern4s 
de lugares corno la isla de Tortuga, refugio de bucaneros y fili
busteros. El éxito de establecerse en islas no ocupadas animó a 
los enemigos de España a intentar apoderarse de territorios real
mente en posesión de ella. Los grandes virreinatos eran inalcan-
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zables y los puertos principales era dif!cil conservarlcis, aunque 
se pod!an saquear. Pero algunas islas cada vez mas abandonadas -
por España, eran una presa facil. En 1634 los holandeses se apo
deraron de Cura~ao; una Compañ!a inglesa coloniz6 la isla de Old 
Providence (S. Catalina), aunque fue reconquistada en 1641. ero!!!. 
well hizo en 1655 un intento mas serio: capturar una cabeza de -
playa en el Caribe, Santo Domingo o La Española. El intento fra
cas6 pero los ingleses volvieron su atenci6n hacia Jamaica y se -
apoderaron de ella. (38). 

Desde el principio de la colonizaci6n, Cuba qued6 firmeme~ 
te bajo el dominio español, no as! la RepQblica Dominicana que en 
el siglo XVII aan no estaba completamente bajo ~ste, y por supue!!_ 
to mucho menos lo estaban las islas menores. Al oeste de la Dom! 
nicana se establecieron sQbditos franceses normandos en su mayo
ría. El ganado mayor tra!do por los españoles se hab!a multipli
cado y hecho salvaje y los franceses capturaban las reses, las S!!_ 

orificaban y hac!an reservas de carne ahumada (boucan) ; de ese 
oficio recibieron el nombre de bucaneros. Vendían los cueros a -
los marineros principalmente holandeses que se dedicaban al con
trabando en las Indias españolas. Esforzandose en balde por com
batir a los contrabandistas, España prohibi6 en 1606 a los barcos 
mercantes visitar La Española. S6lo una vez cada tres años lleg~ 
ba a Santo Domingo un nav!o gubernamental con cargas militares y 
mercanc!as. Esa pol!tica econ6mica no hizo sino favorecer a los 
contrabandistas, que eran visitantes deseados por los plantadores 
españoles, pese a ser "herejes". Segura de sus derechos en el H~ 
misferio occidental, otorgados por la divisi6n del mundo de 1494, 
España "olvidaba" de hecho, y a menudo incluso formalmente, tomar 
posesi6n de las pequeñas Antillas, posiblemente porque no hab!a -
en ellas oro ni plata. Los tratantes de esclavos y los centraba~ 

(38) Jarmy, op. cit., p. 122; Parry 1 op. cit., p. 236 
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distas extranjeros rehu!an en el primer cuarto del siglo XVII las 
islas-~aribes, excepto las pequeñas Antillas, poco pobladas, que 

. se encontraban a algo mas arriba de los 16 grados de latitud nor
te, hacia el norte y noroeste y la isla Guadalupe, donde se refu
giaban tambi~n los filibusteros, principalmente franceses muy li-

. gados con los de Hait! y la Tortuga¡ entre ellos hab!a tambi~n i~ 
gleses y holandeses, y marineros de otras naciones "herejes" como 
los daneses. Atra!a a esta gente la perspectiva de una vida li
bre y f4cil lucro con el saqueo a los barcos españoles y los tri
butos de las ciudades costeras. Los filibusteros no tardaron en 
ir a las pequeñas Antillas centrales y meridionales, donde desal~ 
jaron a los caribes después de tenaces luchas, aunque éstos se 
sostuvieron en dos o tres de las islas m4s pequeñas hasta fines -
del siglo XVII. (39). 

La palabra "boucan" de origen caribe significa el proceso 
de .curar tiras de carne al humo de un fuego lento; y los bucane
ros eran originalmente hombres que viv!an cazando y vendiendo pi~ 
les y carne ahumada a los barcos que pasaban. Todas las islas de 
las. grandes Antillas sosten!an_ grandes manadas de rebaños de.cer
dos y vacas salvajes descendientes de animales escapados de las -

,granjas y ranchos españoles originales, que se multiplicaron en -
las sabanas v!rgenes. Los bucaneros que viv!an de este ganado 
eran marinos abandonados o naufragas, desertores de los barcos, -
criminales hu!dos, y todos aqu~llos a quienes desagradaba la so
ciedad organizada. Alternaban la caza con el robo por mar y tie
rra; los. gobernadores españoles trataron de acorralar a estas ge~ 
tes que viv!an en las partes no colonizadas de las islas. En la 
Española, escuadrones m6viles de lanceros se emplearon contra 
ellos hacia 1640: pero el Qnico resultado fue empujar a los bue~ 
neros todav!a mas al filibusterismo y convertir su antipatía al -

(39) I.P.Maguid6vich, Historia del descubrimiento y exploraci6n 
de Latinoam~rica, Edit. Progreso, Mosca, s/f., p. 257. 
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gobierno en general en un odio vindicativo contra el gobierno es
pañol. Hacia mediados del siglo XVII se hab!an convertido en pe
ligrosas bandas de proscritos, armados y bien dirigidos. La may~ 
r!a eran ingleses o franceses¡ no reconoc!an ninguna dependencia 
pol!tica, excepto temporalmente, como mercenarios sanguinarios y 
poco confiables. La presencia de estas bandas en el Caribe fue -
una tentaci6n permanente para los gobernadores coloniales agresi
vos: los filibusteros pod!an suministrar la fuerza armada que n~ 
cesitaban, y aquGlloa pod!an suministrar las bases mar!timas, las 
patentes de corao'y una serie de mercados organizados para la ve~ 
ta de mercanc!as robadas. Loa principales encubridores de los f! 
libusteroa eran loa gobernadores ingleses de Jamaica y loa franc~ 
sea de Santo Domingo¡ sus bases principales fueron primero la is
la de la Tortuga y luego la ciudad de Port Royal en Jamaica. Sus 
actividades no depend!an en absoluto del estado de guerra o paz -
en Europa¡ los filibusteros de Port Royal, al mando de Sir Henry 
Morgan, saquearon Portobelo y asesinaron a su 9uarnici6n en 1668; 
en 1669 saquearon Maracaibo y capturaron tres barcos de guerra e~ 
pañoles que llevaban plata a Cartagena; en 1670 incendiaron Santa 
Marta y R!o de la Hacha, hicieron otra visita demoledora a Porto
belo, marcharon a travGa del istmo y tomaron Panamá. La mayor!a 
de loa habitantes -loa que no escaparon a los bosques- fueron -
asesinados y la ciudad fue destru!da y ya no se reconstruy6 sobre 
el antiguo emplazamiento. (40). Este fue el punto culminante de 
la carrera del corsario inglGs Morgan¡ se retir6 y con el tiempo 
lleg6 a ser gobernador de Jamaica. La banda de Port Royal se di~ 
pers6 y muchos de sus componentes se transladaron a la Tortuga. 
Los filibusteros de esta isla desempeñaron un papel en la lucha -

de los caribes contra Holanda entre 1672 y 78, que en este Cltimo 
año llev6 a la C!a. de las Indias Occidentales a la ruina. Des
pu~s de 1678 dirigieron de nuevo su atención a las posesiones es-

(40) Es dudoso que Margan incendiara la ciudad¡ para una exposi
ción de esta polGmica ver Jármy, op. cit., p. 232. 
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pañolas con gran i!óxito, aunque en ese momento Franc.ia y España -

estaban en paz. (41). La hazaña mas osada fue la captura y sa
queo en 1683, de San Juan de Ulda, que había sido inmune a todo -
ataque; la flota filibustera fue sorprendida en el puerto, igual 
como lo hab1a sido la de Hawkins mas de un siglo antes, por la 
llegada de una flota de España; pero ahora ~sta era pequeña, de -
tan s6lo catorce naves y el capit~n general no se atrevi6 a tra
bar combate, sino que permaneci6 fuera del puerto mientras los f! 
libusteros cargaban sus barcos con dinero, mercanc1as y esclavos 
y zarpaban a una rada cercana a dividir el bot1n. Se pelearon 
por el reparto y muchos murieron, pero sobrevivieron bastantes p~ 
ra hacer otra incursi6n en gran escala contra Yucat4n en 1795, r~ 
duciendo a cenizas la ciudad de Campeche. Estas hazañas son alg~ 
nas de las mas sobresalientes de muchas que se hicieron a lo lar
go de mas dEJ medio siglo. En todo el caribe los habitantes de 
las costas estaban tan acostumbrados a las incursiones que la 
reacci6n automatica a la aparici6n de una vela desconocida era 
una.apresurada retirada a los bosques seguida de negociaciones de 
rescate. Pocas veces en la historia pudieron unos pocos miles de 
desesperados crear µn reino de terror sobre un amplio territorio 
o influ1do tan en~rgicamente en la conducta de los estados civil! 
zados. Podemos tal vez compararlos a los Vikings (esta palabra 
tambi~n significa "pirata"). 

Ya en la di!ócada de 1660-70, en lugar de un solo poder te
rritorial en Am~rica y un solo comercio monopolizador trasatlánt! 
co, saqueado aunque reconocido, habia cuatro o cinco potencias t~ 
rritoriales y cuatro o cinco sistemas de comercio. Los virreina
tos del continente conservaban su orgullosa integridad, y los co~ 

voyes de la carrera, reducidos a una fracci6n de su tamaño primi

tivo, todav1a navegaban entre España y su imperio de ultramar; p~ 

(41) Parry, op. cit., p. 238 
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ro ya los españoles no eran amos absolutos de. las Indias Occiden
tales. La Armada de Barlovento fue d~bil y vivi6 demasiado poco 
tiempo para la enorme tarea que deb!a llevar a cabo. Las colo
nias españolas del Caribe, con excepci6n de las bases principales, 
hab!an quedado pr4cticarnente abandonadas a sus propios recursos. 
Las colonias extranjeras crec!an en poblaci6n y, en cuanto se de
dicaron a la producci6n de azQcar, tambi~n en riqueza. Agresivas 
y codiciosas se envidiaban rec!procarnente, todav!a rn4s que a los 
españoles. Aunque te6ricarnente estaban sujetas a una estricta r~ 
gulaci6n mercantil, ten!an poco gobierno y ninguna fuerza armada 
a su disposici6n: se defend!an por medio de la milicias de plan
tadores y asolaban y saqueaban a sus vecinos, especialmente a los 
españoles, con ayuda de mercenarios. Siguieron treinta años de -
extraordinaria anarqu!a y violencia, en los cuales las figuras 
principales no fueron tanto los. gobernadores coloniales corno los 
jefes filibusteros con quienes aquellos se aliaban. (42). 

8.- ColonizaciOn extranjera de las islas del Caribe. 

cuando en Inglaterra, despu@s de la ejecuci6n de Carlos I 
Estuardo, subid al poder la burgues!a moderada, el Lord protector 
Oliver Crornwell decidi6 adueñarse de la Nueva España empezando 
por las grandes Antillas. En 1655 apareci6 en el Caribe la escu~ 
dra inglesa de los almirantes Williarn Penn y Myngs, quienes inte~ 
taren ocupar Santo Domingo siendo rechazados por los españoles. 

Fueron enseguida a Jamaica, ocup4ndola sin encontrar gran resis
tencia de parte de los escasos colonos españoles, a quienes Penn 
dej6 ir a Cuba reteniendo varios centenares de negros esclavos. 

Jamaica perteneci6 formalmente a Inglaterra desde 1670; ernpez6 a 

(42) ~· p. 237 
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ser poblada con cautivos negros y esclavos blancos de Escocia e 
Irlanda. Los mercaderes ingleses cultivaron en Jamaica extensas 

plantaciones de caña, pero aan mas provecho les rend!a la trata -
de esclavos y la participaci6n en las correrías de filibusteros y 

corsarios en contra de los españoles. Los piratas ingleses y ho
landeses terminaron de explorar las costas del mar Caribe pues p~ 
ra sus incursiones carecían de cartas exactas de marear. Los co~ 
tornos de Trinidad quedaron bien definidos a comienzos del siglo 
XVII por los españoles y los piratas; unos y otros cazaban allí -
indios para exterminarlos o esclavizarlos y venderlos a los plan
tadores de las grandes Antillas. Comenzaron la colonizaci6n de -
Trinidad en los años 80 del siglo XVII con permiso de España; los 
plantadores franceses trajeron a la isla miles de europeos y mes
tizos libres, ademas de unos diez mil esclavos negros. (43). P~ 

ro Trinidad no qued6 en manos de Francia; se la apropi6 Inglate
rra en 1792, ocupaci6n que fue refrendada oficialmente en 1802, 
La isla de Tobago, descubierta en 1500 por Vicente Yañez Pinz6n, 
qued6 despoblada en el siglo XVI porque, segQn leyendas caribes, 
sus habitantes eran objeto permanente de los ataques de los ind!-

. genas de Trinidad; la isla no ofrecía atractivo alguno para los -
españoles. En 1626, el filibustero ingl6s Thornas Warner la pro
clarn6 posesi6n inglesa pero no fund6 poblado alguno. En los años 
30, los holandeses intentaron establecer en ella una colonia, pe
ro fue arrasada por los españoles y los colonos acuchillados o h~ 
ches cautivos. (44). Desde mediados del siglo XVII Tobago vol-

(43) Maguid6vich, op. cit., p. 261 

(44) Debemos tornar con reservas las afirmaciones que apoyan la le 
yenda negra en contra de los españoles; es cierto que en mu~ 
chas ocasiones fueron crueles y sanguinarios pero esto era -
usual en la 6poca: los mismos procedimientos eran aplicados 
por ingleses, franceses, holandeses, los gobiernos'y la pro
pia Inquisicidn. Maguid6vich es un autor sovi~tico y es po
sible que este tipo de afirmaciones bastante subjetivas, si 
no estan perfectamente fundadas sobre bases documentales, va 
yan encaminadas a hacer notar las "desventajas del irnperia-
lisrno colonialista" por otra parte igualmente sjercido hoy -
en dta por paises de ambos bloques. 
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vi6 a ser poblada por holandeses, franceses e ingleses y en 1763 
fue proclamada formalmente posesión británica. Aproximadamente a 

mediados del siglo XVII, los filibusteros franceses que operaban 
desde su fortaleza de la isla de Tortuga empezaron a establecerse 
en el noroeste de la Española, región que había estado casi desh~ 
bitada con excepción de los cazadores de ganado desde que los es
pañoles la evacuaron, en 1605. Los colonos franceses crearon 
granjas y ranchos corno complemento de sus ocupaciones primarias, 
que eran la caza y el filibusterismo. Llegaron a ser tan numero
sos que en 1655 la Cornpagnie des Indes nombró su primer goberna
dor para lo que ya era en efecto la colonia francesa de Santo Do
mingo (aunque, corno es natural, no estaba reconocida por España) • 
(45). 

Los colonizadores extranjeros encontraron en sus países 
fuerte apoyo pintando color de rosa a sus respectivos gobiernos -

las grandes perspectivas colonialistas que se ofrecían. En 1623 
Thornas Warner había fundado un poblado en la isla de San cristo
bal; a los dos años los caribes lo atacaron pero lleg6 a tiempo -
el filibustero Pierre Belain d 1Esnarnbuc, sac6 a los ingleses del 
apuro y estableció ahí un poblado franc~s; ambos encontraron cada 
uno en su patria buen apoyo y fundaron dos factorías gubernarnent~ 
les: segOn las cartas reales, las jurisdicciones de ambas se ex
tendian a todas las Antillas. Los españoles destruyeron el pobl~ 
do de San Cristóbal en 1629, limitando a eso su contraataque: los 
filibusteros construyeron ahí otros poblados y parte de los fran
ceses pas6 a Haití y se asoció a los bucaneros; otros, ocuparon -
frente a Haití la isla Tortuga y la convirtieron en la base prin
cipal para el contrabando y la piratería. Estos vagabundos sin -
miedo ni escrOpulos reinaron durante todo el siglo en los mares -
de las Indias Occidentales reclutando sin cesar a nuevos pillos -

(45) Parry, ~-• p. 237 
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para formar lo que se conoce con el nombre de "Cofrad!a de los 
Hermanos de la Costa". (46). Los españoles se alarmaron de ver
dad y desalojaron por lo menos dos veces a los franceses de Tort~ 
ga, pero éstos retornaban cada vez a la isla, donde se sosten!an 
los hugonotes, y posteriormente, merced a ellos los franceses se 
afianzaron en el oeste de Hait1. La parte oriental, la mayor de 
la isla, con la capital Santo Domingo, sigui6 siendo colonia esp! 
ñola. (47). 

Los filibusteros ingleses se apoderaron de las islas Nevis, 
Montserrat, Antigua y Barbuda y las colonizaron entre 1628 y 32. 

La tentativa de adueñarse de Dominica (1627) fracas6 por completo 
y luego los caribes no permitieron en mas de cien años a los eur~ 
peos acercarse a su isla. Aproximadamente a ciento ochenta kiló
metros al sudeste de Martinica esta la isla Barbados, descubierta 
a comienzos del siglo XVI no se sabe bien si por los españoles o 
por los portugueses que se dirig!an al Brasil. De camino a Guay! 
na en 1605 desembarcaron por primera vez en la isla marineros in-

. gleses, la hallaron inhabitada y la proclamaron posesión inglesa. 
Colonizaron Barbados con objeto de cultivar caña de azacar en 
1625; en 1640 ya resid1an all! 37 mil europeos en su mayor!a es
clavos blancos, braceros irlandeses, y 7,000 esclavos africanos. 
A pesar de que a la isla llegaron muchos emigrados ingleses des
pués de la ejecuci6n de Carlos I en 1694, el namero de blancos 
disminuy6 para 1678 a veinte mil frente a 40,000 negros. Apoyan
dose en Barbados, los filibusteros ingleses pasaron a la franja -
meridional del Caribe donde se apoderaron temporalmente de dos i~ 

las: La Tortuga, al oeste de la Margarita y Providencia, frente 
a la costa de los Mosquitos (esta isla Tortuga es diferente a la 
que fue hogar de la "Cofrad!a de los Hermanos de la Costa"). De~ 

(46) Jármy, op. cit., cap. III 

(47) Maguid6vich, ~··p. 258 
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de ah! hac!an contrabando con los indios del continente. Los fi
libusteros franceses fundaron en 1635 poblados en las islas Guad~ 
lupe y Martinica; se apoderaron también de las islas pequeñas del 
Archipiélago de Guadalupe: Marigalante, Deseada y Les Saintes. 
Los filibusteros holandeses prepararon el terreno para fundar en 
1621 la Compañ!a Holandesa de las Indias Occidentales, lo que ya 
mencionamos anteriormente. Los esclavos que cazaban en Africa 

eran transportados a través del Atlántico y vendidos a los plant~ 
dores holandeses de Guayana y el noreste de Brasil; de contraban
do los vend!an también a los españoles en los puertos del Caribe. 
El punto más fuerte de la Compañ!a era la ciudad de Willemstad en 
curarªº• la mayor de las tres islas que ocuparon algo más tarde -
los filibusteros. Cura¡ao, Aruba, y Bonaire están situadas en el 
extremo sudoccidental del arco de las Pequeñas Antillas y merced 

a la posici6n de Cura~ao frente a la salida del Golfo de Venezue
la, el contrabando de ésta y de la contigua franja occidental de 
la costa rebas6 en mucho el comercio español legalizado. Para e~ 
paliar los nav!os españoles que pasaban por ah!, los filibusteros 
holandeses se establecieron alrededor de 1630 en dos islas septe~ 
trienales de las Pequeñas Antillas: San Eustaquio y Saba. Y en 
la de San Mart!n que está más al norte (18° lat. norte), convivi~ 
ron con los franceses definitivamente desde 1648 hasta nuestros -

d!as. Los ingleses se apoderaron al norte de San Mart!n de la i~ 
la Anguilla y los islotes contiguos. Al sur de Martinica, en Sa~ 
ta Luc!a, San Vicente, Granadina y Granada, los filibusteros no -
pudieron hacerse fuertes en mucho tiempo debido a la rivalidad y 
a la oposici6n de los caribes. San Vicente qued6 en poder de és
tos hasta los años 60 del siglo XVIII, cuando fue ocupada por los 
ingleses. La actividad de los filibusteros en el Caribe en el s! 
glo XVII di6 lugar al abigarramiento del mapa pol!tico de las An
tillas que se conserva hasta nuestros d!as y gracias a la labor -
conjunta de filibusteros y capitanes de barcos mercantes o de gu~ 
rra el arco de las Pequeñas Antillas era ya bien conocido en el -
siglo XVII, con lujo de pormenores, bien explotadas e insertas en 

las cartas de marear. (48). 

(48) Ib!dem, p. 260 
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Corno hemos visto, los tres estados que con más ahinco pro
curaron establecerse en la América española fueron Holanda, Fran
cia e Inglaterra¡ el sector central del ataque correspondi6 al 
mar Caribe. En el norte la regi6n más amenazada fue Florida, que 
estaba separada del ndcleo de los dominios españoles por el Océa
no y la Luisiana. En la América meridional, toda la costa atlán
tica fue objeto de ininterrumpidos ataques: Pernambuco, Río, Sao 
Paulo, el Plata. Más al sur, las Malvinas y Tierra de Fuego fue
ron también disputadas porque dominaba~ el paso hacia el Pacífico 
y con ello la posibilidad de las más fructíferas expediciones por 
la costa de Chile, Perd y Nueva España. En las acometidas de los 
extranjeros contra el sistema colonial español en Arn~rica, las A~ 
tillas ofrecieron los puntos de ataque desde los cuales eran rn~s 
seguros los beneficios y más vulnerable la defensa hispana. En -
el siglo XVIII se produjo la acci6n sistemática de Francia ·e In-

. glaterra y las Pequeñas Antillas fueron repartidas. España se l! 
rnit6 a resistir en sus reductos de Cuba y Puerto Rico, pues hemos 
visto c6rno su sistema defensivo se había desquiciado desde la co~ 
quista de Jamaica por los ingleses y la presencia de los france
ses en la costa occidental de Haití. Las pérdidas españolas se -
resumen así: 

1625 San Crist6bal Bucaneros 
1634 cura1ao Holanda 
1655 Jamaica Inglaterra 
1664 Tortuga Bucaneros 
1672 Bahamas Inglaterra 
1707 Hait! occidental Inglaterra 
1786 Honduras británica Inglaterra 
1797 Trinidad Inglaterra (49) 

(49) J. Vicens-Vives, Atlas de Historia Universal, Edit. Teide, 
Barcelona, 1972, p. 13 
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La guerra se desarrollaba principalmente en Europa; en 
las Indias Occidentales los españoles a principios del siglo 
XVIII, con la ayuda de sus nuevos aliados franceses, pudieron por 
primera vez en muchos años tomar la ofensiva contra los ingleses, 
y el comercio y establecimientos de estos Oltimos sufrieron grav~ 
mente a manos de corsarios franceses y españoles. El dnico inte~ 
to de represalias fue el ataque inglés contra los galeones frente 
a Cartagena en 1708, que fue una catástrofe para la Carrera, de -
la cual fueron en parte responsables los recelos mutuos entre es
pañoles y franceses. Fue la lucha triunfal en Europa la que fi
nalmente permitió a los ingleses, en el Tratado de Utrecht, de 
1713, arrancar a Francia y España aquello por lo que hab!an luch~ 
do: una firme seguridad de que los Paises Bajos españoles y la -
América española no caer!an bajo la dominaci6n francesa, y la 
transferencia del ~ de esclavos junto con otros derechos a 
comerciar en la América española, a una empresa inglesa, La Campa 
ñ!a del Mar del Sur, creada especialmente para tal prop6sito. 

El agotamiento y la derrota indujeron al gobierno español 
a consentir todas estas concesiones en favor de las otras poten
cias¡ la Corona española proclamaba todav1a un dominio general s2 
bre las Américas, excepto en aquellos pocos lugares donde hab!a 
reconocido expresamente los derechos de otros. Esta pretensión -
carec!a de fundamento en muchas partes del Caribe y en el conti
nente, grandes extensiones de montañas y bosque no hab!an sido 
ocupadas y ni siquiera exploradas. Tribus no sometidas y hosti
les viv!an en el istmo de Panamá, a poca distancia de la princi
pal ruta del tesoro de Perd a España, y de Protobelo, donde se c~ 
lebraba la mayor feria comercial de América. Pequeñas bandas de 
colonos ingleses viv!an en Belice y en Black River, cortando y -
vendiendo Palo de Tinte. Aunque se hallaban en territorio espa
ñol, no pudieron ser desalojados. Las islas de Jamaica, Cura9ao 
y Santo Domingo fueron pérdidas irreparables y la mayor!a de las 
pequeñas Antillas hab!an sido colonizadas por extranjeros pero -
para los politices españoles, lo que España no hab!a concedido -
expresamente era todav!a suyo en derecho y sigui6 luchando por -

l. 
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las islas todo el siglo XVIII. España tampoco pudo impedir a 

los colonos extranjeros que comerciaran con sus propios sabditos 

coloniales. Insist!a a pesar de la realidad, en su monopolio e! 
elusivo de comercio: us!, poco a poco en el siglo XVIII, el po

derío' de España merm6 al igual que su control sobre sus posesio

nes americanas. (50). 

(50) Parry, ~P· cit., p. 24.3 
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C A P I T U L O III 

DESCUBRIMIENTOS Y CONQUISTAS EN AMERICA Y EL PACIFICO. 

Es necesario abocarse a la tarea de reseñar la admirable -
epopeya española en Arn~rica y el Pac!fico, tarea que no deja de -
preocuparnos por su extensiOn y su complejidad. Ha sido amplia~ 
mente estudiada y hay infinidad de autores que han tratado el 
asunto desde todos los ~ngulos posibles; pero, a pesar del ries
go, es necesario enf~entar de nuevo el terna para ajustarlo dentro 
del esquema mayor de la idea imperial española cuya arnbiciOn era 
abarcar el mundo entero, que se viO interrumpido por la presencia 
de los portugueses y posteriormente los holandeses en tierras y -
mares del Lejano Oriente. 

Nuestra historia menciona-los navíos o flotas corno parte -
instrumental del transporte de hombres, armas y bienes, y del co
mercio, pero es necesario llamar la atenciOn al hecho de que mar~ 
nos y navegantes tuvieron un quehacer importante, tanto para los . 
descubrimientos corno para el acarreo de materiales y alimentos n~ 
cesarios en todo el proceso de conquista y colonizaci6n, y rn~s 

adelante en el de comercio, as! corno el transporte de gente entre 
España y Arn~rica, y despu~s hacia las islas Filipinas. Desde los 
descubrimientos estuvieron siempre presentes los marinos: explo
rando costas, constituyendo armadas para estudiar la geografía y 

transportar huestes militares, ayudando a establecer la cornunica
ci6n de los conocimientos y de los sucesos a que di6 origen la 
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conquista. Transportaban también 6rdenes reales, opiniones del -
Consejo de Indias y la correspondencia de las autoridades con la 
Metr6poli. Jugaron papel importante en el apoyo de expediciones 

de exploraci6n primero en el Caribe y luego, desde Panamli, Nueva 
España y Pera.. cuando la conquista encontr6 su cauce, éste depe!!_ 
di6 de los navíos; cuanto sucedi6 en las costas fue expresi6n de 
decisiones y 6rdenes reales metropolitanas, pero en el continente, 
de ellas partieron los nuevos funcionarios coloniales, y como eje~ 
plo podemos mencionar el regreso de Cortés de España con orden de 
explorar la Mar del Sur, causa ésta de los viajes de Saavedra, 
Hurtado de Mendoza, Becerra, el propio Cortés, y Ulloa, llevados 
a efecto con naves construidas en tierras americanas con técnica 
y mano de obra española y ayuda indígena, y con materiales básic~ 
mente locales. En la conquista y colonizaci6n actuaron tanto ho~ 

brea de mar corno de tierra. (1). 

El descubrimiento, la conquista y la colonizaci6n del con-
" tinente americano no hubieran sido posibles sin la presencia y la 
ayuda de marinos y cosm6grafos. Igualmente imposible hubiera si
do el nexo entre las colonias del Caribe y Tierra Firme, y con la 
Metr6poli, o la exploraci6n de las costas del Pacífico desde cal! 
fornia hasta Tierra del Fuego, las expediciones de descubrimiento 
del Pac!fico, la colonizaci6n de Filipinas y finalmente, el esta
blecimiento del comercio marítimo entre los virreinatos de Nueva 
España y Pertl a través de Panamli, y la importantísima ruta que l! 
g6 tierras americanas con las Filipinas y el Lejano Oriente. Fue 

. grande el volumen y la importancia tanto de hombres corno de na
ves que intervinieron en todos estos sucesos, que definitivamente 
no hubieran acontecido de no mediar este elemento. La historia -
americana dependi6 mucho de la existencia de las costas, y la ge!!_ 
te de tierra, de la del mar. También se hace patente en estas r~ 

(1) Carlos Bosch G., México frente al mar. El conflicto hist6ri 
co entre la novedad marinera y la tradici6n terrestre, Méxi
co, I.I.H., U.N.A.M., 1981, p. 81 
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flexi"ones el carácter de los hombres que intervinieron en estos 

hechos: obstinados, para ellos su propia vida era trascendente y 

destinada a cumplir una misi6n; los vemos empecinados en descu
brir, conquistar, poblar, evangelizar, sin importarles mucho la -

propia vida y la muerte, preocupados a la vez por obtener a tre

mendo costo prestigio y riqueza. Hombres de tierra con sentido -
de la trascendencia y la misi6n a cumplir, rígidos, disciplinados, 
e intolerantes, junto a hombres de mar más maleables por su con

tacto con éste, por la necesidad de plegarse a su carácter impre
visible y por lo tanto menos ligado a costumbres o instituciones: 
dos mentalidades complementándose para llevar a cabo la tremenda 
tarea emprendida. 

A partir de los viajes de Col6n las navegaciones transoce! 
nicas se multiplicaron y para esto España puso especial atenci6n 
en la formaci6n de hombres de mar, pilotos y capitanes, con am

plios conocimientos de náutica y cartografía, lo que hizo posible 
el realizar las posteriores y m~s azarosas expediciones marítimas. 

Ello fue.impulsado especialmente por la Casa de Contrataci6n de -
Sevilla que se convirti6, aparte de sus funciones mercantiles, en 
un centro científico de primer orden y en escuela de pilotos y 

cart69rafos, y archivo de las cartas geográficas que habían de le 
vantarse de todos los viajeo que ·se hicieran por las islas y cos

tas de Tierra Firme. En este centro de enseñanza náutica explic~ 
ban los más famosos cosm6grafos de la época como Américo Vespucci, 
Díaz de Solís y Sebastián.Cabot. Aparecieron en España figuras -

brillantes en las ciencias matemáticas y geográficas, como Pero -
Núñez, el primer cosm6grafo de su época, Pedro de Medina y Martín 
Cortés. También en Nueva España se cre6, con motivo de las expe

diciones que salieron de sus puertos, una poblaci6n de hombres de 

mar, carpinteros de ribera, cosm6grafos y pilotos. En 1587 se p~ 
blic6 en la ciudad de México un libro de navegaci6n y de arquite~ 
tura naval llamado Instrucci6n náutica para el buen uso y regi
miento de las naos, su traza y gobierno, escrito por el doctor 

Diego García de Palacio, que habría de ser usado como texto dura~ 

te muchos años por los marinos mexicanos, españoles y también por 
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la marina inglesa. (2) 

Desde un principio, las implicaciones del viaje de Magall! 
nes· hicieron el Ocliano un t.eatro de conflictos de poder; a partir 
de España, Europa extendi6 su hegemonía en el lado opuesto del 

. globo. Hasta nuestros días, el Pacífico ha sido básicamente una 
creaci6n euro-americana, aunque construída sobre una infraestruc
tura indígena. Son importantes los estudios de las relaciones m! 
rítimas, reconstrucciones de historias de los oc~anos considera
dos como entidades reales, personalidades hist6ricas, factores -
primarios en los esfuerzos colectivos de la humanidad. 

El complicado aparato marino que constituy6 la base del 
descubrimiento y conquista del continente Americano era el primer 
paso para lograr la comunicaci6n con la Especiería; el segundo P! 
so iba a enlazar las colonias americanas de la Corona española 
con el Lejano Oriente. 

El ciclo completo de la navegaci6n imperial aparece en 
el momento en que se eslabona la navegaci6n del Atlán
tico con la del Pacífico de manera regular, por medio 

·de las recuas de animales que unieron a Veracruz con -
Acapulco para dar continuidad al movimiento. 

Con ese fin (llegar a la Especiería) se iniciaron las expedicio
nes de descubrimiento qúe son el tema de este capítulo. 

El comercio de Filipinas, junto con el establecimien
to de la línea de navegaci6n resultante, de las naos 
de Filipinas, fue la consecuencia de unir dos ciclos, 
el atlántico y el pacífico, con lo que el imperio es-

(2) Carlos Prieto, El Ocliano Pacífico. Navegantes españoles del 
siglo XVI, Ed. de la Revista de Occidente, Madrid, 1972, pp. 

23-24 



pañol abri6 un nuevo ámbito apoyado en las costas mex! 

canas y en la travesta del territorio virreinal, con 
la consecuencia de afectar el gusto mexicano y también 
el europeo con los productos orientales. (3) 
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Además el comercio con Oriente y la riqueza en metales de México 
y Pera iban a afectar profundamente a la econorn!a del Imperio es

pañol, y siendo éste el más importante del siglo XVI, a la econo
mia del resto de Europa. 

Es bien sabido que América se descubri6 por azar, habiénd~ 

se interpuesto como un obstáculo en el camino al pais de la Espe
cier!a, o sean las Islas Molucas, o del Maluco, corno indistinta
mente se llamaban, al que se supon!a se podia llegar por el occi

dente, dadas las ideas ya aceptadas incluso del dominio coman, -
acerca de la esfericidad de la tierra. 

España se propuso explorar y poblar el continente descu
bierto. Sin embargo continu6 con su empeño inicial de llegar a -
la Especieria por el occidente, para no tener dificultades con 
Portugal, quien ten!a el monopolio del comercio en las tierras 
que produc!an pimienta, clavo, gengibre, canela, nuez moscada y -
otras especias muy apreciadas en Europa. El monarca español de
seaba respetar los tratos hechos entre ambas naciones ya que hab!an 
sido consagrados por las muy discutidad bulas pontificas de Ale
jandro VI. A pesar de su error, Col6n no era un visionario igno
rante; poseia conocimientos prácticos de náutica y de cartograf !a 
y manejaba con pericia el astrolabio, el cuadrante y la ballesti
na! Anot6 sagazmente en su diario de viaje, datos acerca de co
rrientes marinas, declinaciones magnéticas y desviaciones de la 
aguja a todo lo largo de su trayecto. Estaba muy influido por 
las teorias del cosm6grafo florentino Paolo del Pozzo Toscanelli 
que habia aceptado las teor!as de Posidonio y Tolomeo, que atri-

(3) Bosch, op. cit., p._123 
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bu1an a la esfera terrestre una longitud de un tercio menor que 
la real. De acuerdo con el mapa de Toscanelli de 1479, la dista~ 
cia que se calculaba entre el extremo occidental del Mediterráneo 
hasta Cipango (JapOn), yendo por el oeste, era de 1200 leguas y -
ColOn calculaba que desde la isla Gomera en las Canari~s hasta e~ 
pango habr!a una distancia de 1000 leguas que podr!a recorrer en 
cinco semanas. zarpO de la Gomera el 6 de septiembre y llego a -
una de las islas Bahamas el 12 de octubre; creyO, como lo har1a -
hasta su muerte, que las tierras descubiertas por él pertenec!an 
al extremo oriente de Asia. (4) 

Era opiniOn general en el mundo cristiano de entonces la -
de que el Sumo Pont!ficc ten!a dominio temporal absoluto sobre t2 
dos los reinos de los infieles y de que su voluntad debía ser ac~ 
tada, aunque otros reyes y otros pueblos no estuvieran de acuerdo 
con estas disposiciones y procuraran hacer lo necesario para con
tradecirlas por vía de hecho. Con la obtenciOn de estas Bulas 
pontificias, España pretendía asegurar de jure lo que de facto se 
había descubierto o se descubriese en lo sucesivo allende el oc~~ 
no. A ra!z del regreso de Coldn los Reyes CatOlicos sintieron la 
urgencia de tomar disposiciones para asegurar que el rey de Port~ 
gal no fuese a usar el descubrimiento en beneficio propio; había 
que solicitar al Papa Alejandro VI que asegurase para España el -
derecho de conquista de los nuevos territorios y otros que en lo 
sucesivo se descubriesen allende el Atlántico; además había que -
·dar la orden a Coldn de que emprendiese inmediatamente una nueva 
expediciOn para seguir descubriendo tierras y para extender el d2_ 
minio de España en aquéllas regiones. Lo primero se consiguío r!_ 
pidamente mediante las Bulas papales de 1493, que le otorgaban el 
derecho de navegaciOn a las Indias Occidentales y hacían donaciOn 

a los soberanos españoles y sus sucesores de todas las Indias, -
islas y tierra firme de Mar Océano descubiertas o por descubrir -
al occidente, mediodía y septentriOn, desde un meridiano trazado 

(4) Prieto, op. cit., p. 22 
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de polo a polo que pasase a cien leguas al occidente de las islas 
del Cabo Verde, que hasta el d!a de Navidad de 1492 no fuesen po
se!das por otro pr!ncipe cristiano, con la obligaci6n de que con 

diligencia se cristianizara y se enseñase buenas costumbres a los 
naturales de ellas. 

Portugal no estuvo conforme con las disposiciones papales¡ 
protest6 ante Roma y la corte ~repar6 seis naves para 

tratar de impedir que una nueva expedici6n española cruzara el 
oc~ano antes que Portugal enviase la que estaba organizando para 
participar del descubrimiento. Anticip~ndose a esta expedici6n -
portuguesa, cal6n sali6 por segunda vez al nuevo mundo en septie~ 
bre de 1494. Las. gestiones de Juan II de Portugal acerca de su 
primo Fernando el Cat6lico se plasmaron en el Tratado de Tordesi
llas de junio de 1494, en el que se rectificaba de comGn acuerdo, 

la anterior !!nea de demarcaci6n de los dominios españoles y se -
corr!a hasta 370 leguas al occidente de las .islas de Cabo Verde. 
As! quedaba divido el mundo en dos mitades, pertenecientes a Espa
ña y Portugal. Una consecuencia del Tratado de Tordesillas fue -
la de que el territorio del Brasil fuese adjudicado a Portugal a 
pesar de haber sido descubierto por los españoles Vicente Y~ñez -
Pinz6n y Diego de Lepe. Estos tratados lograron establecer un 
statu quo entre los dos pa!ses durante 25 años¡ pero cuando las -
naves españolas cruzaron el Pac!fico para llegar a las Molucas,
por considerar que pertenec!an a España, segGn la dicha l!nea de 

demarcaci6n, comenzaron las dificultades can Portu~al sobre la 
exacta situaci6n de estas islas y por lo tanto sobre el derecho a 
ocuparlas. Los portugueses ya estaban establecidos y obtenían e!!_ 
pecias de India, Malaca y Java y parece ser que todavía no llega
ban a las islas del Maluco, riqu!simas en especias. (5). 

(5) Ib!dem1 op. cit., p. 28 
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Cuando se supo que América era un continente, gracias a -

las exploraciones posteriores, todo el empeño de la Corona fue en 
centrar un paso que facilitara la llegada a las islas de la Espe
ciería; las exploraciones no daban con este paso. Entre 1499 y -
1506 se explor6 minuciosamente la costa de Tierra Firme, desde el 
sur del Ecuador en tierras de Brasil, la desembocadura del Amazo
nas, las Guayanas, las bocas del Orinoco y los litorales de Vene
zuela, Colombia y América Central hasta Honduras, estando las ex
pediciones a cargo de Alonso de Ojeda, Vicente Yáñez PinzOn, Die
go de Lepe, Alonso Vélez de Mendoza y Rodrigo de Bastidas. Sin -
embargo los españoles lograron ver el Pacifico desde las colinas 
del istmo de Panamá. Toco la.gloria de este acontecimiento a Va~ 
co Nfiñez de Balboa en 1513. Hacia 1511 era Balboa jefe finico de 
los destacamentos de los Adelantados Alonso de Ojeda y Diego de -
Nicuesa, que en 1508 habían obtenido patente real para colonizar 

la franja continental bañada por el extremo sudoriental del mar -
Caribe. Al primero le toc6 Nueva Andaluc1a, la actual Colombia, 
hasta el Golfo del Darién. Nicuesa recibi6 la regi6n occidental, 
las costas caribanas de Panamá y Costa Rica (Castilla del Oro). 
cuando Ojeda fracaso y se march6, se hizo cargo de la. guarnici6n 
española de Nueva Andaluc1a Francisco Pizarro. En ayuda de Piza
rra lleg6 una expedici6n desde la Española al mando de Enciso¡ en 
ella venia Balboa, quien había participado en la expediciOn de 
Bastidas, había residido en la Española y llegado a Nueva Andalu
c1a· y al istmo de Panamá y parte de Castilla del Oro, que perten~ 
eta oficialmente a Nicuesa. Comenz6 Balboa la conquista del int~ 
rior de Castilla del Oro¡ se valiO de los indígenas, concertando 
alianzas con unos para vencer a otros al igual que Cort~s harta -
en Tenochtitlan. Tuvo noticias por un jefe ind1gena de que al -

sur del Golfo de Darién y a varios d!as de camino hab!a un país 
muy poblado y con mucho oro y que desde las cimas de las montañas 
cercanas pod!a verse otro mar. Con varias decenas de hombres en
tre ellos Pizarro, se abriO paso por la selva a hachazos y avisto 
efectivamente el ancho Golfo de Panamá y la Mar del Sur, tomando 
posesiOn de él en nombre de la Corona de Castilla. Cuando torn6 
a las costas del Golfo del Darién enviO a España una relaci6n, co 
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rnunicando .el gran descubrimiento y adjuntando el quinto de su bo

t!n: un rnontOn de oro y 200 hermosas perlas. En 1517, debido a 
intrigas y por Ordenes de su suegro Pedrarias D4vila, nuevo gobef 
nador de Castilla del Oro, que lo acusaba de rebeliOn y del ases! 
nato de Nicuesa, fue sentenciado y decapitado. 

El descubrimiento de la Mar del Sur, bautizado con ese no~ 
bre porque Balboa lo viO en esa direcciOn al atravesar el istmo -

que corre de oriente a poniente, abriO nuevos horizontes y la po
sibilidad de ensanchar los dominios españoles y llegar a Cipango 
y las islas de la Especiería. A partir de entonces los gobernad~ 
res españoles del Nuevo Mundo se interesaron en recorrer sus cos
tas para tratar de encontrar el paso, canal o estrecho que lo co
municara con el Atlántico y explorar adem4s las tierras nuevas h~ 
cia el norte y el sur, En pocos años ya se habían estudiado cua
tro lugares estratégicos para situar la cornunicaci6n interoceáni
ca: el r!o de San Juan, en Colombia; el istmo de Panamá; el gran 
Lago de Nicaragua y el istmo de Tehuantepec en México. (6) 

1.- La geografía de los conquistadores. 

Las conquistas fueron previamente descubrimientos, y éstos 
fueron ante todo. grandes aventuras de exploraciOn marítima, Si -
nos remontarnos a los primeros viajes atlSnticos hay que recordar 
a Mart!n Alonso Pinz6n, al lado de ColOn. Luego vendr4n Vicente 
Y4ñez PinzOn, Juan D!az de Solís, Juan de la Cosa y Pero Alonso -
Niño; otros exploradores que no fueron marinos pero pronto fue

ron pr4cticos de la navegaciOn como Alonso de Ojeda y Vasco NGñez 
de Balboa. Martín Fernandez de Enciso, alguacil mayor de Casti
lla del Oro que fracaso como conquistador pero en cambio puljlicO 

(6) Ib!dem,·op. cit., pp. 51-2; Maguid6vich, op. cit., pp. 118- •; 

20 
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e,n Sevilla una obra llamada Suma Geographica, compendio de geogr!!_ 
fía y un arte de la navegación, lo que entonces se llamaba la 
ciencia de la esfera o de la cosmograf!a, libro tan fitil que aco_!!! 
pañ6 a las navegaciones de Indias por lo menos hasta la mitad del 
sigl~, pues se edit6 de nuevo en 1530 y 46. En su dedicatoria a 
Carlos V Enciso dice que como en el pasado se ignoraba lo refere!!_ 
te a, la navegación, expone en su libro lo concerniente a derrotas, 
alturas, longitud y latitud del universo, " ••• E por dar claridad 
desto a los navegantes ••. ". De ah! en adelante todos los conqui~ 
tadores se asesoraron de pilotos para las determinaciones de "al
tura y grados de cada tierra•. As! lo dice Bernal D!az cuando e~ 
cribe acerca de la expedici6n de 1518 " ••• y los dos pilotos que 
antes habíamos traído, que se decían Ant6n de Alaminas, de Palos, 
y Camacho, de Triana, y Juan Alvarez, "el Manquillo", de Huelva, 
y otro que se decía Sopuesta, natural de Moguer ••• " (7) 

Hernán Cort!s, para 508 capitanes y soldados con que lleg6 
a Cozumel, llevaba 100 maestres, pilotos y marineros en once na
víos grandes y pequeños: "En cada nav!o, su piloto, y por piloto 
mayor, Antón de Alaminas, y las instrucciones por donde se hab!a 
de regir, y lo que hab!an de hacer, y de noche las señas de los -
faroles ••• " nos dice Bernal D!az de Castillo. 

Esteban G6mez reconocía la costa bajando desde el Labrador¡ 
otros pilotos subían desde Florida hasta la Bah!a de Chesapeake. 
La conquista de las tierras centroamericanas y del Pera fueron, -
ante todo, empresas marítimas. Gaspar de Espinosa y Gil Gonz6lez 
D!vila iban guiados por sus pilotos; Bartolomé Ruiz, de Moguer, -
acompañó a Pizarra y Almagro durante 3 años. Los esfuerzos de 
Balboa, Francisco Becerra y Pascual de Andagoya buscando la ruta 
al Pern, fueron mAs de argonautas que de conquistadores. Pedro -

(7) Carlos Pereyra, Obras Completas, M~xico, Libreros Mexicanos 
Unidos, 1960, 2 Vals., t. II, p. 479 
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Cieza de Le6n, en su Cr6nica del Pera, muestra lo que era la geo
graf!a de los conquistadores¡ tiene un capitulo que trata de los 
puertos que hay desde Lima hasta la provincia de Chile, y los 
grados en .que estan, y otras cosas pertenecientes a la navegaci6n. 

Los conquistadores del R1o de la Plata fueron exactos y puntuales 
en sus observa~ionesi la instrucciOn de Domingo Mart!nez de Ira
la para los que llegando de España, quisieran ir desde la isla 

Mart!n Garc!a hasta la Asunci6n, es uno de los documentos más pr~ 
ciosos de la. geograf!a colonial. Cuando Alvar NO.ñez Cabeza de V~ 
ca penetr6 la costa brasileña, los pilotos iban practicando en la 
selva las observaciones con que se guiaban en alta mar. (8) 

En los documentos relativos a la expedici6n de Hernando de 
Soto a la Florida, al querer los expedicionarios regresar a Nueva 
España navegando por la costa en bajeles improvisados, hay refe
rencia a que se hicieron a la vela sin osar "engolfarse" (meterse 
mar adentro) , " ••• porque no ten!an carta de marear, ni aguja, ni 
astrolabio para tornar el altura del sol, ni ballestilla para la -
del Norte ••• "*· Las Indias estaban llenas de pilotos; cuando CoE_ 
tiis volvi6 a Miíxico en 1530 1 llevaba "hidalgos aventureros, arte
sanos, menestrales, y más de 400 marineros". Bien conocidos son 
los esfuerzos de Cortiis para descubrir el estrecho: "Las empresas 
mar!tirnas, dec!a, son la mayor cosa, y de que más provecho redun
dara desde que las Indias se han descubierto". 

En 1529, Diego Ribero terminaba un ciilebre mapa, que sin -
duda conocieron cortiis y Pizarro antes de embarcarse para Arniirica 

de nuevo en 1530. Esa carta es la primera en que se marcan las -
lo~gitudesi las latitudes aparec!an ya en los portulanos (mapas -
rudimentarios de pequeñas secciones de costa) desde los primeros 

años del siglo. Cuando Cort~s torn6 a España por O.ltima vez se -

(8) Ib!dern, pp. 480-3 

* Estrella Polar 
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reimprimía la ~- •. de Enciso y aparecía poco después el ~ -
Navegar de Pedro de Medina. L6pez de G5mara se preocupaba en su 
obra por cuánto bojaba la tierra, en qu~ estribaba la diferencia 
de precisi6n para determinar la longitud y latitud y otras cosas 
referentes a la geografía y cosmografía. (9) 

El contacto de Europa con América se realiza siguiendo 
tres direcciones fundamentales: la ruta septentrional, que cae -
fuera del campo 6ptimo de las posibilidades hispanas, ruta que s~ 
guirán en su colonización Francia e Inglaterra; las rutas central 
y meridional, que fueron los caminos sustanciales de la hispaniz~ 
c16n del continente americano. El ndcleo fundamental de la expa~ 
sión lo constituye el espacio caribe, el cual facilita el paso h~ 
cia la América del Norte por el Golfo de México y hacia lunérica -
del Sur por Panamá. En este sentido, los descubrimientos españo
les en ambas Américas ofrecen rumbos divergentes: en el norte, -
el punto de partida está situado a oriente y los puntos de apoyo 
se establecen en la costa atlántica. En el sur, en cambio, las -
bases de la colonización radican en el oeste y en el Pacifico. 
Mientras América del Norte y la Central se descubrieron y col~ 

nizaron desde el oeste, la marcha hacia el este caracteriza la 
conquista de Sudamérica. El movimiento de colonización estuvo d~ 
terminado por la atracción ejercida por las zonas óptimas americ~ 
nas (Anáhuac, Panamá, Pera, Tierra Firme) sobre los españoles de 
las Antillas. En la lunérica del Sur la base de los descubrimien
tos es el espacio central andino del cual parten rutas costeras -
hacia el norte (Ecuador) y sur (Chile), o bien continentales ha
cia la Amazonia y el Plata. En América del Norte el centro de los 

(9) Para conocer la enorme actividad e importancia de los cosrn6-
grafos españoles y portugueses desde mitad del siglo XIV y -

siglos XV Y XVI, véase Carlos Pereyra, La obra de España en 
~· en la primera parte, "los cosmógrafos" 
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descubrimientos ser& la meseta del An&huac¡ la insuficiencia de -
la Florida como punto de partida y la disposición desfavorable 

del sistema Missisipi-Ohio como eje de marcha de la colonizaci6n, 
dificultarían toda tentativa de constituir en la América del Nor
te un bloque hispano analogo al de la meridional. 

El nGcleo del cual partieron los descubrimientos est& en -
el importante centro caribe, en la Española (Santo Domingo) isla 
central para la colonizaci6n del propio Caribe y de toda América¡ 
de ah! partieron las primeras expediciones que convirtieron aquel 
mar en "Mare Nostrum" hispano. Se actu6 sobre Puerto Rico y las 
pequeñas Antillas, Jamaica y Cuba y también sobre la costa opues
ta (Ojeda, 1499¡ Bastidas, 1550 y Nicuesa, 1509) que se llamaría 
Tierra Firme y Castilla del oro. La intensidad de la corriente 
geopolítica que ya desde los comienzos del establecimiento de Es
paña en el Caribe se concentr6 en la costa del Golfo del Darién -
(Col6n, 1502) condujo al descubrimiento del Mar del Sur (Balboa, 
1513) y el reconocimiento del papel importantísimo del Istmo de -
Panama en la vida de América. Del nacleo panameño, en efecto, no 
s6lo dep~ndi6 gran parte de la colonizaci6n de América del Sur s! 
no, ademas, los descubrimientos que se realizaron en la porci6n -
sur de la América Central. Arrancando del nQcleo cubano, se ex

ploraron las costas del Golfo de México (Grijalva y Pineda) que -
conducirían a la conquista del imperio azteca. As! qued6 establ~ 
cida la triangulaci6n que fue clave del dominio español en Améri
ca: Cuba-México-Panama. Asimismo, la penetraci6n de España en -
América del Norte se efectu6 practicamente a base del centro mex! 
cano y sus enlaces maritimos (Mendoza, 1532: Carrillo, 1542) o -
continentales (Nuño de Guzman) • Desde México se conquistó gran -
parte de América Central (Olid en Honduras, 1523, Alvarado en Gu~ 
temala, 1525) • ( 10). 

(10) Vincens-Vives, op. cit., p. 10 
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Las bases de partida para la conquista de América del Nor

te por los españoles les eran poco favorables. La colonizaci6n -
de la Península de la Florida recab6 por sí misma grandes esfuer
zos y reiteradas tentativas (Ponce de Le6n, 1512; Panfilo de Nar

vaez, 1528). La expedici6n de éste Gltimo tuvo un epílogo avent~ 
rero en la de Cabeza de Vaca quien después del fracaso de aquélla 
recorri6 las costas del Golfo de México y Texas hasta llegar al -
territorio de Nueva España. Las dos exploraciones m&s importan
tes las efectuaron Soto y Coronado: el primero descubri6 el cur
so del Missisipi (1541), que recorri6 después de su muerte su lu
garteniente Moscoso. Coronado parti6 de Nueva España en busca de 

los fabulosos pa!ses de Cíbola y Quivira; descubri6 las montañas 
Rocallosas, el Colorado y el Kansas. 

La colonización española en Nueva España hizo notables pr~ 
. gresos hasta 1636: se estableció hasta los confines septentrion~ 
les de Arizona, Nuevo México y Texas. Con la decadencia de la m~ 
narqu!a hispánica en la segunda mitad del siglo XVII se interrum
pió el progreso de la colonizacidn. Pero en la centuria siguien
te se reanud6 con gran ímpetu. Entonces se establecieron en Cal! 
fornia las misiones franciscanas, que introdujeron al país los 
elementos de la civilizacidn occidental y se ampliaron y robuste
cieron las zonas de colonizacidn de Nuevo México y Texas. Por 
otra parte, el siglo XVIII registr6 sensibles cambios en el repa~ 
to territorial de América del Norte. A consecuencia de la paz de 
Parta en 1736 quedó eliminada Francia de aquel continente y Espa-
ña -previa cesión de Florida a Inglaterra- pasó a lindar con -

las colonias inglesas en el Missisipi. Sin embargo, la corte de 
Madrid no supo sacar ve~taja de tal situacidn. En 1783 renunció 
a la Luisiana occidental en favor de Francia, después de rescatar 

Florida de los Ingleses. · (11) 

(11) Ib!dem, pp. 12-3 
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2.- La consecuci6n del sueño imperial español en el Pací

fico. Las expediciones. 

Las expediciones españolas del siglo XVI en el Pacífico h.!_ 
cieron que en ese siglo éste fuera un mar ~spañol; la concepci6n 
del Pacífico como un lago español no fue meramente una idea quij~ 
tesca de genta dada a tener visiones grandiosas: la realización 
de esta idea se había comprobado al principiar el siglo XVII: si 
no se pudo completar fue porque los marinos y los capitanes y pi
lotos fueron mucho más grandes en su arrojo que los reyes y cons~ 

jeras a quienes servían. Hugo Grotius, el gran jurisconsulto ho
landés escribía a principios del siglo XVII: "¿asumirá el pueblo 
español, en verdad, el monopolio del mundo?". Sin embargo# des

pués de las magníficas hazañas hechas por sus marinos en el siglo 
XVI no fue posible mantener el monopolio del gran océano. La po
blaci6n del imperio, su riqueza y la iniciativa de sus gobernan

tes, no estuvieron a la altura de los logros realizados en el si-
. glo anterior. A la exploraci6n no sigui6 la colonizaci6n y el de
sarrollo requeridos para la completa realizaci6n de ese monopolio: 
la parálisis de la decadencia había caído sobre la metr6poli. El 
problema consistía en conservar lo que una casta de hombres más -

. grandes había ganado. España estaba cansada y empobrecida por 
las guerras intestinas en el continente y no tenía fuerza para 
otras empresas en gran escala. ( 12) 

NGñez de Balboa, al descubrir en 1513 el Mar del Sur, re
solvi6 el problema del continente americano e indic6 la posibili

dad de una nueva ruta hacia las Molucas y la India. Magallanes -
puso en contacto las nuevas colonias de Portugal y de España a 
través de la inmensidad del Océano Pacífico: España descubri6 el 
Pacífico. Pero sus esfuerzos no se limitaron a tender un surco -

(12) Schurz, 2Il· ~· p. 292 
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sobre los mares y a señalar un nuevo camino. A pesar de los lím! 
tes fijados por la línea de demarcaci6n de 1494, segOn la cual 
los países e islas de las Especias se hallaban exclusivamente en 
poder de Portugal, y del desgaste consiguiente al descubrimiento, 
conquista y colonizaci6n de ambas Am6ricas, los españoles se lan
zaron hacia el Pacífico, partiendo de la costa americana. En el 
siglo XVI la acción española en este oc6ano se desarrolla aproxi
madamente en el cuadrilStero Perú-Nuevas Hébr~das-Filipinas-Nueva 
España. Los núcleos de expansión fueron los mismos de los gran
des descubrimientos americanos: Nueva España y Perú. El centro 
de atracción, las Malucas y m4s tarde las Filipinas. En esta zo
na los navegantes españoles realizaron proezas heróicas, a menudo 
olvidadas entre tantas otras que llenan aquel siglo; otras veces, 
perdidas para todo recuerdo y todo estudio. Los archipi6lagos de 
las islas Hawaii, Marquesas, Sociedad, Marshall, Nuevas H6bridas, 
Salomón, Carolinas, Palaos y Marianas, la isla de Nueva Guinea y 
el continente australiano fueron descubiertos o avistados por pr! 
mera vez por exploradores españoles, entre los que cabe recordar 
a los siguientes: Magallanes1 Gil Gonz4les de Avila que salió de 
Panamá a principios de 1521, expedición que se frustró; Sebastián 
Cabot, en otra expedición desde España tambi6n frustrada; García 
Jofre de Loaysa que sali6 de La Coruña el 24 de julio de 1526 en 
una expedición compuesta de 5 naves y un patache. De una de las 
naves iba como capitSn el c6lebre circunnavegante Juan Sebastián 
Elcano y entre los tripulantes iba Andrés de Urdaneta; Alvaro de 
Saavedra)'-quien zarp6 desde Nueva España el primero de noviembre 
de 1527 y estuvo en la Papuasia (Nueva Guinea); la expedición de 
Simón Alcazaba, frustrada en su comienzo; la de Pedro de Alvarado 
que se malogró a poco salir de Guatemala; la de Ruy López de Vi
llalobos que salió del puerto de Navidad el primero de noviembre 
de 1542, expedición que constaba de tres naves, un bergant!n y 
una galeota, y que descubri6 en 1543 las islas del Rey (Hawai); -
la vital expedici6n de Miguel L6pez de Legaspi quien fund6 la ci~ 
dad de Manila en 1571, y que di6 por resultado, de manera defini
tiva, la anexión de Filipinas a España; la no menos vital de Fray 
Andrés de Urdaneta, quien hall6 la "vuelta del poniente", "torna-
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viaje"~· o sea el sistema para regresar de las Filipinas a Am6rica 
con lo que se pudo establecer la ruta de comercio de los Galeones 

de Manila o Naos de China; las expediciones de Mendaña y Quir6s, 

que en varias navegaciones, juntos o separados, exploraron el Pa
cífico austral y descubrieron entre otros, los Archipi6lagos de 

las islas Marquesas, Sociedad, Salom6n y Nuevas H6bridas; y por -

Qltimo, la expedici6n de Váez de Torres, quien en 1607 descubri6 
el estrecho que lleva su nombre entre Nueva Guinea y Australia. 
(13). 

3.- En busca de un Estrecho: Magallanes - Elcano. 

Desde que Col6n descubri6 la Tierra Firme americana, se d~ 
dicaron los españoles con afán a recorrer todas sus costas. La ex 

ploraci6n se intensific6 a raíz del descubrimiento de Balboa. Se 
trataba de encontrar el tan buscado estrecho que uniera los dos -
oc6anos; la Corona española imponía a todos los barcos que fue'ran 

al Nuevo Mundo la obligaci6n de escudriñar las costas del conti
nente con aquel objeto, y la de levantar siempre cartas de esas -
costas. Se trataba de llegar a la Especiería: sabían los reyes 
de España, por noticias de los marinos protugueses, que existían 

unas islas llamadas Malucas, muy al oriente de Europa, quizá al -
oeste de la l!nea de demarcaci6n de la divisi6n del mundo y por -
lo tanto correspondientes a España, a las que todav!a no llegaban 

los portugueses. De ahí su prisa y ansiedad por encontrar el Es
trecho. Se organizaron una serie de expediciones que ya mencion~ 

mos brevemente, la primera de las cuales y en la que puso mucho -

entusiasmo y muchas esperanzas el rey Carlos V fue la que encamen 

(13) Vincens-Vives, op. cit., p. 11; Antonio de Morga, Sucesos 
de las Islas Filipinas, Madrid, Librería general de Victo

riano Su6rez, 1909, Nota 18, p. 373. 
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d6 a Fernando de Magallanes, quien salió de Sanlücar de Barrame
da en septiembre de 1519, (14) y que consigui6 el objetivo de
seado. 

Fern4n Maglhaes nació en Portugal, aproximadamente en 1480; 
como marinero fue a la India, Malaca y Marruecos y ya como ofi
cial, hacia 1516 pidió a Manuel I de Portugal un auinento de suel
do; el rey se lo negó y declinó también su ruego de nombrarlo of~ 
cial de uno de los nav!os de altura, por lo que hacia 1517 fue a 
España donde se asoció con el astrónomo portugués Ruy Faleiro, 
quien afirmaba que hab!a encontrado un m~todo para calcular exac
tamente la longitud geogr4fica. Se presentaron al Consejo de In
dias en Sevilla; Faleiro declaró que las Malucas, a la sazón im
portant!sima fuente de riquezas para Portugal, deb!an pertenecer 
a España puesto que se encontraban segan sus c4lculos en el hemi~ 
ferio occidental, o sea, en el español. Magallanes demqstró re
mitiAndose a cierto mapa, tal vez el de Mart!n Behaim, que entre 
el Océano Atl4ntico y la Mar del Sur deb!a haber un estrecho ha
cia el sur de Brasil y que las islas de la Especier!a se encontr~ 
ban en la misma, pero que hab!a que acercarse a ellas desde el 
oeste para no provocar el recelo y la hostilidad de Portugal. ca~ 
los I sancionó el 22 de marzo de 1518 un tratado segQn el cual se 
armar!an a expensas del fisco cinco nav!os con provisiones para -
dos años. 

Tras largas negociaciones en las que hubo que vencer las -
intrigas que la diplomacia portuguesa desarrolló para hacer.frac~ 
sar los intentos de Magallanes, Aste consiguió del Rey unas Capi
tulaciones, firmadas el 22 de marzo de 1518 mediante las cuales -
se le conced!an a Magallanes y a Falero los t!tulos de Adelanta
dos y Gobernadores a perpetuidad de las tierras que descubriesen 
y el derecho exclusivo por diez años para navegar las rutas que -

(14) Prieto, op. cit·., p. 57 
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iban a emprender. Tambi~n se compromet1a la Corona a armar a sus 
expensas cinco naves para la expediciOn, que estar1a a las Orde

nes de ellos dos, reservándose el monarca el derecho de nombrar -
los funcionarios que controlaran durante la misma el cumplimiento 
de sus instrucciones. (15). El rey diO a Magallanes y a Falero 
amplia jurisdicciOn sobre las dotaciones de la Armada que habr1a 
de organizarse. Al cabo de un año estaban listas las naves de la 
expediciOn cuyos nombres y caracter1sticas eran las siguientes: 
la capitana comandada por Magallanes era la Trinidad de 110 to
neladas¡ la ·san Antonio , de 120, ir1a capitaneada por Juan de -

Cartagena (familiar de Juan Fonseca, presidente del consejo de I~ 
dias); la ·concepciOn de 90 toneladas, mandada por Gaspar de Qu~ 
sada; la Victoria, de 85, por Luis de Mendoza y la Santiago, de 
75 toneladas comandada por Juan Serrano. La· dotaciOn de la flota 
era de 239 personas (otros autores hablan de 257 O 237) , una de -
cada seis de las cuales era portuguesa: los demás adern4s de los 
españoles, eran italianos, franceses, flamencos, alemanes, levan
tinos y un ingl~s, el artillero Andr~s de Bristol (los pilotos -
eran portugueses). Hab1a a bordo 26 hombres sin enrolar, entre -
los que figuraban varios portugueses y el italiano Antonio Pigaf~ 
tta, que posteriormente escribiO un libro RelaciOn del primer via 
je alrededor del mundo. Ni marino ni geOgrafo, pudo dar en su l! 
bro suficientes datos para formarse una idea clara de la navega
ciOn de Magallanes; tampoco nos han llegado los diarios del pro
pio Magallanes o de los otros destacados participantes de la exp~ 
diciOn aunque por suerte se conservo la bitácora de Francisco Al
bo, segundo piloto de la Trinidad, que llena algunas lagunas. 

""-., 
Los v1veres eran para dos años de travesta. Cuando se a

cercaba la hora de la partida, Ruy Falero declinO el cargo que el 
emperador le hab1a dado para acompañar a Magallanes y fue sustit~ 
!do por Juan de Cartagena corno capitán de la San Antonio y además 

(15) ~· p. 59 
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como "persona conjunta del Ca pi tan General". (.16) • 

El rey dirigi6 desde Barcelona unas instrucciones al Capi

tán General compuestas con 74 reglas que son ejemplo del buen ju! 
cio de los objetivos y de los cuidados que el monarca hab!a pues

to en la expedici6n; destacan las que se refieren a que, en modo 
alguno, habr!a de llegarse a tierras que estuviesen bajo la juri~ 
dicci6n de Portugal; que al salir la flota de Sevilla y más tarde 
de cualquier otro puerto, señalase el Capitán General a los demas 
capitanes el rumbo exacto que habr1an de llevar las naves y el lu 
gar de cita en caso de que se dispersaran; que las tierras descu -
biertas fue.sen siempre descritas señalando grados de latitud y 

longitud en que se encontrasen y que se levantaran cartas geogra
ficas de las costas que reconocieran; que "con los señores de las 
tierras e islas donde hubiese especier!a hagan paces y tratos que 
les satisfagan y as1mismo, que traten del mejor modo posible a 
los naturales; que los jefes de las naves no salten a tierra all! 
donde puedan recibir daño y que en su lugar manden otras perso--
nas ••• • 11

• 

El 20 de septiembre de 1519 la flotilla zarp6 del Guadal

quivir; pronto Magallanes y Juan de Cartagena, capitán de la ~ 
~· tuvieron dificultades por el mando de la expedici6n, pe
ro Magallanes triunf6 y puso bajo vigilancia a Cartagena en la 
Victoria. Alvaro de Mesquita, pariente de Magallanes fue nornbr~ 
do jefe de la San Antonio. A fines de noviembre la expedici6n a! 
canz6 el saliente oriental del Brasil y en enero de 1520 lleg6 a 
la desembocadura del R1o de la Plata: Magallanes explor6 ambas -
orillas y el R!o Parana; el 6 de febrero la expedici6n sigui6 

bordeando la costa hacia el sur. Aunque iban con gran cautela, -
al cabo de dos semanas la Victoria estuvo a punto de naufragar; -

(16) Maguid6vich, op. cit., p. 177; Prieto, op. cit., p. 59; 

Spate, op. cit., p. 41 
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·por ello y por un temporal, Magallanes se apartó de la costa y no 
volvió a acercarse hasta el 22 de febrero cuando estuvo cerca de 

los 40° de lat. sur. Prosiguieron hacia el sur explorando bah!as 

para buscar el paso. En marzo se avecinaba el invierno y Magall~ 

nes buscó refugio en la ensenada de San Julián (49º lS' lat. sur). 
Los oficiales españoles se amotinaron y Cartagena fue puesto en -

libertad. Los sublevados se adueñaron de tres naves: la Victo

!!.!!.• la Concepción y la San Antonio; encañonaron a la Trinidad y 

exigieron a Magallanes que compareciese ante ellos para negociar. 
A éste le quedaban dos naves pues las otras tres estaban amotina
das; envió al alguacil Gonzalo Gómez de Espinosa a invitar al ca
pitán Mendoza a la Trinidad para conversar: éste rehusó y el al-

. guacil le clavó un puñal en el cuello. El portugu~s Cuarte Barb~ 
sa, adicto a Magallanes, se adueñó de la Victoria y fue designado 

capitán. Finalmente los marineros de la Concepción y la ~ 

~ataron a los oficiales y se entregaron: Magallanes mandó.
decapitar a Quesada, descuartizar el cadáver de Mendoza y desem
barcar a Cartagena y a un sacerdote confabulado; a los otros amo
tinados, incluido el vasco Juan Sebastian Elcano, subpiloto de la 

Concepción, los perdonó. En mayo envió Magallanes a Juan Serrano 
en la Santiago al sur, para hacer un reconocimiento, pero la nave 

se estrelló cerca del r!o Santa cruz a los SOº de lat. sur. La -
tripulación logró salvarse y Serrano fue nombrado capitán de la -
Concepción. A la Bah!a de San Julián se acercaron indios altos -
de. grandes piés, que fueron llamados patagones. En agosto, los -

cuatro nav!os navegaron hacia la desembocadura del río Santa Cruz 

donde permanecieron hasta mitad de octubre, aguardando la primav~ 
ra. El 18 de octubre de 1S20 la flotilla zarpó y navegó hacia el 
sur bordeando la costa entre los SOº y los S2° de lat. sur. Divi 
saron el estrecho que une los dos océanos el 21 de octubre, pasa

dos los S2º de lat. sur: para entonces Magallanes hab!a descu
bierto la costa oriental de América del Sur a lo largo de más de 

4,000 kilómetros entre los 34° y S2º de lat. sur. 

La flotilla dobló el Cabo V!rgenes hacia occidente y dura~ 

te cinco semanas anduvo explorando los diversos pasajes existen-
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tes. Los oficiales de la San Antonio volvieron a sublevarse, hi
rieron y aherrojaron a Mesquita, eligieron a otro capitán y reto~ 

naron a España. Para justificarse acusaron a Magallanes de trai-
· .. ci6n y fueron creídos; Mesquita fue detenido y la familia de Maga

llanes privada de subsidios; su mujer e hijo murieron poco después 
en la miseria. Magallanes creía que la San Antonio había naufrag~ 
dd pues Mesquita era buen amigo suyo pero al no encontrar la nave 

prosiguiO la navegaciOn y llam6 a esta tierra "Tierra de Fuegos" -
por las hogueras que se veían de noche en las acantiladas orillas. 

Treinta y ocho días después de que encontrara la entrada oriental 
del estrecho de "Patagonia", dobl6 el cabo Deseado (Pilar) junto a 
la salida occidental del mismo, que posteriormente fue conocido c~ 

.mo de Magallanes. (17). 

As! fue como la expedici6n sali6 finalmente el 28 de no
viembre de 1520 a un océano sin nombre aun, que no ten!a fundame~ 

tos para identificar ni con la "Mar del Sur" descubierta por Bal
boa, ni con el Océano Oriental donde se encuentran las Malucas. 
Condujo Magallanes sus naves al norte: el 1~ de Diciembre divisa
ron por dltima vez tierra al este cerca de los 48° de lat. sur, -
probablemente alguna isla del archipiélago de Chile (¿Juan Fernán
dez?). Durante la traves!a pasaron muchas fatigas y enfermaron -
de escorbuto, pero el tiempo era excelente todos los d!as y por 
eso el océano recibiO el nombre de Pac!fico, usado por primera 

vez por Pigafetta. Continuaron el viaje subiendo hasta los 15° -
lat. norte y yendo al noreste avistaron un islote deshabitado de 
las islas Marquesas, atravesaron el Ecuador a los 153° long. oeste 
para tocar en la isla de Guam, de las Marianas, el 7 de marzo de -
1511: cien largos y penosos d!as dur6 esta primera etapa, en la -

que pasaron de los 52° lat, sur y 70° long. oeste, a los 14º de -
lat. norte y 144° long. este, y durante la cual murieron muchos de 
los tripulantes y enfermaron gravemente otros atacados por el es
corbuto, originada por la falta de vegetales y por la sed y el ha~ 
bre. En Guam pudieron reponerse los enfermos con los frutos de 

(17) Maguid6vich, op. cit., p. 181 



118 

la. tierra, y el 16 de marzo ya estaban en Samar, una de las islas 

del Archipiélago que ellos llamaron San Lázaro y que más tarde h~ 

bía de ser bautizado de las Filipinas en honor del rey Felipe II. 

Así terminaba la travesía de ese inmenso mar que España había de~ 

cubierto en 1513 y que ahora un grupo de españoles con Magallanes 
como capitán, acababa de recorrer, realizando la más portentosa -
hazaña marítima de la historia. (18). 

De Samar, por entre el dédalo de islas que constituye ese 
archipiélago se fueron a la isla de CebO, adonde llegaron el 7 de 
abril y donde permanecieron varios días, abasteciéndose de víve-

res y reparando las naves después de una travesía de 13,000 mi
llas. Ahí recibieron mucha ayuda de los habitantes y de su caci
que, el cual acept6 ser vasallo de Carlos V. Magallanes, contra
riando una de las terminantes instrucciones del emperador, salt6 
a tierra en la isla de Mactan, con sesenta hombres, para requerir 

por la fuerza al cacique que se sometiera a la voluntad del que -
mandaba en la isla de Ceba. Allí,acosado por 1500 nativos fue 

muerto y con él ocho de sus hombres y heridos muchos más. Por e~ 
ta lamentable imprudencia termin6 sus días el 27 de abril de 1521, 
sin poder completar el objetivo de la expedición de llegar a las 

islas Molucas; pero todavía habrían de proseguir las desgracias: 
al regresar a Ceba los supervivientes del desastre de Mactán, fue 

elegido como sucesor de Magallanes en la jefatura Duarte Barbosa, 
que en aquel entonces mandaba la Victoria. Este cometi6 otra li-

. gereza también contra las instrucciones del emperador, aceptando 
temerariamente una invitaci6n del cacique de Ceba para asistir, -

el primero de mayo, a un banquete acompañado de varios jefes y de 
cerca de treinta hombres. A la mitad del acto fueron atacados 
por numerosos indios que acabaron con todos ellos. 

Fueron tantas las pérdidas de vidas que había sufrido la -

expedici6n, que los sobrevivientes acordaron quemar la Concepción 

(18) Prieto,~·· p. 62 
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,por no tener suficiente gente para tripular las tres naves, que
dando tan s6lo la Trinidad y la Victoria. Fue nombrado Capitán -
General de lo que restaba de la flota y capitán de la Victoria el 
vascongado Juan Sebastián Elcano, que había de ser quien complet~ 
ra el viaje, llevando la Victoria a España por el Cabo de Buena -
Esperanza, cubri6ndose de gloria por ser el primer hombre en dar 
la vuelta al mundo. La Trinidad encontrábase enlnuy mal estado, 
de manera que se la reparo y se la envi6 al Dari6n por no estar -
en posibilidades de navegar hasta España. (19); sin embargo fue 
apresada por los portugueses cerca de las Malucas. 

Las dos dltimas naves de la expedici6n habían ido tocando 
en una serie de islas como la de Negros, Mindanao, donde hicieron 
alianzas y comercio con los naturales, la punta noroeste de la 
gran isla de Borneo, algunas islas septentrionales del grupo de -
las C6lebes para llegar, por fin, el 8 de noviembre de 1521, a la 
isla de Tidore, una de las más importantes de las Malucas, la an
siada meta del rey de España y móvil de la expedici6n. Ahí reci
bieron atenciones y la ayuda de su jefe, el sultán Almanzor, el -
cual reconoci6 el vasallaje al monarca español y prometi6 no ha
cer comercio de las tan codiciadas especias con ningdn otro euro
peo. Tidore fue un enlace muy valioso para que los reyes de las 
otras islas cercanas, Ternate (Terenate), Gilolo (Djailolo), Maer, 
Motil (Moti) y Machian (Makian), riquísimas en especias, aporta
ran a los españoles las mercancías que necesitaban. 

En Tidore las naves se cargaron con clavo: la Trinidad 
·con l,500 quintales, y la Victoria alrededor de 700. Al zarpar -
la Trinidad a causa del excesivo peso y del mal estado de su cas
co, comenz6 a hacer agua lo que oblig6 a detenerse para repararla; 
como esto tomaría mucho tiempo, se convino que. Gonzalo G6mez de -

Espinosa se quedara con la nave en Tidore y en su momento, inten
tara el regreso a España por el este, es decir, hacia P~ y que El-

(19) Spate, op. cit., p. 52 
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cano al frente de la Victoria y con todos .los documentos relati
vos a la navegaciOn de la expediciOn, regresara a·España por el -
oeste, doblando el Cabo de Buena Esperanza: as! lo hizo, saliendo 
de Tidore el 21 de diciembre de 1521. 

Una vez que Elcano zarpo de la isla de Tidore hacia España 
al mando de la Victoria, Gonzalo GOmez de Espinosa, capitán de la 
Trinidad, al mismo tiempo que reparaba su nave, se dedicO a fir
mar pactos de amistad y surnisiOn al rey de España segdn las ins
trucciones que tenla, sentando as! las bases para la colonizaciOn 

española en estas islas. La reparaciOn de la Trinidad duro más -
de cuatro meses: GOrnez de Espinosa habla decidido hacer' la ruta -
del este para llegar a España tocando en algunos puntos del Nuevo 
Mundo, en lugar de ir por el Cabo de Buena Esperanza, corno hab!a 
hecho Elcano con la Victoria. Antes de zarpar de Tidore, G6rnez -
de Espinosa almaceno toda la rnercanc!a que guardaba la Trinidad, 
as! corno la artiller!a y pertrechos que no conven!a llevar a bor· 
do durante la larga y dif!cil traves!a que se propon!a hacer. Por 
fin zarpo de Tidore el 6 de abril de 1522 con 52 hombres a bordo, 
y dejO el mando de la colonia al .Factor Real Juan de Campos. To

m6 rumbo al noreste hasta el paralelo 40, pasando por las islas -
Marianas. SiguiO al este, precisamente por la ruta que con el 
tiempo habr!a de ser la acostumbrada por las naves regulares. que 
hartan el comercio entre las Filipinas y Nueva España. Le sobre
vinieron borrascas y calamidades que fueron incapacitando la nave; 
además 32 hombres murieron a causa del escorbuto por lo que Espi
nosa decidiO regresar de nuevo a las Malucas.. (20). Este fue el 
primer intento de los varios que fallaron, para encontrar la de
rrota del Levante, que no habría de tener éxito sino hasta 1566. 
G6rnez. de Espinosa regreso a las Malucas seis meses después de ha
ber salido de ellas y se encontrO con que los portugueses habían 

tornad~ Tidore y apresado a los hombres que él había dejado en la 
isla. Cayo prisionero al igual que su tripulaciOn y la Trinidad 

(20) Prieto, op. cit., p. 66 
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parte de los portugueses en diversas islas de sus posesiones o-
ri~ntales hasta que,· pasados algunos años, lo llevaron a Lisboa, 
de donde pudo regresar a España, s6lo y por· tierra. 

4.- Elcano circunnavega el globo. 

Llegó Elcano primero a la isla de Timor y luego, para evi
tar el encuentro con los portugueses, celosos de la ruta que con
duc!a a las Indias y a las islas donde ellos comerciaban, Elcano 
recorrió el Oc6ano Indico lo m&s lejos posible de la costa afric! 
na. As! logró, sin contratiempos, llegar a la isla de Santiago -
de las del Cabo Verde, el 13 de julio de 1522, en donde para no -
tener dificultades con los portugueses, fingió venir de regreso -
del Nuevo Mundo y se abasteció después de una navegación ininte
rrumpida de 150 d!as (m4s larga que la de Magallanes desde el sur 
de Aml!rica hasta la isla de Guam) • En Cabo Verde se dió cuenta -
Elcano de un hecho sorprendente para ellos: su• diarios de nave
gación estaban atrasados un d!a con respecto al lugar de llegada, 
observ&ndose por primera vez el fenómeno de que al dar la vuelta 
al mundo de este a oeste (ea decir en sentido contrario a la rot! 
ción de la tierra, o sea a favor del curso aparente del sol) se -
"pierde" un d!a. La razón es la de que cont&ndose loa d!as de 
sol a sol, cada d!a tiene una duración mayor de 24 horas cuando -
el observador se mueve en aquella dirección. Esa mayor duración 
depende del avance de la longitud terrestre que se haya efectuado 
y cuando se llega al punto de partida, las fracciones acumuladas 
suman un d!a entero. Francisco Albo, piloto de la expedición, d! 
ce en su diario o Derrotero de Navegación (Archivo de Indias, Se
villa, leg. 1~, papeles del Maluco, Real Patronato, ndm. 8): •• "A 
las nueve del dicho /jñes de julio de 152~7 no .to~ el sol !]is de
cir, la altura del so!? y surgimos en la parte del R!o Grande [JJ.e 
la isla de Santiag~? y nos recibieron muy bien, y nos dieron ma~ 
tenimientos, cuantos quisimos: y 6ste d1a fué mi6rcoles, y este -
dta tienen ellos por jueves: y as1, creo, que nosotros !bamos 
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errados un dia ••• ". El fen6meno contrario se experimenta cuando -
la vuelta al mundo se realiza de oeste a este: por eso se estable
ci6 convencionalmente la Linea del Tiempo en el meridiano 180° al 
pasar la cual de oeste a este se pierde un d!a y se gana al atrav~ 
sarla de este a oeste. La carabela Victoria comandada por Juan s~ 
bastian Elcano arrib6 a la desembocadura del Guadalquivir, y des
pu6s a Sevilla el 6 de septiembre de 1522, con 18 hombres, habien
do salido de Tidore 47 europeos y 13 malayos. Habia recorrido un 
total de 14,460 leguas en un viaje que dur6 tres años menos cator
ce d1as. De las naves que zarparon s6lo una hab1a regresado. La 
noticia de la hazaña cundi6 por España entera: la mercanc1a que 
trata a bordo la Victoria fue vendida en Amberes y produjo result!!_ 
dos econ6micos muy sustanciales; Elcano y los demas sobrevivientes 
recibieron una buena compensaci6n. Aqu61 fue recibido con todos -
los honores por el ya emperador Carlos V, que lo colm6 de atencio
nes y le otorg6 t1tulos de nobleza, y un escudo de armas en el que 
figuraba un globo terr4queo con un significativo lema en lat1n: 
Primus Circumdedisti me (el primero que me circunnavegaste). Pig!!. 
fetta fue a Valladolid y le regal6 a Carlos V una copia de su na
rraci6n del viaje, un valioso registro del mas grande viaje jamas 
hecho en la historia. (21) • 

El resultado pol1tico fue muy importante: España obten1a -
el "derecho de primer descubrimiento" de las Filipinas, en el mar 
de China meridional, muy cercanas a las Malucas, As1 qued6 demos
trado en la practica, que a las "Islas de la Especier1a" llevaban 
dos caminos en direcciones opuestas, ¿a qui6n debian pertenecer -
las Malucas?¡ la 11nea de demarcaci6n de 1494 estaba trazada s6lo 
por el Oc6ano Atlantico y no se sabia d6nde deb!a pasar por el la
do opuesto del. globo, a trav6a del oc6ano Pacifico. En una tenta
tiva de dirimir pacificamente el litigio, España y Portugal some
tieron la cuesti6n al dictamen de las Juntas de Badajoz: se sostuvi~ 

ron infructuosos debates durante cincuenta dlas. Entre otras co
sas, las disensiones de ambas partes en la determinaci6n de la 

(21 Spate, op. cit., p. 52 
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latitud de las Malucas llegaban a 46°. Los españoles decidieron 
no respetar abiertamente el monopolio portugu~s de comercio con 
aqu~llas. Se armaron 6 naves con una tripulación total de 450 
hombres; para.jefe fue designado Garcla Jofre.de Loaysa y como P! 
loto en jefe Elcano. (22). 

El balance fue positivo por las aportaciones que hizo la -
expedición al mundo entero: 1.- Haber descubierto al sur del Co~ 
tinente Americano el estrecho que une los dos oc~anos. 2.- La 
travesta del Pacífico hasta entonces desconocido, abri6 el camino 
a otros navegantes y exploradores como Loaysa, Urdaneta, Drake, -
Cook, Bouganville, etc. 3.- La demostraci6n del esp!ritu descu
bridor y de las grandes condiciones marineras de las tripulacio
nes y su capacidad de esfuerzo, disciplina y valor, ast como los 
conocimientos náuticos de los capitanes y pilotos de las naves P! 
ra llegar a las Malucas, objetivo de la expedición·. 4 .- El dese!!_ 
brimiento de los archipi~lagos de los Ladrones, o islas Marianas, 
de las Filipinas, y el haber llegado por el oeste a las propias -
Malucas. 5.- Haber completado por vez primera la vuelta al mundo 
y comprobado prácticarnenta la esfericidad de la tierra. 6.- El 
gran acervo de datos náuticos, cosmográficos y geográficos obten! 
dos durante el viaje, que en forma de cartas, relaciones y libros 
de bitácora entrego Elcano a la Casa de Contrataci6n de Sevilla, 
y que pronto fueron del conocimiento de toda Europa. 

otros resultados menos positivos fueron una nueva crisis -
diplomática entre España y Portugal. Joao III pedla que las esp~ 
cias traldas en la Victoria se le entregaran, y se castigara a 
los circunnavegantes porque claramente hablan traspasado las fro~ 
teras de sus dominios; cada monarca debla mandar una nave con co~ 
petentes expertos para acordar sobre la verdadera posición de las 
Malucas: Carlos V estuvo de acuerdo pero agreg6 que además debla 

(22) Maguidóvich, op. cit., p. 184 



124 

i.r una tercera nave papal corno juez. Todo esto eran maniobras p~ 

ra ganar tiempo, corno lo fue tarnbi~n la propuesta portuguesa de -

que entre tanto, ninguno de los dos países debía enviar naves al 

áre~ en disputa. Esto propiciaba un statu quo en favor de Portu

gal, pero en realidad, ambos países secretamente preparaban via

jes a las islas. Una junta de expertos de ambos lados se reunió 

en abril-mayo de 1524 en la frontera, con sesiones en Yelves y B~ 

dajoz con el propósito de dar tiempo. Los representantes eran 

tres diplomáticos, tres astr6nornos y tres pilotos marineros por 

cada parte, asesorados por autoridades en la materia. Se escucha

ron opiniones de Elcano, Hernán Cort~s a la saz6n en Espafia,, Am! 
rico Vespucci y otros. Los portugueses estaban a la defensiva: 

había demasiados mapas obsoletos y amañados para hacer aparecer -

.la distancia más.grande y así dificultar el camino de las Indias. 

Había además muchas dudas entre los mismos expertos; por ello las 

demandas españolas parecían plausibles, aunque en realidad las p~ 

siciones dadas por los port~gueses estaban más cercanas a la ver

dad que las españolas, y la línea del antirneridiano de Tordesillas 

(134°40') está de hecho cerca de 7° al este de las Molucas, aunq~e 

esto no se podía conocer entonces. Esta longitud se medía a par

tir de San Antao, la más occidental de las islas del Cabo Verde y 

por ello la más favorable al inter~s de España. La líneaque Mag~ 

llanes.había propuesto en un memorial al rey en 1519 pa?aba por -

Malaca pero segGn sus cálculos esta península quedaría a la mitad 

.de Borneo. El español Enciso calculó l grado de longitud corres

pondiente a .16 dos tercios de legua, en lugar de 17 1/2 que cale~ 

laban. los portugueses, acortando así el hemisferio portugués; pa

rece haber falsificado diagramas tomados de fuentes portuguesas. 

Otros cálculos colocaban al antimeridiano entre los 131° 18' y 

los 133º 21' de longitud.este. Los españoles daban largas al 

asunto aprovechando las menores discrepancias en los cálculos po~ 

tugueseu y proponiendo métodos diversos para fijar longitudes que, 

segGn decían, tornarían mucho tiempo (esto es cierto de haber sido 

posible: la longitud no se calculó correctamente sino hasta el -

siglo XVIII). Los españoles se burlaban de los mapas oficiales -

portugueses; a todo esto los delegados portugueses contestaban con 
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una firme negativa a firmar ningOn acuerdo, viendo además las fa
llas en los argumentos españoles que aun se basaban en Tolomeo y 

su inadecuada medida del grado ecuatorial. La discusiOn sobre a~ 
gumentos tan falsos y divergentes no pod!a llegar a ningOn lado. 
La carrera por alcanzar la especier!a sigui6 pero los portugueses 
llevaban la delantera porque tenlan bases firmes m!s cercanas a -
Ternate y Tidore de lo que eran Sevilla, Panaml o los pequeños 
puertos nacientes de Nueva España. (23) 

La realidad es que ambos puntos de vista, españolea y por
tugueses, eran equivocados: la longitud del meridiano que se en
cuentra a 370 leguas al oeste de las islas de la Sal y Buena Vis
ta (del Cabo Verde) base de la medici6n, refiriGndola al meridia
no de Greenwich, ea la de 44° 58' 7" al oeste y por lo tanto la -
del meridiano opuesto en el globo, a la l!nea de demarcaci6n, ti! 
ne una longitud exacta de 135° l' 3" al este de Greenwich, o sea 
que pasa aproximadamente por el extremo occidental de Nueva Gui
nea, por lo que las islas Malucas y tambiGn las Filipinas, que e~ 
t&n al oeste de dicho meridiano deblan pertenecer en justicia a 
Portugal. (24) 

Mientras tanto, ansioso Carlos V de que sus naves surcaran 
la Mar del sur y llegaran a las Malucas antes que las portuguesas, 
y, sin noticia todavla de la expedici6n de Magallanes, decidiO 
que una armada saliera de Panaml con rumbo al oeste, buscando las 
islas de la Especierla. Catorce dlas antes de que Magallanes sa
liera al Paclfico~el trece de Septiembre de 1520, salieron tres -
naves de Sevilla de 150 toneladas cada una, m&s un bergantln, al 
mando de don Andras Niño. Deblan navegar desde Aml!rica Central -
hacia el poniente por espacio de mil leguas y de ahl al sur otras 
200 leguas hasta llegar a las Malucas. DespuGs de tocar la isla 

Española, siguieron hacia el istmo de Pan~. Desde ah! fueron -

(23) Spate, op. cit., p. 53-7 

(24) Prieto, op. cit., p. 29 
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transportadas por tierra y por ríos hasta ser depositadas en la -
costa del Pac!fico; la armada se complet6 con cuatro naves m!s, 
construídas en Panam! y las siete embarcaciones zarparon rumbo al 
oeste a principios de 1521; nunca mas se supo la suerte que co
rrieron, lo que di6 lugar a que en España se creyera que dicho 
mar era innavegable, creencia que se disip6 al llegar a Sevilla -
la Victoria al mando de Elcano. (25) 

5.- Expedici6n de García Jofre de Loaysa. 

De nuevo Carlos V decidi6 organizar otra expedici6n que h~ 
bría de seguir la ruta de Magallanes, segt1n los valiosos datos de 
los libros de bit&cora tra!dos por Elcano; el trece de noviembre 
de 1522, apenas dos meses despu4s de la llegada de Elcano a Sevi
lla, firmd el rey Capitulaciones con el Comendador de la Orden de 
Santiago, Fray García Jofre de Loaysa, para que organizase una 
nueva armada que teni4ndolo a 41 como capit&n, habría de llevar.
como piloto mayor a Elcano, considerado el mas capacitado para el 
puesto. Elcano iba a llevar como asistente a Andr4s de Urdaneta 
un joven vascongado de 17 años, que con el tiempo llegaría a ser 
un navegante y cosm6grafo famoso por las muchas travesías que hi
zo por el ·Pacífico y por haber descubierto, en el año de 1566, la 
ruta de regreso entre las Filipinas y los puertos de Nueva España 
que durante dos siglos y medio habr!a de seguir el Gale6n de Man! 
la.. (26) 

La construcci6n de las naves, en nOmero de siete, cre6 mu
chos problemas que retrasaron la salida de la armada casi tres 
años. Finalment.e el emperador di6 a Garc!a Jofre de Loaysa el tf 
tulo de Capit!n General de la Armada y Gobernador de las Islas 
del Maluco en los siguientes t4rminos: 

(25) ~· p. 71 
(26) Schurz, op. cit., p. 19 



Es nuestra merced y voluntad de vos nonibrar, y por el 
presente vos nombramos por nuestro Capitán General.de 

dicha armada, desde que con la bendici6n de Nuestro -
Señor se haga a la vela en la· ciudad de la Coruña, 

hasta llegar a dichas islas, porque a la·vuelta que -
venga la dicha.armada ha de venir por nuestro Capitán 
General della la persona que nos fuere manda.do, e vos 

habéis de quedar en las dichas .islas para tener la g~ 
bernaci6n dellas y asimismo vos nombramos por nuestro 
Gobernador y Capitán de dichas islas· de Maluco. 
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La nave de Loaysa era la Santa Maria de la Victoria de 300 
toneladas, Elcano ·se encontraba en la Sancti Spiritus, de 200; 
las otras naves eran la San Gabriel, la Santiago, la Anunciada, -
la s·anta Maria del Parral y la San Lesmes, dos de 150 toneladas y 
tres pequeñas de entre 50 y 80 toneladas, las tres dltimas tam

bién al mando de Juan Sebastián Elcano. A fines de julio de 1525 
se .hicieron a la vela: Loaysa no tenia experiencia de navegaciOn 
de altura y Elcano, buen capitán de la pequeña Victoria dela exp~ 
diciOn de Magallanes, resultO ser mal jefe de flotilla. Esta 
constaba de embarcaciones muy distintas por lo que cruzaba el - -
océano muy despacio; la ruta que sigui6 la flota hasta el estre
cho de Magallanes fue la siguiente segdn la relaciOn presentada -
al Emperador por Andrés de Urdaneta en Valladolid el 26 de febre

ro de 1537, que contiene los sucesos de la Armada del comendador 
Loaysa desde el 24 de julio de 1525 hasta el año de 1535: toca
ron primero la isla de Gomera, de las Canarias. Salieron de ella 
el 14 de agosto y cerca de mes y medio después pasaron la linea -
equinoccial, llegaron a la costa de Brasil y costeando, alcanza
ron el Cabo de las 11,000 V1rgenes, en la boca del estrecho, el -

25 de enero de 1526. La navegaci6n hasta ese momento sin incide~ 
tes, comenz6 a sufrir infortunios y dificultades que la habr!an -
de acompañar en adelante: una tempestad disemin6 las naves y 
Loaysa logro reunirse primero con dos de ellas, y en el Cabo, ju~ 
to al estrecho, encontr6 a un grupo de hombres del Sancti Spiritus, 
que se hab1a ido a pique por culpa de Elcano. El 8 de febrero se 
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desencadenó otra tempestad sobre la flotilla; la San Lesmes, de -
80 toneladas comandada por Francisco de Hoces, fue arrastrada por 
un temporal muy lejos, al sur, hasta los 55° lat. En el parte 
rendido Hoces dijo quehab1a visto el "fin de la tierra", es decir, 

o el cabo sudeste de la isla principal de Tierra de Fuego, o una 
de las islas meridionales tras la que se extend!a el·mar. Este -

er_a un descubrimiento importante pues resultaba que se pod1a pa
sar del Atlántico al pacifico sin entrar al estrecho de Magalla

nes, sinuoso y lleno de peligros; Hoces dobló al norte y a media
dos de febrero encontró en la desembocadura del r!o Santa Cruz, a 
la nave de Loaysa y dos pequeñas embarcaciones, habiendo las -
otras dos mayores desertado durante el temporal. Repararon las -
naves y a fines de marzo de 1526, la flotilla levó anclas, pasan
do Elcano a la nave de Loaysa. El cinco de abril entraron de nu~ 
va en el estrecho, lo recorrieron describiendo con detalle sus 
orillas y después de siete semanas salieron al pac!fico: hab!an 
tardado cerca de cuatro meses en poder cruzar el estrecho, y adn 
as1 sólo quedaban cuatro naves: la Sancti Spiritus hab1a sido 
destrozada por un temporal en los acantilados, pereciendo nueve 
hombres; la Anunciada y la San Gabriel, las desertoras, corrieron 
con pésima suerte pues la primera desapareció para siempre y la -
otra, después de muchas desgraciadas peripecias en el Brasil, lu
chando con barcos franceses, llego a España, al puerto de Bayona, 
el 28 de mayo de 1527. Así pues_, las cuatro naves que desemboca
ron del estrecho al Pacífico fueron: la Santa María de la Victo
ria, la capitana; la Santiago; la Santa María del Parral y la ~ 
~· Pusieron proa al norte cerca de los 51º de lat. sur y 
una tempestad separó definitivamente las naves; Hoces y toda la -
tripulación de la San Lesmes desaparecieron. Sólo una nave llegO 
a Tidore en las Molucas el primero de enero de 1527, con 127 hom
bres, Durante la traves1a sufrieron hambre, averías, pérdida de 
material, enfermedades y muertes, entre ellas la del capitan gen~ 
ral Jofre de Loaysa, ocurrida el 30 de julio, la de su sucesor en 
el mando de la flota, Juan Sebastian Elcano, ocurrida cinco días 
después -el cuatro de agosto- y la del que sustituyó a éste, T~ 
ribio Alonso de Salazar, unas semanas mas tarde. En su lugar fue 
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fue nombrado Mart!n Iñiguez de Garguizano quien fue el que llegó 
a las Malucas como Capitán General de la Santa Mar!a de la Victo
ria. Las otras tres naves que cruzaron el Pacífico con ésta se -
dispersaron por una tempestad ocurrida el 1~ de junio: la ~ 
Mar!a del Parral pudo llegar a la isla de Mindanao, pero por di
versas circunstancias sólo sobrevivieron tres hombres que fueron 
encontrados tiempo después por la expedición de Alvaro de Saave
dra. La nave quedó destrozada entre las islas del archipiélago -
filipino. La Santiag~, considerándose impotente para llegar a 
las Malucas, hizo rumbo a las costas de Nueva España precisamente 
cuando Cortés preparaba la expedición de Alvaro de Saavedra, apr~ 
vechando aquél de la nave sólamente los pertrechos y parte de la 
tripulación. La San Lesmes se cree que derivó hacia el sur el 
mencionado 1~ de junio y nunca se supo nada de ella ni de sus ho~ 
bres. El viaje de la Santiago hasta el istmo de Tehuantepec en -
Nueva España, travesía de 7,500 kilómetros sin escalas, rumbo al 
norte por el Pac!fico, desde los 51° de lat. sur, hasta los 16° -
de lat. norte, probó que la parte meridional del continente no 
tiene. grandes salientes al oeste y que su forma es por lo tanto -
triangular. En el mapa de Diego Ribeiro de 1529 América del Sur 
esta representada teniendo en cuenta la navegación de Guevara, el 
capit&n de la Santiago. (27) 

De la capitana Santa Mar!a de la Victoria dice la relación 
de Andrés de Urdaneta 1 que antes de llegar a Tidore y yendo por -
los 14° de lat. norte 

••• And&bamos muy trabajado 6 fatigados en busca de C! 
pango ¿Yap6'!1_7, 6 como la gente andaba muy fatigada, 
as! del mucho trabajar de la bomba como de la mar, 6 -
del poco comer 6 beber, 6 muy ruin, murianse cada d!a, 
6 por este respecto acordamos de arribar a nuestro ca

mino para Maluco ••• 

(27) Schurz, op. cit., p. 191 Maguidóvich, op. cit., pp. 184-6¡ 
Prieto, op. cit., pp. 73-5 
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Tambi6n dice Urdaneta a prop6sito de su llegada el cuatro de sep
tiembre a las islas de los Ladrones o Marianas que: " ••• un ga
llego que se llama Gonzalo de Vigo que qued6 en estas islas con -
otros dos compañeros de la nao de Espinosa /G'onzalo G6mez de Espi 
nasa, capitSn de la Trinidad, de la expedici6n Magallanes-Elcan~Z 
6 los otros dos muriendo, qued6 61 vivo, el cual vino luego a la 
nao 6 nos aprovech6 mucho porque sabia la lengua de las islas ••• " 
(28). 

Con respecto a las'andanzas de la Santa Maria de la Victo
~ diremos que de las islas Marshall fue a Mindanao, en las c6-
lebes. Ya en las Malucas, visitaron algunas islas; en Tidore tu
vieron luchas con los portugueses que despu6s de la salida de los 
hombres de G6mez de Espinosa a Malaca, se apoderaron de todas las 
islas. Los hombres del CapitSn General Martín Iñiquez de Gargui
zano las recapturaron y se quedaron con ellas, recibiendo auxilios 
y refuerzos con la llegada a Tid.ore de la nave ~ desde la -
Nueva España, comandada por Alvaro de Saavedra (1528). 

Los sobrevivientes de esta expedici6n que quedaron en las 
Malucas, entre los que se encontraba Urdaneta, se sostuvieron br~ 
vamente al mando de Hernando de la Torre durante seis años hasta 
1532, esperando vanamente recibir auxilio de España. Al tener n2 
ticias de que el emperador había vendido a los portugueses sus d~ 
rechos a las Malucas, negociaron con 6~tos su traslado a España. 
El viaje fue muy dilatado: pasaron por Banda, Java, Malaca y Co
chin y llegaron a Lisboa a mediados de 1536. 

A Urdaneta le tomaron en Lisboa todos los libros, relacio
nes y documentos que trata para 'antregSrselos .a su Majestad. El 

(28) "Relaci6n de Andr6s de Urdaneta sobre el viaje de Loaysa", 
Cfr. vid., Prieto, op. cit., p. 73, apud., Martín FernSn
dez de Navarrete, Colecci6n de los Viajes y descubrimientos 
que hicieron por mar los españoles, Tomos I a V, Edit. Gua
rania, Buenos, Aires, 1946. 
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·-'entonces' a·e fue a Evora, donde estaba el rey de Portugal para qu~ 
'jarse, p;,ro· Sarmiento~ el embajador de España, le aconsejó que se 
fuera inmediataménte a 'su pa!s y Urdaneta obedeció. De modo que 
él fue el segundo hombre que le dió la vuelta al mundo, en un vi~ 
je que duró once años. (29) 

Mientras tanto, decidido el emperador a llegar a las Malu
cas antes que los portugueses, envió poco después de la salida de 
la flota de Loaysa, una nueva expedición, la tercera hacia las i~· 

-las de la Especier!a, la que encomendó al mando de Sebasti~n Ca
bot, italiano al servicio de España; la flota salió de la Coruña 
en abril de 1526 y se compon!a de tres naves y una· carabela. La -
orden era seguir la ruta de Magallanes pero ya en el océano, ca
bot dedicó tres años a explorar el r!o de la Plata, por lo que el 
objetivo de la expedición no se cumplió. De regreso a España Ca
bot fue procesado y declarado culpable de inobediencia; sin emba~ 
go, el rey, atento a sus méritos como navegante y piloto le perd~ 
n6 y le repuso en su cargo de Piloto Mayor. El rey de Inglaterra, 
Eduardo VI, sabedor de la val!a del navegante, le ofreció un pue!!_ 
to en la marina inglesa que éste acepto. 

6.- Expediciones al Pacifico a partir de Nueva España. 

En el tratado de Zaragoza de 1529 el emperador Carlos V r~ 
nunció a sus derechos sobre las Malucas descubiertas por las·exp~ 
diciones de Magallanes-Elcano y Loaysa y los españoles se concen
traron en explorar y poblar el continente americano y en recorrer 

'sus costas por ambos mares tanto en el norte como en el sur. El 

primer virrey de Nueva España, D. Antonio de Mendoza, después de 
haber patrocinado las expediciones por los litorales del territo

. rio de su jurisdicción, y muy· al norte del mismo, consideró de m~ 

(29) Prieto, op. cit., p. 76 
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.cha importancia la expansi6n del dominio español por las islas y 

tierras que se descubrieran en el Pacifico a condiciOn de que es
tuvieran dentro de la jurisdicci6n española y no entrar en terri
torio correspondiente a Portugal, como lo eran las islas Molucas. 
Ser1a,gran empresa explorar, poblar y evangelizar islas y territ~ 
rios que correspondieran a España dentro de ese mar que ella ha
b!a descubierto y dado a conocer al mundo por el esfuerzo y el va 
lor de sus grandes navegantes. (30) 

A este respecto hicieron navegaciones por la costa pac1fi
ca del territorio y expediciones ada1ás hacia Guatemala y Centro -

América. Las primeras. fueron conformando la fisonom1a del lito
ral en los mapas. Tales descubrimientos y exploraciones se llev~ 
ban a cabo en todo el continente americano, desde Nueva España h~ 
cia el sur. 

Mientras la conquista de México continuaba por tierra, Co~ 
tés escuch6 por boca de unos pilotos que estuvieron allá, que 
exist1an minas en las Hibueras y en Honduras, porque hab1an visto 
a unos indios pescando con redes con plomadas de oro y cobre y 
además, que por aquellas tierras exist1a un paraje estrecho por -
el que los indios pasaban de la banda norte a la del sur. El rey 
hab1a encomendado a Cortés que buscara el "estrecho o puerto o p~ 
saje para la Especier1a". (31) 

Cortés envi6 al sudeste de México un destacamento capita
neado por Gonzalo de Sandoval, quien conquist6 sin esfuerzo las -
cuencas de los r1os ~uxtepec y Papaloapan y penetr6 en la eleva
ci6n de Oaxaca poblada por los zapotecos¡ cruz6 Oaxaca y lleg6 -

(30) Ib1dem, p. 89 

(31) Bernal D1az del Castillo, Historia Verdadera de la Conquis
ta de la Nueva España, escrita por el Capitán Bernal D!az 
del Castillo, uno de sus conquistadores, Fernández Edito
res, s. A., México, 1961, p. 499 
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al Océano Pacifico, al oeste del Golfo de Tehuantepec. Sometió 
la franja del litoral, pero los zapotecos resistían con tenacidad 
en las montañas donde no podían subir los caballos, y los hombres 
lo hacían a pie en fila india. Otras dos partidas se adentraron 
al oeste y sudoeste de México. Cristobal de Olid penetró en ·Mi
choacán y exploró el valle del r1o Lerma que nace en la meseta 
central y desagua en el Lago de Chapala. Rodrigo Alvarez Chi.co 
atravesó Michoacán, llegó al Océano Pac1f ico y descubrió Zacatu
la, delta del r1o Bals3s; intentó someter la zona del litoral en
tre la Sierra Madre y el macizo volcánico de Colima, pero los ta
rascos resistieron de tal modo que de no haber· sido por Olid que 
acudió en su ayuda, hubiera sufrido una total derrota. Estas 
tres acciones hicieron posible el descubrimiento de la franja mon 
tañosa del litoral sur de México en una longitud de cerca de 
1,000 kilómetros, entre los 96º y 10·1º de longitud oeste. En los 
años siguientes se exploraron los valles de los r1os Lerma (R1o -
Grande de 'santiago) y Balsas (Mezcala) • El istmo de Tehuantepec 
lo descubrió en 1523 Pedro de Alvarado, "Tonatiuh" (el sol) • 

Alvarado devastó el istmo, comenzó a construir una fortal~ 
za y distribuyó la tierra entre los soldados; hizo a los indios -
entregar mucho oro, abandonó a su suerte a la fortaleza sin term! 
nar y a los colonos, que retornaron al centro de México. Los za
potecos también se negaron en este lugar a reconocer el dominio -
de los españolea, pero Alvarado emprendió una segunda campaña por. 
el istmo, la que convenció a los conquistadores de que no existía 
un paso entre loa océanos Atlántico y Pacifico, por lo menos en -
el territorio de la Nueva España. (32) 

Una vez sometido Tehuantepec, Alvarado emprendió por enea~ 
go de Cortés, una marcha hacia el sudeste, hacia Guatemala. Ava~ 

z6 por el litoral del Pacifico. Al enviarlo, Cortés obedecia ór
denes del rey de encontrar el paso hacia la "Mar del Sur". Alva-

(32) Maguidóvich, op. cit., p. 156 
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rado ansiaba conquistar este pa!s muy rico segdn los rumores, pa
ra s! y no para Cort~s. Someti6 la depresi6n mar!tima sin gran
des esfuerzos, al igual que Sandoval anteriormente, pero encontr6 
gran resistencia de los naturales. Us6 la t4ctica de Cort6s de -
aprovecharse de la hostilidad tribal y con ayuda de los habitan
tes de la depresi6n guatemalteca derrot6 a los montañeses. As! -
Alvarado descubri6 y puso oficialmente bajo el dominio de la Cor~ 
na española a la provincia de Chiapas enclavada en las altas mon
tañas de las cuencas de los r!os Grijalva y Usumacinta, y la mon
tañosa zona meridional de Guatemala. Explor6 otros mil kil6me
tros de litoral del Pac!fico desde el extremo occidental del Gol
fo de Tehuantepec hasta la Bah!a de Fonseca, descubierta uno o -
dos años antes por Andr6s Niño, desde el istmo de Panam4. Des
pu6s de estas expediciones a fines de 1524 conoc!an ya los españ~ 
les unos 4,000 kil6metros del litoral centroamericano del Pac!fi
co, inclu!das las costas del Golfo de Panam4; no .encontraron nin
gdn paso mar!timo. 

Crist6bal de Olid fue enviado por Cort~s para encontrar el 
estrecho o paso hacia la banda sur. Acord6 que hiciese el viaje 
por mar y le di6 cinco nav!os y un bergant!n "muy bien artillados 
y con mucha p6lvora y bien abastecidos, y di6le 300 y 70 soldados, 
y en ellos cien ballesteros y escopeteros y 22 caballos". Le or
den6 que despu~s de desembarcar procurase poblar una villa en al-

. gdn buen puerto, que atrajese a los naturales, que buscase oro y 

plata e inquiriese si hab!a estrecho o qu~ puertos exist!an en la 
banda del sur, si a ella pasase. Adem4s le di6 dos cl6rigos para 
que predicaran la f~ a los indios y que en general procediera en 
todo "a la manera que hab6is visto que io hemos hecho en esta Nu~ 
va España, de esa manera lo procurad hacer". (33). Fuese Olida 
la Villa Rica (Veracruz) donde estaba lista su armada, y el 11 de 
enero de 1524 se embarc6 y lleg6 a La Habana donde recogi6 los c~ 
ballos y bastimentas y cinco soldados que hablan estado con Cor-

(33) Dlaz del Castillo, op. cit., p. 500 
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tés en .P4nuco'y hab!an quedado inconformes con los repartimientos 
recibidos. Estos aconsejaron a Cristóbal de Olid que puesto que 
llevaba buena armada, bien abastecida y muchos caballos y solda
dos, que se alzara contra Cortés. Un ·tal Briones, oriundo de Sa
lamanca, capitán de bergantines, soldado en Italia y enemigo de -
Cortés, también aconsejaba a Olid traicionarlo. Habiendo concer
tado ambos la traición, Briones escribi6 a Diego Vel4zquezi éste 
vino a donde estaba la armada y concert6 con Olid el tomar la ti~ 
rra de las Hibueras y Honduras en nombre de Su Majestad: Vel4z
quez prover!a a Olid de todo lo que necesitase y lo har!a saber a 
Su Majestad en Castilla para que le diera a Olid la gobernación -
de las tierras conquistadas. 

Desembarc6 Olid a quince leguas de Puerto de Caballos, en 
una bah!a¡ fundó una villa que nombr6 Triunfo de la cruz, nombró 
alcaldes y regidores a los que Cortés hab!a mandado en México que 
honrase y diese cargos¡ tomó posesión de esas tierras por Su Ma
jestad a través de cortés. Bernal D!az comenta que todo esto lo 
hizo para que los amigos de Cortés no se percataran de que "iba -
alzado ••• y tiró a dos tiros¡ el uno era como dicho tengo, que si 
hab!a buenas minas y la tierra muy poblada, alzarse con ella¡ lo 
otros, que si no acudiese tan buena volverse a México a su mujer 
y repartimientos •••• ". ( 34) 

Sabedor Cortés de las intrigas de Olid y Diego Vel4zquez -
mandó un primo suyo y hombre de su confianza, Francisco de las C~ 
sas, con un ejército que viaj6 en 5 nav!os bien artillados y aba~ 
tecidos para transportar a 100 soldados¡ sali6 la expedición de -
Veracruz y llegó a la bah!a de el Triunfo de la ciuzi Olid prepa
r6 dos carabelas bien armadas para defender el puerto y evitar el 
desembarco y se inició la batalla¡ las Casas hundi6 una de las ca 

rabelas, Olid pidi6 paz, pero las Casas permaneció esa noche a la 

(34) Bosch, op. cit., p. 56, apud, Bernal D!az del Castillo 
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espera en el mar. Quiso la mala.suerte que hubiera.tan fuerte 
viento que .·empuj6 las naves de ·las Casas a tierra perdil!indose 

cuanto tra1a y ahogándose treinta soldados y los demás, .hechos 
prisioneros. Crist6bal de Olid ·sigui6 en 'su intriga contra Cor.
tés e incluso trató de que las Casas tambil!in se levantara con sus 

soldados; por fin una noche las Casas de acuerdo con los. suyos, -
partidarios de Cortés y junto con don Gil Gonz&les de Avila que 
hab1a llegado como.gobernador y capitán del Golfo Dulce y hab1a -
sido hecho prisionero por Olid, acuchillaron a éste, quien trató 
de escapar pero fue prendido, juzgado y condenado a morir degoll~ 
do por traidor. Las ~asas pobl6 Trujillo y junto con el capitán 
Gil Gonzáles regres6 a México a hacer saber a Cortés lo sucedido. 
(35) 

Las instrucciones dadas por Cortés a Olid para la conquis
ta de las Hibueras y la bdsqueda del estrecho o paso al mar del -
Sur son importantes porque indican que la Nueva España se conver
tir1a en punto de partida para el contacto del imperio español 
con el Lejano Oriente, lo cual fue el motivo inicial.de los via
jes de descubrimiento de Col6n. Estas instrucciones pueden toma~ 
se como base para la pol1tica de descubrimiento y navegación que 

desde Nueva España se sigui6; la organización que desde ah1 se h~ 
zo de expediciones mar1timas que exploraron el mar del Sur, el 
o;igen de los viajes a California y la costa occidental de Norte~ 
ml!irica y por dltimo, la llegada a Filipinas y la iniciaci6n del -
comercio con Oriente. "En esa forma la pol1tica iniciada en las 
instrucciones de Olid convirti6 a la Nueva España de colonia de 
España en metrópoli administrativa en lo relacionado con el Orien 
te. (36). 

Codiciando las minas que le hab!an dicho exist1an en las -
Hibueras y arrepentido de haber enviado a las Casas en lugar de -

(35) D!az del castillo, op. cit., p. 527 

(36) Bosch, op. cit., p. 55 
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ir en persona, decidi6 Cortés emprender el camino en busca de las 
Casas y de Olid. Dispuso bien las cosas en México e inici6 el 

viaje llevando-consigo a muchos jefes mexicas, al mismo -Cuauhté
moc y a muchos caballeros y capitanes. El viaje duraría poco mas 
de dos años.· Llegados a Coatzacoalcos por tierra, Cortés escri

bi6 a la Villa Rica pidiendo ayuda naval consistente en dos naví
os que irían costeando, los cuales por intrigas y pleitos entre -
los capitanes por cuestiones de autoridad, fueron quemados por 
los indios que de paso mataron muchos españoles. Continuaron su 
camino por tierra aconteciendo entonces la muerte de cuauhtémoc y 

del señor de Tacuba. Después de muchos trabajos finalmente tuvi~ 
ron noticia de la existencia de españoles en dos pueblos: Nito, 
que era San Gil de Buenavista, junto al Golfo Dulce (Lago Izabal 

en el este de Guatemala) y otro pueblo tierra adentro llamado Na
co. Ah! pensaba encontrar Cortés a Crist6bal de Olid. (37). Sin 
embargo éste ya había muerto. En san Gil de Buenavista se embar
c6 con sus soldados y los que habían_quedado a poblar este·lugar 
y fueron a desembarcar en Puerto de Caballos, el cual pobló y·no~ 
br6 La Natividad pareciéndole la Bahía buena para puerto. De pue~ 
to de Caballos sigui6 la expedici6n por mar y en seis días llegó 
a Puerto de Trujillo, en el Golfo de Honduras. Fue muy bien rec! 
bido por los españoles dejados ahí por Francisco de las Casas, 
quienes le enteraron de lo acontecido a Olid. Desde Trujillo en
vi6 un navío con cartas a los frailes jer6nimos y a la Audiencia 

Real de La Habana y de Santo Domingo respectivamente, para infor
mar de los acontecimientos de Honduras, de las expediciones, de -

la muerte de Crist6bal de Olid y la llegada de Las Casas. Envió 
ademas presentes de oro y pedía le enviaran soldados y bastimen
tes para explorar la región en busca de las minas de oro que le -
habían dicho que existían ahí. Al mando iba su primo el capitan 
Avales. En la punta de San Antón un temporal hizo embarrancar el 
navío ahogandose muchos soldados y frailes y el mismo Avales. Los 
sobrevivientes llegaron a La Habana y poco después las noticias -
se extendieron a toda Cuba y Santo Domingo, alegrando a todos pe~ 

(37) ~· p. 59 
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que cre1an que Cortés y sus expedicionarios hablan muerto. (38) 

Los oidores y mercaderes de Santo Domingo enviaron a Cor
tés dos nav1os con caballos, potros y ropa, y se queja Bernal D!

az: " ••• no trajeron cosa de comer sino una pipa de vino, ni fru
ta ••• ". Mientras, Cortés en Truj illo supo que a ocho leguas, en 
las islas Guanajes, hab1a llegado un bajel con soldados que iban 

a robar y rescatar indios, como suced1a con frecuencia. Fue Cor
tés a perseguirlos pero se le escaparon; este tipo de "entradas" 

·fue coman y en muchos casos eran contrarias a la ley y sin otro -
fin que hacer cautivos para esclavizarlos. Se hicieron varias e~ 
pediciones desde Trujillo para castigar a los propios españoles -
por sus desmanes y en ocasiones los indios se les enfrentaban po~ 
que no cre!an que eran de los de Cortés, sino de otros capitanes 

que sol1an ir a robarles su gente. 

De la Habana le lleg6 a Cortés un nav!o que tra1a noticias 
del Lic. zuazo desde México, .en que le comunicaba que al creerlo 
muerto, sus capitanes se disputaban el poder y la situaci6n en la 
ciudad de Tenochtitlan era critica. Diego de Ordaz sali6 en bus
ca de Cortés, por mar, pero en Xicalango se enter6 de la muerte -
de varios españoles y crey6 que Cortés estaba entre ellos; envi6 

noticias a La Habana y en México se hicieron funerales en honor -
del Capit!n General; después de recibir noticias tan terribles se 
embarc6 Cortés hacia México dejando 6rdenes de pacificar la pro
vincia de Nicaragua; sali6 de Trujillo pero por mal tiempo en el 
mar tuvo que regresar. Envi6 un nav1o llevado por Mart1n Doran

tes con cartas que encargaban el gobierno de la Nueva España a 
sus amigos. Dorantes lleg6 a P!nuco sin contratiempos y en cua
tro d1as, disfrazado, lleg6 a la capital y se escondi6 en el con

vento de los franciscanos, Los alzados en contra de Cortés fue

ron hechos prisioneros y sustituidas las autoridades; la situa
ci6n continuaba siendo critica y los frailes franciscanos envia

ron a uno de ellos a Trujillo a pedir a Cortés que regresara; és-

(38) ~·p. 62 
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te embarcó hacia La Habana mientras su hueste regresaba por tie
rra. Mientras descansaba llegó un nav!o de Nueva España con noti 
cias de que la situación se hab!a normalizado: se embarcó luego -
para Veracruz. Las autoridades lo recibieron con alegria y mand~ 

·ron mensajeros a la capital con la noticia de su llegada y cartas 
de' Cort6s. El camino de regreso fue de festejos. Esto suced1a -
en 1526. (39) 

Enterado el Emperador de que Cort6s constru1a en los puer
tos del Pacifico barcos destinados a reconocer las costas al nor
te de ese territorio, le escribió en junio de 1526, ordenándole -
que esas naves se emplearan en realizar una expedición al Maluco 
para saber de la suerte de las expediciones de Loaysa y Cabot •. 
Cort6s nombró capit4n a su primo Alvaro de Saavedra y Cerón y le 
instó para prepararse cuanto antes para el largo recorrido. Es
tando en estos trabajos llegó a la costa occidental de la Nueva -
España un nav1o de la dispersada armada de Loaysa, el santiago, 
en lamentables condiciones. Cort6s pensó en aprovecharlo para r~ 
forzar su flota, pero era tan poco lo que podta rescatar de la 
maltrecha nave,, que sólamente tomó sus aparejos y otros efectos y 
parte de la tripulación, (40) 

En su Sa. Carta de Relación del 3 de septiembre de 1526 
Cort6s dice al rey1 

y yo espero en Nuestro Señor que en ventura de 
V.M. tengo de hacer en este viaje un muy gran servi 
cio, porque ya que no se descubre el estrecho LPaso 
a la Mar del su~7, y yo pienso dar por aqu1 camino 
a la Especier1a, que en cada un año v. M. sepa lo -
que en toda aquella tierra se hiciera•: "•••Y si -

(39) Ib!dem, p. 66 

(40) Prieto, op. cit., p. 79 



v. M. fuere servido de me mandar conceder mercedes 
que en cierta capitulaci6n envía a suplicar se me 

hiciesen acerca de este descubrimiento, yo me ofre! 
co a descubrir por aquí toda la Especiería y otras 
islas si hubiese cerca de Maluco y Malaca y la Chi~ 
na, y adn de dar tal orden, que V. M. no haya la 
Especiería por vía de rescate, como la ha el rey -
de Portugal, sino que la tenga por cosa propia, y -

los naturales de aquellas islas le reconozcan y si! 
van como a su rey y señor natural ••• 
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Las ofertas y promesas de Cortés son consecuencia de la gran pol! 
tica imperial hacia el Pacifico, apoyada en el instrumental mari~ 
no creado en el Atlántico. Debemos notar que, desde ahora, Port~ 

. gal se manejaba por via de rescate (imperio de comercio) mientras 
que España estaba pensando en un imperio terrestre (posesi6n de -
la Tierra): Portugal tenia ya una actitud m!s moderna en.el sen
tido del pensamiento econ6mico, mientras que España seguia respo~ 
diendo a la idea medieval de riqueza. También es cierto que Esp~ 
ña poseía 9 6 10 millones de habitantes mientras que Portugal s6-
lo contaba con 2 6 3. En 1527 las intrigas siempre presentes en
tre los conquistadores provocaron dudas y envidias en la corte y 
Cortés fue desterrado de México; sali6 de Veracruz acompañado por 

Gonzalo de Sandoval y Andrés de Tapia. Llegaron a Palos de Moguer 
en Diciembre de 1527 después de navegar 42 dias; supo Cortés ac
tuar con tal habilidad en la corte que sus asuntos se arreglaron. 
Le nombraron Marqués del Valle, le dieron el hábito.de Santiago y 
le hicieron Capitán General de la Nueva España y Mar del Sur. No 
consigui6 ser nombrado Gobernador de la Nueva España. En la corte 
hizo nuevas capitulaciones para enviar navios al Pacífico para de~ 
cubrir islas y otras tierras y que de lo descubierto le hicieran 

ciertas mercedes. (41) 

(41) Bosch, op. cit., P.• 68 



7.-,Cortés se apresta a cumplir las Capitulaciones para 
explorar la Mar del sur. 
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Después de larga estancia en Castilla y ya casado, Cortés 
regresó a México para tomar posesión de sus cargos; fue a radicar 
a Cuernavaca y procur6 cumplir lo capitulado con la emperatriz 

Isabel y con el Real Consejo de Indias,.es decir: enviar armadas 
por el Pacifico a descubrir tierras e islas. De su propio pecu
lio comenzó a construir naves en una villa que era parte de su maE_ 
quesada llamada Teguantepeque, y en los dos puertos de Zacatula y 
Acapulco. Dice Bernal Diaz: "Y las armadas que envi6 adelante, 
y nunca tuvo ventura en otra cosa que pusiese a la mano, sino to
do se le tornaba espinas; que muy mnjor acert6 Nuño de Guzm§n". 
(42) 

El rey, temeroso del poder de Cortés nombr6 una Audiencia 
para.gobernar Nueva España encabezada por Nuño de Guzm!n. La Au
diencia fue disuelta poco después por mandato del propio rey; Gu~ 
m!n emprendi6 una campaña a Jalisco y al norte de Colima para re
sarcirse de la pérdida de su poder. Conquist6 todas las provin
cias situadas al oeste de la de P!nuco; cruzaron varias veces la Me
sa Central, pasaron por los valles del Lerma hacia el océano y al 
sur de su desembocadura descubrieron el Golfo de Banderas. Des
pués de la conquista de Jalisco, los españoles exploraron unos 
600 kilómetros de litoral del Pacifico al norte de Colima pero no 
encontraron buenos puertos. Llegaron hasta la entrada del "mar -

Bermejo" (mar de Cortés, en Baja California) • 

B.- La expedición de Alvaro de Saavedera Cer6n. 

En las instrucciones dadas por Cortés a Saavedra Cer6n del 
28 de mayo de 1527 se le indica, entre otras muchas 6rdenes que: 

(42) Diaz del castillo, op. cit., p. 606 
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" ••• seguiréis vuestro camino para las dichas islas del Maluco, 

donde .Fernando de Magallanes fué, conforme a las figuras e cartas 

que llev:1is del viaje quél hizo •.. " (43). Deb1a, en la ruta, le

vantar mapas de cualquier tierra que avistaran pues se sabia que 

babia muchas no descubiertas; buscar1an al comendador fray García 

de Loaysa y a Sebastian Cabot, que por orden del rey habían ido a 

dichas islas. En caso de encontrarlos les entregarlan las cartas 

que llevaban y se informarlan de todo lo que les hubiese sucedido 

a ellos y a sus navíos¡ deb1an buscar a la gente de Magallanes. 

que se hab!a quedado con la capitana Trinidad en Tidore: en caso 

de encontrar alguna de estas personas de ambas expediciones ante

riores, inquirir si alguno de ellos babia descubierto o avistado 

otras tierras e islas. En caso de encontrar sobrevivientes en el 

Maluco, rescatarlos y averiguar todo acerca de los naturales de 

aquéllas islas. Debta espiar también a los portugueses que ha

blan construldo una fortaleza supuestamente situada en los lími

tes territoriales de la Corona, descubrir su fuerza y de ser pos! 

ble tomarla y artillarla y mandar aviso de todo esto; Cortés pr~ 

met1a ir en ayuda de Saavedra si era necesario. Si no encontraba 

a Garcla de Loaysa y a Cabot, se asentaría en alguna isla y desp~ 

charta navios cargados con especias y productos de la tierra; tr~ 

tarta de que los naturales se sometieran al rey y de establecer 

comercio de rescate; si encontraba otros navegantes les har!a sa

ber que iba apoyado por Nueva España. Deb1a averiguar d6nde ha

bla mayor tr:ifico de especias y c6mo se cultivaban las plantas -

que las productan y de regreso tomar!a posesi6n en nombre del em

perador de todas las islas que encontrara en su ruta; deb1a vol

ver al puerto de Aguat:in en Colima, o al de Mazatl~n, dando noti

cia inmediata de su llegada y sin descargar los barcos hasta rec! 

bir 6rdenes. Como se vé, el proyecto de expansiOn del imperio al 

Paclfico segula vigente en las mentes españolas, de acuerdo a los 

(43) Cf. Vid., "InstrucciOn dada por Hernán Cortés a Alvaro de 5~ 

avedra Cerón para el viaje a las islas del Maluco", México -

28 de mayo de 1527, en Hern:in Cortés, Cartas y Documentos. 
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. . . 
lineamientos políticos de la Corona, y convertía a la Nueva Espa-
ña en punto de partida de los subsiguientes descubrimientos y co~ 

quistas. cuenta Bernal D!az que mientras se preparaba Saavedra -
para el viaje arrib6 a Tehuantepec un patache de la flota de Loa~ 
za capitaneado segdn dice, por Ortuño de Lango, que inform6 a Sa
avedra ampliamente de todo lo necesario y de la suerte que hab!an 
corrido; un piloto y dos marineros del patache se unieron a la 

flota de Saavedra "y tom6 pl!tica de todo el viaje que hab!an tr~ 
!do y de las derrotas que hab!an de llevar". Zarparon de Zihuat~ 
nejo con rumbo al oeste el 31 de octubre de 1527, con tres nav!os 
y 100 hombres. Llevaba Saavedra cartas de Hern!n Cortés a Sebas
t!an Cabot, si lo encontraban; para el rey de Tidore agradeciénd~ 
le las atenciones que hab!a tenido para Elcano y sus.compañeros 
de la nao Victoria y para G6mez de Espinosa y los suyos; llevaba 

también instrucciones con los fines y objetivos de la expedici6n. 
La pequeña escuadrilla de Saavedra Cer6n, empujada hacia el oeste 

por los vientos al norte del Ecuador lleg6 a las Indias Orienta
les con relativa facilidad; arrib6 a Mindanao en febrero de 1528, 
donde recogi6 a un marinero que perteneci6 a la expedici6n de Lo

aysa, de la nave Santa Mar!a del Parral; en la isla Sarang!n rec~ 
gi6 a otros dos de la misma nave; m!s adelante, en la isla de Gi
lolo de las Molucas un grupo de españoles, también sobrevivientes 
de la expedici6n de Loaysa le informaron de la guerra que les ha

cían. los portugueses en posesi6n de varias islas cercanas. El 
mismo Saavedra luch6 a bordo de la Florida con un barco portugués 
al que rechaz6 y el 27 de marzo lleg6 a la isla de Tidore. Los -
españoles en Tidore lo recibieron con gran alegría y al saber que 

las instrucciones que tra!a de Cortés eran de regresar a Nueva E~ 
paña con noticias de ellos, el gobernador de las islas, Hernando 
de la Torre, le entreg6 una carta en la que rogaba al conquista
dor les enviase auxilios para defender contra los portugueses las 
posesiones españolas en las Malucas. Saavedra se dedic6 inmedia
tamente a reparar su nave y pele6 con éxito contra los portugue

ses que atacaban la isla. 

Parti6 de la isla de Tidore, con un cargamento de 70 quin-
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·tales de clavo, con la intenciOn de llegar lo más pronto posible 

a la Nueva España¡ se encontró con muchas adversidades como vien

tos contrarios, calmas prolongadas, tempestades y corrientes mari 

nas opuestas; Por elio fue recalando sucesivamente: en una de -

las islas de las papaas, al norte de Nueva Guinea que hoy se lla

ma Misory (lat. sur 0° 50', long. este 136° 23') del grupo de las 

islas del Almirantazgo, después recalO en alguna otra del archi

piélago de Bismarck¡ torn6 luego rumbo noreste y llegO hasta los -

14° de lat. norte, pasando por las Carolinas, pero al fin, tuvo -
que retroceder por las islas Marianas y por Mindanao para llegar 

de nuevo a Tidore el 19 de noviembre, después de haber descubier

to la isla de Nueva Guinea. Su regreso produjo entre los españo

les profunda desilusión porque suponían que a esas fechas estaría 

ya en Nueva España en busca de los auxilios que tanto necesitaban. 

Reparó Saavedra la ~ y construyo otra nave; salió de 

nuevo el 3 de mayo de 1529 en contra de los consejos del goberna

dor de las Malucas Hernando de la Torre, de que fuese a España 

por el oeste. De nuevo encontró los elementos en su contra que -

detuvieron su marcha por largos meses¡ pasó por las islas de los 

Pintados (la Ponape, en el 5° de lat. norte y 157° lat. este de -

las Carolinas Orientales) y logró llegar hasta el grado 26 de 

lat. norte, quizá en el grupo septentrional de las islas llawai, -

donde muriO *· La tripulaciOn decidió cump~ir las instrucciones 

de su capitán de llegar hasta Nueva España, pero al arribar al 

31° de lat. norte, dadas las malas condiciones de la nao y la di

ficultad de la navegación, resolvieron regresar a las Malucas de 

nuevo; llegaron a fines de 1529 y se encontraron con que la situ!!. 

ción había empeorado entre españoles y portugueses. Meses más 

tarde quedO deshecha la Florida que no pudo, a pesar de varios i~ 

tentos del capitán y la tripulaciOn, encontrar la ruta de regreso 

al este. 

Esta expediciOn tuvo como resultado iniciar los viajes de~ 

* Otros autores dicen que murió en el Archipiélago Malayo. 
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de Nueva España hasta las Filipinas y reconocer varias islas del 
grupo de las Carolinas, algunas de los Papdas, las.del Almiranta~ 
go y la Nueva Guinea. Los sobrevivientes de la expedición perma
necieron varios años en Gilolo; se supo entonces de la venta de -
las Molucas por Carlos V a los portugueses, y en 1534 los españo
les que quedaban tomaron pasaje en una nave portuguesa hacia la -
India. Unos cuantos llegaron a Lisboa en 1536 (incluyendo a Urd~ 
neta, de la expedición de Loaysa). La ruta de Saavedra a las In
dias Orientales fue aproximadamente igual a la que mas tarde se-

. guir!a el Galeón de Manila en su derrota Acapulco-Manila. 

Cuenta Bernal D!az que despu6s de tres años vió en M6xico 
a.un marino de los que hab!an ido con Saavedra, que le narr6 co
sas de aquellas islas y ciudades dejandolo admirado; que los por
tugeses que eran capitanes en ellas, prendieron a Saavedra y su 
gente y los llevaron a Castilla, de lo que tuvo noticia el rey 
quien se lo comunicó en una carta a Cort6s. Sin embargo Bernal -
no supo que Saavedra nunca regresó a Castilla porque hab!a muerto 
en algdn lugar del Pacifico. Con el detalle y la amenidad que -
lo caracterizan, Bernal nos refiere la expedición de Saavedra 

••• y su viaje y derrota fu6 para las islas de los Ma
lucos y Especier!a, o la China, y esto fu6 por manda
to de Su Majestad, que se lo hubo escrito a Cort6s, -
desde la ciudad de Granada, en veinte y dos de junio 
de mil quinientos veintis6is años. Y porque Cort6s -
mostr6 la misma carta a m! y a otros conquistadores -
que le est4bamos teniendo compañia ••• ; ••• zarparon 
del puerto de Zihuatanejo, ••• que es en la provincia 
de Colima o zacatula, que no lo sé bien, y fu6 en el 
mes de diciembre, en el año de 1527 o 28. (44) 

(44) D!az del Castillo, op. cit., pp. 608-9; Schurz, op. cit., 
p. 19; Bosch, op. cit., pp. 99-102; Prieto, op. cit., 
pp. 80-2; Spate, op. cit., pp. 93-4. 
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Los viajes de Loaysa y Saavedra significaron el aporte de 
mucha experiencia sobre el conocimiento del Oc~ano Pacífico: Sa
avedra encontr6 la ruta correcta de ida hacia las Malucas y Fili
pinas desde Nueva España; sus fracasados intentos de regresar d~ 
bieron haber mostrado la imposibilidad de una derrota de retorno 
en latitudes bajas, en donde las corrientes y los vientos, cuando 
los hab1a, eran adversos. La lecci6n no se aprendiO rápidamente, 
pero sin duda estas expediciones de regreso fallidas contribuye
ron a las deducciones que más tarde hicieran Urdaneta y otros por 
medio de las cuales se encontrO la derrota correcta para el regr~ 
so, mucho más al norte, en la regiOn de los vientos del oeste. 
(45) 

Lo que Saavedra y Cort~s no sab1an al emprender la expedi
ci6n al Maluco es que las discusiones habidas en Yelbes y Badajoz 
entre España y Portugal hab1an fracasado y la guerra entre los 
dos pa!ses se hab1a reanudado. Luego de cuatro años se realizO 
una reuniOn en Zar~goza en la que se lleg6 a un acuerdo, fechado 
el 21 de abril de 1529, segrtn el cual Carlos V, muy necesitado de 
dinero para los.gastos de sus.guerras europeas, vendiO a Portugal 
los derechos que pudiera tener sobre las Malucas por el precio de 
350,000 duca.dos de oro (a 375 maraved1s por ducado) pagaderos de 
esta forma: 150,000 en Lisboa dentro de los veinte d1as siguien
tes a la llegada de la confirmaci6n del contrato a Portugal; 
20,000 en Valladolid, y 10,000 en Sevilla el veinte de mayo si-

. guiente; 70,000 en la feria de Medina de Campo, tambi~n en mayo y 
los 100,000 restantes en la feria de octubre, tambi6n en Medina -
de Campo. 

Como consecuencia del Tratado de Zaragoza, Portugal adqui
r1a el derecho exclusivo de contratar y comerciar las especias en 
las islas y de navegar por aquellos mares. España concentro sus 
esfuerzos en poblar, cristianizar y gobernar las islas y tierras 

(45) Spate, op. cit., p. 96 
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que descubriese al esté de las Malucas; sin embargo conquist6 y -

pobl6·las islas Filipinas, sin mayor disputa por parte de Portu

gal, tal vez porque en ellas no había especias. Después del Tra
tado, las Malucas que habían sido el iman español de la navega
ci6n pacifica hacia oriente, perdieron su papel como centro de i~ 
terés y se incorporaron al comercio del sud-este de Asia. Los 
portugueses desconfiaban mucho de los españoles que se acercaban 
a las islas y los persegu1an hasta la uni6n de las coronas de Po~ 
tugal y España en 15&0. 51 algdn español llegaba era porque ha
b1a perdido el derrotero como sucedi6 con los sobrevivientes de -
las fallidas expediciones de Hernando de Grijalva en 1536 y la de 
Villalobos en 1542-6. Con la llegada de los holandeses en 1599 -
las islas de las especias (Malucas) se integraron al ámbito del -
Océano Indico, mas que al del Pacifico. Las Filipinas y las Ma
rianas, especialmente Guam, se convirtieron en el principal obje
tivo de los viajes transpac1ficos hasta el siglo XVIII. (46). 

Entre 1532 y 1542 Hernán Cortés primero, y su sucesor el -
virrey de Nueva España, D. Antonio de Mendoza después, auspicia
ron una serie de expediciones por las costas de México hacia el -
norte que dieron por resultado el conocimiento de todo el litoral 
desde Acapulco hasta la desembocadura del R1o Colorado, en el fo~ 
do del Golfo de Cortés y las dos costas de Baja California hasta 
la isla de Cedros. En estas expediciones participaron Diego Hur
tado de Mendoza que reconoci6 las islas Mar1as (1532); Diego de -
Becerra y Hernando de Grijalva (1533), que fondearon en el puerto 
de la Paz, que ellos llamaron de Santa Cruz y descubrieron las i~ 
las de Revillagigedo, y el propio Cortés en 1535 recorri6 parte -
del golfo que lleva su nombre. La expedici6n que lleg6 mas al 
norte fue la del famoso navegante Juan Rodr1guez Cabrilla que en 
1542, sali6 del puerto de la Navidad en la costa de Jalisco y 11~ 
g6 en la Alta california, a la Bah1a de Monterrey y hasta un poco 

(46) ~-

. .,.... 
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más al norte de la de San Francisco, que no pudo ver desde el 
mar. Ante un temporal, retrocedi6 hasta la isla de San Miguel -
en el Canal de Santa Bá.rbara, donde muri6 a principio del año 
1543. El piloto mayor de la expedici6n, Bartolomé Ferrelo, tom6 
el mando de la flota y sigui6 de nuevo hacia el norte llegando -
más allá del Cabo Mendocino al que bautiz6 asi en honor del vi
rrey Mendoza que propici6 la expedici6n. Con estos descubrimien 
tos quedaba incorporada a la Corona Española toda la costa de 
América desde el extremo sur (paralelo 53° de lat. sur) hasta 
los 42° 30' de latitud norte. Del viaje de Diego de Hurtado co

menta sarcásticamente Bernal Diaz: "·• .corri6 siempre la costa, 
Y nunca se oy6 decir más de él, ni del navio, ni jamás pareci6 •• 
sin ir a buscar islas, ni meterse mucho en la mar, ni hacer otra 
cosa que de contar sea ••• " (47) 

9.- ExpediciOn de Hernando de Grijalva. 

Insistiendo Hernán Cortés en sus actividades marineras y -
exploradoras e insatisfecho del resultado de la expedici6n de Al
varo de Saavedra a las Malucas, encomend6 una nueva a Hernando de 
Grijalva que ya habia navegado en anteriores expediciones por la 
costa noroeste de la Nueva España y por las islas Revillagigedo. 
Se trataba de atender un requerimiento de ayuda que le hacia Fra~ 
cisco Pizarra para que le enviara unos navios con soldados y aba! 
tecimientos para ayudarle a sofocar una revuelta de los incas en 
el año de 1536, y para una empresa que él preparaba en pos d~ de! 
cubrimientos en el Pacifico del Sur. Cortés mand6 dos naves que 
zarparon del puerto de Acapulco rumbo al Per6: la Trinidad al 

(47) Diaz del Castillo, op. 'cit.', p. 608-10; 'púeto, op. cit:, 

p. 54 
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mando de Fernando de Alvarado y la Santiago capitaneada por Her
nando de Grijalva, La primera regres6 a México y se cree que 
avist6 las islas de los Galápagos: Grijalva acept6 gustoso el en
cargo de Pizarra y en abril de 1537 sali6 del puerto peruano de -
Paita con la Santiago, rumbo al oeste. 

Después de un recorrido de 2,700 millas, lleg6 la expedi
ci6n a una isla que se supone sea la actual Christmas, a los 2° -
lat. norte y 158º long. oeste; continuando al oeste pasaron por -
otra isla que llamaron de los Pescadores, mil millas m4s alla 
(una de las Gilbert): la tripulaci6n hambrienta y desalentada y -

con el nav!o en pésimas condiciones, se amotin6 y mat6 al capitán. 
La nave continu6 con el mismo rumbo, muriendo muchos hombres en -
la traves!a y lleg6 a una isla de Nueva Guinea, donde los pocos 
tripulantes que quedaban fueron capturados por los nativos; dos -
años despu6s el gobernador portugu6s de las Malucas, D. Antonio -
de Galvao, rescat6 a siete sobrevivientes. (48). Esta expedi
ci6n es notable porque fue la primera que recorri6 el Pacífico de 
este a oeste por la latitud ecuatorial. 

10,- La expedici6n de Cortés a California. (1535-37). 

•y como cort6s lo supo, ¿ros fracasos de las expediciones 

de Becerra y Grijalv~7 hubo de gran pesar de lo acaecido, y como 
era hombre de coraz6n, no reposaba con tales sucesos, acord6 de 
no enviar m4s capitanes, sino ir 61 en persona ••• •. Ten!a tres -
nav!os listos en Tehuantepec¡ gran nt1mero de soldados se le. uni6, 

siendo por todos con sus mujeres sobre 320. Abaateci6 bien las -
naves, llev6 herreros y carpinteros, buenos y expertos pilotos y 

marineros. Lo acompañaba Andr6s de Tapia y otros capitanes, ade

más de clérigos y religiosos, m6dicos y cirujanos. Cort6s lleg6 

(48) Spate, en The Spanish Lake, dice que eran s6lamente tres. 
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con buen tiempo a la isla o bah1a de Santa cruz; los nav1os regr~ 
saron a· Jalisco para llevar m~s gente: soldados, mujeres y caba
llos que aguardaban con Andrl!s de Tapia; se encontraron con un 
temporal que los arroj6 a un gran r1o que llamaron San Pedro y 
San Pablo; continuaron viaje de nuevo y otra vez una tormenta los 
separ6: uno lleg6 al puerto de Santa Cru.z (La Paz) donde estaba 
Cortl!s, y otro encall6 en la costa de Jalisco; el tercer nav1o 
lleg6 a una bah1a que llamaron el Guayabal. Cortl!s esperaba la 
llegada de los nav1os porque se hab1a quedado sin provisiones. S~ 
frieron hambre y congojas porque los nativos no cultivaban ma1z 
sino com1an fruta y mariscos. Murieron 23 soldados de hambre o -
enfermedad y "muchos más -nos cuenta Bernal- estaban dolientes 
y maldec1an a Cortl!s y a su isla y bah1a y descubrimiento". Cor
tl!s la nombr6 Cálida Fornax (horno caliente) de donde deriv6 Cal! 
fornia. Hay otra versi6n sobre el origen del nombre que dice que 
fue bautizada as! por una expedici6n enviada por el virrey Mendo
za en 1541 al mando de Francisco de Bolaños; sin embargo el nom
bre aparece en la novela de caballer1a Las Sergas de Esplandián, 
en donde la reina Calaf ia reinaba en la isla de California cerca 
del Para!so terrenal, habitada por amazonas negras. (49). 

Cortl!s decidi6 ir en busca de los dos nav!os faltantes; e~ 
contr6 uno encallado en la costa de Jalisco, sin soldados; el 
otro estaba cerca de unos arrecifes. Los enderezaron y calafate~ 
ron con grandes trabajos y volvieron todos a Santa Cruz con na
v1os y bastimentas; los que aguardaban comieron tanta carne des
pul!s de ayuno tan prolongado que enfermaron y murieron la mitad; 
sigui6 viaje Cortl!s y top6 con el Golfo de California. Quer!a 
volver pero no lo hizo por temor a aceptar el fracaso de la expe
dici6n; su esposa Juana de Zdñiga, preocupada por la falta de no
ticias, envi6 en su busca dos navíos al mando de Ulloa; le envi6 

c:artas suplicándole que volviese junto con otras al mismo efecto 
escritas por el virrey Mendoza. Cortl!s ante estos ruegos, dej6 a 

(49) D1az del Castillo, op. cit., pp. 613-17 
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Francisco de Ulloa con la gente que tenía, se embarco y lleg6 a -
Acapulco de donde se dirigi6 a Cuernavaca. Más tarde regresaron 
también los soldados y capitanes que habían quedado en Califor
nia. 

11.- La fallida expedici6n de Pedro de Alvarado. 

Carlos V y sus sObditos, insistiendo en el proyecto de las 
Molucas a pesar de que sus aspiraciones a estas islas habían sido 
hipotecadas por el Tratado de Zaragoza, pensaban que aOn quedaban 
otras islas donde los portugueses no tenían actividades, por eje!!! 
plo las "Islas del Poniente", que Magallanes había bautizado como 

"San Lázaro". Pedro de Alvarado, et conquistador de Guatemala, -
estaba en España cuando los sobrevivientes de las expediciones de 
Loaysa y Saavedra llegaron a Lisboa, Urdaneta entre ellos, quien 
presento un euf6rico y muy completo reporte sobre las posibilida
des no s6lo de las Molucas, sino de estas islas hacia el norte. 
Alvarado aprovech6 la oportunidad y obtuvo una comisi6n. (50) 

Alvarado organiz6 una armada en Guatemala en el año de - -
1537 para cumplir con las capitulaciones firmadas en Castilla. 
Zarparía del puerto de Acajutla, en la costa del mar del Sur: de
bía pagar por su cuenta todo lo que se necesitara para ir a des
cubrir la China y Malucos o cualquier otra isla de la Especiería. 
A cambio, Su Majestad le prometía tierras y mercedes; Alvarado 
flet6 doce naves "de buen porte" abastecidas con lo necesario. Se 
hicieron. grandes esfuerzos para su construcci6n, cosa que nos co
munica Bernal Díaz con su inigualable estilo: 

••• p.ara ser tan pujante armada, y estando tan apar

tados del puerto de Veracruz, que son más de 150 l~ 
guas hasta donde se labraron los navíos, porque en 

(50) Spate, op. cit., p. 97 



aquella saz6n de la Veracruz se trajo el hierro para 
la clavaz6n y anclas y pipas y lo demás necesario p~ 
ra aquella flota ••• gast6 !]\lvaradi.7 muchos milla
res de pesos oro, que Lcon elloa7 en Sevilla se pu
dieran labrar mas de 80 nav!os •.• 
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Una vez lista la flota naveg6 hacia las costas de Jalisco donde -
se abastecer!a de agua y embarcar!a más soldados además de los 
500 que ya llevaban. El virrey Mendoza supo de la llegada de la 
armada de Alvarado y de la fuerza militar que ten!a, quedando so~ 
prendido por la buena organizaci6n de semejante fuerza naval, te
niendo en cuenta la distancia del puerto de Veracruz a que hab!an 
sido construidos los bajeles. Mendoza supo también que el desti
no de la armada era la China y que pilotos y cosm6grafos, entre -
ellos Ruy L6pez de Villalobos, pariente del virrey, ya hab!a in
formado que se pod!a alcanzar desde las costas occidentales del -
continente americano. Consider6 el virrey que la armada deb!a ir 
también en su nombre y a tal efecto se reuni6 con Alvarado exi-

. giendo parte de las ganancias de la empresa. Después de bastan
tes di~cusiones convinieron en que los capitanes fueran Juan de -
Alvarado, pariente del Adelantado, y Villalobos, pariente pol!ti
co del virrey. Alvarado fue al puerto de la Navidad, donde esta
ban ancladas las naves para despacharlas, pero ya a punto de ha
cerse a la vela surgieron dificultades ajenas a la expedici6n: 
Crist6bal de Oñate, capitán de Nochistl!n ped!a socorro porque se 
hab!an levantado los ind!genas de la regi6n. Alvarado abandon6 -
la expedici6n para socorrer a Oñate -posiblemente todo fue un 
subterfugio del virrey para evitar que el capitán tomara parte en 
la expedici6n-. Un accidente cuando el caballo le cay6 encima, -
caus6 la muerte de Alvarado en la Purificaci6n. Finalmente Oñate 
recibi6 ayuda de un ejército enviado desde la capital. Al sabe~ 
se la muerte de Alvarado los soldados se dispersaron y después de 
un año el virrey orden6 que se tomaran tres de los mejores nav1os 
y envi6 a su pariente Villalobos a efectuar la expedici6n planea
da. (51) 

(51) Bosch, op. cit., pp. 99-100; Spate, op. cit., p. 97 
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12.- El viaje de Francisco de Ulloa 

En otra ocasi6n envió Cortés tres nav1os bien abastecidos, 
con 60 soldados, buenos marineros y pilotos al mando de Francisco 
de Ulloa, a quien nombró gobernador de California. La Audiencia 
Real de México le mandaba expresamente que los enviase para cum
plir con lo capitulado con Su Majestad. Salieron del puerto de -
Navidad por el año de 1539. Encargó Cortés al capitán que corri~ 
se la costa y fuer~ a California y buscara además al capitán Die
go de Hurtado que jamás apareció¡ llegaron hasta el delta del 
río Colorado en un viaje que dur6 siete meses, pero no habiendo -
logrado' nada digno de mención regresaron a Jalisco; ah1 fue muer
to Ulloa por uno de sus soldados. Bernal D1az comenta: "Y si mir!!_ 
mos en ello, en cosa ninguna tuvo ventaja Lcorté~7 después que g!!_ 
namos la Nueva España". Ulloa nombró al Golfo de California Mar 
de cortés, pero era denominado más a menudo Mar Bermejo, ya sea -
por el color de las algas rojas que tiñen las aguas o más bien 
por las arenas rojioscuras que ribetean sus orillas; Ulloa no e!!_ 
contr6 por el norte salida alguna de este mar pese a que explor6 
cerca de 1,000 kil6metros de la costa occidental del golfo. Cal! 
fornia aparece como una pen!nsula por primera vez en el mapa de -
Domingo de Castilla (1541). (52) 

13.- El viaje de Rodríguez Cabrilla. 

La primera fase de las expediciones desde Nueva España al 
Mar del sur tuvo un dltimo viaje importante: el del portugués 
Juan Rodríguez Cabrilla y Bartolomé Ferrelo, que zarparon de la 

Navidad. Sali6 Cabrilla a fines de junio de 1542, y a fines de 

(52) Maguidóvich, op. cit., p. 164; D1az del Castillo, op. cit., 
pp. 620-1 
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junio de 1542, y a fines de septiembre lleg6 a un puerto "cerrado 
y muy bueno" al que llam6 San Miguel; era el sitio del moderno -
puerto de San Diego, siendo sus hombres los primeros europeos en 
desembarcar en la costa pacifica de los actuales Estados Unidos, 
Cabrilla tuvo noticias de hombres blancos hacia el este, posible
mente rumores de encuentros distantes con gente de Francisco de -

Coronado en su expedici6n por tierra a Quivira y las siete ciuda

des de Cibola, comenzada en 1540 y que lleg6 a través del Gran C~ 
ñ6n del Colorado hasta el centro del actual estado de Kansas. En 
octubre, Cabrilla descubri6 las islas de Santa Bárbara frente a -
la actual ciudad de Los Angeles. A mitad de noviembre bajaron a 
tierra a 50 kil6metros al norte de la actual San Francisco. De -
r~greso llegaron a la Bah1a de Drake (que todav1a no se llamaba -
as1 porque el ilustre corsario no llegar1a a ella hasta el año de 
1579) y de nuevo a las islas de Santa Bárbara donde en el tres de 
enero de 1543 muri6 Cabrilla de una herida accidental. Ferrelo -
tom6 el mando y en febrero lleg6 más al norte probablemente en la 
parte sur del estado de Oregon. Fuertes tempestades le obligaron 
a regresar llegando al puerto de Navidad en abril de 1543. La 
tripulaci6n de Cabrilla bautiz6 una de las islas de Santa Bárbara 
con el nombre de "Posesi6n". Cuando muri6 en ella su capitán, la 
tripulaci6n la rebautiz6 con el nombre de "Isla de Juan Rodr1guez 
(la actual San Miguel) • Cabrilla fue el verdadero descubridor de 
Alta California. (53) 

Las expediciones de Cor.tés fueron un gran fracaso desde el 
punto de vista de 10!1 conquistadores porque riqueza alguna se sa
c6 de ellas, pero s1 abrieron el camino a la navegaci6n por el P~ 
c1fico y descubrieron Baja y Alta caiifornia, la primera siendo -
muy importante en la navegaci6n española hacia oriente. 

Cortés volvi6 a castilla en 1540, después de la muerte de 

la emperatriz Isabel. Jam§s regreso a Nueva España ya que lo 
arraigaron en un juicio de residencia. Muri6 en 1547 a los 62 -

años de edad. 

(53) Spate, op. cit., pp. 66-7 
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14.- Expedición de Ruy López de Villalobos. 

No conforme con los resultados obtenidos hasta entonces y 
firme en su propósito de alcanzar la Especier!a desde las costas 
de Nueva España, el virrey Mendoza se dió a organizar otra exped! 
ción que saliese de algdn puerto de M~xico en donde ya exist!an, 
desde la conquista, elementos para la construcción y dotación de 
naves capaces de grandes traves!as. En 1542 estaba lista una ar
mada compuesta por dos naos, una galera y dos pataches que zarpó 
del puerto de Navidad en Jalisco el d!a primero de noviembre. E~ 

ta expedición iba al mando de Ruy López de Villalobos, malagueño, 
pariente del virrey y llevaba una tripulación de 370 hombres, en
tre ellos Gin~s de Mafra, sobreviviente del viaje de Magallanes, 
Juan Gaitán o Gaetano, y varios agustinos encabezados por Jeróni
mo de Santiesteban, que dejó una relación del viaje. El propósi
to de la expedición era "descubrir, conquistar y colonizar islas 
y provincias de la Mar del sur hacia el oeste" -más espec!fica
mente las Filipinas-, e investigar los productos de ellas. Estas 
"islas del oeste" fueron bautizadas Filipinas por el propio Vi
llalobos en honor del futuro rey Felipe II. 

~avegó Villalobos hacia el oeste 250 leguas y descubrió -
las islas de Revillagigedo, otras que llamó del Coral (Hawai?), -
otra más que llamó de los Jardines, en las Marshall o Carolinas -
Orientalesi de los Matalotes en las Carolinas occidentales, y el 

21 de febrero de 1543 recaló en Mindanao en las Filipinas, desem
barcando y tomando formal posesión de ~llas. Pasó luego a la is
la de Luzón que se encontraba, segdn los libros de bitácora del -
capitán, a 1,500 leguas del puerto de la Navidad. continuó nave
gando por las costas orientales de las restantes islas del archi
pi~lago filipino hasta llegar a la isla de Sarangán, descubierta 
años antes por Gonzalo Gómez de Espinosa, despu~s de la muerte de 
Magallanes. En ella intentó Villalobos formar una colonia ·y cul

tivar ma!z y otros cereales, pero fracasó por las malas condicio-
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nes de la tierra. (54). SiguiO Villalobos recorriendo otras is
las, pero desde Sarangán enviO el 26 de agosto a Bernardo de la -
Torre a bordo del navio San Juan a llevar noticias al virrey de -

México. Este cuarto intento de encontrar la ruta de regreso a 
Nueva España llego hasta los 24° lat. norte y 143° long. este, en 
el archipiélago japonés de las Kazan Retto, pero una borrasca le 
hizo regresar,· fracasando as! en su intento de llegar a Nueva Es
paña. Sin embargo, de la Torre llego a Samar y Leyte en las Fil! 
pinas y probablemente descubriO algunas islas en el norte de las 
Marianas y la isla de Marcus; fue también el primer europeo en 
circunnavegar Mindanao. Entretanto, LOpez de Villalobos, irnpuls~ 

do por la falta de hombres y por el hambre llegO a Tidore en las 
Molucas, ocupada por los portugueses, contrariando as! las ins
trucciones del virrey y del emperador de no penetrar en dominios 

·portugueses. Estos le ayudaron a reparar la nave San Juan y con 
ella saliO Iñigo Ortiz de Retes en mayo de 1545 para tratar de 
volver a México. VisitO diversas islas al norte de Nueva Guinea, 
y también esta isla, a la que bautizO con ese nombre por la seme

janza de sus pobladores oon los de Guinea en Africa, y de ella torno 
posesiOn en nombre de España. A pesar de los grandes esfuerzos -
desarrollados para continuar su viaje de regreso el 19 de agosto, 
a causa de los temporales y el descontento de la tripulaciOn, tu
vo que regresar a la isla de Tidore, donde fondeO el 3 de octubre 
~e 1545, fracasando as! por quinta vez el intento de atravesar el 
Pacifico de oeste a este. (55). 

Ruy LOpez pacto con los portugueses la repatriaci6n a Esp~ 
ña de él y sus hombres, cediéndoles las naves que le quedaban. A~ 
cedieron a ello aquéllos, iniciándose el retorno en enero de 1546. 
Al llegar a Amboina, en las Molucas, falleciO el capitán LOpez de 
Villalobos auxiliado espiritualmente por San Francisco Xavier, 
que por entonces evangelizaba por aquellas regiones. Este 

(54) Prieto, op. cit., p. 90; Schurz, op. cit., p. 21 

(SS) Spate, op. cit., p. 98 
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fue el fin de la actividad descubridora española en, las Malucas, 
que fue prohibida a los virreyes. Dos años después llegaban a E~ 
paña los. sobrevivientes de esta expedici6n, entre ellos Ortiz de 
Retes y Garc!a de Escalante Alvarado, autor de una interesante r~ 
laci6n de este viaje. .Aunque esta expedici6n, la segunda en lle
gar desde Nueva España, no pudo regresar tampoco a su punto de 
origen,· logr6 la exploraci6n de diversas islas de las Carolinas y 
las Palaos, as! como haber desembarcado y conocido mejor la Nueva 
Guinea, descubierta quince años antes por Alvaro de Saavedra. 
(56) 

La expedici6n de Villalobos agreg6 datos al conocimiento -
del Océano Pacifico, especialmente con la navegaciOn de De la To
rre. Villalobos bautiz6 a Mindanao, debido a su gran tamaño, co
mo Caesarea Karoli en honor del emperador, y a las islas m4s pe
queñas hacia el norte, las llam6 Filipinas como ya referimos. E~ 

tas islas estaban libres de la influencia portuguesa -no pose!an 
especias- pero se encontraban en ellas alimentos y madera, por -
lo que pod!an servir .. como base de apoyo para la navegaci6n lo 
cual era vital, ya que el fracasado viaje de Villalobos hab!a mo~ 
trado, m4s claramente que otro, la raz6n de la dificultad para e~ 
centrar la ruta de regreso: los nav!os sal!an del archipiélago -
en malas condiciones par~ un largo y peligroso viaje. Los españ~ 
les necesitaban una buena:base en la cual equipar sus naves para 
el regreso. Después de tantos fracasos para encontrar éste San 
Francisco Javier, en carta del año de 1552, pidi6 a un correspon
sal en Lisboa rogar al rey de Portugal que le pidiera al de Cast! 
lla que cesara de enviar naves que se perder!an en la Mar del Sur. 
En la carta fechada en Goa el B de abril enviada al P. Sim6n Ro
dr!guez, al P. Javier dec!a: 

Los japoneses tienen para s!, que no hay otros hom
bres en el mundo sino ellos. Esto causa porque nu~ 

(56) Schurz, op. cit., p. 21; Prieto op. cit., pp. 91-2 



ca conversaron otras gentes hasta que. los portugu~ 

ses nuevamente descubrieron aquellas islas, que h!!. 
ce ahora ocho o nueve años ... 11 11 

.... esta cuenta os 

doy, hermano m!o, Maestro SimOn, para que diga!s -
al Rey nuestro señor y a la Reina, que por descar
go de sus conciencias deberán dar aviso al Empera
dor, o a los reyes d1~ Castilla, que no mandasen· 
m4s armadas por la v!a de la Nueva España a descu

brir islas Plateras, porque tantos cuantos fueren, 
todos se han de perder¡ porque, aunque en la mar -
no se perdiesen, si tomasen las islas, es la gente 

del Jap6n tan belicosa y codiciosa, que, muchos n!!. 
v!os que viniesen de la Nueva España, a todos los 
tomar!an ••• " (57) 
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La petici6n del P. Javier no debe haber desagradado al rey de Por 
tugal. 

Todas las expediciones llevadas a cabo hasta el momento h~ 
b!an logrado disipar el temor de lo completamente desconocido¡ -
el problema se aclaraba y el pr6ximo intento era el de ganar una 

provincia para la cristiandad y una extensi6n gigantesca para el 
sistema mercantil español que abarcar!a un continente y dos océa
nos. 

Pasaron años, despu~s de la expedici6n de Ruy LOpez de Vi
llalobos, sin que se efectuaran nuevas navegaciones a traves del 
Pac!fico, ya que en cinco ocasiones se hab!a fracasado en los in
tentos de encontrar la derrota de regreso, la "ruta de Levante": 
el primero fue el intento de Gonzalo G6mez de Espinosa a bordo. de 
la Trinidad de la expedici6n de Magallanes-Elcano¡ a continuaci6n, 

(57) Mariano Cuevas, Monje y Marino, La Vida y los Tiempos de 
Fray Andrés de Urdaneta, M~xico, Ed. Galatea, 1943, p. 
366-7 
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los dos intentos de Alvaro de Saavedra Cer6n de 1528 y 29 a bordo 
de la ~ y por Gltimo, los otros dos de Bernardo de la Torre 
y Ortiz de Retes, en la nave San Juan de la expedici6n de Villal~ 
bos en 1543 y 1545, todas ellas debiendo regresar al Maluco. Es
tos fracasos indudablemente retrajeron el ánimo de los españoles 
por casi tres lustros para emprender nuevas aventuras por el Pac! 
fico -lejos del litoral americano- ante la creencia de que era 
casi imposible el regreso por v!a del.este. (58) 

15.- Descubrimientos de los pa!ses centroamericanos del 
litoral del Pac!fico. 

Mientras todo lo anterior acontec!a en lo referente a la -
navegaci6n, en el continente americano los conquistadores no cej~ 
ban en su empeño de ir cada vez m4s allá, en busca de nuevas tie
rras para la Corona, y de riquezas, fama y prebendas para s! mis
mos. 

Las primeras expediciones hacia el norte de Panamá se hi
cieron desde el Golfo de San Miguel, a cargo de Balboa y de Pedr~ 
rias Dávila gobernador del Dari~n o Castilla del Oro. Fue nece
sario habilitar los puertos del Atlántico, Santa Marta la Antigua 
y Acla, como centros de obtenci6n de la madera para construir las 
naves que se transportar!an por tierra a la Mar del sur¡ despu~s, 
Gil Gonz&lez de.Avila y Andr~s Niño, entre 1522 y 1525,_ reconoce
r!an toda la costa pac!fica hasta el Golfo de Tehuantepec, incluf 
do el Lago de Nicaragua. 

En 1515, con el permiso de Pedro Ar!as Dávila, gobernador 
de castilla del Oro, parti6 del Golfo de Dari~n hacia el oeste la 
expedici_On de Gonzalo de Badajoz con 130 hombres en dos naves. 
cruzo el istmo desde el Golfo de Mosquitos y vino a salir a tra-

(58) Prieto, op. cit., p. 95 
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.vés de una zona poblada, a la costa occidental del golfo_ de Pana
má junto a la bah1a de Parita. Robando oro y saqueando, fueron a 
descubrir también la Pen!nsula de Azuero, que es el l!mite oeste 
del Golfo de Panamá; después de encarnizadas luchas contra los i!!_ 
d1genas, Badajoz perdió setenta hombres y todo el bot!n, y huyó -
con los hombres restantes hacia el norte, pasando en canoas por -
el Golfo de Panamá de isla en isla y exigiendo con violencia oro 
y perlas, lo que le costó veinte o treinta hombres más. cuando -
r~gresaba en 1516 con los restos de su banda hacia el Golfo del -
Darién, Badajoz encontró una numerosa partida española mandada 
por el licenciado Gaspar de Espinosa, quien un año después, como 
Justicia Mayor, condenó a muerte a Balboa; era compañero de Pedr~ 
rias Dávila y acababa de saquear la parte oriental del istmo de -
Panamá. Al enterarse de los tesoros que Badajoz hab1a reunido y 
luego perdido, Espinosa se puso en camino a la pen!nsula de Azue
ro. El cacique de la región le entregó todo el oro de Badajoz y 
Espinosa lo repartió con Pedrarias. (59) 

En 1520 lleg6 con 200 hombres al istmo de Panamá Gil Gonz! 
lez de Avila, apoyado por el Obispo Fonseca, presidente del Con~~ 
jo de Indias. Pese a la patente real, Pedrarias Dávila se nego a 
entregarle la flotilla concedida a Espinosa. Los soldados de Go!!. 
záles de Avila, dirigidos por el experto piloto Andrés Niño, con~ 
truyeron cuatro nav1os en el Golfo de Panamá que en enero de 1522 
zarparon con rumbo oeste. Para obtener el permiso del gobernador, 
Gonzáles lo hizo socio de la empresa: deb!an explorar todas las 
bah!as y buscar un acceso del Mar del Sur hacia el Atlántico. R~ 

conociendo toda la costa, a fines de 1522 entraron en el Golfo de 
Nicoya donde viv!an los indios chorotegas (los lingüistas opinan 
que su lengua es de la familia del otom!) • El cacique se hizo 
cristiano, les entregó pequeños !dolos de oro y les di6 noticias 
de una tierra más al norte, posesión del rico cacique Nicarao. 

(59) Maguidóvich, op. cit., p. 156-7 
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i>;lÜ fue Gil Gonz.tlez con loa· soldados de a pie y cuatro a caba

llo y arqueros indios. cescubri6 el mayor lago de Am~rica Cen
tral: el de Nicaragua, de 8,430 kil6metros cuadrados y detrlis de 

'·liste, el Lago de Managua de ~s o menos l, 500 kil6metros cuadra

dos; tard6 casi un año en explorar m.!s de mil kil6metros de costa 

entre la pentnsula de Azuero y Nicoya y varias semanas de marcha 
por tierra (200 km.), desde el extremo meridional de Nicoya hasta 

.la margen suroeste del lago de Nicaragua, donde resid!a Nicao. E~ 
te les di6 mucho oro a los· españoles y se hizo cristiano; sigui6 

Gil Gonz.!lez· costeando el lago, saqueandoy cristianizando hasta 
que varios miles d'e' guerreros ind·ios llegaron del norte y obliga
ron· a los españoles a replegarse hacia el sur. Entretanto, An

drl!s N'iño explor6 600 km. m3s· de costa hacia el noroeste descu

briendo la bah!a de Fonseca que lla'!ll6 as! en honor del obispo. 

Volvi6 al golfo de Nicoya a tiempo para auxiliar a la mermada PªE. 
tiáa d'e Gil Gonz.tlez de Avila. Hacia mediados de 1523 estaban de 
nuevo en PanamS; sabemos por Bernal O!az que a principios de 1524, 

•se9~n paresci6, el Gil GOnz&les babia venido por GObernador y ca 

pitSn del Golfo Dulce LLaqo Izabal, al este de Gaatema1,i7 y habt; 
poblado una villa que nombraron s·an Gil de Buenavista•. Honduras 

y Guatemala eran por aquellos años territorio de nadie. Por •1 -

peleaban varios grupos de conquistadores, partidario• unos de co~ 
t6s, los otros de Diego Velll'zquez y tal vez taab1'n de Pedrarias 

DSvila y algunos capitanes independientes. Los indios eran beÚ.
cosoa y Gil GonzUez a duraa pena·a ae· defend1a. Al enterarse de 

~llo Cl'ist6bal de Olid quiso aniquilar la quarnici6n de Gondlez 
pero el pian· fracas6, la guarnici6n se defendi6 y Olid perdi6 
ocho iiolllbre111 no tom6 la ciudad pero se líev6 prhioneroa, entré 

eiios· al propio Gil Gondlez, prencH111iento que ds tarde le co11t6 

ta vicia a óiici. (60) 

(60í ii:>!dem, p-. 159 
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16.- Descubrimientos y colonización de América del sur. 

La colonización del continente sudamericano corrió a cargo, 
en su mayor parte, de España (Portugal descubrió y colonizó BrasiU. 

La conquista de América del Sur por los españoles se inició por la 
región que fue centro del imperio de los Incas y lo mismo la colo
nización de lo que fue luego virreinato del Perd. Desde este nd

cleo, centro de la expansión colonial sudamericana, los grandes 
aventureros españoles se desparramaron por el continente y adn sin 
contar con los focos de Tierra Firme y de la Plata, ellos solos h~ 
bieran completado, sin duda alguna, la exploración de las tierras 
sudamericanas. A ambos lados del Perd aparecen ndcleos secundarios 
de. gran valor: Chile, y la región de· Quito, cada uno de ellos con 
sus actividades colonizadoras propias. Chile, descubierto por Di~ 
go de Almagro y conquistado por Valdivia en 1539, permitió la col!:!_ 
nización de la costa meridional del Pacifico y la región transand!_ 
na de las pampas. De Quito, adonde llegó Benalc4zar en 1533, los -
españoles pasaron a la cuenca del Amazonas (Orellana, 1541) y la -
costa del mar caribe (Benalcázar, 1537). En Bogotá confluyen tres 
caminos y tres tendencias¡ por eso pocos sucesos históricos encie
rran tanto interés como la coincidencia en las mesetas de aquella 
región de las expediciones de Quesada, Federman y Benalcázar. 

La colonización del Plata fue un proceso de dominios de un 
sistema hidrográfico partiendo de su desembocadura. Se distingui~ 
ron en ella Solis, que murió en el curso de su empresa (1515)¡ Ca
bot, que la reiteró en 1527¡ Mendoza, primer fundador de Buenos A!. 
res (1536), y Cabeza de Vaca, que supo aprovechar las ventajas de 
la situación geográfica de Asunción y exploró las cuencas del Par~ 
ná y del Paraguay (1541) • Varias tentativas para enlazar los cen
tros de Perd, Chile, Paraguay y el Plata acabaron con pleno éxito. 
Rojas en 1542 e Irala en 1547 lograron establecer el primer enlace 
directo entre el Atlántico y el Pacifico por el Alto Perd. (61). 

(61) Vicens-Vives, ~·cit., pp. 10-11 
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En AmGrica del Sur la obra colonizadora española fue espe
cialmente ingente. Los españoles difundieron la cultura europea 
y cristiana y la ahincaron profundamente a pesar de la variedad -
morfol6gica y clim4tica de las regiones. El gobierno y la admi
nistraci6n de tan vastos territorios se centraliz6 en el Perd. A 
Lima, capital del virreinato, aflu!an los tesoros de las ricas m!_ 
nas del Alto Perd y las rutas mar!timas que, con la Armada del 
Mar del Sur, enlazaba el continente con la metr6poli en el istmo 
de Panam!. La centralizaci6n colonial tuvo malas consecuencias -
para otras provincias americanas: el Plata especialmente, sufri6 
a causa de la orientaci6n mercantilista del virreinato peruano. 
La inmensidad del territorio provoc6 la temprana aparici6n de na
cleoa regionales diversificados, en loa que germinartan los futu
ros Estados de la independencia: Nueva Granada, Quito, Chile, A! 
to Perd, Paraguay y el Plata, adem4s de la Capitan1a General de -
Venezuela, que muy pronto recab6 su autonom1a administrativa. (62) 

DeapuGs de la ejecuci6n de Vasco Ndñez de Bal.boa los espa
ñoles cesaron tenp>ralmente en sus tentativas de avanzar al sur de 
Panam4, pero no las abandonaron del todo. Pascual de Andagoya e~ 
taba al servicio de Pedrarias D4vila1 hombre instruido y observa
dor escribirla luego Relaci6n de los sucesos ocurridos durante 
la gobernaci6n de Pedrarias d'Avila. Andagoya particip6 en una -
serie de travestas terrestres y mar1timas organizadas por Pedra
rias y lucrativas para Gl1 Andagoya fuG al oeste y al norte de P~ 
nam4, lleg6 hasta Nicaragua acopiando muchos datos de las costum
bres y usos de los indios de Centroaml!rica. Fue tambiGn al sur -
del istmo, probablemente en 1515 cuando Gaspar Morales descubri6 
el ArchipiGlago de las Perlas en el Golfo de Panam4. Recorri6 la 
franja de sudamGrica desde Panam4 hasta más o menos los 4° de la
titud norte, pero no encontr6 nada interesante. Los ind!genas de 
esa franja ya desGrtica, ya pantanosa o poblada de selva le die

ron a Andagoya noticia de un vasto y populoso pa!s montañoso, ri-

(62) Ib!dem, p. 13 
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co en oro y plata, situado al sur del r1o Virt1 (delta del Pat1al, 
denominaci6n que Andagoya entendi6 por "Pert1". La noticia del 

gran imperio más all& del Ecuador la trajo Andagoya en 1522 a Pa

nam& y produjo honda impresi6n entre los conquistadores. Andago
ya enferm6 y muri6. La empresa de una expedici6n la asumieron 
otros. (63) 

Pedrarias o&vila impulso las expediciones al sur de Panam&; 
Pascual de Andagoya hab1a recorrido la costa occidental de la ac
tual Colombia y remonto el r1o San Juan a través de la provincia 
de Cocham&, trayendo noticias, como ya dijimos, de las riquezas -

de los incas. El descubrimiento de la costa m&s al sur en busca 
de este imperio, pasando el Golfo de Guayaquil hasta Tt1mbez en el 
comienzo del actual Pert1, lo hicieron entre los años 1524 y 1532 

Francisco Pizarro, Diego de Almagro y Fernando de Luque, vecinos 

de Panam&, y desde Ttimbez ellos mismos conquistaron por tierra el 
imperio Inca. 

Pizarro estaba en las Indias desde 1507 (La Española, Cuba, 

Panam&) con o en contra de Balboa; la suerte le fue aciaga y no -
poseía riqueza; Almagro lleg6 a Panamá en 1514; era un fracasado, 
sin instrucci6n ni recursos. Ambos se interesaron por la noticia 
del imperio del Pert1 pero no pose1an medios para la aventura. Se 
formó en Panamá una especie de sociedad en comandita en la que e~ 

tre otros entró el rico clérigo Hernán de Luque y los dos conqui~ 
tadores, y por supuesto Pedrarias Dávila que como siempre, parti
cipar1a s6lo en las ganancias sin hacer gasto alguno en la exped! 
ci6n. La compañia enrol6 sólo a 100 soldados y armó dos navíos. 
En 1524 Pizarro y Almagro llegaron, como Andagoya, al delta del -
río San Juan; lo exploraron y no encontraron nada de valor. Por 

escasez de provisiones tuvieron que volver a Panam&. En 1526 vol 
vieron a desembarcar cerca de la desembocadura del San Juan; en

viaron a explorar al sur una nave capitaneada por el piloto Bart~ 
lomé Ruiz, 'quien descendi6 aproximadamente otros 800 kil6metros -

(63) Maguidóvich, op. cit., p. 187 
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hacia el sur, descubrió el delta del Pat!a (Vir!Í) y la· rada Tuma
co, cruzando luego el Ecuador. Los marineros vieron a lo lejos-
la cima del volc&n Chimborazo; Ruiz apresó a varios indios en una 
balsa los cuales le confirmaron las noticias de un pa!s al sur de 
inmensas proporciones y riqueza, y del poder!o de los incas. Ruiz 
llevo a Pizarra varios valiosos artículos peruanos. (64) 

Por tercera vez emprendieron el viaje, pero tampoco llega
ron al Ecuador¡ debido a la escasez de v!veres, decidieron divi
dirse. Pizarra se qued6 en un islote costero para estar a salvo 
de los indígenas enfurecidos por los robos que los españoles per
petraban en la Bah!a de Buenaventura y al norte de ella. Almagro 
retornó a Panamá en busca de refuerzos y provisiones¡ Pedrarias 
hab!a sido destitu!do y el nuevo gobernador decidió poner fin a -
las tentativas de Pizarra: le envió una nave con orden de embar
car el destacamento rumbo a Panam!. Muchos de los compañeros de 
Pizarra regresaron, pero unos cuantos se quedaron con ~l, entre -
ellos Ruiz y Francisco Jerez quien luego escribir!a la historia -
de la conquiata del Perd. El capit4n de la nave zarp6 dejando a 
los "rebeldes" a su suerte, sin provisiones. Quince españoles 
construyeron una balsa grande y pasaron a la orilla de la isla -
Gorgona (3° lat. norte, 78° long. oeste). Quedaron ah! m!s de 
dos años aliment4ndoae de aves y moluscos. Los compañeros de Pi
zarra aparejaron una nave en Panam! pero el gobernador les prohi
bió que le enviaran soldados y pertrechos a aqu~l. Debía limita~ 
se la tripulación a traer a Panam! a los tercos conquistadores. 
Pizarra usó la nave para explorar hacia el sur de la costa: pas~ 

dos los 2º de lat. sur entraron en el Golfo de Guayaquil y vieron 
en tierra campos cultivados y la rica ciudad de Tumbez; Pizarra -
continuó viaje hacia el sur mientras la- naturaleza de la costa 
cambiaba; en lugar de la selva hab!a al sur del golfo terreno-de 

poca vegetación o tierras totalmente yermas. Divisaron las altas 
montañas de la cordillera occidental de los Andes peruanos que 

(64) ~· p. 188 

-'· r 
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llegaban casi a la costa; la nave ava.nzó aproximadamente hasta 

los 8° de lat. sur. En la franja relativamente árida resaltaban 

oasis de agricultura en pequeños valles, campos de regad!o escal~ 

nados y aldeas unidas por calzadas pavimentadas, y por '1os alred~ 
dores pastaban llamas. Los españoles capturaron dos de ellas, t~ 

jidos finos de lana de vicuña, vasijas de oro y plata, y varios -

indios. Con estos trofeos, Pizarro pudo volver honrosamente a E~ 

paña; nadie pod1a poner ya en duda la existencia del Pera, pa1s 

de oro, que él, Pizarro, hab!a descubierto y se propon!a conquis

tar. El rey Carlos V le concedió la patente de la 'conquista, no~ 
brándolo gobernador del pa!s. En 1531 él y sus hermanos zarparon 

de Panamá y en 1532 entrar!a en Cajamarca para la lucha final co~ 

tra Atahualpa, a quien juzgó y condeno a la hoguera en 1533. Dos 

años despul!s Pizarro fundó la "Ciudad de los Reyes" (Lima) (65) 

\ 

Mientras Pizarro obten!a el titulo de marqués y gobernador 

del Perd, Diego Almagro ful! designado gobernador del Chile meri

dional que los españoles adn ten!an que conquistar¡ en julio de -

1535 partiO de cuzco hacia el sudeste y cruzó la cordille:ca, reo~ 

rrió la orilla occidental del Lago Titicaca, de 6,900,kilómetro~ 

cuadrados, y continuó su camino al sur a través de altas regiones. 

Atravesó la desl!rtica meseta hacia el valle de Chicoana situado -

en las fuentes del R!o Salado¡ siguió avanzando hacia el sur a lo 

largo de la ladera oriental de los Andes. Lueg6 dobl6 al oeste -

hacia los Andes argentino-chilenos buscando pasos que llevasen a 

los valles de Chile. Al fin encontró uno a más de cuatro mil me

tros de altura, mientras pasaba muchos trabajos, hambre y fr!o: 

en lo que duró la marcha perecieron cien españoles y diez mil ca! 

.gueros indios además de numerosos caballos. Llegaron a descansar 

al Valle de Copiap6 (27º lat. sur) y continuaron hacia el 'sur co~ 

teando, hasta Coquimbo (30° lat. sur). Almagro envió un destaca

mento a explorar hacia el sur, mandado por Gómez Alvarado quien -

recorrió las orillas del ocl!ano, segdn dijo, "casi hasta el fin -

(65) Ib!dem, p. 190 
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del mundo" hasta un pa!s selvático de continuas lluvias poblado 
por gente que se cubría con pieles de foca. El propio Almagro s! 
gui6 al destacamento, pero no más allá del río Maule (35° lat. -
sur) o sea, que exploró sólo el centro de Chile y no encontrando 
tesoro alguno, tornó al Pera. Para volver al norte optó por la 
ruta costera a través del desierto de Atacama. 

El país hacia el norte iba siendo cada vez más árido y cr~ 

zando el r!o Copiapó se convirtió en un desierto; una hilera de 
pequeños oasis se prolongaba mil kilómetros desde Copiapó hacia -
el norte hasta la latitud del Lago Poopó (19º sur) donde la costa 
torcía ~1 noreste y además, unos 300 kilómetros hacia Arequipa 
(16º 25' lat. sur). En cada oasis hab!a fuentes de agua, pero no 
suficiente para la caballería; Almagro perdió muchos caballos más. 
Desde Arequipa se elevó a la meseta y llegó a Cuzco en 1535, lue
go de haber recorrido en total más de cinco mil kilómetros. Ha
bía descubierto la extensa meseta de los Andes centrales con los 
lagos Titicaca y Poop6, las cordilleras de los Andes argentino
Chilenos y los f ártiles valles de los ríos que desembocan en el -
Pacífico y la costa del continente más o menos desde los 17° has
ta los 35° de lat. sur, no hallando riquezas, ni densa población, 
ni ciudades. El destacamento de Almagro tornó a PerG cuando par
te del pa!s estaba sublevado por Manco Cápac; los indios asedia
ban a Cuzco donde estaban Hernando y Gonzalo Pizarro derrotando A~ 
magro a los sublevados y liberando al destacamento español. Det~ 

vo y puso guardia a ltls Pizarro pero Gonzalo se evadió y Hernando 
fue liberado luego que Francisco juró ceder a Almagro la ciudad. 
Tan pronto como quedaron libres los hermanos, inflingieron una t~ 
tal derrota a Almagro y lo hicieron ejecutar en julio de 1538. 

Pedro de Valdivia participó en la campaña Chilena de Alma
gro, y luego se pasó al bando de Pizarra y fue enviado a conquis
tar Chile. A comienzos de 1540 salió del Pera con 150 hombres y, 

combatiendo contra los indios araucanos, avanz6 al sur a lo largo 
de las cordilleras de la costa por la ruta que Almagro habia ex
plorado ya, hasta los 33.5° lat. sur, luego subi6 al valle del 
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río Maipo, en cuyo curso medio fundó la ciudad de Santiago en 

1541. Entre 1544 y 1545 exploró el litoral chileno y llegó basta 
el r!o B!o-B!o (37ª lat. sur), pero el gobernador del Pera lo 11~ 
mó para sofocar una rebelión de los conquistadores capitaneada 
por Gonzalo Pizarro. En 1547, volvió a Chile y prosiguió la gue

rra contra los indómitos araucanos, que ofrecieron a los españo
les mayor resistencia que cualquier otra tribu de América. Fund~ 

en 1550 la ciudad de Concepción junto a la desembocadura del B!o
B!o. Durante la guerra contra los araucanos fundó varias ciuda
des m!s, entre ellas Valdivia, cerca de los 40° lat. sur, en el -
año de 1552 •• 

Agobiado por la dependencia en que se encontraban las aut~ 
ridades del Perd que mantenían comunicación con España a través -
de Panam!, Valdivia se esforzó en hacer practicable la ruta del -
estrecho de Magallanes; creyó erróneamente que la salida más sep
tentrional de éste se encontraba a los 42° de lat. sur. Para ex
plorar la costa del sur de Chile hasta la ficticia salida del es
trecho, utilizó la flotilla que le habían enviado del Pera al ma~ 
do de Juan Bautista Pastene quien halló realmente cerca de la me~ 
cionada latitud, el angosto canal de Chacao y entró en él. (66) 
Pastene exploró los islotes que poblaban el canal hacia el sur, 
los. golfos de Ancud y Carcovado y pasando este dltimo al oeste, a 
los 44° lat. sur, el golfo de Guafo, que lo condujo de nuevo al -
océano Pac!fico. Estos golfos y el Canal de Chacao separaban del 

continente la isla.grande de Chiloé; as! se inició el descubri
miento del Archipiélago de Chile, que incluye al norte esta isla 
descubierta y navegada por Pastene. 

En 1553 los araucanos bajo la jefatura de Lautaro, derrot~ 
ron, uno tras otro, a varios destacamentos españoles, hicieron 

prisionero al propio Valdivia y lo atormentaron hasta matarlo. M~ 

cho del país al sur de Concepción, excepto Valdivia, permaneció -

(66) Ibídem, p. 199 
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siendo territorio de nadie por generaciones; algunos sitios se 
perdieron en el siglo XVI y no se recuperaron hasta el XIX; Osor
no, saqueado por los araucanos en 1600 no se reconstruyó hasta 
1796. 

En palabras de Pierre Chaunu, "Chile se salvó por amputa
ción" y "Araucania permaneció por tres siglos, y para su desgra
cia, en las manos de los araucanos". Chile permaneció aislado de 
la .marcha de las colonias novohispanas y cortado del PerG por el 
desierto de Atacama, la pared de los Andes, y el Pacífico del sur. 
Mientras éste no se abrió al comercio mundial, no floreció el 
puerto de Valpara!so: hasta entonces, Chile· ful! provinciano y 
rGstico: su primera universidad se fecha en 1756, la primera im
prenta en 1812. (67) 

Mientras los españoles recorrían por tierra los territo
rios de Sudam!!rica a lo largo del litoral del Pacífico adn mas al 
sur del paralelo 40°, en los primeros años de la conquista, el r~ 
conocimiento por mar de estas costas hasta el estrecho de Magall! 
nea no se hizo sino en la segunda mitad del siglo XVI. Durante -
algdn tiempo las navegaciones desde el Callao a Valparaíso fueron 
difíciles y dilatadas porque los barcos navegaban muy cerca de la 
costa, donde dominaban los vientos del sur y sureste y había que 
enfrentarse con la entonces desconocida corriente de Humboldt. De 
Valparaíso al Callao se tardaba menos de un mes, y en sentido ca~ 
trario la navegación duraba mas de tres meses. El primero en de! 
cubrir la derrota mas f4cil fue el famoso marino Juan Fern4ndez, 
quien tuvo bajo su dirección la línea de tráfico entre Perd y Ch! 
le; después de muchos viajes entre el Callao y Valparaíso, dista~ 
ci4ndose de la costa, logró a mediados de 1574 acortar a un mes 
el viaje de norte a sur, Descubrió las islas de San Félix y San 
Ambrosio, en el paralelo 25°, y en otro viaje de Valparaíso a Co~ 
cepción, yendo también lejos de la costa, descubrió en los 34° -

(67) Spate, op. cit., p. 77 
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las islas despul!s llamadas en su honor1 de Juan Fern!indez. Es en 

una de ellas, la "M!is a Tierra" donde vivió el marinero escocl!s -

Alexander Selkirk que Daniel Defoe tomó como modelo para su Robi~ 

son Crusoe. A Juan Fern!indez se le atribuye el descubrimiento de 

la Isla de Pascua. 

En 1579 se llevó a cabo una importante expedición al estr~ 

cho de Magallanes, a cargo del famoso marino y cosmógrafo Pedro 

Sarmiento de Gamboa, que fue promovida por D. Francisco de Toledo, 

virrey del PerU, a ra1z de la llegada de Francis Drake al Callao 

y Valpara1so, despul!s de cruzar el estrecho de Magallanes en 1578 

(68). Para evitar que se repitieran los desmanes cometidos por -

Drake, el virrey orden6 que se reconociera detenidamente el estre 

cho as1 como todos los canales y bocas del mismo y se le rindiera 

un informe sobre la manera de fortificarlo; m!is adelante hablare

mos con detenimiento de esta expedición·; por el momento sólo men

cionaremos que el resultado fue que se reconociera muy bien la 

costa meridional de Chile y que se hiciese un levantamiento carto 

. grlifico muy minucioso del estrecho y sus derivaciones. 

Por disposici6n de las autoridades peruanas, Juan Ladrille 

ro hizo la primera descripción, muy incompleta e inexacta, de la 

costa occidental de Patagonia, es decir del litoral del sur de 

Chile. Descubrió de paso varias islas, mas no es posible especi

ficar cu!iles, porque su configuración y sus nombres cambiaban co~ 

tinuamente en los mapas levantados posteriormente por marinos de 

distintas naciones. En todo caso, Ladrillero comenzó el descubri 

miento del Archipil!lago de los Chonos y de las pen1nsulas de Tai

tao y Tres Montes, el golfo de Penas y la parte meridional del A~ 

chipil!lago de Chile. Buscaba un estrecho al norte del de Magall~ 

nes pero por supuesto no lo encontró. Mlis tarde se demostró que 

no hay sino ramales noroccidentales del estrecho, mucho menos c6-

modos para la navegación. Ladrillero cruz6, por primera vez en -

la historia de la navegación, el estrecho de oeste a este y se 

(68) Prieto, op. cit., p. 53 
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convenci6 de que all! no hay ninguna corriente atlántica permane~ 

te, como afirmaban los compañeros de Magallanes y Loaysa que so
brevivieron. Investigadores posteriores dieron el nombre de La

drillero al canal que separa las islas meridionales del archipié
lago de Chile y a la montaña de 1,665 m. de altura, de la isla de 
Riesco, en la parte occidental del estrecho de Magallanes. (69) 

17.- Se reanuGa el proyecto oriental del imperio. 

Los conquistadores de la Nueva España nunca soñaron limi
tar sus ambicinnes a la cost~ ~el Pacifico. El proyecto oriental 
estaba presente desde 1523; en tanto que m6vil de exploraci6n de 
la costa, sostuvo los esfuerzos de Cortés de 1527 a 1530 y no fue 
jamás abandonado, Después de este primer paroxismo, un segundo -
culmin6 con la expedici6n victoriosa de Legazpi y Urdaneta en 
1564-65. A partir de entonces las Filipinas se ligaron con Nueva 
España. Existia ya una vida poderosa en el Pacifico, animada por 
México, al igual que lo fue en el Atlántico español por Sevilla. 

El motor de intercambios Nueva España-Extremo Oriente, fue 
la plata de México. Esta riqueza comand6 también una parte de la 

navegaci6n en la costa del Pacifico, primero desde la Navidad y -
luego desde Acapulco hasta Chile. La Nueva España abri6, a tra
vés del espesor del Pacifico, una nueva frontera. (70) 

Alfonso Trueba en su libro La conquista de Filipinas (ed. 
Jus, México, 1959), dice lo siguiente: 

La conquista de las Filipinas fue empresa de la vieja 
y de la nueva España. De un puerto mexicano se des-

(69) Maguid6vich, op. cit., p. 200 

(70) Chaunu, op. cit., p. 155-6 



prendieron las naves de la aventura y la cruzada. De 
seda joyante de Oaxaca eran los pendones; en las he
rrerias de la calle de Tlacopan forj4ronse las espa
das que reflejarian la luz de patses remotos¡ plata 
de Zacatecas y Guanajuato rodar! en monedas por. el -
mundo oriental¡ caballos de M~xico, criollos caballos 
domados por jinetes mexicanos, ir4n a extender la 
conquista; por siglos, el dinero de la Nueva España 
mantendrá flotando m4s all4 del Pacifico las bande
ras del imperio español, y la fe se propagar! bajo -
el amparo de la Virgen mestiza de Guadalupe. Las -
cr6nicas de los navegantes acusan el matiz criollo -
de la empresa. El viejo idioma castellano reverdece 
en vocablos de origen indio. Alonso de Arellano, c~ 
pit4n del "desderrotado" patache San Lucas, que for
m6 parte de la famosa armada, emplea en la narraci6n 
de su viaje voces tan mexicanas como petate, jacal, 
chiquihuite, tamal, metate. Es idioma que expresa -
mestizaje cultural y denuncia el carácter novohisp4-
nico de la hazaña. (71) 

172 

El Océano Pacifico, desde el naufragio de la expediciOn de 
Ruy LOpez de Villalobos, se daba por cerrado a las naves de Cast! 
lla. Pero la idea de la posibilidad de encontrar la ruta de re-

. greso que en varias expediciones fracasadas hab!a costado muchas 
vidas, aparentemente seguía inquietando a los novohispanos. A 
Fray Andrés de Urdaneta, con sus sorprendentes relaciones y a su 
proverbial "carreta trasatlfintica", debe dlirsele parte del mérito 

que le corresponde por la reapertura de aquellos viejos horizon
tes que traerían gloria y riqueza a la Nueva España. (72) 

(71) Prieto, op. cit., p. 97 

(72) Cuevas,~·· p. 184 
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El· virrey Ve lasco, ·entusiasmado en dilatar la conquista y 

evangelizaci6n de las lejanas islas del Maluco envi6 a Felipe II 
una carta cuyo texto original se desconoce pero que vemos reflej~ 
do en la contestaci6n que al virrey di6 al monarca en carta de 
septiembre de 1559: 

••• Os mando que para hacer los dichos descubrimien
tos, enviéis dos naos del porte y manera y con la ~ 
gente que allA pareciere, los·cuales, enviéis al de! 
cubrimiento de las islas del Poniente hacia los Mal~ 
cos, que procuren traer alguna especier!a para hacer 
el ensayo de ella y se vuelvan a esa Nueva España E!! 
raque se entienda si es cierta la vuelta ••• Daréis 
por instrucciones a la gente que as! enviArades que 
en ninguna manera entren en las islas de los Malu
cos porque no se contravengan al asiento que tenemos 
tomado con el seren!simo Rey de Portugal ••• 

Hab!a pedido el virrey al monarca, que al frente de esa e~ 
pedici6n fuese Fray Andrés de Urdaneta, • ••• por la experiencia y 

noticia que tiene de las islas, e porque la navegaci6n que se ha 
de hacer, ninguna persona en estos reinos ni en esos lo entiende 
tan bien como él ••• " (73) 

El rey Felipe II, deseoso de ensanchar los dominios de Es
paña, aceptO la sugesti6n de D. Luis de Velasco de organizar la -
armada que cruzara el Pac!fico en busca de nuevas tierras. El V! 
rrey hab!a informado al monarca que en un convento agustino de la 
Nueva España se encontraba como religioso desde 1553, fray Andrés 
de Urdaneta, que era el mismo que hab!a salido de España como 
asistente de Juan Sebasti&n de Elcano en la expedici6n de Loaysa 
y que hab!a regresado a España en 1536 por el Cabo de Buena Espe
ranza. Hab!a ido luego a Nueva España, ocupado varios cargos pd-

(73) ~. p. 185 

. ,, 
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blicos'i estuvo en la pacificaci6n de Nueva Galicia con Pedro de 
Alvarado y fue corregidor en esa provincia¡ además en 1547 fue 
nombrado almirante de la flota que D. Antonio de Mendoza enviaba 

a petici6n del licenciado D. Pedro de la Gasea a la pacificaci6n 
•del PerO por la corona de España, y en contra de Gonzalo Pizarro. 
Esta expedici6n no se lle'v6 a cabo porque se recibieron a tiempo 

noticias de la derrota del ejército rebelde en PerO, y de la muer 
te de Gonzalo Pizarro¡ decia también el virrey Velasco, que una 
crisis espiritual habia llevado a Urdaneta a la vida monástica y 
que, por sus grandes conocimientos náuticos podia ser un magnifi
co elemento para dirigir la expedición que se organizase. Sugi
ri6 al soberano la conveniencia de escribir directamente al ahora 
padre agustino en ese sentido. (74) 

Felipe II escribi6 en septiembre de 1559 dos cartas: una 
al virrey Velasco ordenándole la construcci6n de las naves que 
fuesen necesarias para los nuevos descubrimientos, y "para que se 
vea si es cierta la vuelta y qué tanto se_ gastará en ella", y la 
otra a Fray Andrés de Urdaneta, rogándole que en servicio de la -
Corona aceptase el encargo que le hacia de dirigir y aconsejar 
con su experiencia esta nueva expedici6n que el virrey hab!a de -
organizar. Urdaneta acept6 el encargo y se puso a las 6rdenes 

del virrey a pesar de que dice en su respuesta al rey " ••.• de que 
segdn mi edad, que pasa de los 52 años y de la falta de salud que 
de presente tengo, y de los muchos trabajos que desde mi mocedad 

he pasado, estaba necesitado de pasar lo poco que me resta de vi
vir en qu_ietud". E_l virrey encomend6 a Urdaneta ocuparse de la -
construcción de la armada y dirigirla a través del Pacifico, aun
que por consejo del mismo Urdaneta y del virrey, debia mandarla -
como Capitán General D. Miguel L6pez de Legazpi, nacido en Guipd~ 
coa, y que habia sido escribano· y alcalde ordinario de la ciudad 
de México. Por enfermedad y muerte del virrey, se atraso la con! 

(74) Prieto, op. cit., p. 961 Cuevas, op. cit., pp·~ 137-8 
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trucci6n de la armada durante cinco años y por fin, la Audiencia 
de México se encarg6 de la empresa y redact6 las instrucciones 
con fecha lº de septiembre de 1564. 

En la carta del virrey Velasco a Felipe II de mayo de 1560, 
le informa que esta preparando las naves -ostensiblemente para -
viajes al Perd y defensa costera- pero con grandes dudas acerca 
de la cuestión de la demarcación de las Malucas: Urdaneta yotros 

pensaban que las Filipinas estaban al oeste de las Malucas (como -
en efecto lo estan) y por lo tanto en la regi6n prohibida por ser 
territorio de la Corona de Portugal. Urdaneta mismo encontr6 la 
soluci6n para justificar el motivo de la expedición: "se necesita 
una raz6n legitima o piadosa•, y ésta podia ser el rescate de esp~ 
ñoles cautivos de viajes anteriores, "cuyas almas estarian en pel! 
gro". Sin embargo los geógrafos académicos.y los abogados en Esp~ 
ña todavia se aferraban a·la creencia de que ·las Filipinas eran 
blanco legitimo por estar en aguas propias de la Corona Española. 
Se hablaba de, en el viaje de ida, ocupar San Bartolomé (Taongi) 
descubierta por Salazar en 1526, y usarla como base intermedia; 
también ·se habl6 de llegar a Nueva Guinea, todo esto dependiendo 
de los vientos en la época en que zarparan. La ruta de regreso se 
trató con mas vaguedad, aunque las islas de Los Ladrones se men
cionaron. Es posible que Urdaneta se estaba reservando para si la 
idea de tomar una ruta mas al norte. (75). 

El fraile conversaba a menudo sobre sus experiencias d.e v~ 
rios lustros atrás, cuando fue integrante de la expedici6n de Fray 
Garc!a Jofre de Loaysa, referentes a las islas de la Especier!a. A 
sus conversaciones tan atractivas con los señores novohispanos se
guian "tristes silencios y suspiros de los oyentes" segdn dice el 
P. cuevas. La opinión general era de que nadie pod!a ir por la r~ 
z6n de la imposibilidad del viaje de vuelta, a lo que Urdaneta re~ 
pondi6 en una ocasi6n: "No con una nao, sino hasta con una carre-

(75) Spate, ~·· p. 101 
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ta podr1a yo regresar de las islas del Poniente". Evidentemente -
el valiente fraile, experto en las cosas del mar iba acumulando d~ 
tos, consideraciones, y razonamientos sobre la pasible soluci6n al 

problema del tornaviaje. (76) 

Urdaneta envi6 al rey un.memorial: Memorias de las cosas 
que me parece será bien que el Rey nuestro Señor, tenga noticias 
dellas para que mande proveer lo que más fuere servido. Comienza 
oponiéndose a la salida de la flota desde Barra de Navidad porque 
"es tierra malsana", porque en él había muy pocos indios, porque -
era mucho más lejano que Acapulco de la ciudad de México y vera
cruz. Señala coma el mejor puerto sobre el Pac!fico, al de Acapu.!_ 
co, por ser propio para un astillero, para carga y descarga de na
v1os, "y por ser uno de los buenos puertos que hay en lo descubieE 
to de las Indias, grande y seguro y muy sano y de buenas aguas y -
mucha pesquer!a y mucha madera para la ligaz6n de los n·av1os y pi
nos para mástiles y entenas ••• ". Hay bastantes poblaciones en los 
alrededores y entre él y la ciudad de México no hay arriba de se
senta y tantas leguas de camino frecuentadas par recuas de mulas. 
Dice que de Veracruz a Acapulco hay hasta ciento diez leguas y se 
pasa por la ciudad de puebla de los Angeles. En este particular -
se siguiO el consejo de Urdaneta y el tiempo le diO la razOn, como 
que Acapulco y Puebla, camino de Veracruz, fueron la vena aOrea de 
aquél hist6rico tráfico y ricas mercader1as de Oriente. Habla en 
el memorial de la construcciOn de armas pesadas y herraje marino -
en el mismo puerto de Acapulco y sobre el personal que hab1a de - -
tripular la armada, aconsejando que se enviara en ella "a muchos -
mancebos que andan hechos bagamundos ffiü~.7" y pide se le facili
ten instrumentos de navegaciOn,y un cart6grafo. (77) 

El memorial enviado a Felipe II par Urdaneta contenía la -
derrota de la expedici6n con tres itinerarios, segOn fuera el ---

(76) Cuevas, op. cit., p. 183 

(77) ~· p. 188 
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tiempo de la partida: 1.- Si los galeones zarparan entre octubre 
y noviembre de 1561, la navegaci6n deb!a hacerse directamente a·F~ 
lipinas, pasando por las islas de San Bartolomé y las de los Ladr~ 
nes, hip6tesis que ya sab!a que no se verificar!a por lo atrasado 
que estaban en los preparativos. 2.- Si la navegaci6n se empren
diese m4s tarde, entre noviembre y enero, se hab!a de tomar la ru
ta del sur y navegar hasta el grado 25 debajo de la Equinoccial. 
Desde ah! ir!an a varias islas, principalmente a Nueva Guinea, y -

esto es lo que realmen~e supon!a Urdaneta que iba a suceder.3.- Si 
el viaje se retrasaba hasta marzo, hab!a que ir al Jap6n y desde -
ah! a Filipinas, punto señalado por FeUpe II. Esto tlltimo, la 
conquista y posesi6n de las Filipinas, era una decisi6n moralmente 
difícil para Urdaneta y el virrey Velasco. A juicio de aquél, Es
paña no podía conquistarlas porque ca!an dentro del 4rea que se h~ 
b!a comprometido a no navegar ni conyuistar. La opini6n de Urdan~ 
ta no era s6lo eso: la fundaba en mediciones y datos muy concre
tos, y as! lo expuso al Rey en mayo de 1560. 

Además de encontrar la ruta de retorno, que era el fin 
principal de la expedici6n, se pensaba hacer una gran conquista, -
mas no de las Filipinas, que Urdaneta y el virrey consideraban te
rreno vedado, sino de Nueva Guinea y Australia; pero un tal Juan -
Pablo Carre6n, que hab1a sido timonel de la expedici6n de Villalo
bos y no lo serta de ésta, enojado con Urdaneta, escribi6 a Felipe 
II para que no se aceptaran las derrotas de aquél. En otra carta, 
el resentido Carre6n nos d4 el secreto del grandioso descubrimien
to que Urdaneta quer1a realizar: "dice el P. Fray Andrés de Urda
neta que la salida de la Armada del dicho puerto LÑavida~7 gobier
ne ¿;e dirijª/ al suroeste hasta ponerse a la altura del 20º de la 
dicha banda del sur y que si en aquel paraje no topare con tierra, 
que vuelva a gobernar al noroeste hasta bajar a 5°". En estas 11-
neas de Carre6n est4 el rumbo preciso para ir a Australia y Nueva 
Guinea, idea que estaba en la mente de Urdaneta, quien sab!a de la 
rica vegetaci6n y apreciad!simos productos de la Nueva Guinea -is
la muy disputada por su riqueza a fines de siglo por Holanda e In-

i. 
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glaterra. (78) 

Aunque el virrey Velasco deseaba que la expedición hubiese 
zarpado en 1562 hubo dilaciones y se fue posponiendo la salida. En 
julio de 1564 murió el virrey y a su entierro asistieron "todos 

los soldados que estaban para ir a las Filipinas y el General Le
gazpi ••• con banderas negras e insignias de luto .•• ". El gobierno 
de la Nueva España y todos los negocios de ~l dependientes pasaron 

a manos de la Real Audiencia. Esta, dominada por la opinión de un 
visitador real, el licenciado Valderrama, prohijó la oposición 
que el piloto Carre6n estaba haciendo a Urdaneta. La influencia -
de Valderrama hizo que los planes de Urdaneta se deshicieran en el 

momento mismo en que ~ste comenzaba a realizarlos. Las opciones -
que ~l hab!a propuesto en su memorial al rey (N. Guinea, Australia) 
se hicieron a un lado y las Ordenes que llevaba la expedici6n, que 
se deb!an abrir una vez estando en alta mar, eran de ir a Filipi
nas. (79). 

El mando lo llevar!a el capitan D. Miguel L6pez de"Legazpi, 
a la saz6n de alrededor de 58 años de edad, de los cuales cerca de 
34 los hab!a pasado en Nueva España, en la que hab1a tenido muchos 
cargos de confianza. Tal vez fue escogido para capitanear esta e~ 
pedici6n" porque Urdaneta, a fuer de religioso, no pod1a tener man
do militar ni pol!tico. Era hombre probo, honrado y de muchos m~
ritos, y amigo y pariente de Urdaneta. Este, en una carta al rey 
escrita al comenzar la expedici6n dice: "Iran en estas velas, de 
380 hombres arriba. Llevamos por general a Miguel L6pez de Legas
pi, natural de la provincia de GuipOzcoa, persona de muy buen jui
cio y cuerdo, con quien todos los de la Armada llevamos muy gran -
contento. Va s6lo por servir a Dios y a V. M. a su propia costa.º 
(80). 

(78) Cuevas, op. cit., p. 193-4; Schurz, op. cit., p. 22 

(79) cuevas, op. cit., p. 195-6 

(80) Ib1dem, pp. 196-202 
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En enero de 1561 hab!a escrito el virrey Velasco a s. M.: 

E señalado Lpara jef~/ a Miguel L6pez de Legazpi, na
tural de la provincia de GuipOzcoa, hijodalgo notorio 
de la casa de Lezcano, de hedad de cinquenta años y -

más de veynte y nuebe que está en esta Nueba España, 
y de los cargos que ha tenido y negocios de importan
cia que se le han cometido a dado buena quenta y a lo 
que de su cristiandad y bondad hasta agora se entien
de, no se ha podido elegir persona mas conbeniente y 

mas 4 contento de Fray Andres de Hurdaneta, que es el 
que ha de gobernar y guiar la jornada, porque son de 
una tierra y deudos y amigos y conformarse han. 

Palabras de las cuales se desprende que no fue Urdaneta quien eli 
gi6 a Legazpi, sino el virrey, con el "contento" de Urdaneta. (81) 

18.- ¿De qué puerto zarp6 la expedici6n Legazpi-Urdaneta? 

Es necesario destinar unas cuantas lineas a este tema por
que aparentemente los autores no se ponen de acuerdo y hay mucha 
discrepancia en sus opiniones: Carlos Prieto> El Océano Pac!fico 
p. 97, dice que la expedici6n zarp6 del puerto de la Navidad en -
Jalisco: O.K.H.Spate en The Spanish Lake se contradice, porque 
en la p. 66 afirma: " ••• la Navidad, que se estableci6 cerca de -
1536 y durante su tiempo fue una base notable: Villalobos y Le
gazpi zarparon desde ah! hacia las Filipinas ••• ", basándose en "El 
puerto de Navidad y la expedici6n de Legazpi", de c. Pisano y Sa!!_ 
cedo, (en Historia Mexicana, #4, 1964-5). Después, en la p. 101 

(81) Morga, op. cit., nota 19, pp. 373-4: Carlos Prieto afirma 
lo contrario: que Urdaneta eligi6 a Legazpi: op. cit., -

pp. 96-7 



afirma otra cosa: 

No fue sino hasta el 21 de noviembre de 1564 que cu! 
tro naves bajo el mando de M. López de Legazpi zarpa 
ron de Acapulco¡ la. decisión de usar ese puerto se 
debió a Urdaneta, quien argumentó su superioridad 
por sobre el de la Navidad, y su insistencia en de
jar de lado .éste en el viaje de regreso puede decir
se que influyó en que, Acapulco fuera la terminal m~ 
xicana de la ruta del Galeón de Manila. 
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Su afirmación se basa en otras fuentes sajonas (Cf. vid. Emma H. 
Blair, y James A. Robertson, The Philippine Islands. 1493-1803. 
Cleveland, 1903). El P. Cuevas dice que: "Esta visita al puerto 
de Navidad, fué de mucha utilidad a Urdaneta, como luego veremos 
y por eso después habló tan resueltamente sobre los inconvenientes 
que este puerto ofrec!a y las conveniencias de fijarse de prefe
rencia en el de Acapulco", (82) Esto es cierto porque ya menci~ 
namos previamente que en el memorial que Urdaneta envió al rey s~ 
bre la proyectada expedición asienta expl!citamente que no está 
conforme con que el puerto de Navidad sea, como hab1a sido costll!!!_ 
bre, el puerto de salida. 

Ya hemos mencionado que en una de las cartas de Juan Pablo 
Carreón, el resentido enemigo de Ürdaneta, se encuentra este da
to: "dice el P. Fray Andrés que la salida de la Armada del dicho 
puerto /Ñavidad7," y el propio Urdaneta, ya embarcado, en v1spe
ras de zarpar escribió al rey: "Estoy embarcado ••. Nuestra par
tida, placiendo a Dios, para las partes del Poniente, serán maña

na ••• ", pero aunque no menciona expl!citamente el puerto de sal!_ 
da, sin lugar a dudas sabemos que fue la Navidad porque otra car
ta existente nos lo certifica: se trata de Copia de una carta ve 

(82) Cuevas, op. cit., p .. 134 
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nida de Sevilla a Miguel Salvador de Valencia, la cuai narra el 
"venturoso descubrimiento que los mexicanos han hecho navegando 
con la armada que su Magestad mand6 hacer en Ml!xico. Con otras 
cosas.maravillosás y de gran provecho para toda la cristiandad 
¿qu'=_7 son· dignas de ser vistas y leidas:" : 

Desto de la China hay dos relaciones y es, que a los 
17 de noviembre del año de 1564, por mandado de su -
Majestad se hizo una armada en el puerto de la Navi
dad en la Mar del Sur, cien leguas de Ml!xico, de dos 
naves y dos pataysos, para descubrir las islas de la 
Especier!a, ·que las llaman Philippinas, por nuestro 
Rey. Costaron mAs de seyscientos mil pesos de tipu! 
que LPlata de aleación mexican~7, hechas a la vela. 
Partieron el dicho d!a del puerto y navegaron seis -
d!as, juntas ••• • 

y continda la larga narraci6n de uno de los cuarenta hombres del 
patache San Lucas comandado por Alonso de Arellano, que se separ6 
de la flota por el mal tiempo y fue y regresó de Filipinas solo. 
D. Francisco Javier Salas, anotador de los documentos de Ultramar, 
inculpa a Arellano de haberse separado voluntariamente de la.flo
ta, lo cual es absurdo, pero admira las condiciones extraordina
rias del viaje de regreso del San Lucas. El tambil!n afirma que -
zarparon del puerto de Navidad. (83) 

Aunque la expedición de Legazpi zar~ de la Navidad, es 
cierto que pronto Acapulco tomo su lugar por ser mejor puerto, de 
hecho la mejor bah!a de la costa oeste americana despul!s de la de 
San Francisco, y mAs accesible desde veracruz y la ciudad de Ml!X! 
co para el transporte de mercanc!as. 

(83) Cuevas, op. cit., pp. 377 y 234 1 cf.vid.EmnaH. BlairyJanesA. 
Robertson, The Philippine Islands. 1943-1803, Cleveland, 
1903, 
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19.- La expedicion Legazpi - Urdaneta. 

Por fin después de tantas contingencias qued6 lista la ex
pedici6n¡ la flota estaba formada por la capitana, la San Pedro -
de 500 toneladas, al mando de Legazpi y como piloto mayor Esteban 
Rodr!guez¡ la almiranta, San Pablo de 300 toneladas, capitaneada 
por Mateo de Saz y como pilotos Jaime Fortun y Diego Mart1n, de -
Triana¡ el patache San Juan de 80 toneladas, comandado por Juan -
de la Isla y piloteado por su hermano Rodrigo¡ el patache ~
~ de 40 toneladas, capitaneado por Don Alonso de Arellano y pi
loteado por Lepe Martín de Ayamonte. Urdaneta iba al frente de -
ellos como Mayoral, t!tulo que le daba Legazpi cuando, en su car
ta al rey decía que iban con él :•1so hombres de mar y 200 solda
dos y seis religiosos de la orden de San Agustín y por Mayoral de 

ellos el P. Fray Andrés de Urdaneta ••• ". Este recibi6 de sus su
periores los títulos de prelado y protector de los indios de las 
r~giones que descubriesen y poblasen. La flota zarp6 el 21 de n~ 
viembre de 1564. (84) 

Las notas de la relaci6n de Urdaneta y otras dos de los P! 
lotos nos dicen que la armada "corri6" al sudoeste conforme a las 
instrucciones que llevaba del virrey. Cuatro días después, el 25 

de noviembre, Legazpi abri6 las instrucciones selladas que traía 
de la Audiencia Real de la Nueva España que había dado 6rdenes de 

que fuesen abiertas 100 leguas mar adentro. Se le mandaba que h! 
ciese su viaje directamente a las islas Filipinas para conquista~ 
las y poblarlas. Convoc6 a religiosos, capitanes y oficiales de 
s. M., autoridades y pilotos a la nave capitana y les comunic6 e~ 
tas instrucciones. Legazpi cumplía con su deber, pero para Urda
neta esto era una mala pasada por parte de la Real Audiencia; su 

gran empresa se derrumbaba, o sea el descubrimiento de Australia 

(84) Prieto, op. cit., p. 97; Cuevas, op. cit., pp. 202-3 
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y Nueva Guinea, que le quitaban de las manos con engaños y en un 
momento en que no podía ya defenderse ni apelar a nadie. Las in

trigas de Carre6n habían inf luído en la decisi6n de la Real Au
diencia para seguir la misma derrota que la expedici6n de Ruy L6-

pez de Villalobos. Urdaneta y sus monjes protestaron pero sin r~ 
sultado. Las 6rdenes indicaban comerciar, colonizar de ser posi
ble y evangelizar¡ la exploraci6n se debía extender a las islas -
japonesas y sobre todo, la ruta de retorno debía encontrarse lo -

m~s rápidamente posi~le y Urdaneta debía regresar en el primer n.!!_ 
vío. Aunque se permitía a todos la correspondencia usual al Rey 
y la Audiencia, las cartas no se enviarían hasta que ~sta tuviera 
un reporte completo y debían tomarse precauciones para que las -
instrucciones permanecieran secretas. Por esto es claro que el -
objetivo principal era un serio intento de colonizar y ademas, 
que las autoridades novo-hispanas r,o estaban tan seguras como de
c!an de la legalidad del intento. (85). 

La narraci6n de lo acontecido al patache San Lucas esta s.!!_ 
cada por el P. Cuevas de una, muy larga, escrita por el capitan 
D. Alonso de Arellano y sus compañeros para la Audiencia de M~xi
co. Supone nuestro autor que D. Alonso era criollo por los mu
chos. giros mexicanos que emplea en su lenguaje -palabras prove
nientes de voces ind!genas > que un peninsular no hubiese emplea
do con tal facilidad y frecuencia. Asegura Arellano que la noche 
del 1° de diciembre hubo tal temporal que aunque puso una farola 
en la nave para que el resto de la flota supiera las dificultades 
en que se encontraba, aparentemente ~ata se había ya adelantado y 
no lo vi6 (Spate duda de esta afirmaci6n y cree que fue simpleme~ 
te una llana deserci6n). our6 el mal tiempo 20 d!as, en los que 
navegaron a la lat. de 9°. Prosigue la narraci6n en Mnninos de na!! 
tica anticuada describiendo las peripecias por las que pasaron: 

(85) Spate, op. cit., pp. 102-31 Schurz, op. cit., pp. 22-31 

Cuevas, op. cit., pp. 203-4 
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arrecifes, riscos, corrientes marinas, ciclones. Menciona diver

sas .islas por las que pasaron: el 6 de enero de 1565 llegaron a 
un grupo de "36 islitas puestas en triángulo", en la lat. de 10º 

1/4. En muchas de ellas tuvieron efímero contacto con los nati
vos que se acercaban en pequeñas embarcaciones. Les faltaban ya 
alimentos, que se les hab!an dañado,y estaban desprovistos de to
do lo necesario que "no lo llevábamos, porque confiados que íba
mos con el Armada, !bamos desapercibidos y a la misericordia de 
Dios". En la latitud de 7° tres cuartos encontraron tres islas -
en triángulo con nativos muy hábiles en el manejo de la honda. 
Llegaron a Mindanao en las Filipinas el 30 de enero; los nativos 
les dieron provisiones y agua y un domingo 4 de marzo por la mañ~ 
na "salimos de este puerto y de Mindanao ••• dejamos muchas cru
ces y una botija con cartas al pie de una cruz, porque si la Arma 
da viniese, supiese lo que nos hab!a sucedido y el derrotero que 
llevábamos en su busca". (86) 

Cuenta Arellano que hubiese sido un viaje muy entretenido 
por tantas maravillas de la naturaleza que veían pero que no se -
podía prolongar porque mucho hab!a esperado y buscado a la Armada 
de Legazpi durante cuatro meses. Convinieron en que lo mejor era 
dar vuelta y poner proa hacia la Nueva España, y en lugar de aca
bar sus días a manos de los isleños o portugueses "como las demás 
Armadas que a este tierra han venido", mejor harían en observar -
"el intento de Su Majestad ffiu;:? era descubrir esta vue'ita •.• " ya 

que no habiendo podido encontrar a la Armada, la determinaci6n de 
Arellano era acabar el viaje o morir. Aunque la tripulaci6n no -
estaba muy de acuerdo porque el viaje de regreso era muy largo, 
Arellano prevaleci6. Dejaron la isla de Cabos (la Oltima al nor
te del Archipi~lago) el 22 de abril de 1565. Fueron al este y 

noreste para buscar la isla de Pago "isla grande que está a 30° 
/]:at;J ••• y de la banda del norte tiene la tierra firme de China 
muy cerca segQn la carta lo demostraba ... ". Llegaron hasta los -

(86) Cuevas, op. cit., p. 213;Schurz, op. cit., p. 219 
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43° lat. norte sufriendo mucho fr!o a pesar de ser junio y julio, 
. y "grandes cerrazones, tanto que en treinta días no ~inns ni ~l ni e§_ 

trella ••. " y el d!a del solsticio de verano (11 de junio, a esa -
latitud) aan siendo el mas largo del año, estaba toda la•cubierta 

nevada, y el aceite que llevaban se hel6 y salia a pedazos, como 
manteca. (87) 

En este momento Arellano ten!a la convicciOn siguiente: 
"Hallandose el pilote avante del ffsla de!J Pago mayor, 500 le
guas, vimos muchos palos y aves, las cuales creo son de la tierra 

firme de China, la cual viene a fenecerse muy cerca de la Nueva -
España ••• y ans! viniendo por los 40° entendiOse estar cerca la 
China de la costa de la Nueva España hasta 530 leguas, poco más o 
menos, conforme a el punto que el piloto tra!a por la carta". Un 

d!a que saliO el sol, despu~s de un mes de no verlo, midieron la 
latitud y estaban a 43° y aunque quisieron anotarlo en la carta 
" ••• no hab!a mlls mar y ans! mand6 correr al este por no subir m4s 
altura ••• y ans1 iba el nav!o por los 43° y el punto de la carta 
por los 40º por la falta dicha". El 16 de julio avistaron tierra 
de la Nueva España; estaban en los 27° tres cuartos de lat. (Cal! 
fornia). Sufrieron tormentas y marejadas que los puso muy maltr~ 
ches, aneg6 el mar el nav!o, se llev6 la bitácora, la aguja, apa
g6 el fuego y se trago al timonel. La gente estaba toda enferma 
de escorbuto que aunque hubiese de comer no pod!an hacerlo porgue 
"... a todos se les andaban ¿jñov!a~ los dientes y les creci6 mu
cha carne en la boca, tanto que les tapaba las enc!as y en tocan

do cualquier cosa se les ca!an los dientes". Con el nav1o maltr~ 
cho y destrozado llegaron al puerto de Navidad el 9 de agosto de 
1565. Aunque Spate duda de la veracidad del relato, y piensa que 
fue deserci6n el asunto del San Lucas, aplaude el viaje de regre
so: "en un patache de cuarenta toneladas con veinte hombres, fue 
un gran viaje". 

(87) Cuevas, op. cit. p. 230 

.} 
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D. Francisco Javier de Salas, anotador de los documentos -

de Ultramar, inculpa a Arellano y a su piloto de haberse separado 
deliberadamente de la flota de Legazpi, aunque admira las condi
ciones extraordinarias del viaje de regreso: " ••• hay que conce
der que el viaje del San Lucas es de los más atrevidos que regis
tra la historia de la navegaci6n". Gabriel D!az, tesorero de la 
Casa de la Moneda de México y apoderado de L6pez de Legazpi pre

sent6 el 7 de noviembre de 1565 con los primeros papeles que en
vi6 Legazpi, en el viaje de Urdaneta, una acusaci6n a la Real Au
diencia en contra de Arellano por haber desertado voluntariamente 
de la flota. En otra acusaci6n hecha al piloto Lope Mart!n se 

alud!a a que se hab!a separado maliciosamente de la flota para r~ 
gresar s6lo a Nueva España y usurpar la gloria ajena. La Real Au 
diencia de México no crey6 que Arellano hubiera obrado por cálcu
lo y no procedieron en su contra. El P. Cuevas se inclina a pen
sar lo mismo, o sea que lo sucedido a Arellano, tal como éste a
firm6, hab!a sido accidental. (88) El relato es ingenuo, cre!
ble, y fue firmado por varios testigos de vista y es muy poco pr~ 
bable que con una embarcaci6n tan pequeña y desprovista se hubie

ran enfrentado voluntariamente a semejante inc6gnita de un viaje 
tan inseguro y lleno de peligros. 

De esta osada trnves!a por un mar desconocido dice Fernán
dez Duro, el historiador naval español: "Estamos asombrados de la 
resoluci6n de estos hombres quienes en un loco barquichuelo de 40 
toneladas escasamente aprovisionado, sin velamen de repuesto, con 
carencia de todo tipo de provisiones y con una pequeña tripulaci6n 
descontenta, se lanzaran temerariamente a una de las más arriesg~ 
das traves!as de la historia de la navegaci6n". (89) 

(88) Ib!dem, pp. 231-36 

(89) Schurtz, op. cit., p. 219, Apud, Cesareo Fernández Duro, La 
Armada Española desde la uni6n de los reinos de Castilla y 
Arag6n, 9 vol. Madrid, 1895-1903. 
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Volviendo atrás al resto de la flota de Legazpi, diremos 
que en conformidad con las 6rdenes, mand6 éste que la Armada se -
dirigiese al oeste cuarta sudoeste hasta ponerse en altura de 9° 
y de alll corriesen derechamente al oeste. A principios de enero 
de 1565, cerca de los 
las de las Marshall. 
al oeste de las islas 

10º lat. norte avistaron cinco pequeñas is
El dla 17 los pilotos pensaron que estaban 
de los Matelotes y por lo tanto cerca de 

Mindanao. Urdaneta no estuvo de acuerdo y orden6 subir a los 13° 
lat. norte; cinco dl~s después llegaron a Guam, en las islas Ma
rianas o de los Ladrones donde Urdaneta pudo hablar en su lengua 
a los nativos, por serle ésta conocida. El 26 de enero Legazpi -
tom6 formal posesi6n de ellas y el 13 de febrero llegaron a las -
Filipinas tomando posesi6n de Samar, Bohol y Ceba, adonde llega
ron el 27 de abril, exactamente 44 años después del dla en que Ma 
gallanes fue muerto en Mactan. (9(·) 

En Cebd, después de una lucha, capturaron una embarcaci6n 
musulmana mercante procedente de Borneo; Legazpi les regres6 su -
carga y obtuvo valiosa informaci6n acerca de que los nativos sis
tem4ticamente los evitaban debido a devastadores ataques que les 
hablan hecho los portugueses haciéndose pasar como españoles. R~ 

conocimientos de la isla les hicieron ver que era populosa y bien 
aprovisionada; a los ojos de los españoles, sus habitantes eran -
vasallos de la Corona desde los d!as de Magallanes. sus inten
tos de negociar en Cebd fallaron; obviamente los habitantes esta
ban en rebeli6n. Bombardearon la poblaci6n dej4ndola en ruinas; 
en una cabaña encontraron algo que consideraron milagroso: un ni
ño Jesds en su cuna, que 44 años atr4s Pigaffeta, o posiblemente 
el mismo Magallanes, hablan obsequiado a la reina. Esto les par~ 
ci6 una buena señal; el 8 de mayo Legazpi lleg6 al pueblo y fuer
te de San Miguel, tomando posesi6n formal, la cual habla de durar 
333 años. Este niño JesOs encontrado existe aOn en la iglesia 
del Santo Niño de Cebfi. 

(90) Spate, op. cit., p. 102 
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Legazpi estableci6 relaci6n con los habitantes porque las 

rivalidades internas de los isleños le ayudaron y gradualmente 
los españoles asentaron su dominio en las islas entre Mindanao y 

Luz6n. Tuvieron dificultades con la propia Mindanao y con los 
"moros" de Jol6 en el archipi!Uago Sula hacia el sur. Hubo mu
chas escaramuzas y esta regi6n nunca lleg6 a estar completamente 
en paz. Sin embargo, más al norte, la hispanizaci6n de las Fili
pinas fue poderosamente inf lu!da por los agustinos y después por 
los franciscanos y otras 6rdenes y aunque los frailes mismos fue
ron en ocasiones explotadores, los excesos de las "entradas" y 

"encomiendas" fueron atenuados en las Filipinas. Siempre estaba 
presente el fantasma del hambre; la agricultura de subsistencia, 
local, dif!cilmente pod!a soportar el arribo de tanta gente nueva 
e improductiva. El hambre. caus6 muchas disensiones y levantamie~ 

tos y exist!a tambi~n la amenaza de parte de los portugueses; los 
primeros contactos con ellos se hicieron en noviembre de 1566. De 
Nueva España llegaron en agosto de 1567 dos naves con 200 hombres 

y P.rovisiones: la San Juan se envi6 de regreso en julio de 1568 
con cerca de 400 quintales de canela. Naufrag6 cerca de Guam sa! 
v4ndose la tripulaci6n, pero perdiéndose la carga. El 2 de octu
bre cuatro. galeones portugueses y otras cuatro embarcaciones men~ 
res llegaron a las Malucas al mando de Gonzalo Pereira. Españo
les y portugueses sostuvieron intercambios diplomáticos, escaram~ 
zas e insultos durante cuatro meses y en enero de 1569 los portu
gueses se fueron y Legazpi se movi6 a Panay, donde hab!a más pro
visiones y estaba más lejos de la presencia portuguesa. (91) 

En junio de 1569 Juan de la Isla trajo refuerzos, incluye~ 
do cincuenta parejas que se establecieron en Ceba, permisos para 
conceder encomiendas, y el nombramiento de Legazpi como goberna

dor y Capitán General. Se obtuvo informaci6n de la regi6n de la 
Bah!a de Manila en la isla mayor: puerto apropiado, densamente -

(91) Ib!dem, p. 102-3 
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poblada, con abundante comida. El comercio con las Malucas esta
ba vedado pero la situación de Luzón prometía posibilidades de c~ 
mercio con China. En mayo de 1571 Legazpi se apersonó en Manila 
y negoció un tratado de vasallaje y estableció el cabildo para la 
nueva ciudad española. Al año de ésto, las pobladas areas coste
ras de Luzón habían sido visitadas, se había explorado algo del -
interior, y lo mas importante, una pequeña colonia de comercian
tes chinos se estableció en Manila. Cuando Legazpi murió en ago~ 

to de 1572, había puesto las bases firmes de fundación de la col~ 
nia, a su vez colonia de Nueva España. Las islas producían poco: 
cera, gengibre, canela, un poco de oro, y el establecimiento adm! 
nistrativo y militar tenía que ser permanentemente subsidiado por 
Nueva España; Manila era un arsenal para el ejército y un asiento 
para la iglesia, pero serviría como canal a través del cual la 
plata de Nueva España pagaba las riquezas de Oriente que irían h~ 

cia América y Sevilla. Legazpi reportó: •estamos a la puerta y 
en la vecindad de los m4s ricos países del mundo, y los m!s remo
tos ••• la gran China, Borneo, Siam, Jap6n, y otras grandes~ ri
cas provincias". Sin embargo España no estaba sola en aquellas -
regiones: Portugal aCn poseía la Especiería, y desde 1557 se ha
bía establecido en Macao. 

Durante estos primeros años los españoles se ocuparon de -
extender y organizar su dominio sobre las islas. El proceso se -
realizó con una notable combinación de valor y tacto y con un mí
nimo derramamiento de sangre. Legazpi era hombre de gran habili
dad y la relativa facilidad con que se llevó a cabo la conquista 

de las islas se debió en mucho a la confianza de los nativos en -
su moderación y humanidad. Prefería m6todos pacíficos, siempre -
que esto fuera posible; cuando era necesaria la fuerza, utilizaba 
pequeños destacamentos de infantería 4ltamente eficientes bajo el 
mando de su maestre de campo, el veterano Martín de Goiti, o de -
su brillante nieto, el joven Juan de Salcedo. Cuando murió en 
1572 la conquista estaba virtualmente terminada: casi todos los -
jefes nativos de las Visayas y Luzón habían reconocido la autori
dad de España y pronto los misioneros siguieron a los soldados p~ 

J 
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ra establecer las bases de la conquista espiritual. Las islas 'de 
·las "moros", Mindanao y el Archipii;lago SulG, ·al sudae·ste, perma

necieron rebeldes a los españoles hasta el mismo fin de su domi
nio en las Filipinas. Los musulmanes y piratas asolaron siempre 
las Visayas y Luz6n, en el sur, y los españoles nunca lograron so 

juzgar a esta gente predatoria y fanática. (92). 

Al pr.incipio Legazpi hab!a tenido grandes esperanzas sobre 
la producci6n de especias de Mindanao, e inclusive propuso desa
rrollarla para rivalizar con las Malucas, para proveer de espe
cias "a toda la Cristiandad", Pero el clavo, riqueza de las Mol~ 
cas, no crec!a en Filipinas y en Mindanao Gnicamente se producía 
canela, Pronto se desilusion6 respecto a la posibilidad del co
mercio de especias. En 1568 escribi6 al rey: "Esta tierra no 
puede sostenerse a base de comercio" y al año siguiente reportaba 
al virrey de Nueva España: "Las Filipinas deben ser consideradas 
como de poca importancia, porque al presente el único artículo 
que puede reportar ganancias que podemos obtener de ellas es la -
canela". La pequeña producci6n de canela sin embargo, no pod!a -
ser la base de un comercio fuerte. Se encontr6 que los nativos -

pose!an pequeñas cantidades de oro, pero su procedencia era dese~ 
nacida y la seda con que se vest!an los jefes obviamente proced!a 

de fuera de las islas. La cultura que encontraron era muy primi
tiva y muy pobre pero los españoles se percataron de que las emba!: 
caciones de los "moros" que llegaban a las islas tra!an variedad 
y riqueza de productos y que ah! estaba la posibilidad de un co
mercio productivo. Estos "moros" llevaban mucho tiempo practica~ 
do una combinaci6n de comercio y piratería en lugares tan lejanos 
como Borneo, las Malucas, Java y Malaca. 

para una amena y detallada narraci6n de la llegada de la -
expedici6n de Legazpi a las islas de los Ladrones y las Filipinas, 

(92) Schurz, op. cit., p. 25-6 
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es necesario leer la biograf!a de Fray Andr~s de Urdaneta, hecha 
por el P. Cuevas, aunque sus aseveraciones a veces se ven fuerte

mente matizadas por sus puntos de vista religiosos. Refiere que 

al llegar a Samar se tom6 posesi6n dos veces de una isla cercana 
llamada Ibabao¡ en la primera sirvi6 de testigo Urdaneta y en la 
segunda ya no, y dice el P. Cuevas que tal vez el ilustre prior -
d!ndose cuenta de que ya estaba en el archipi~lago filipino, el -
que segdn su leal sentir era terreno vedado a los conquistadores 
españoles en base al pacto con Portugal, se resisti6 a firmar y -
por esta raz6n se hizo la segunda toma de posesi6n con nuevos te~ 
tigos. El argumento es d~bil porque Urdaneta, con sus conocimie~ 
tos y su seguridad de las cosas del mar debi6 saber desde un pri~ 
cipio a d6nde hab!a llegado. Subraya adem!s el P. cuevas que los 
jefes de la expedici6n dieron "una lecci6n cristiana" de c6mo ha

cer una conquista: sin derramamiento de sangre y "con el fin pri~ 
cipal de dar a esos pueblos religi6n, paz, orden y progreso, sa
c!ndolos as! de vida tan mtsera y abyecta como la que llevaban". 
Este argumento en cuanto a lo cristiano de una conquista puede 
ser muy discutible. En el incidente con el junco procedente de -
Borneo tripulado por moros, Urdaneta hizo gala de conocimiento y 
dominio en la lengua malaya y Legazpi no perdta de vista la fina-. 
lidad de la expedici6n y sus Ordenes, y se enter6, a trav~s de U~ 
daneta, de las mercanctas que tratan y de d6nde, y a qu~ precios 
compraban y vend!ani la calidad y cantidad de las islas con las -
que los moros ten!an tratos, sus productos, contrataciones, cos
tumbres y religi6n. Dice el P. cuevas. "Estas conversaciones 
con los moros fueron todo un torrente de luz para nuestros nave
gantes y primeros mexicanos comerciantes trasatl!nticos ••• debie
ron ver los inmensos horizontes que en el orden temporal tuvieron 

la Nueva y la Antigua España en aquellos mares¡ que tal fue por -
tres siglos el comercio de mercancta ex6tica, rica y curiostsima 
de la China y de la India oriental, y por nuestra parte las tone
ladas de plata en barra, amonedada y labrada que de aqut les en
vi!bamos". Añade candorosamente que cuando el piloto borney~s 
preguntaba si Legazpi y su flota pensaban quedarse en aquellas i~ 
las "Legazpi le sac6 todas las vueltas y nada dijo en claro sobre 
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el porvenir". Sin embargo cuando Legazpi aclar6 al moro la dife

rencia entre portugueses (a los que se tem1a por sus crueldades y 
depredaciones) y castellanos, s1 aclara y acepta Cuevas que "Le

gazpi olvidaba ciertos rasgos de la propia conquista de México y 

la matanza de Cholula, las promesas de Cortés a cuauthémoc, de P~ 
zarro a Atahualpa, etc •••• " En la larga estad!a de la Armada en 

la caleta de Bohol se empez6 a apreciar grandemente la moneda me
xicana. Apreciábanla los malayos más que el oro y "esa fue la e!!. 

trada de nuestra moneda en China y la ventajosa exportaci6n de 
nuestra plata acuñada casi hasta nuestros d1as". (93) 

Hay un comentario del P. Cuevas tan subjetivo que es digno 

de transcribirse literalmente, para mostrar lo que debe procurar 

no hacer un historiador al investigar y escribir sobre un tema. -
Nos dice el apasionado jesuita que: 

••• tratándose además de la conquista de todas las Fi
lipinas y aan después de haberse dado cuenta de los -

inevitables rigores de toda conquista, los filipinos 
aceptaron la española con mansedumbre y hasta con ra

zonada resignaci6n. Como razas inferiores y que de -
hecho debían de estar sojuzgadas por unos y por otros, 
prefer1an el yugo español, dulcificado con el Evange
lio, que no las tiranías musulmanas inmensamente más 

duras que los esfuerzos castellanos". 

Podemos tratar de entender las mentalidades de los hombres del s~ 
glo XVI que hicieron estas conquistas y colonizaciones; situadas 
dentro de su contexto hist6rico nos son comprensibles. Lo que no 

podemos hacer es juzgar, y aplaudir o condenar sus actos desde el 
nuestro, tan diferente. En nuestro siglo el concepto de "razas -

inferiores" es totalmente inadmisible aunque desgraciadamente peE_ 
sista en algunos individuos o grupos humanos. ·Entendemos, por -

(93) Cuevas, op. cit., pp. 242-51 
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Poco después de llegar a Filipinas, en junta de notables -
Legazpi plante6 tres cuestiones: si era cosa acertada poblar una 
de las islas o no¡ en caso afirmativo, culil se preferir!a¡ y en -

torno al asunto del regreso, qué nav!os debían volver a México. 

La primera pregunta se resolvi6 afirmativamente¡ la isla escogida 
fue Leyte por ser mlis fértil y bien provista. En cuanto a la teE 
cera cuesti6n, convinieron a enviar un solo navío, la capitana, -
que era el mejor y mlis ligero. Legazpi hizo firmar a todos lo 
que habían aprobado. Respecto al tercer punto ya mediaban 6rdenes 
de la Real Audiencia 

••• que el dicho Fray Andrés de Urdaneta vuelva en uno 
de los nav!os que despacháredes, para el descubrimie~ 
to de la vuelta, porque después de Dios se tiene con
fianza que por las experiencias y prlictica que tiene 
de los tiempos de aquellas partes y otras calidades -
que hay en ~l, será causa principal para que acierte 
con la navegaci6n de la vuelta para Nueva España, por 
lo cual conviene que en cualquiera de los navíos que 
para acá enviáredes, venga el dicho Fray Andrés de UE 
daneta y será en el navío y con el capitlin que él os 
señalare y pidiere ••• (94) 

L6pez de Legazpi orden6 a Urdaneta que iniciara el regreso. 
Entretanto, él proseguirla la conquista de las demás islas entre 
ellas la_ gran isla de Luz6n, en donde cuatro años después fund6 -
la ciudad de Manila, que fue desde entonces capital del Archipié
lago. Estableció con bases firmes la colonia española que él_ go
bernó hasta su muerte en 1572, y que en adelante dependería del -

virreinato de la Nueva España. Cuando M~xico logró su independe~ 
cia en 1821, la corona de España reasumi6 la gobernaci6n de las 

(94) ~· pp. 251-3 
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islas hasta que pasaron a la soberan!a de los Estados Unidos por 
el Tratado' de Par!s de 1898. (95) 

20~·- El tornaviaje. 

El 1° de junio de 1565 puede considerarse una fecha clave 

en los anales de la navegaci6n transoce§nica porque en ese día UE 
daneta inici6, en Ceba, el viaje en que pensaba encontrar la ruta 
de regreso a la Nueva España atravesando el Pac!f ico de oeste a -
este. Ten!a en su contra los precedentes de los cinco intentos -
fracasados con anterioridad, y sabía la gran responsabilidad que 
hab!a contra!do con el monarca español y con los hombres que lo -

hab!an de acompañar en la aventura. Pero ten!a fe en los conoci 
mientes n~uticos y en ·1as observaciones que hab!a acumulado en 
sus viajes por mar: cuando a los 17 años acompañ6 a Elcano en la 
expedici6n a las Molucas de Garc!a Jofre de Loaysa; los episo
dios vividos en las Molucas durante los once años de su estancia 
allá, luchando unas veces contra los naturales y otras contra los 

portugueses; sus nombramientos y cargos importantes en las naves 
y en las islas por sus méritos y su capacidad en la reparaci6n y 

construcci6n de naves; el regreso a España por el Cabo de Buena -
Esperanza en 1536 completando as! la segunda circunnavegaci6n; la 
aceptaci6n de la invitaci6n que le hizo Pedro de Alvarado en 1538 

para pilotear una expedici6n por el Pac!fico que él preparaba de! 
de México y c6mo viaj6 con él a Santo Domingo y Nueva España; co
mo el virrey o. Antonio de Mendoza le distingui6 confiándole pue! 

tos en la administraci6n de justicia y como corregidor de varios 
pueblos, y por dltimo, el impulso religioso que lo llev6 a ingre
sar en la o. de San Angust!n en un convento de México de donde lo 
sac6 el honroso cargo a ruegos de Su Magestad para colaborar en -

esta expedici6n. 

(95) Prieto, op. cit., p. 98 
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El mismo Urdaneta se ocup6 del reajuste y calafateo de la 
capitana San Pedro y de proveerla de los bastirnentos necesarios 
para mas de ocho meses. Corno int~rprete en lugar suyo dej6 a un 
indio mexicano del barrio de Santiago Tlaltelolco que hab!a ido -
con la expedici6n de Ruy L6pez de Villalobos hac!a 23 años y se -
hab!a quedado perdido en aquel archipi~lago, en la isla de Tarnba
ya donde aprendi6 el lenguaje de los isleños. El nQrnero de pers~ 
nas a bordo era de 200 y corno capit4n ven!a o. Felipe de Salcedo, 
nieto de Legazpi, a la saz6n de 18 años, cuerdo y prudente y bajo 
la gu!a n4utica de Urdaneta. En las manos de Salcedo puso Legaz
pi una carta para S. M. En ella ensalzaba a Urdaneta: "El gran 
servicio que a Dios N. S. ya V. M. a fecho el Venerable P. ·F. A. 
de Urdaneta, es digno de gran m~rito y crecida moral, por haber -
alumbrado, as! en lo espiritual como en lo temporal, en todo lo 
que en este .viaje se ha ofrecido, por no venir en la Armada pers~ 
na que nos diese lumbre, sino fu~ la suya •••• ". Pide al rey que 
le reconozcan y premien sus m~ritos y se le encargue que siga en 
"este negocio ••• como persona que tan bien entendido tiene lo que 
en todas estas partes se ofrece y para que en ellas haga el fruto 
deseado por V. M. en todo ••• ". Tarnbi~n encarece al rey que los~ 
corra en lo necesario a la mayor brevedad posible. (96) 

Los bastirnentos de la nave San Pedro fueron arroz, millo, 
haba,. garbanzo, aceite, vinagre, pan y vino, y corno piloto mayor 
iba el propio Urdaneta. Del 6xito del viaje depend!a la posesi6n 
permanente de las islas Filipinas ya que sin un contacto seguro y 
constante con la Nueva España, los establecimientos en el archipi~ 
lago estaban condenados a desaparecer. Zarparon de Ceba y el se
gundo piloto, Rodrigo de Espinosa, escribi6 una relaci6n muy det~ 
llada corno sol!a hacerse para guiar a los que en el futuro hicie
ran la traves!a. La navegaci6n fue hecha con todo m~todo y nist~ 
rna para cada d!a, consultando el piloto una carta que minuciosa
mente hab!a dibujado Urdaneta. Navegaron por el laberinto del ar-

(96) Cuevas, op. cit.,p. 265 

'·· 
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chipi~lago filipino hasta salir al Pac!ficoi se sucedieron singl~ 
duras mon6tonas e inacabables, anotando cada d!a rumbos, distan
cias estimadas y las latitudes observadas del sol y la estrella -
po_lar. Urdaneta dirigi6 su nave al noreste en lugar de navegar -
al oriente como hab!an hecho las expediciones anteriores. A los 

30° de lat. norte, cerca de las costas del Jap6n hallaron una co
rriente que se dirig!a hacia el noreste y despu~s al oriente des
cribiendo un enorme arco en la regi6n septentrional del Pac!fico, 
llamada Kuroshio (Corriente negra). Alcanzaron los 39 6 40° de lat. 
norte poni6ndose fuera de la zona de los alisios, siguiendo luego 
hacia el noroeste de Hawai, dej!ndose llevar por la mencionada c~ 
rriente; a los 118 d!as-de navegaci6n la nave avist6 la costa am~ 
ricana a la altura de California, probablemente cerca de la ac
tual ciudad de Los Angeles, donde Cabrilla hab!a muerto. Refiere 
Espinosa que: 

El domingo 30 de .septiembre ¿I'56~7, cuando amaneci6 -
vimos la costa e no conoc!a la tierra por no haber e!!_ 
tado nunca en ella, mas halle que estaba entre el 
puerto de la Navidad y el cabo de Corrientes. Toda -
esta costa de la mar es arenal blanco, e sobre Chama
la están dos o tres farallones cerca de la tierra, e 
all! dizque est~n las pesquerías. Lunes cuando aman~ 
ci6 a 1º de octubre, amanecimos sobre el puerto de -

·la Navidad, e a esta hora mir6 mi carta e vide que h~
b!amos andado 1.892 leguas desde el puerto de CebO ••• 
y a esta hora me fu! al capitán e le dixe que a donde 
mandaba que llevase el navto, e me mandó que lo llev~ 
se al puerto de Acapulco e obedecí su mando aunque en 
la-nave no hab!a mas de 18 hombres que pudiesen trab~ 
jar porque los dem!s estaban enfermos e otros 16 se -
nos murieron .•• Llegamos a este puerto de Acapulco_l~ 
nes 8 de este presente mes de octubre de años 1565, -
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con harto trabajo que traía toda la gente. (97) 

Pereyra cita a Manuel Orozco y Berra en su Historia de la 
-Geograf!a en M6xico: 

La navegaci6n fu6 pr6spera y acertada·, aunque de muy 
gran trabajo, por ser tan larga e ir la nao tan pobre 
de gente y de regalo. El P. Urdaneta tom6 a su cargo 
el gobernarla, así por ser tan necesaria eu intelige~ 
cia, como porque el piloto y maestre murieron a la s~ 
lida del puerto. Luego murieron otras 14 personas de 
las pocas que venían, y las que quedaron estaban tan 
enfermas, que cuando llegaron a Acapulco no había un 
hombre que pudiese echar anclas. Porqu1~ con el trab~ 
jo de las islas, el poco regalo de la nao y la incle
mencia del norte, todos se rindieron, de que qued6 -
casi todo el gobierno y las faenas sobre los hombros 
de aquel famoso argonauta. El buque entr6 a Acapulco 
el 8 de octubre de 1565; estaba encontrada la •vuelta 
del poniente•, y formada la ruta para el comercio de 
Filipinas, que por tanto tiempo, por medio del Gale6n, 
fu6 exclusivo de España. (98) 

El P. Cuevas añade que: " ••• con harto trabajo que traía -
toda la gente. Tanto fu~ ese trabajo que el propio Urdaneta tuvo 
que andar personalmente haciendo las maniobras de anclaje y amarre 
para atracar". 

(97) Marco A. AlmazSn, "El Gale6n de Manila", Artes de M6xico, No. 
143, pp. 4-19, M6xico, 1971,pp. 10-1; Prieto, op. cit., p. 
103; Spate, op. cit., p. 104; cuevas, op. cit., pp. 269-70. 

(98) Pereyra, op. cit., T. II, p. 748 
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Hab!an navegado cerca de 20,000 kil6metros en 180 d!as, pe
ro el triunfo se ensombreci6 un tanto porque el perdido patache 
San Lucas había llegado al puerto de Navidad dos meses antes, el 9 

de agosto. Urdaneta, con un gran rodeo,hab!a descubierto el cami
no mas r4pido de regreso, y el mas seguro desde Asia a Am~rica por 
el Pacífico del Norte, siguiendo la mencionada corriente de Kuro

shio a lo largo del paralelo 42° lat. norte, ruta que en adelante 
sería seguida por el Gale6n de Manila, durante 250 años impulsando 
el comercio entre China, Filipinas y la Nueva y la vieja España. 

Una carta contemporanea venida de Sevilla dice que "los m~ 
xicanos estan muy orgullosos de su descubrimiento, el que les hace 
creer que seran el coraz6n del mundo"; esta carta del año de 1566 
contiene por primera vez el uso de la palabra "mexicanos" para de
signar a todos los habitantes de Nueva España y no s6lamente a los 

indígenas. Destinada a un tal Miguel Salvador de Valencia es una 
relaci6n del viaje de Legazpi-Urdaneta hecha por uno de sus parti
cipantes. El P. cuevas afirma que despu~s de haber manejado mill~ 
res de documentos del siglo XVI, puede asegurar que es el primero 
donde encontr6 la palabra "mexicano" en relaci6n con el conjunto 
de tripulantes que fueron en dicha navegaci6n, constituido por me~ 
tizos, criollos y españoles, unidos bajo esa designaci6n. (99) 

Hubo una pol~mica respecto a los m~ritos de Urdaneta al -
descubrir el tornaviaje: Enrique R, Wagner, histori6grafo nortea
mericano autor de Viajes españoles a la costa occidental de Am~ri
ca en el S. XVI, es impugnado por Cuevas en varias de sus afirma
ciones con respecto al viaje de Urdaneta: Wagner afirma que es 
err6neo atribuirle a aqu~l la idea de que pod!a hacerse el viaje -
de vuelta a Nueva España navegando desde las Filipinas hacia el 
noreste hasta la costa americana para luego bajar a Acapulco. Pie~ 
sa que no fue de Urdaneta este plan de navegaci6n y sus argumentos 
son los siguientes: que la idea posiblemente la recibi6 Urdaneta 
de los oficiales de la fracasada expedici6n de Villalobos, como el 

(99) Spate, op."cit., p. 104; Prieto, op. cit., p. 103 
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piloto Alonso Hern§ndez y el capit§n Bernardo de la Torre, que a-
· lardeaban en 1545 de poder hacer el viaje de regreso por haberlo -

descubierto ellos. Cuevas respondió que la ignorancia de ellos 

respecto a los vientos hizo que se embarcaran fuera de tiempo y t~ 
vieran que regresar a las Malucas. Otra razón que d§ Wagner e·s 
que Urdaneta pudo haber tratado con el piloto Escala~~e .Alvarado, 
de la expedición de Villalobos y que liste tenra· "por' segura la pos!_ 
bilidad de la navegación, cosa que es sólamente una opinión. La 

tercera razón que expone el historiador norteamericano es que Urda 
neta conoci6 a Fray Jer6nimo de Santiesteban y al capit&n Ortiz de 

Retes y listos sab!an del viaje de vuelta y ciertamente as! fue, p~ 
ro fracasaron en su intento del tornaviaje y en la relaci6n de 
Fray Jer6nimo, !11 mismo dice que regresaban por el sur, as! que no 
fracasaron por culpa de los vientos, sino que por desconocer las -
corrientes marinas, desconoc!an también el verdadero camino de re-

. greso. 

Concluye el P. Cuevas que por Qltima raz6n pod!a alegarse 
que la masa de oficiales y marineros que exig!an a Villalobos la 
vuelta a la Nueva España, la ten!an por factible, pero el propio -
Villalobos les respondi6: "En lo que vuestras mercedes dicen que 
el Rey Lde Tidor~7 hara unas naos en que se pueda volver a la Nu~ 
va España ••• D!go que e aunque fuera ans! ¿que se hiciesen las n~ 
ve~7 es cosa tan clara ser imposible que no hay que responder a 
ello". Después de la muerte de Villalobos el rey de Tidore les o
freci6 construir una nave de hasta 300 toneladas para volver a Es

paña. Los portugueses no lo imped!an; por lo tanto no volvieron -
porque no conoc!an el camino de vuelta, ni por el sureste, ni me-· 
nos por el noreste que fue el que sigui6 Urdaneta. cuando contes
taron al ofrecimiento del rey de Tidore dijeron expresamente que -
ese ofrecimiento era una nao bien pertrechada para descubrir su -
viaje y esto prueba que no lo hablan descubierto. Algunos regres~ 
ron a Nueva España, pero fue yendo primero a Europa por el Cabo de 
Buena Esperanza. Concluye Cuevas que Urdaneta supo escarmentar en 
cabeza ajena y tomar lecci6n de lo sucedido a Saavedra, a Villalo
bos, Bernardo de la Torre y Ortiz de Retes. Sus fracasos contribu 
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yeron a los ~xitos de Urdaneta. Este supo aprovechar fracasos 

ajenos, y con su experiencia en la navegación, en conversaciones 

en las Malucas y las propias reflexiones, dió cuerpo, certidumbre 

y realización al proyecto con un derrotero previamente estableci

do, que ni Arellano tuvo. (100) 

La opinión de O. K. H. Spate respecto al tornaviaje es la 

siguiente: es un error darle a un solo hombre la gloria del lo

gro; las expediciones anteriores fallidas debieron haberle dado -

ideas y puntos de referencia para la solución del problema. Te

n1a buenas relaciones que sab1an del asunto, corno Legazpi, el vi

rrey, y los monjes agustinos; ten1a adern§s experiencia de navega

ción anterior y una gran instrucción corno navegante segQn lo mue~ 

tra su justificado desacuerdo con los pilotos de la expedición 

cuando estaban cerca de su destino filipino. Subrayó siempre la 

importancia de zarpar de regreso en la terrnporada de los vientos 

favorables a su navegación. Dejó CebQ en el momento m§s acertado, 

casi en junio, con monzones del oeste, y tornó la ruta mas corta -

para encontrar los vientos del oeste. En general, tal parece que 

Urdaneta ten1a una idea mas claramente formulada del problema que 

los otros que hicieron el intento y sólo él parece haber aprecia

do completamente el inmenso ancho del Pacifico. El autor conclu

ye que el descubridor intelectual del tornaviaje efectivamente 

fue Urdaneta. (101) 

El descubrimiento hecho por Urdaneta tuvo. gran repercusión 

tanto en la Nueva como en la vieja España pues fue reconocida in

mediatamente la importancia que habia de tener para la goberna

ción de aquel archipiélago y para el comercio con el oriente. Al 

regreso de su viaje el monje-navegante fue recibido con grandes -. 

honores por la Real Audiencia de México. Esta envió a Urdaneta a 

España a dar cuenta al monarca del buen comienzo de la conquista 

de las Filipinas y del trascendente descubrimiento de la ruta de 

retorno, y para entregar personalmente las cartas de que era por-

(100) Cuevas, op. cit., p. 275 

(101) Spate, op. cit., p. 105 
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tador y que le dirig!an el Adelantado López 'de Legazpi y la pro
pia Audiencia. El viaje'de Veracruz a Sanlacar de Barrameda duró 

tres meses y debió parecer a Urdaneta, segan dice el P. Cuevas 
"un descanso y una vacaci6n 11

, que aprovech6 para redondear sus re 

latos y poner en orden su famoso mapa de que nos dA noticia el 

cronista Grijalva en 1592: "Llegando al puerto de Acapulco, pin
tó el P. Urdaneta la carta con todos los vientos y derroteros, 
puntos y cabos, tan cumplidamente, que es su carta la que hoy se 
sigue, sin haberse añadido cosa alguna". 

Urdaneta llegó a Madrid en abril de 1566. Felipe II lo r~ 
cibió en Valladolid y lo puso en contacto con una junta de cosmó-

, grafos a quienes mostró las cartas geogrAficas, las relaciones y 
los libros de bit!cora de los viajes hacia el oeste y hacia el l~ 
vante. En esta junta sostuvo Urdaneta "con gran valor y ciencia 
su anti,gua opinión de que las Filipinas y el Maluco s! estaban 
dentro del empeño o compromiso hecho por el Emperador Carlos V al 
Rey de Portugal en 1529". Esto no debió gustar en la corte donde 
ya sb hab!an hecho a la idea contraria. 

En 1567 ya,estaba Urdaneta de regreso en M~xico, en su co~ 
vento de San Agust!n. , Falleció en junio de 1568 a los 60 años. 
El resultado de sus trabajos fue el establecimiento de una l!nea 
de navegación que desde entonces hasta 1815 ligar!a a M~xico con 
Fil~pinas, comunicación indispensable para la colonización de e

sas islas y para acudir a las necesidades de su gobierno. Duran
te dos siglos y medio, el virreinato de Nueva España tuvo a su -
cargo el enviar a aquel archipil!lago los llamados "situados" o 

sean barras de plata y moneda acuñada para cubrir los gastos del 
gobierno y permitir el desarrollo del comercio. (102) 

La, primera nave que salió de Acapulco para iniciar esta lf 

nea de navegación fue la San Jerónimo el 1° de mayo de 1566. Mie~ 

(102) Prieto,, op. cit., p. 107; cuevas, op. cit., p. 279 

,, 
'¡ 
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tras que la travesta de Acapulco a Manila duraba entre 50 y 60 
d!as y era relativamente agradable haciendo escala en la isla de 

Guam, en donde dejaban al gobernador los "situados" y la corres
pondencia, la travesta de Manila a Acapulco duraba de 5 a 6 meses 
y en ocasiones era bastante ·penosa. La ruta en el viaje al po
niente fue simpre la misma que siguieron m4s o menos las expedi
ciones iniciales: alcanzar el 12° lat. norte y seguir sin varia
ciOn hasta la isla de Guam y luego ligeramente al norte para rec~ 
lar en Manila. Para el regreso se utilizO por mucho tiempo la de 
Urdaneta, llegando hasta el paralelo 42° de lat. norte, de ah! al 
este hasta el Cabo Mendocino en Alta California y continuar cos
teando hasta Acapulco. A veces se hacia la primera parte en zig

zag hasta el paralelo 20° para evitar encuentros con piratas. 
"Desde el siglo XVIII se utilizO otra ruta para el regreso, yendo 
desde las Filipinas hacia el sur, pasando la linea equinoccial y 
alcanzando el paralelo 10° desde donde se tomaba un rumbo directo 
a Acapulco": esta aseveraciOn de Carlos Prieto en El Océano Pac! 
fico la ponemos seriamente en duda porque las corrientes en los 
océanos Atl4ntico y Pacifico, al norte y al sur del Ecuador, efes 
tdan. giros completos como las manecillas de un reloj, pero en se~ 
tido opuesto. Es decir, en el Pacifico del norte, giran en el -
sentido de las manecillas (de oeste a este), cosa que permitiO a 

Urdaneta efectuar el regreso con vientos favorables a la altura -
del paralelo 40° lat. norte. Cerca del Ecuador los vientos giran 
de este a oeste, empujando las naves desde América hacia Filipi
nas, pero oponiéndose a la misma ruta en sentido contrario. (103) 

Hacia fines del siglo XVII hubo un infortunado intento de 
variar la ruta de Urdaneta para la navegaciOn de los galeones que 

iban de Filipinas hacia Nueva España. Se supon!a que era una ru
ta m4s segura1entre las latitudes de 32 y 37° norte, porque se 
evitaban los fríos y las tormentas de latitudes m4s boreales. Sin 

embargo ahí los vientos son menos favorables así que el viaje se 
prolongaba con el consiguiente aumento de privaciones y enfermed~ 

(103) Prieto, op. cit., pp. 109-10 
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des. Lo que s! sucedi6 es que el apegarse fielmente a la ruta en 
ambos extremos de la l!nea, caus6 dificultades: hab!a riesgo ex
cesivo de naufragios en el laberinto de islas entre Manila y el -

Embocadero (el estrecho de San Bernardino, en la salida al Pac!f! 
col. Hubiera sido mas simple salir hacia el norte por la costa -
oeste de Luz6n, ruta que no fue adoptada a pesar de serios esfue~ 

zos hechos en el siglo XVIII. En la orilla americana, aan despu€s 
de la colonizaci6n de Alta California en 1770, sus puertos no se 
usaron para refrescar a las cansadas y enfermas tripulaciones. an

tes de continuar su derrota hacia Acapulco. Esto pod!a haber es
timulado el desarrollo de California, pero los intereses mercant! 
les de Nueva España no permitieron esta corta escala. (104) 

Las naves españolas hab!an re:orrido en cinco diferentes -

expediciones el Océano Pac!fico a todo lo ancho,de este a oeste: 
dos de ellas venidas de España, atravesandolo en diagonal desde -
el estrecho de Magallanes hasta las islas Malucas. Las otras 
tres hab!an salido de la Nueva España. Se hab!an descubierto los 
archipiélagos de las Carolinas, las Palau, las Marianas o de los 
Ladrones y las Filipinas, las islas Revillagigedo, las Hawai, y.
en el Hemisferio sur, Nueva Guinea, Islas del Almirantazgo y Ar
chipiélago de Bismarck. La Gltima expedici6n hab!a encontrado la 
derrota de regreso de Filipinas a Nueva España. Quedaban por des
cubrir y explorar otras islas y tierras al sur del Ecuador y a 
ello se dedic6 la Corona Española desde el virreinato del Perd. 

Conforme las fronteras de tierras y mares desconocidos se 
iban ampliando, la bGsqueda de regiones de fabulosas riquezas se 
continuaba "más alla": los portugueses pensaron que el Ofir b!
blico del cual el rey Salom6n extra!a oro, posiblemente estar!a -
al este de Africa, tierra adentro; Magallanes opt6 por el Lequeo; 

Col6n crey6 que lo hab!a encontrado en la isla Española; en Pera 
corr!an historias de una flota de veinte mil hombres del inca Tu
pac Yupanqui que hab!a encontrado gente negra y mucho oro en is-

(104) Spate, op. cit., p. 105 
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las hacia el oeste. Estas inquietudes siempre presentes se tradu 

jeron en viajes de exploraci6n tales como los de Mendaña en 1567-

9, Mendaña y Quiroz en 1595-6, Quiroz y V&ez de Torres en 1605-6, 

que exploraron ampliamente el Pacifico del Sur, de América hasta 

Australia y Nueva Guinea. Hacia 1565 la Especieria estaba ofi

cialmente prohibida y las Filipinas se estaban convirtiendo en un 

anexo de Nueva España. El sudeste del Pacifico estaba abierto: 

en 1565 hubo un proyecto definido para encontrar algunas islas, -

llamadas Salom6n, frente a la costa de Chile. El proyecto no se 

realiz6 pero en 1567 el gobernador interino de Perd, Garcia de 

Castro, comisiono a su joven e inexperto sobrino Alvaro de Menda

ña para que fuera en dos naves a encontrar las ricas islas "entre 

esta costa y Nueva Guinea". El objetivo eran tales islas en al

gdn lugar entre los 14 y los 23° de lat. sur, no lejos del Pera y 

luego, la propia Terra Australia que se pensaba iba desde Nueva 

Guinea hacia el sur. Se prepararon las naves Los Reyes y ~ -

~que dejaron el Callao el 19 de noviembre de 1567. ~

~ era la capitana y llevaba a Mendaña, Pedro Sarmiento de Gam

boa y como piloto a Hern4n Gallego que había estado en aguas mag! 

ll&nicas con Ulloa y Ladrillero. (105) 

21.- Primera expedici6n de Alvaro de Mendaña. 

La dotaci6n de los dos navíos era de cien hombres y como -

capit&n iba Pedro Sarmiento de Gamboa el famoso cosmOgrafo y nav~ 

gante. Salieron de El Callao en Pera y reconocieron la isla Nui, 

del grupo Ellice (Nombre de Jesds), isla Stewart (la Candelaria), 

el grupo de las Salom6n que visitaron con detenimiento, sobre to

do la isla Santa Isabel y Guadalcanal; despu~s de explorarlas va

rios meses decidieron regresar y a su paso avistaron la isla de -

Nueva Irlanda; pasaron el Ecuador y anduvieron en las Marshall. A 

los 19º 20' lat. norte recalaron para aprovisionarse en la isla -

(105) ~·· pp. 120-1 



205 

de Wake (San Francisco). Siguieron al norte hasta los 30° 20" en 
donde un temporal separó las dos naves. Tuvieron que capear va
rias tempestades pero el 19 de diciembre avistaron Baja Califor
nia y fue el 23 de enero de 1569 cuando Mendaña llegó al puerto -
de Santiago, cercano al actual Manzanillo en M6xico, donde a los 
tres d!as se le unió la otra nave bastante maltrecha, comandada -
por Sarmiento. En toda la costa hacia el sur fueron vistos con -
sospecha, confundi6ndolos con corsarios luteranos. (John Hawkins 
hab!a estado en la costa atl4ntica dos años antes) • Las sospe
chas terminaron cuando Gallego fue reconocido por otros pilotos. 
Al fin pudieron reparar sus maltrechas naves en Realejo y llega
ron al Callao el 11 de septiembre de 1569, despu6s de m4s de 22 -

meses de viaje. (106) 

El resultado de esta primera expedición fue que la gran m~ 
sa austral de tierra no había sido hallada y la posición de las -
islas descubiertas era incierta. Gallego subestimó la distancia 
entre El Callao y loa Bajos de la Candelaria (Onton Java, Cabo 
ROncador o isla Stewartl • Pensaba que era de 1638 leguas en lu-

_ gar de las 2284 que hay en realidad. Dedujo correctamente que e~ 
tas islas estaban hacia el sudeste de Nueva Guinea y no lejos de 
ellas. Pensaba que la existencia de islas grandes indicaba la 
cercanía de algdn continente o. gran masa de tierra. Tampoco en
contraron riqueza alguna en su viaje pero para Mendaña, estas is
las se convirtieron en una obsesión: fue a España en 1569 con su 
t!o el gobernador y presentó en l~ corte una entusiasta narración 
de su viaje. Debe haberle ayudado el hecho de que su tío de Cas
tro pertenecía ahora al Consejo de Indias y en 1574 obtuvo autod! 
dad para hacer otra expedición y fundar una colonia de la que se
r!a Adelantado y gobernador. 

Regresó Alvaro de Mendaña a Perd en 1577 y comenzó ª· ges
tionar. arreglos para hacer una segunda expedición que ampliara los 
descubrimientos en el Pacífico Austral. El nuevo virrey del Perd 

(106) Prieto1 op. cit., pp. 114-15; Spate, op. cit., pp. 121-26 
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oc: Francisco de Toledo no sent!a simpatía por los proyectos de 

Mendaña y éste hubo de esperar al siguiente virrey, D. Garc!a Hu~ 
tado de Mendoza, segundo marqués de Cañete, para encontrar apoyo. 

Por fin la expedici6n por tantos años esperada, pudo zarpar del -
Callao el 9 de abril de 1595. 

22.- Segunda expedici6n de Alvaro de Mendaña. 

La annada estaba constitu!da por la nave capitana San Jer6ni 

~· mandada por Mendaña; la Santa Isabel, la galeota San Felipe y 
la fragata Santa Catalina. El piloto era el prestigiado marino -
portugués Pedro Fern~ndez de Quiroz cuyo secretario Luis de Bel
monte escribi6 una v!vida narraci6n de la desastrosa expedici6n -
que costara la vida al Adelantado D. Alvaro de Mendaña. Iban en 
ella 378 personas: 280 sold~dos y -caso Gnico en la historia de 
los descubrimientos- muchas mujeres, pues se pensaba fundar una 
colonia en las Islas Salom6n. Entre las mujeres iba ~· Isabel B~ 
rreto, esposa del Capit~n General y tres hermanos de ésta. 

La flota fue bordeando la costa del PerO hacia el norte, -
para completar la dotaci6n y los abastecimientos y no sali6 a al
ta mar hasta el 16 de junio, desde el puerto de Paita. Tom6 rum
bo sudoeste para alcanzar los 9° 30 1 de lat. sur; de ah! fue di
rectamente al oeste para llegar el 21 de julio al archipiélago 
que denominaron Islas Marquesas de Mendoza -nombre que conservan
dado en recuerdo de la esposa del virrey que hab!a hecho posible 
la expedici6n. Mendaña explor6 detenidamente algunas islas entre 
el 21 de julio y el 5 de agosto: La Magdalena (Fatu-Hiva); la 
San Pedro (Mohotani o Motave); Dominica (Hiva Oa) y Santa Cristi
na (Tahuata). A 400 leguas al oeste se encontraron otro grupo en 
los 10º 56' lat. sur y 165°50' longitud oeste que se identifica -
con Pukapuka o Danger Island (en las islas Cook). Fueron liger~ 
mente al norte y el 27 de agosto vieron una isla del grupo Toke~ 
lau, la Solitaria, que se puede identificar con la Olosenga, en -
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los 10º 40' lat. sur. El 8 de septiembre tocaron la isla de Sa~ 
ta Cruz (Ndeni) a los 10° 50' lat. sur, 166° long. este, y fonde~ 
ron al norte de la isla donde permanecieron hasta el 18 de novie~ 

bre. Exploraron los alrededores; la Santa Isabel se separ6 de la 
armada y no fue encontrada jamas. En 1970-1, en excavaciones en 
Parnna en la costa norte de San Crist6bal, se encontraron muchas -

piezas de cerarnica colonial española que indican una larga estan
cia de un grupo grande de personas, y hay pocas dudas de que se -

'trata de la gente de la Santa Isabel que encall6 en la isla. 

En la isla de Ndeni se inici6 la fundaci6n de. una colo.nia 
en ·Bahta Graciosa, nombre que adn perdura; poco después, se ini
ci6 una extraña epidemia de la que enfermaron y fallecieron mu
chos. Entre los muertos figur6 el Capit4n General Alvaro de Men
daña y Neira que rnuri6 el 18 de octubre de 1595. (107) 

Por disposici6n p6stwna del Adelantado quedaron corno capi
tan_ general de la escuadra su cuñado D. Lorenzo Barreta y corno g~ 
bernadora de la colo'nia que habla de fundarse, su viuda D. Isabel 
Barreta. !»los pocos d!as de la muerte de Mendaña falleci6 tarn

bi~n D. Lorenzo pasando toda la autoridad de mar y tierra a D. 
Isabel con titulo de Gobernadora y Adelantada, caso dnico en la -
historia de las navegaciones. Corno segutan muriendo por la epid.!!_ 
rnia, cundi6 entre la gente la desmoralizaci6n y se torn6 la resol~ 
ci6n de abandonar la isla e intentar la bdsqueda de otras cerca
nas de las Salorn6n d6nde llevar a cabo el proyecto de coloniza
ci6n o, en dltirno caso, volver a Arn~rica pasando por las Filipi
nas. o. Isabel decidi6 ir en busca de la isla de San Crist6bal y 
la nave almiranta Santa Isabel y al llegar a los 11° lat. sur, al 
no encontrarla, prosigui6 hacia Manila. La direcci6n de la nave
gaci6n fue·encornendada al piloto mayor Fern4ndez de Quir6z y zar

paron el 18 de noviembre, pasaron por la isla Ponapé de las Caro
linas, a los 6º 45 1 lat. norte y 158° 20.' long. este, que ellos.-

(107) Spate, op. cit., pp. 127-9; Prieto,~·· pp. 116-7 
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llamaron de San Bartolom~, y por la isla de Guam en las Marianas. 

Tardaron casi tres meses para llegar a Manila, donde D. Isabel 

fue recibida por el gobernador Dr. Antonio de Morga, el 11 de fe
brero de 1596, con los honores que correspond!an a su alto rango. 

En Manila permanecieron los expedicionarios varios meses, muchas 

mujeres que ven!an a bordo celebraron matrimonio~entre ellas D. 

Isabel, quien cas6 con un capitán del Gale6n de Manila, D. Fernan 
do de Castro. El 10 de agosto de 1596 bajo el mando de la Gober

nadora, se inici6 la travesta de regreso. Fondearon el 11 de di
ciembre en Acapulco y con esto terminaron las dos expediciones de 
descubrimiento de las islas Salom6n, Marquesas y de Santa Cruz 
que no habr!an de ser vistas por otros europeos hasta el siglo 

XVIII: Carteret, en 1767; Bougainville en 1768; Surville, en 
1769; La Perouse y el capitán Shortland en 1788 y D'Entrecastraux, 

en 1792. 

Esta segunda expedici6n fue una de las más terribles que -
jamás se ,hayan hecho: de cerca de 400 personas que eran al zar-

par de Paita, llegaron al puerto de cavite en Manila s6lamente 
100. Las crueldades cometidas por los españoles en contra de los 

habitantes de las islas fueron enormes. Mendaña y Quiroz no las 
sancionaron pero sucedieron por la falta de consenso general en -

la expedici6n entre jefes y' subordinados. Se perdieron naves y -

muchas vidas humanas, entre ellas la del propio Mendaña. Al en
trar en Manila la capitana San Jer6nimo la gente qued6 horroriza
da al ver el estado en que ven!a la nave y sus ocupantes, medio -

muertos de hambre, sed y enfermedad. La conducta de D. Isabel y 

sus hermanos había sido ego!sta y tiránica y probablemente s6lo -

la prudencia y la experiencia de Quiroz hicieron que pudieran 11~ 
gar con vida a Manila. El cuerpo de Mendaña hab!a siAo enterrado 
en la isla de Santa Cruz y vuelto a desenterrar para'que no fuera 

desecrado por los nativos; se le coloc6 en la fragata Santa cata
lina que desapareci6 en la travesta hacia Manila, al igual que la 

galeota San Felipe. (108) 

(108) Spate, op. cit., p. ~31 
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El Dr. Antonio de Morga, gobernador de Manila, nos d§ not! 
cias de la segunda expedici6n de Mendaña en estos términos: 

Por abril, del año de 1595, sali6 del Callao de Lima, 
en el PirG, el Adelantado Alvaro de Mendaña de Neira, 
a la poblaz6n de las islas de Salom6n; que muchos 
años antes, avía descubierto en la mar del Sur, y 
puestole por nombre 4 la m4s principal, la isla de 
San Christoval. Llev6 quatro navíos, dos grandes Ca
pitana y Almiranta, y una fragata y una galeota, con 
quatrocientos hombres en todos, y a su muger doña Ysa 
bel Barreto y tres cuñados. 

ContinGa Morga narrando c6mo Mendaña descubri6 otras islas 
pero no encontr6 la que habla descubierto anteriormente, y lleg6 
¡{ "una isla de negros" junto a Nueva Guinea, que bautiz6 Santa 
Cruz. Aht.muri6 el Adelantado y D. Isabel tom6 el m~ndo de las -
naves y lleg6 a Manila" con mucha necesidad y trabajo". (109) 

23.- Expedici6n de Pedro Fern4ndez de Quiroz y Luis V4ez de 

~ 

Con esta expedici6n se cornplet6, a fines del siglo XVI y -

principios del XVII el descubrimiento del Pacífico del Sur por los 
españoles, poniendo fin a la serie de expediciones:que con ese ob
jetivo se hab!an hecho. Pedro Fern4ndez de Quir6z fue piloto ma
yor de la segunda expedici6n de Mendaña; era marino muy experimen
tado en la navegaci6n de la Nao de Acapulco o Gale6n de Manila, e~ 
tre Nueva España y Filipinas. zarp6 el 21 de diciembre de 1605 

del puerto del Callao con tres naves y 300 hombres. Pusieron rum
bo al sudoeste y por no encontrar lugar propicio para abastecerse, 

(109) Morga, op. cit.'· p. 49 
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cambiaron de rumbo. Descubrieron numerosas islas y por fin llega
ron a las actuales Nuevas Hébridas; recorrieron algunas y el 1~ de 
mayo de 1606 atracaron en la más grande de ellas, que Quir62 llam6 
Australia del Esp!ritu Santo, combinando el nombre de la casa de -
Austria, que reinaba en España, con la posici6n austral en que se 
encontraba. Hoy continOa llamándose isla del Esp!ritu Santo (la -
más grande las Nuevas Hébridas) y su cabo nororiental, Cabo Quiroz; 
la bahta en que desembarcaron los hombres de las tres naves el 1~ 

de mayo, conserva también el nombre que él le puso, de bahia de 
San Felipe y Santiago. Regresaron a Manila y después de descansar 
varias semanas, Quir62 retornó a Acapulco a donde lleg6 el 23 de 
noviembre de 1606, en la nave capitana porque las otras dos se qu~ 
daron en la isla del Espiritu Santo por estar en malas condiciones. 
Estas dos naves salieron d!as después al mando del almirante Luis 
Váez de Torres, poniendo rumbo al suroeste, hasta los 21° lat. sur; 
fueron luego hacia el noroeste encontrando tierra a los 11° 30', -
que puede identificarse con la parte norte de la Península de York 
en Australia, la que recorri6 hasta su extremo en el Cabo de York. 
Yendo hacia el oeste reconoci6 400 leguas de costa de la punta sur 
de la Nueva Guinea que él menciona por su nombre; por largo tiempo 
explor6 la región y describid a sus habitantes como "gente negra, 
muy corpulenta y desnuda". Regresó por las Malucas después de in
numerables aventuras y remató en Manila su fruct!fero viaje descubr~ 
dar el 22 de mayo de 1607. Actualmente el estrecho entre Austra
lia y Nueva Guinea lleva su nombre, as! como una isla al norte de 
las Nuevas Hébridas. (110) 

Recientes investigaciones hechas por un experimentado mar~ 
no australiano llamado Brett Hilder que conoce perfectamente las -
aguas entre Nueva Guinea y Australia borran toda duda que se tuvi~ 
ra anteriormente y muestran que Váez de Torres realmente recorrió 
el estrecho que lleva su nombre y lleg6 al cabo York en la punta -
más al norte de Australia, en el golfo de Carpentaria. El estre
cho es tan peligroso, por estar tan lleno de riscos y otros acqi-

(110) Prieto, op. cit., p. 129 
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dentes, que el pasaje a través suyo no fue repetido hasta el viaje 

de Cook en 1770. Por supuesto, Torres no imagin6 que lo que había 

visto era tierra firme: Australia había sido vista por un marino -
holandés, William Janszoon, en la nave ouyfken, cinco o seis meses 
antes de que Torres entrara al estrecho en septiembre de 1606. Pe 
ro lo importante de esta exploraci6n de Torres fue que se' deterrni
n6 la insularidad de Nueva Guinea y se delimit6 la parte norte de 
la posible Terra Australis, y adern4s la apertura de otro paso occ! 
dental hacia, y desde el Pacifico. La importancia de este descu
brimiento no se reconoci6 de inmediato y sin embargo algdn concep
to relativo a él se puede encontrar en la cartografía del siglo 
XVII y principios del XVIII. Un memorial impreso en Pamplona en -
1610 se public6 en alernan, latín y holandés, y se incorporo en 
las narraciones de viajes hechas por de Bry en 1613. Nueva Guinea 
cómo isla aparece en el Atlas de la duquesa de Berry (1615-23), 

en el mapamundi de Antonio sanchez de 1623 y en otros. (111) 

El poder de España declinaba y le convenía a la Corona 
ocultar descubrimientos tan peligrosos en manos de las otras pote~ 
cias europeas enemigas. Sin embargo, algunos de los memoriales de 
Quir6z fueron impresos y circularon; tal vez no mencionaban explí
citamente el descubrimiento de Torres, pero hablaban de muchas co
sas que para la Corona era mejor que no se hicieran pdblicas y el 
Consejo de Indias obtuvo una orden real para que Quir6z mantuviera 
los detalles en silencio pero ya era tarde, porque a partir del m~ 
rnorial de Pamplona, la Nueva Guinea apareci6 como isla en muchos -
mapas y cartas marinas. Tal vez España sabía que había extendido 
demasiado sus territorios y no estaba en condiciones de conservar 
y mantener lo que eran ya tan vastos dominios. Sus rivales cono
cían y transitaban otras rutas transpacíficas corno la gran diago
nal desde el Estrecho de Magallanes y la del Gale6n de Manila y t~ 
nían refugios para tan largos viajes, por ejemplo en la isla de 
Guam, en la de los Ladrones y en la de Juan Fernandez frente a la 
costa de Chile. Al usar estas rutas y refugios obtenían suficien-

(111) Spate, op. cit., pp. 139-40 
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te bottn en sus viajes y no era necesario aventurarse hacia lo de! 

conocido: las costas sudamericanas, el comercio de las Indias y -
los tesoros del Gale6n de Manila les provetan de amplias ganancias. 

24.- Termina un siglo de descubrimientos. 

Con Quir6z muri6 la edad heroica de España. Las peticio
nes hechas por él ante las autoridades, a efecto de continuar con 
más expediciones y descubrimientos en el Pacifico del sur no obtu

vier_on buena acogida y se ahogaron en un mar de papeleo burocráti
co. Sus peticiones eran fantásticas y el Consejo de Indias pens6 
que era preferible emplear sus medios econ6micos en mejores causas. 

Desde 1607 Quir6z sigui6 insistiendo sin lograr obtener nada, has
ta su muerte acaecida probablemente en Panamá en el año de 1615 

cuando iba camino al Perd con el nuevo virrey de aquel pata. Sin -
embargo su sueño no muri6 con él: los franciscanos continuaron P! 
diendo a las autoridades en Am~rica del Sur que se hiciera un gran 

esfuerzo misionero en las regiones australes. Las dltimas petici~ 
nes a la Corona se hicieron en 1630-3 pero ya era muy tarde y el -
caudal de energta nacional se estaba agotando. La decadencia eco
n6mica de España avanzaba y cada vez era más dif 1cil defender y 

mantener las colonias. El dltimo viaje de Quiroz fue el fin de la 
empresa española durante siglo y medio que se reanud6 en la época 
de los Barbones en que se hicieron otros intentos de exploraci6n -
hacia el norte de la costa de California, y viajes a Tahiti (en la 

d~cada de 1770). Sin embargo el Pacifico sigui6 siendo un mar es
pañol cuyos ejes eran Manila y Acapulco, aunque los corsarios ingl~ 
ses y holandeses continuaron amenazando su comercio. Mucho después 

vendrian otros viajes de descubrimiento y colonizaci6n hechos por 

Holanda y Francia, pero Quiroz y Mendaña hab1an abierto las rutas. 

Asi terminó un fecundo siglo de navegación española por el 
Océano Pacifico. España lo descubri6 en 1513, luego lo explor6 en 
sus litorales, lo atraves6 en varios sentidos y descubri6 la mayor 
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parte.de los archipiélagos' comprendida entre· los tr6picos a ambos 
lados. de la ·l!nea equinoccial; circunnaveg6 la Nueva Guinea· y lle-

. g6 a'.las Filipinas y Malucas; descubri6 la ruta de retorno a Amér! 

ca, que lig6 para siempre las costas orientales de Asia y las occi 
dentales de América. En 1606 reconoció las costas oriental y nor
oriental de Australia. En el siglo XVII otros navegantes, en na
ves más modernas y con menos riesgos navegaron el enorme océano 
con finalidades cient1ficas: Cook, Bougainville, Gilbert, Marshall, 
La Perouse, Bering, etc. Algunos de ellos redescubrir!an estas -
mismas islas y olvidando a los pioneros las bautizar!an de nuevo a 
veces con sus propios nombres. Vendr!a también una pléyade de hi! 
toriadores muchos de los cuales ignorar!an o desdeñar!an los dese~ 
brimientos de los audaces navegantes españoles. André Reussner de 
la Academia de Marina de Par!s en s~ obra "La exploración oc6anica• 
en Los descubrimientos célebres (Gustavo Gili, Barcelona, 1964), 

omite completamente las expediciones de Magallanes y Loaysa, as! -
como otras navegaciones españolas del siglo XVI; desconoce que de! 
de 1566 y durante 250 años, hubo una l!nea regular de navegación -
mexicana entre China, Filipinas y Acapulco. Tan sólo menciona muy 
de pasada los nombres de Mendaña, Quiroz y Torres. (112) 

Francesco Carletti, viajero y comerciante de fines del si
glo XVI escribió las memorias de su' viaje alrededor del mundo y en 

ellas nos dice: 

••• y baste esto para la inteligencia de tal accidente 
¿se refiere a la pérdida o_ ganancia de un d!a al dar 
la vuelta al mundo en uno u otro sentid~? acaso nunca 
antes conocido por no haberse jam!s en los tiempos ª!!. 
tiguos dado la vuelta al mundo, como ahora se da'por· 
el valor y la virtud de estas dos Coronas de Castilla 

y Port~gal, que han mostrado el camino: ésta navega!!. 
do hacia oriente ha llegado hasta la China y Japón, -

(112) Prieto, op. cit., pp. 135-6 

\ 



la otra hacia occidente ·ha llegado:·a estas islas Fili

pinas, junto a la isla de Macao en China, residencia -
de los portugueses, a cerca de 1000 millas. Juntamen
te estas dos Coronas han venido a hacer un cerco a to

do el mundo, lo que es ciertamente cosa digna de ser -
.exaltada y muy alabada en estas dos naciones ••• (113). 
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Carlos Prieto nos refiere a la obra The· Pacific Basin. A 
historical of the geographical explorations, N. York, American Ge~ 
graphical Society, 1967., en donde aparece un capítulo referente a 

las actividades marinas de España. El autor es Donald D. Brand, 
profesor de Geografía de la Universidad de Texas. Ahí se lee lo -
siguiente: " ••• una impresionante lista de prioridades en los de!! 
cubrimientos en el Pacífico debe ser acreditada a los españoles". 

Continda Brand diciendo que a ellos se deben los descubrimientos -
de los archipiélagos de Polinesia y Melanesia (aunque por supuesto 
estos términos no se conocían entonces), Malucas, Nueva Guinea, M~ 
rianas, Gilbert, Marshall, Carolinas (Micronesia), Filipinas, etc.: 

La magnitud de los descubrimientos de los españoles, 
sin embargo, se ha minimizado por falta de publicidad 
del contenido de los libros de bitácora y de los ma
pas levantados..... No obstante, bastantes mapas y 

relatos fueron publicados, de tal modo que s6lo puede 
atribuirse al cambio.de nombres de muchas islas y de 
las costas de tierra firme a la estudiada ignorancia 
e imprudencia de los británicos y otros hidr6grafos. 
De todo lo anterior podemos concluir que España fue 
la más grande naci6n exploradora y científica en la -
regi6n del Pacífico durante los siglos XVI y XVII •••• 

En una carta, el profesor Brand dice a Carlos Prieto: "Yo 
solamente quise escribir una historia objetiva de las exploracio-

(113) Francesco Carletti, Razonamientos de mi viaje alrededor del 

~- (1594-1606). M~xico, U.N.A.M., 1976.,p. 108 
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nes en el Pacifico, dando crédito al que lo merece. Ciertamente -
los españoles y los hispanoamericanos han sido grandemente agravi~ 
dos por los historiadores noreuropeos (alemanes, holandeses, ingl~ 
ses, etc.) y por los norteamericanos (Canad4 y Estados Unidos). 
(114). 

Otra autoridad en cuestiones hisp!nicas, adem!s de arqueol6-
gicas fue el Dr. Pedro Bosch-Gimpera quien escribi6: 

••• Y muchas creaciones españolas que han tenido enorme 
repercusi6n o positiva trascendencia en el mundo, se -
olvida que a los españoles se deben y, cuando se rec~ 

. ge su herencia y se convierten en factores de progreso, 
llevan otros nombres y se olvida su procedencia españ~ 
la. España es el pa!s de los precursores, de las con
tinuas reivindicaciones de valores suplantados o usur
pados, que descubre en poder de otros, fragmentos dis
persos de su antiguo patrimonio y que siente irrita
ci6n de que no se reconoce su procedencia, del olvido 
injusto, de la necesidad de defender sus creaciones 
m!s genuinas de la detracci6n y de la injusticia ••• 
(115) 

Y para terminar con este breve reconocimiento de varios au
tores sobre los méritos descubridores de España mencionamos las p~ 
labras del Bar6n de Humboldt en su Ensayo Pol!tico sobre el Reino 
de la Nueva España: 

••• No se puede negar que bajo los reinados de Carlos V, 
Felipe II y Felipe III, los virreyes de Mégico y del P~ 
rd promovieron un gran nGmero de empresas capaces de 
ilustrar el nombre español. 

(114) Prieto, op. cit., pp. 145-B 

(115) Pedro Bosch-Gimpera, El problema de las Españas, México,Fac. 
de Fil. y Letras, U.N.A.M., (Opdsculos: Fuentes y documen

tos), 1981, p. 296 
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A continuaci6n enumera algunos de los descubrimientos españoles r~ 

señados mas arriba, hechos en el Pacífico en el siglo XVI y termina 

diciendo: 

¿Sera, pues, justo decir que los españoles han atra

vesado el grande oc6ano sin reconocer ninguna tierra,. 

si tenernos presentes la grande masa de descubrimien

tos que acabarnos de citar y que fueron hechos en una 

época en que el arte de la navegación y astronomía -

nautica estaban muy distantes del grado de perfecci6n 

que han adquirido en nuestros días? Vizcaíno, Menda

ña, Quiroz y sarmiento merecen sin duda ser colocados 

al lado de los mas ilustres navengantes del siglo de

cimoctavo. (116) 

(116) Alejandro de Humboldt, Ensayo poHtico sobre el Reino de la 

Nueva España, col. "Sepan Cuántos ... 11
, N~ 39, M~xico, Edit. 

PorrGa, 1966, p. 492 
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La comunicaci6n y el comercio mar!timo y terrestre entre -
las diversas colonias del Nuevo Mundo se inici6 casi de inmediato 

despu6s de la conquista. En el Caribe los barcos distribu!an las 

rnercanc!as llegadas en los galeones de la Metr6poli y tambi6n los 
productos locales de una posesi6n a otra, antes de que la Corona 
española prohibiera el comercio entre sus colonias. Cuando esto 

sucedi6, " ••• entre las colonias no hab!a comercio alguno, y el -
mantenido con la Metr6poli no era muy floreciente". Esto es de -
suma importancia porque fue una de las causas de que el filibust~ 

rismo se fortaleciera en el Caribe en el siglo XVII; de ese mar -
zarparon varias expediciones de filibusteros en la ruta Nueva Esp~ 

ña-Filipinas. (1) 

En la costa Pacifica americana comenz6 desde temprano un 

trafico continuo de pasajeros y mercancías, uniéndose así los vi
rreinatos de Nuev~ España y de Pera. El viaje entre los dos era -
el mas largo y dificil de navegarse en este continente. El desa
rrollo de estos viajes por mar result6 natural debido al alto costo 

(1) Jarmy, op. cit., cap. III, ver "Importancia de los filibuste
ros en el desarrollo econ6mico de las Antillas". 
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y la dificultad de transporte terrestre a causa de los innumera

bles accidentes geogr!ficos, por lo que la necesidad de la comun! 
cación mar!tima se hacia evidente. Desde Panama hab!a que esta
blecer comunicación y comercio con el Perd, que desde el descubr! 

miento depend1a del paso por el istmo panameño. Fue all1 donde -
se estableció el primer centro naviero que servir1a al propósito, 
adn hasta los tiempos actuales. La construcción naval se relaci~ 
nó alrededor de 1530 con la necesidad de mano de obra y ésta a su 

vez, con el movimiento de esclavos indios procedentes de Nicara
gua. Este trafico de esclavos, por lamentable que fuese, propi
ció el desarrollo de las rutas mar!timas. En este quehacer se i!l 
volucraron altos funcionarios coloniales y por supuesto los con
quistadores. Tres años después, a principios de 1534, de 15 a 20 
carabelas se dedicaron al tr!fico humano, algunas de ellas cons
tru1das en el istmo pero la mayor1a en Nicaragua porque los mate
riales para su construcción eran all! mas accesibles. As!, en el 
Pac1fico americano, se di6 comienzo a la navegación de cabotaje -

con naves en su mayor1a centroamericanas, a cuya construcción se 
dió m!s importancia que las construidas en tierras mexicanas, do!l 
de se comenzó con las elaboradas en el astillero fundado por Cor
tés en Zacatula. Poco a poco aumentaron los astilleros para la -
construcción de naves en Panam! y ese puerto se convirtió en el -
m!s importante del Pac!fiCOJ ayudado por SU posición geográfica, 
en el paso entre Lima y la Metrópoli. Dentro del marco general -
de esa navegación se desarrolló la derrota entre Nueva España y 
el Perd. ( 2) 

Para 1540, una flota de naves mercantes zarpaba del puerto 
nicaraguense de Realejo con rumbo al Perd, llevando provisiones y 
mercanc1as. otra sal1a de all1 a Panamá para aprovisionar y aba~ 
tecer a la que zarpaba del istmo hacia Perd. Hab!a ademas barcos 
solitarios que.manten1an la comunicación entre los diferentes puer 

tos. Es posible que desde 1531 la comunicación se estableciera p~ 
ra transportar pasajeros, armas, caballos, y provisiones de México 

(2) Bosch, op. cit., p. 78 

,. 
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al Perú y hay certeza de que desde 1533 y sobre todo a fines de 
1536, existiO ese nexo con regularidad. Hubo gran desplazamiento 

·de conquistadores de las ciudades novohispanas hacia el Perú atraf 
dos por la riqueza, y hubo que prohibir por ordenanzas la salida -

de españoles y el env!o de caballos, sin previa licencia, desde 
Nueva España. Pedro de Alvarado, en una carta escrita en mayo de 
1536, acabando de regresar del Pera, comentaba que muchos emigran

tes pasaban por Guatemala camino de aqul!l virreinato. "Pasan cada 
d!a en tales cantidades, que maravillar!a yo si quedara gente en -
la ciudad de México". (3) 

El viaje se hac!a por tierra a travl!s de Guatemala hasta el 
puerto nicaragüense de Realejo, donde se embarcaban; el propio Co~ 
tl!s iniciO contacto al intentar dedicarse a quehaceres comercia
les. El regreso de Cortés de su expediciOn a California y el lla
mado de Pizarra en busca de ayuda a ra!z de la rebeliOn de Manco -
Inca Yupanqui, provoco la salida de dos naves que zarparon a fines 

de 1~36 para efectuar el primer recorrido directo entre la Nueva -
España y el Perú. De ellas, una regreso a Acapulco y la otra rec~ 
10 varios meses después en las Malucas. Tres viajes hicieron en -
total las naves de Cortés a los mercados panameño y peruano con o~ 
jeto de vender vituallas de sus haciendas. Como empresa comercial 
el intento fracaso, pero abriO el camino directo d~ navegaci6n en
tre los dos virreinatos. A partir de 1539, se naveg6 entre México 
y el Pera y los viajes continuaron a pesar de la guerra civil peru~ 
na de 1544. SOlo se interrumpiO la l!nea mientras el virrey Mend~ 
za procuraba organizar un ejército y una flota para devolver la co 
lonia descarriada a la obediencia de la Corona, desde fines de 
1546 hasta la derrota y ejecuciOn de Gonzalo Pizarra. 

(3) Alvarado al Emperador, Guatemala, 17 de mayo de 1536 en 
Woodrow Borah, Comercio y navegaci6n entre México y Perú, Ml!
xico y Pera, Ml!xico, Instituto Mexicano de Comercio Exterior, 

1975. p. 31. 
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Cuando las prohibiciones cesaron, las comunicaciones y el 
comercio se restablecieron en escala creciente, y para 1550 un 
buen ntlmero de naves tanto mexicanas como centroamericanas y pe
ruanas, mantuvieron el comercio por medio de repetidos viajes 
anuales que partían del puerto de Huatulco. El comercio salido -
de este puerto, adem4s de llevar productos del marquesado de Cor
tés también transport6 pasajeros y mercanc!as de comerciantes no
vohispanos. El desarrollo m4ximo de ese comercio intercolonial -
tuvo lugar en las décadas de 1550 a 1585, decayendo luego, por la 
expansi6n que tuvo la entrada de productos chinos, que hicieron -
perder la importancia de las mercancías españolas y locales habi
da hasta ese momento. En la navegaci6n participaron una mayor!a 
de europeos, pero también mestizos y mulatos. Los ind!genas no -
participaron porque hab!a la prohibici6n de sacarlos de sus luga
res de origen. 

La navegaci6n directa entre Nueva España y Perd no tuvo m~ 
cho ~xito porque los comerciantes novohispanos no quer!an arries
gar sus caudales e invertir en ese comercio¡ s6lo después de la -
apertura del comercio con China, vía Manila, entre 1570 y 1590, -
consideraron la oportunidad de invertir en la navegaci6n pac!fica. 
La Nueva España fue entonces el punto intermedio de la comerciali
zaci6n de los artículos chinos, cuyo movimiento fue b4sico en la 
navegaci6n entre M~xico y Perd durante casi toda la época colonial. 
(4) Despu~s de 1571, año de la fundaci6n de Manila, ésta se con
virti6 en el centro de intercambio con China y otros países de 
Oriente, y fue entonces cuando la atenci6n de los comerciantes fue 
atra!da hacia la actividad comercial Pacífica. En 1573 lleg6 el· 
primer cargamento de esos productos al puerto de Acapulco y se 
abri6 el nuevo capítulo en la historia del comercio mar!timo, 

Parece que al principio de la colonizac16n estuvo vedada, o 
por lo menos restringida salvo excepciones, la construcc16n de bu-

(4) Bosch, op. cit., p. 80 
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ques en las colonias. La mayor parte de las naves 'proced!a de E~ 

ropa. S6lo en el Pac!fico el arte naval constitu!a entonces una 

industria activa e importante, porque desde los tiempos de Balboa 

tuvieron que constru!rse all! carabelas y bergantines para empre~ 

der las exploraciones que terminaron en la conquista del Pera. En 

1533 exist!an m!s de 30 naves en la Mar del Sur, constru!das to
das en sus costas y de las cuales se asegura que la mayor, o sea 

la capitana del Adelantado Pedro de Alvarado, era de 300 tonela
das, pero la mayor!a no pasaba de SO. Fray Antonio de Valdivieso, 
obispo de Nicaragua, en carta dirigida al Consejo de Indias en 
1545, manifiesta las ventajas de la provincia para la construcci6n 
naval y agrega que "cada d!a se hacen buques"¡ y la famosa exped.!_ 

ci6n de Legazpi a las Filipinas en 1564-5 se hizo en naves cons
tru!das y equipadas del todo en las costas de Nueva España. Una 
carta de Panam! de agosto de 1590, mencionaba que hab!a en la ba

h!a diez_ grandes nav!os, el mayor de 500 toneladas, y en 1607 la 
Audiencia de aquella misma ciudad informaba al rey que all! se 
constru!an dos o tres buques por año, con desplazamientos de 60 a 

175 toneladas. Los constructores de barcos de las Indias ten!an 

la desventaja de falta de cordaje, aparejos y artículos de ferre
ter1a, la mayor parte de los cuales hab!a que traer de España, i~ 
cluyendo las herramientas de carpinter!a. Era esta una desgraci~ 
da consecuencia de la política que vedaba la fabricaci6n de tales 

Otiles en Arn~rica y que a veces hac!a el costo de construcci6n c~ 
si el doble del de la Península. (5) 

La comunicaci6n entre M~xico y el Pera signif ic6 un amplio 
desarrollo de la construcci6n naval, la exploraci6n, la conquista, 
la colonizaci6n y el comercio en la gran media luna de colonias -

establecidas en la costa americana del Pac!fico al principio del 
siglo XVI. Dos colonias de esta media luna, Panamá y Nicaragua, 

fueron m!s importantes en esto que M~xico y Pera, al proporcionar 
la mayoría de las naves, de los pilotos y de las tripulaciones. 

(5) Haring, op. cit., p. 333 
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,La construcci6n naval tuvo su origen en el istmo de Panam!i,. desde 
tiempos de Balboa en 1517. La empresa fue her6ica¡ la madera se 
,trajo del lado atl!intico del istmo porque los árboles de la ver
tiente del Pac1fico eran demasiado pequeños y torcidos. La cord~ 
ler1a, los clavos, las anclas, la brea, el alquitrán, las velas y 
demás equipo y abastecimientos se reunieron en Acla, en la costa 
a.tlántica y se transportaron a través de las montañas por tamemes 
ind1genas hasta el r1o de las Balsas,.en el golfo de San Miguel. 
Segl!n versi6n oficial, 500 ind1genas murieron durante esta obra -
aunque Las Casas aseguró que la cifra correcta era de 2,000. En
tre 1518 y 19 con enormes dificultades se logró reunir una floti
lla de cuatro bergantines. Después de que Balboa fue decapitado, 
Pedrarias Dávila se apoder6 de los barcos y los envi6 en una ex
pedición exploradora hacia el norte a lo largo de la costa. (6) 

Sigui6 la construcción de naves de 1520 a 1522 por Gil Go~ 
záles Dávila en el r1o de las Balsas. Con ellas se embarcó para 
su expedici6n de exploración de la costa de las actuales Costa R! 
ca y Nicaragua. Todo lo que no fuera madera deb1a transportarse 
desde España y a través del istmo haciendo la construcción costo
sa y dificil. Pascual de Andagoya, concejal del Ayuntamiento de 
la ciudad de Panamll hizo sus exploraciones hacia América del sur 
en dos barcos que tal vez construy6 él mismo en sociedad con Pe
drarias. Lo mismo hicieron Pizarro, Almagro y Diego de Luque con 
miras a la conquista del Perd. (7). 

Convencido .por.:. las campañas de crist6bal de Olid entre los 
tarascos (1522) y Gonzalo de.Sandoval (Costa del Pac1fico desde -

:· ' 

Acapulco hasta Jalisco·::en 1523)· de que el paso entre los dos ma
res no exist!a en ese" te.r.ritorio,. Cortés opt6 finalmente por un -
proyecto para la constrlicci6n de nav1os en la costa occidental -

(6) Vid. supra, cap. III 

(7) Borah, op. cit., p. 16-18 
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del Istmo de Tehuantepec. Pronto cayó en la cuenta de que era d~ 

fícil y costoso abastecerse por tierra desde Veracruz, así que 

buscó la forma de utilizar el río Coatzacoalcos como un medio de 

comunicación a través del istmo. A poco de esto, anclas, cables 

y aparejos empezaron a ser llevados desde Veracruz a Coatzacoal

cos por barco, cargados allí en canoas de bajo calado para nave

gar río arriba y transportarlos luego a cuestas por los indígenas 

desde las fuentes de Coatzacoalcos hasta el litoral del Pacífico. 

En carta del l~ de octubre de 1524 al emperador Carlos V, Cort~s 

le informaba que hab!a empezado la construcción de embarcaciones 

en la costa occidental del Istmo de Tehuantepec con el propósito 

de explorar las costas del Pac!fico. Respondió el Emperador con 

una real c6dula de junio de 1526 dando su consentimiento para el 

inicio.de las exploraciones sobre las bases de los viajes hechos 

por Magallanes, Elcano y Garc!a Jofre de Loaysa. Un año después 

Alvaro de Saavedra Cerón zarpó de Tehuantepec con tres barcos con 

destino a las Malucas. (8) 

Por lo que parece, hacia fines de la d€cada de 1530-4-, Co! 

tés era la Gnica persona que construía barcos en Nueva España. P~ 

co después de 1530, comenzó a desarrollarse otro centro de cons

trucción naval en la costa septentrional de la América Central, -

en Iztapa, Guatemala, donde Alvarado construyó sus tres primeros 

. galeones para explorar el Poniente¡ y otro m!s en Acajutla (El Sa~ 

vador) donde el mismo Alvarado estableció otro astillero. Al 

igual que los barcos que se habían construido anteriormente en M! 
xico, las naves de Alvarado estaban destinadas a la exploración y 

a la conquista, no al comercio. Este aprovechó la reserva de co

nocimientos marítimos y de navegación que se habían acumulado en 

los centros desarrollados en Panam! y Nicaragua. (9) 

(8) Vid. supra, cap. III 

(9) Borah, op. cit. p. 24 
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1.- Cort~s y sus intereses marítimos en el Pacífico. 

Como hemos visto, se debi6 a Cort~s la exploraci6n de la -
costa occidental de lo que hoy es la Repfiblica Mexicana durante 
las dos primeras d~cadas de la colonia española, ya que, excepci6n 
hecha del navío de la expedici6n de Loaysa que viaj6 por la costa 
de Nueva España hasta Zacatula, todos los nav1os en aguas del Pacf. 
fico al norte del puerto de Huatulco fueron propiedad suya y nave
garon a sus Ordenes. Esta obra de construcci6n de navíos y explo
raci6n fue un proceso complejo, interrumpido a veces, resultado de 
motivos variados y que respondía a intereses y circunstancias cam
biantes. En su ánimo estaba la esperanza de descubrir una nueva -
tierra rica, y la desesperanza de expediciones fracasadas. Este -
ciclo de esperanzas y desesperanzas caus6 alteraciones en el rumbo 

en que el Capitán General mand6 sus navíos, una bdsqueda que se a! 
ternaba entre el norte y el sur, hacia Baja California o hacia el 

Pera, que ha escapado a la atenci6n de la mayoría de los historia
dores. Las aventuras marítimas de Cort~s en el Pacifico se divi
den en dos fases generales: la primera que abarca la ~poca de los 
años 1520 y la segunda de los 1530, es decir, desde su regreso a -
la Nueva España con el titulo de Marqu~s del Valle, hasta el ernba!:_ 
co diez años más tarde para el regreso final a España. La primera 
fase empez6 en 1522 cuando mand6 explorar las orillas del Mar del 
sur para escoger sitio apropiado para un astillero, empezando la -

construcci6n de cuatro'naves eri la desembocadura del r!o Zacatula: 
dos para la exploraci6n en alta mar y dos para exploraciones en la 
costa. Antes de terminarse los primeros navíos, se destruyeron en 

un incedio del astillero, pero se procedi6 de inmediato a la re
construcci6n terminándose en 1526. (10) 

(10) woodrow Borah, "Hernán Cort~s y sus intereses en el Pacifico", 
en Estudios de Historia Novohispana, M~xico, u. N.A. M., I. 

I. H., 1971, Vol. IV, pp. 7-25 
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La idea de Cortés era clara: enterarse de la naturaleza -

de la costa del nuevo dominio español, buscar el paso entre los 

dos océanos, encontrar tal vez rn!s reinos_ grandes y ricos que con

quistar, y abrir una nueva ruta a la Especier!a que erigir1a a la 

Nueva España en mercado intermedio y almacén en el provechoso co

mercio de las especias, deseo ~ste dltirno, conforme en todo con el 

de la Corona española. La navegaciOn al extremo oriente asurniO la 

mayor urgencia y se ralizó en 1527 en el viaje de Saavedra Cerón a 

las Molucas, viaje que significó una enorme pérdida económica para 

Cortés porque la Corona nunca le reintegró sus gastos. Siguieron 

otros viajes costeados por Cortés, quien organizO la construcción 

de nav1os en una forma rn!s permanente desde el astillero de Tehua~ 

tepec, lugar elegido por ser más accesible por tierra para enviar 

los materiales desde Veracruz. En 1528 tenia en proceso de cons

trucciOn cinco naves cuando tuvo que salir de Nueva España para d~ 

fender sus intereses y arrancar el premio de sus servicios a la c~ 

rona, en España. Los dos años que pasó all! pusieron fin a esta 

primera etapa de construcción y exploración. Durante su ausencia, 

casi acabaron con el astillero, y pronto los cascos de las naves -

empezaron a pudrirse. 

Al volver en 1530, Cortés se enteró de que tendría que em

pezar de nuevo toda la tarea. En una carta al Emperador, quejánd~ 

se del tratamiento que sus propiedades habían sufrido, calculó las 

pérdidas sólo en materia de naves, en la cifra enorme de 30,000 ·

castellanos (Texcoco, 10 de octubre de 1530). Inició la segunda -

fase de sus exploraciones marítimas en otras circunstancias. Era 

ya_ grande de España, con título de marqués del Valle de Oaxaca y -

con mercedes reales corno terrenos y encomiendas. A pesar de su t~ 

tulo de Capitán General del reino había perdido en realidad el po

der, pasando éste a los oidores de la segunda Audiencia. Además -

la Corona planeaba nombrar un virrey para atajar la fuerte influe~ 

cia que tenía el conquistador. A éste le quedó sólo abierto un 

campo en que la Corona y sus oficiales lejos de estorbarle el paso, 

aprobaban sus esfuerzos de todo corazón: el campo de la explora

ción. Cortés deseaba con esto encontrar otros reinos que aument~ 
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r!an su fama y fortuna y le dar!an el poder que hab!a tenido en -
los primeros años. Por su parte la Corona estaba de acuerdo en -
que Cort~s gastara su caudal de energ!a en aventuras que lo aleja
ran de los asuntos de la Nueva España. En 1529 firmó un contrato 
con la Corona en que promet1a explorar el Pacifico recibiendo el -
permiso real, y el derecho a una cuota sustancial de todas las ri
quezas que descubriera. Se le prohibió navegar la ruta a la Espe
cier!a o a la zona portuguesa de Oriente, ya que Carlos V hab1a 
vendido a Portugal sus derechos sobre ella, como ya se ha mencion~ 
do, poniéndose as! fin a las esperanzas que motivaron el viaje de 
Saavedra Cerón. (11) 

Aunque ya no se. ten!a acceso a las Malucas, quedaban adn -
por explorar las. grandes extensior.es del Pacifico y poco tiempo 
después del regreso a Nueva España de Cortés, la segunda Audiencia 
comenzó a importunarlo para que cumpliera con ese contrato y a la 
vez lograr que se alejara de la capital. Se traslad6 a Tehuante
pec para recomenzar su tarea y ordenó también la construcción de -
dos naves m!s en Acapulco, las que ir!an en expediciones costane
ras como la de Hurtado de Mendoza en 1532. Los dos buques que re~ 
cat6 y reparó. del astillero de Tehuantepec los envió en la expedi
ción de Diego Becerra y Hern~~do de Grijava, la que como ya diji
mos fracasó perdiéndose una nave. Todos estos sucesos desalenta
ron mucho a Cortés que decidió suspender los viajes hacia el norte 
y volver los ojos al Perd, haciéndose comerciante. puer!a enviar 
dos naves con cargamento de caballos, armas y otras mercanc1as pa
ra conseguir dinero con que pagar deudas y proseguir las explora
ciones, pero tuvo noticias de que el nav!o perdido de Becerra; el 
Concepción, hab1a descubierto una nueva tierra en el océano -la 
actual Baja california- donde hab1a perlas. El nav!o hizo escala 
en el territorio de Nuño de Guzm!n y éste lo secuestró; Cortés 
aprovech6 las mercanc1as y armas que hab1a reunido para enviarlas 
al Perd y organiz6 otra expedición al norte de la costa Pacifica. 

(11) Borah, "Hern!n ••• •,p. 10. 

. ....t 
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Esta aventura mercantil inicial de Cortés al Pera era un -
di~fraz de lo que él realmente perseguía: proyectos de explora~ 

ci6n en las aguas meridionales del Pacifico. El pretexto era nec~ 
sario para evitar protestas de Pizarra y Almagro que por mercedes 
reales, ten1an el derecho a explorar esa regi6n. un dato que indi 
ca estos planes de Cortés es el resultado curioso de la· tentativa 

de Pedro de Alvarado para entremeterse en la conquista del Perú: -
una real cédula que ordenaba a Cortés evitar en sus exploraciones 

la zona asignada a Pizarra. El documento es aparentemente super
fluo e insultante, ya que Alvarado había invitado a Cortés a aso
ciarse con él en el viaje al Pera y el Capitan General hab1a rehu
sado terminantemente, riñendo con su antiguo compañero. Pero que
da el hecho de que en 1534 Cortés preparaba dos navíos para envia~ 
los al Pera. Es posible que el Consejo de Indias, conociendo a -

los conquistadores, no quisiera correr riesgos y que tuviera razo
nes concretas, por informes recibidos, que lo indujeran a emitir -
su mandamiento de cauci6n. Vino a continuaci6n la expedici6n per
sonal de Cortés a la Bah!a de la Paz que cost6. grandes pérdidas de 
vidas y naves. 
al conquistador 
el norte. (12) 

El fracaso fue completo y amargo, desilusionando -
sobre la posibilidad de encontrar algo de valor en 

El fracaso de la colonia de Santa Cruz (La Paz), llev6 a -
Cortés a lo que iba a ser su mayor esfuerzo para emplear sus navíos 
en viajes rumbo al sur. Segan las versiones de Antonio de Herrera 
y Francisco L6pez de G6mara, apenas desembarco Cortés en Acapulco 
recibi6 una carta del virrey Mendoza que le trasmitía otra de Fra~ 
cisco Pizarra implorando el env!o de socorro por mar, por encon
trarse sitiado en Lima por los ejércitos del Inca y tener cortado 
el camino por tierra. Ofreci6 ceder sus derechos como conquista
dor a Pedro de Alvarado, si el Adelantado de Guatemala le enviaba 
ayuda. Cortés, a pesar de la necesidad urgente de mandar auxilio 
a los pocos sobrevivientes de su expedici6n a Santa Cruz, carg6 in 

(12) Borah, "Hernán ••• •, p. 14 
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mediatamente dos naves con todo lo necesario para ir en ayuda de -
Pizarra. Sin embargo un documento recientemente hallado en el Ar
chivo del Hospital de ·Jesas, sirve como base para dudar de la ver

dad de est.a versión de los cronistas de Indias. Dicho documento -
es un contrato entre Juan Dom!nguez de Espinosa y el propio Cort~s 
en que aquél promet!a ir al PerQ como factor de éste en sus nav!os 

y se quedar!a all! por lo menos un año y rendir!a cuentas leales o 
a Cortés o a Hernando de Grijalva. La fecha de este documento es 
de 17 de abril de 1536 en Acapulco; es decir, por lo menos dos me
ses antes del sitio de Lima que comenzó en julio y por lo menos 
cuatro o cinco meses antes de que la carta de Pizarra pudiera via
jar a Guatemala, México y Acpulco para llegar a manos de Cortés. 
(13) 

Cabe entonces poca duda de que Cortés inmediatamente des
pués de llegar de Baja California se puso a preparar naves para un 
viaje al Pera, preparativos que ten!a ya muy adelantados cuando 
llegó la carta de Pizarra. En sus cartas a la Corona y sus repre
sentantes cont6 solamente una parte de la verdad, aprovechándose -
sagazmente del hecho de que la carta de Pizarra le facilit6 una 
justificaci6n amplia para una expedici6n al sur y a la vez evit6 -
preguntas perturbadoras sobre sus planes. Los dos nav!os que iban 
al Pera se pusieron bajo el mando de Hernando de Grijalva, capitan 

muy experimentado y de toda la confianza de Cort~s. Zarp6 de Aca
pulco a fines de 1536 y con buen viaje lleg6 a tierra sudamericana 
cerca de Piura. Este viaje es el primero de que tenemos noticias 

entre Nueva España y Pera. También fue enlace de las obras de 
construcci6n naval, exploraci6n y adiestramiento en pilotaje en 
los. grandes centros de Panamá y Realejo con los del centro que su~ 
g!an bajo el cuidado de Cortés en la Nueva España. Cuando llegó -
al Pera Grijalva, encontr6 que los auxilios necesarios a Pizarra -
hab!an llegado ya de Panamá y Nicaragua y éste estaba sano y salvo. 

(13) Archivo del Hospital de Jesas, leg. 270, exp. 8;25 1 A.G.N. 
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De todos modos acept6 y agradeci6 los regalos de Cortés y envi6 a 
su vez otros a la marquesa D. Juana de ZOñiga. Grijalva descarg6 

los navíos, vendiendo una parte del cargamento y dejando lo dem&s 
para vender por cuenta del marqués. 

Una vez arreglada la parte comercial del viaje, Hernando -

de Grijalva procedi6 a cumplir una segunda y secreta parte de sus 

instrucciones: explorar rumbo al oeste en el Pacífico, a la alt~ 
ra del Perd, en busca de islas ricas en oro. La versi6n del via

je la d& Antonio Galva~, gobernador portugués de las Malucas, que 
bas6 su historia en sus entrevistas con los sobrevivientes de la 
expedici6n. Fue la primera en navegar con rumbo este-oeste a la 

altura del Ecuador, y en ella muri6 Hernando de Grijalva asesina
do a manos de sus hombres amotinados. Después de diez meses de -

viaje llegaron a las Malucas siendo esclavizados por los nativos 
y rescatados por el gobernador. En el navío se perdieron los re
galos suntuosos de Pizarra, pérdida que Cortés resinti6 amargame~ 
te, creyendo durante algunos años que Grijalva había huído (segfin 
la versi6n de G6mara). Se enter6 del resultado tr&gico del viaje 
hacia mediados de la década de los 1540 cuando los informes lleg~ 

ron a la corte. El otro buque que sali6 con Grijalva probableme~ 
te ten!a instrucciones de regresar a Nueva España con correspon
dencia. Después de un buen viaje lleg6 a Acapulco, habiendo avi~ 
tado antes desde lejos lo que dijeron ser una isla, tal vez de 
las Gal&pagos, cosa que dio nuevos ímpetus a las esperanzas de 

Cortés sobre posibles descubrimientos en el Pacifico. (14) 

Antes de que la noticia de que Grijalva hab1a llegado al -

Pera llegara a Nueva España, Hern&n Cortés se ocupaba en organi

zar otro viaje al sur. En las primeras semanas de 1538, probabl~ 

mente después de que hab1a llegado el segundo nav!o de la expedi

ci6n de Grijalva con sus alentadoras noticias, zarp6 bajo el man
do del capit&n Palacios Rubios. Lleg6 con bien y descarg6 parte 

(14) Borah, "Hern&n •.•• •, p. 18 

J 
-·~ 
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de, la carga en Puerto Viejo, la Punta, y Piura. En abril de 1538 
descargo el resto en el Callao donde el capitan lo entrego al fa~ 
tor de Cort@s, Juan Dom!nguez de Espinosa. En la travesta de re 
greso probablemente buscaron rumbo al oeste la isla que citaba el 
informe del nav!o de Grijalva que hab!a llegado a Acapulco. Exi~ 

te una carta escrita de propia mano del virrey Mendoza a su Capi
tan General fechada el 14 de febrero, sin duda del año de 1538, -
en que le menciona la isla que buscan los nav!os de Cort~s y dice 
que no cree que exista, " ••• sino que el piloto y marineros se e~ 

. gañaron y era la misma costa del Pera ••• • (15). Del texto de la 
carta se desprende que Cort@s ten!a otros motivos ademas del co
mercio en los viajes de sus naves hacia el sur y que la versiOn -
del viaje de Grijalva en la forma en que la diO Antonio Galvao es 

digna de fe. El virrey no se hubiera atrevido a mencionar la bd~ 
queda en una carta amistosa al capit4n general si no fuera cosa -
ver!dica y conocida. La tripulaciOn a la cual se refer!a la car
ta• casi ciertamente era la del nav!o de la expediciOn de Grijal
va que arribO felizmente a Acapulco. 

Los motivos por los cuales el virrey escribiO la menciona
da carta son bastante obvios; en los primeros meses de 1538 ten!a 
en sus manos informes rendidos por Cabeza de vaca, despu@s de sus 
largas andanzas por el norte y el virrey estaba decidido a averi
guar lo que hab!a en aquellas extensas regiones. Al año siguien
te mandar!a a Fray Marcos de Niza en una exploraciOn preliminar. 
Ten!a el virrey esperanzas de entrar en sociedad con Cort~s, cu
yos nav!os necesitaba porque eran los dnicos que hab!a para rec~ 
nacer las costas de la Nueva España. Cuando Mendoza se convenciO 
de que Cort6s nunca entrar1a en compañ!a, lo que paso en 1539, e~ 
pezO a usar su poder para estorbar y aun prohibir las exploracio
nes particulares del marqu@s, de lo cual se quejO @ste en un memo-

(15) Archivo del Hospital de Jesds, leg. 68, exp. 331, A.G.N. 
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rial al rey, de junio de 1540, en que habla de los agravios que -

le hizo el virrey, impidi~ndole la continuación de los descubri

mientos del Mar del Sur. Este, aunque aparentemente buscaba su -
amistad, siempre le miró con reserva como un rival y agente real 
con instrucciones de estorbarle el paso y quitarle los provechos 

de sus conquistas pasadas y de sus exploraciones venideras. Cor
t€s ya no preparó otra expedición al Perd. Los informes de Alvar 

Ndñez Cabeza de Vaca de las siete ciudades de C!bola y la gran 

Quivira volvieron a despertar sus esperanzas de encontrar por mar 

al noroeste reinos para conquistar. Además, por ese tiempo le 
fue dif1cil hallar bastantes pilotos experimentados para tripular 
todas sus naves -ten1a nueve- y esto tal vez le indujo a limi
tarse a las aventuras que estimó más importantes. (16) 

En estos años Cortés trató de establecer .comercio con Pan~ 
má para vender los productos de sus haciendas: trigo, bizcocho, 
carne de puerto, azoe.ar y quesos. A fines de 1538 envió al nav1o 
San Vicente a cargo del factor Juan Segura. El cargamento llegó 
a Panamá en tan mal estado que no se pudo vender. En abril de 
1539, otro buque, el San Lázaro fue enviado con mercanc1as. Se -

hubiera podido vender el cargamento pues llegó justamente cuando 
Pascual de Andagoya preparaba su expedición al Chocó y necesitaba 
bastimentes, pero Juan de Segura se equivocó y pidió precios tan 
altos que no vend1o nada. En septiembre de 1539 llegó el tercer 

cargamento que tampoco se pudo vender. Finalmente en febrero de 
1540 hubo un incendio que consumió la ciudad de Panamá. Lo que -
no se habla vendido de los tres cargamentos se perdió totalmente. 

La mala suerte del marqués en todas sus empresas navales en el P~ 
c1fico le persiguió también en su dnica empresa puramente mercan
til. A la vez que la aventura est~ril de Panamá, Cort~s organizó 
apresuradamente otra expedición con tres naves, bajo el mando de 

Francisco de Ulloa, la cual ya hemos reseñado. (17). Unicamente 

(16) Borah, "Hernán ••• •, p. 20 

(17) Vid supra, cap. III 
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recordemos.que con esta expedici6n se comprob6 el hecho de que B~ 
ja California era una pen!nsula y no una isla, aunque en los ma
pas se siguió poniendo como tal hasta fines del siglo XVII, cuan
do se volvió a aceptar la verdad con los viajes del P. Kino y el 
P. Salvatierra. 

La expedición de Francisco de Ulloa marc6 el rompimiento -
definitivo entre Cortés y el virrey Mendoza. Este tom6 arbitra
rias medidas y envi6 agentes a los puertos del Pacífico para det~ 
ner naves y ordenar que nadie saliera de Nueva España sin su li
cencia expresa. El mensajero que se mandó a Cortés desde el ~
ta Agueda, uno de los navios de Ulloa, fue detenido por órdenes 
del virrey y atormentado para obtener informaci6n. No sólo trat~ 
ba el virrey de estorbar a Cortés sino de prohibirle cualquier e! 
ploraci6n si no obten!a una real cédula terminante que acabara -
con la intervención virreinal. cortés se decidió a ir a España, 
e.inici6 allá pleito ante el Consejo de Indias para establecer el 
derecho de monopolio de la exploración al norte. El pleito se 
convirtió en un lio de intereses opuestos cuando Pedro de Alvara
do, Nuño de Guzmán y Hernando de Soto también alegaron sus prete~ 
sienes exclusivas. E~ pleito terminó en un empate (excepci6n he
cha de Hernando de Soto que sigui6 con su derecho ya otorgado de 
explorar la Florida) que perrniti6 a Antonio de Mendoza seguir con 
sus proyectos para la expedici6n que ir!a al mando de Francisco -
Vázquez de Coronado la cual termin6 en costoso y completo fracaso. 
Cortés esperaba volver a Nueva España y continuar sus proyectos. 
Dejó a D. Juana de ZOñiga al cuidado de sus estados; pero la Cor~ 
na se neg6 a confirmar sus pretensiones y el conquistador, Capi
tán General y marqués ya no pudo regresar porque murió. (18) 

La historia de las empresas maritimas de Cortés es una hi;:!_ 
toria de fracasos para el marqués. Sin embargo rindieron prove

cho a los que vendrtan después. Descubrió Baja California, expl~ 

(18) Borah, "Hernán ••• •, p. 23 
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r6 el golfo de California hasta la desembocadura del río Colorado 

y una gran parte de la costa océanica de la Península, e inici6 -

la navegaci6n entre México y el Perü que pronto result6 en comer

cio provechoso entre los dos centros virreinales. 

El astillero de Cortés en Tehuantepec era el mejor y mas -

bien equipado de la colonia. cuando él se fue a España estaba a 

punto de terminarse la construcci6n de un nuevo Gale6n, el Santa 

Cruz. (19). La flota que poseía en el Pacífico era la mayor 

que hasta entonces había existido y su personal estaba reuniendo 

todo lo necesario para una nueva expedici6n. Seguramente antes -

de partir Cortés di6 6rdenes de que los barcos en proceso de con~ 

trucci6n en el astillero fueran conservados lo mejor posible y 

efectivamente fueron puestos en dique seco. Cuando muri6 Cortés 

en el otoño de 1547 hered6 su fortuna y títulos su hijo Martín 

que a la saz6n contaba quince años. El control de sus bienes pa

s6 a un consejo de fideicomiso compuesto por grandes de España, 

que debía encargarse de la administraci6n hasta que Martín cump

liera mayoría de edad que en aquél entonces era de 25 años. (20) 

Las concesiones de Cortés en Nueva España incluían 22 cabeceras -

de suma importancia con todos sus sujetos, con una poblaci6n de -

23,000 vasallos. En el obispado de Oaxaca tuvo más de 13,000 in

dígenas tributarios. El territorio del marquesado abarc6 parte -

de los actuales estados de Morelos, Oaxaca, Puebla, México, Mi- -

choacán y Veracruz. Tenía jurisdicci6n civil y criminal. Cortés 

fund6 un mayorazgo o heredad, sujeta al vínculo que persisti6 ha~ 

ta el siglo XIX, comprendiendo 15 villas, 157 pueblos, 89 hacien

das, 119 ranchos y 5 estancias, con una poblaci6n de 150,000 hab~ 

tantes. 

Dentro de los cuatro años siguientes a la muerte de Cortés 

cambi6 el personal de supervisi6n de la Sucesi6n del Marquesado -

(19) A.G.N., "Obligado que hizo el Sr. Juan de Toledo a Pascualín, 

sobre el navío Santa Cruz", Tehuantepec, 30 de noviembre de 

1540, Archivo del Hospital de Jesüs, leg.270, exp. 5. 

(20) Borah, "Hernán •.• ",p. 85 
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al hacerse viejos sus antiguos colaboradores. su primo, el lice~ 
ciado Juan de Altamirano, agente de confianza y administrador for 
mal de las propiedades en el Nuevo Mundo ocup6 el puesto de cont! 
dor general de la Sucesi6n durante el resto de su vida. Para el 
año de 1551 la Sucesi6n del marquesado estaba en manos de hombres 
nuevos, m4s j6venes, que tuvieron el vigor necesario para resol
ver el serio problema de hacer que sus recursos cubrieran las 
enormes deudas que pesaban sobre ella. Hab!a adem4s muchas y muy 
complicadas demandas judiciales de Cort4s por sus variadas empre
sas. El liberar a la Sucesi6n de estos grav!menes iba a ser muy 
costoso durante la Vida del segundo marqu4s. 

Los astilleros de Tehuantepec y las naves que ah! hab!an 
quedado a medio construir representaban una fuerte inversi6n y 
eran un recurso importante que no estaba siendo explotado en 1551, 
cuando el tr4f ico costanero entre Arn4rica Central y el Pera por -
una parte, y la Nueva España por la otra, se convirti6 en una ac
tividad de considerable intensidad. Pod!an repararse los nav!os 
mas sOlidos para dedicarlos a transportar carga y tal vez ayudar 
a vender algunos de los productos de las posesiones de la Sucesi6n 
a mejores precios que loa que se obten!an en Nueva España. La au
torizaci6n necesaria para reparar y botar barcos y emplearlos en 
el comercio intercolonial fue otorgada a Pedro de Ahumada, el go
bernador de las propiedades de la Sucesi6n, en poder dado en EBP! 
ña en 1551 por el conde de Aguilar en su calidad de fideicomisa
rio de Mart!n Cort4s. Dos años m&a tarde, en 1553 el joven mar
qu4a l~gr6 obtener un decreto real que lo declaraba mayor de edad 
y competente para hacerse cargo de sus bienes aunque todav!a le -
faltaban cuatro años para obtener la mayorta de edad legal. Mar
ttn Cort4s confirm6 en sus funciones a Ahumada como administra
dor de sus bienes reiter&ndole el permiso de utilizar sus barcos, 
ponerlos a flote, emplearlos en el comercio o navegaciOn a Nicar! 

.gua, Guatemala o Pera, contratar tripulaciones, formar sociedades 
o compañtaa, cobrar fletes y vender los barcos si lo consideraba 
necesario. (21) 

(21) Borah, "Hern4n •••• ", p. 88 
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Dos de los galeones mas grandes, el San Pedro y el ~ 
~. fueron escogidos para ser reparados y destinados al tráfi

co con el Pera. Para el otoño de 1553 las naves estaban ya rep~ 
radas y listas para zarpar. (22). Un tercer navío, el san Láza
~· que entre 1539 y 40 había sido usado por Cortés en el comer
cio con Panamá, fue también reparado para usarlo en el transpor
te de abastecimientos entre Tehuantepec y Huatulco y para el tr~ 
fice de cabotaje. El famoso piloto del Pacífico, Juan Fernandez 

de Ladrillero, que había trabajado con Cortés, ayud6 a reparar -
los barcos. Se contrataron tripulaciones y se obtuvo carga y p~ 
saje: Juan Alvarez de Luna capitaneaba el San Pedro y Lorenzo -
Ladr6n de Guevara'el Santa Cruz. SegOn las pruebas documentales 
con que contamos en los registros (Jesas, leg. 235, 2a. se-
rie, exps. 7 y 8, MS.A. G. N.) y en una licencia de navegaci6n -
posterior para el Santa cruz, cada tripulaci6n consistía en un -
piloto, que también tenía funciones de maestre, un contramaestre, 
un camarero, varios marineros experimentados, que a veces llega
ban a diez, varios grumetes y varios pajes. Ademas cada barco t~ 
n!a su capitán, que era el comandante militar de la nave si era 
necesario, y el supervisor general por cuenta de la Sucesi6n. 

No se pagaba salario fijo a las tripulaciones, sino que re 
cib!an su manutenci6n y una parte de las ganancias que dejaba el 
pasaje y el transporte de la carga, mediante un sistema de repar
timiento bastante complicado. Después de deducir costos de repa
raci6n del buque, mantenimiento durante el viaje, costos de mane
jo de carga y animales transportados, se divid!a entre los miem
bros de la tripulaci6n una tercera parte de los ingresos, sin de~ 
pontar los costos de la comida y de acuerdo con la práctica nor
mal en los barcos mercantes españoles. Las costumbres del mar d~ 
ban derecho (aunque no aparece en los registros) a cada miembro -
de la tripulaci6n a llevar consigo, libre de costo, una cierta 

(22) Ver "Marín ••• gastos de los nav!os para el Pera", dic. de 
1554, MS en parte en Jesas, leg. 228, exp. 2, A.G.N. 
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cantidad de mercanc!as, que se llamaba "la pacotilla" generalmen
te exenta de "echaz6n 11 (de arrojarse al mar cuando era necesario 

aligera~ el buque), para venderla en Pera. Los pilotos recib!an 
parte de su paga en la repartici6n a la tripulaci6n, más un pago 
adicional de los dueños de la nave, que ascend!a a dos "soldadas", 

o sea haberes, m~s un "sesmo", o sea una sexta parte. Los camar~ 

ros recibian de los armadores media soldada, probablemente además 
de su participaci6n que les correspond!a como miembros de la tri
pulaci6n. Los capitanes recib!an participaci6n de las dos terce
ras partes que correspond!an a los dueños, después de las deduc
ciones de costos, que inclu!an la comida y los haberes de la tri
pulaci6n. Ladr6n de Guevara, capitán del Santa Cruz, tuvo su pa~ 
ticipaci6n siendo copropietario de la nave, al venderle un inte
rés de la tercera parte en 2,000 p~sos de oro de minas, mediante 

una letra de cambio pagadera con su parte de las ganancias. (23) 

Los oficiales y marineros .recib!an Onicamente una partici
paci6n en las ganancias futuras y por lo tanto era necesario que 
los representantes de la Sucesi6n les adelantaran alguna cantidad 
en efectivo a muchos de ~llos, pagadera cuando se repartieran las 
ganancias. Algunos usaban este dinero para comprar mercanc!as y 

llevarlas a vender al Pera. Muñoz, piloto de la San Pedro, com
pr6 una esclava negra llamada Iseo con los 300 pesos de oro de m~ 
nas que le hab!an adelantado. Alvarez de Luna, capitán del ~ 
~· us6 15 pesos de anticipo para comprar 50 libras de golosi
nas. (24), Además con estos préstamos los tripulantes hac!an 

(23) Ver "Sobrecarta de venta de la tercera parté del galeón 

Santa cruz, Antequera, 28 de dic. de 1554, MS en dos folios 
en JesUs, leg. 235, exp. 2, A.G.N. 

(24) "Memoria de lo que debe el gale6n San Pedro y la carga~on 
que llebo gues a cargo de Juan albarez de luna capitan de 
dho galeon ... ", 1566, MS en 2 fols, en "Cuentas de Pedro de 
Ahumada, 1550-1567" ,. MS en 33 fols., en A.G.N., JesOs, Leg. 
229, exp. 1 



237 

sus arreglos para poder embarcarse. Todos los anticipos fueron -

cuidadosamente registrados por medio de promesas de pago por es

crito, copiadas para que quedara en Nueva España un registro de 

ellos, llevandose otro a bordo de las naves, para que, repartidas 

las ganancias por la carga y los pasajeros, pudiera e~igirse el -

pago. 

Conseguir pasaje y carga fue mas difícil de lo que creían 

los representantes de la Sucesi6n. Se pregon6 en la ciudad de M~ 

xico en los meses de octubre y diciembre, la salida de las tres 

naves. Esto produjo pasajeros y carga, pero no los suficientes 

para llevarlos. En el otoño y el invierno de 1553 Pedro de Ahum~ 

da fue testigo del lento acopio de carga y pasajeros desde Tehua~ 

tepec, adonde había ido para vigilar la preparaci6n y despacho de 

los navíos, aunque éstos zarparían desde Huatulco, donde se esta

ban reuniendo la carga y los pasajeros. La temporada en que la -

travesía era posible estaba claramente definida y terminaba en la 

Gltima semana de febrero. Ahumada decidi6 despachar ambos barcos 

llenandolos con productos de las posesiones de la Sucesi6n. (25) 

Pero era preciso que ésta contara con un agente mercantil que se 

encargara de las ventas en el Pera. La persona escogida para a~ 

tuar como factor en los reinos del Pera fue Nicolás Ortiz de Yba~ 

.güen, quien se comprometi6 a ir allá y permanecer 5 años, al fin 

de los cuales regresaría para entregar en persona las cuentas de

finitivas. Debía recibir los cargamentos que la sucesi6n enviara 

al Pera, almacenados y vendidos, y remitir a Nueva España el din~ 

ro de las ventas, por lo menos una vez al año si había barcos que 

hicieran el viaje. También administrar lo que cobrara por exped! 

ci6n de carga y venta de pasajes, pagar costos, repartir la part! 

cipaci6n de oficiales y tripulantes y remitir a la sucesi6n la 

(25) Pedro de Ahumada a Juan Sebastián Bautista de Marín, s/f, 

MS en 1 fol, y Ahumada a Nicolás de Cazana, Tehuantepec, 16 

de marzo 1554, MS en 1 fol, en A.G.N., Jesas, leg. 228, 

exp. 3:43 y leg. 68, exp. 172. 
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parte que le correspondfa. Recibiría 300 pesos de minas al año 
corno salario y manutención estando su alojamiento a cargo de la -
Sucesión, mas el 2.5% de comisión sobre los ingresos de las mer
cancfas que se le enviarian para su venta. (26). 

Los documentos encontrados relativos al San Pedro se refie 
ren dnicamente a la carga que transportó por cuenta de la Suce
sión: 51 mulas y un caballo valuados en 30 pesos cada uno en el 
momento de zarpar, o sea un total de 1,560 pesos de oro de minas. 
La nave llevaba una carga mas variada, propiedad de la Sucesión: 
sebo, 621 arrob~s; membrillo y durazno seco y jalea 504 arrobas, 
dos libras;· membrillo entero, 96 arrobas, 21 lbs.; azdcar, 45 -
arrobas; brea y alquitrán, 261 arrobas, 11 lbs.; tela de costal y 
paño áspero de lana, 2,138 varas con' peso de 100 arrobas, 18 lbs.; 
mulas, 30; quesos añejos, de los cuales 10 eran propiedad de Or
tiz, 120. Sumando el material de empaque, se obtiene el peso br~ 
to propiedad de la Sucesión, sin incluir los animales, de 24Gl -
arrobas 10 libras (una arroba = 25 libras = 11.S kg.) o sea 28 t!:!_ 
neladas métricas, a 88 arrobas por tonelada. Las cuentas del ~ 
ta cruz nos demuestran que llevaba carga y pasaje segdn la lista 
siguiente sin incluir los bultos que todo tripulante tenia dere
cho a llevar: ropa y mercanc1as del marquesado, 2,461 arrobas 10 
lbs.; mulas, 30; mercanc1as de Pedro del R1o, comerciante, 248 
arrobas, 20 lbs.; una silla, estilo jineta de Durana y cinco pas~ 
jeras y una esclava negra. La comida que llevaban era: más o me
nos 140 ovejas en los dos barcos, la mitad de 14 reses y 5 terne
ras hechas tasajo, una cantidad de biscocho marino¡ 43 quintales 
en la San Pedro y SO en la Santa Cruz. En éste iban 50 quesos y 

ambos barcos llevaban juntos 6 sartas de ajos y 6 de cebolla, una 
arroba de arroz, una de ch1charos, 2 lbs. de especies diversas, -
dos arrobas de membrillos y duraznos secos, dos arrobas de dulces, 
10 de zanahorias y 3 de vino. Provisiones variadas y probableme~ 

te mas abundantes de lo que era corriente en los barcos europeos 

(26) Borah, Comercio ••• , p. 93 
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que surcaban el Atl&ntico. (27). 

Los dos navios fueron sometidos a inspección y registro de 
personas y carga, que era obligatorio para comprobar que no llev~ 
ban contrabando o pasajeros carentes de licencia. El 22 de febre 

ro de 1554, zarparon de Huatulco siguiendo la ruta acostumbrada 
a lo largo de la costa rumbo al sudeste, aprovechando los vientos 
favorables de esa temporada. A lo largo de la costa pasaron Aca
jutla y llegaron a la costa de Nicaragua. Viraron hacia el sur y 
suroeste para atravesar el golfo de Panarna. Pasaron cerca de la· 
Isla de Cocos, donde la falta de viento los inmovilizó y el ~ 
~perdió algunos animales. (28). Mas hacia el sur encontra
ron tiempo tempestuoso. El Santa Cruz, que es el dnico barco al 
que se refieren los documentos que poseernos, sufrió severos daños 
en el palo mayor y el bauprés, y el balanceo de la mar picada da
ñó el empaque de gran parte del sebo, frutas secas y jalea. Los 
peores daños los sufrieron la brea y el alquitrán, una tercera 
parte de los cuales se perdió. A principios de la primavera de 
1554 las dos naves tocaron la costa sudamericana cerca del golfo 
de Guayaquil. Siguieron luego hacia la isla de Puna, donde se le 
repusieron los palos al Santa Cruz con un costo de 65 pesos de m! 
nas en una reparación de emergencia. Los dos barcos zarparon ru~ 
bo a Tdrnbez donde compraron provisiones para la tripulación y Ni
colás Ortiz comenzó a vender su cargamento. 

En TGrnbez Nicolás Ortiz vendió dos toneles de jalea de me~ 
brillo con peso de diez arrobas, por la cantidad en efectivo de -
80 pesos de minas¡ un sacerdote de Trujillo compró una mula en 
340 pesos, pagando 98 con una letra de cambio y el resto en efec 

tivo. Todas las mulas que quedaban de ambas naves fueron desem-

(27) Borah, Comercio ••• , p. 94 

(28) "Probanza relativa a la falta de responsabilidad de Loren
zo Ladrón de Guevara por la pérdida ~e 13 mulas". Lima, 22 
de feb. de 1555, MS, A. G. N., Jesds, leg. 247, atado 2, ho 

jas sueltas. 
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barcadas para el viaje por tierra a lo largo de la costa hasta L! 
ma, bajo el cuidado de Nicolás Ortiz, mientras los buques prose
guían rumbo al sur hasta la capital, haciendo escala en los puer
tos importantes de la ruta. Ortiz lleg6 a San Miguel Piura, don
de cayó enfermo. Pronto se di6 cuenta de que su enfermedad era -
fatal, por lo que firm6 un documento notarial en que transmitía -
el poder que tenia como factor del marquesado en el Perd, a Lore!!. 
zo Ladr6n de Guevara, quien se encarg6 en adelante de vender la -
carga, pagar los gastos y participaci6n a la tripulación y llevar 
las cuentas de las transacciones. A pesar de que Ortiz transmi
ti6 el poder a Ladr6n de Guevara, el capitan del San Pedro canse~ 
vó el control de los animales que su barco hab!a tra!do, y el pr~ 
dueto de las vent.as. Después de mayo de 1554 los documentos rel~ 
tivos al Santa Cruz ya no mencionan desembolsos o ingresos del 
San Pedro. Este nunca regresó a Nueva España y todav!a en 1566 -
no se hab!an presentado a la administraci6n del marquesado cuen
tas relativas a sus operaciones. (29). 

Después de desembarcar a Ortiz y las mulas en TGmbez, el -
Santa Cruz prosiguió hacia el sur. Su siguiente escala.fue Paita, 
puerto de Piura, donde reparó averías, adquirió más equipo de mar 
y compró alimentos frescos. Los cinchos de fierro de unos tone
les vac!os de agua, con un peso de cinco quintales, fueron vendi
dos a 16 pesos el quintal. En Paita también recogió el ~ 
~ carga para ser entregada en Lima, consistente en 57 arrobas 
y 15 libras de textiles y ropa. La nave lleg6 al Callao, se re
gistró la carga en la aduana y se pagaron derechos por la suma de 
514 pesos de minas y 4 tomines, gravamen que s6lo puede explicar
se como decisi6n de los recaudadores locales, ya que, en aquellos 
años, la mercancías que circulaba entre la Nueva España y PerG no 
estaba ·sujeta al pago de ningunos derechos. La mercanc1a fue 

(29) "Inventarios y contratos de arrendamiento relativos a las 
propiedades del marquesado en el Peñol de Xico", 1570-1574, 
MS en A. G. N., JesGs, leg. 273, exp. 4:8 
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transportada a Lima, a dos leguas del puerto, con un costo de 179 

pesos. Ya descargada, Ladr6n de Guevara orden6 que la nave se 

preparara para el viaje de regreso a Huatulco, bajo el mando de -

Morera, piloto y maestre, mientras €1 permanec!a en Pera para ven 

der la carga. La tripulación fue alojada en la hosteria de Jorge 

Griego y se le pagó su participación en las utilidades por carga 

y pasaje. (30) 

El Santa Cruz fue calafateado y cargado de provisiones y 

agua fresca. El 17 de julio se obtuvo licencia de la Audiencia -

para emprender la traves!a de regreso. Fue inspeccionada la nave 

y· registrados tripulación, pasajeros y carga por Diego Porras, a~ 

guacil mayor, con un costo de 20 pesos de minas y casa y comida -

en la hostería de Jorge Griego. A fines de julio o principios de 

agosto la nave zarpó de regreso, llevando pocos pasajeros y una -

pequeña carga, ya que los ingresos totales de este viaje no lleg~ 

ron .a más que a 263 pesos por concepto de tres o cuatro pasajeros 

y unas cuantas arrobas de equipaje personal. La tripulación, di~ 

gustada por la poca utilidad que podia esperar, se apoderó de una 

tercera parte de los ingresos sin esperar a que el viaje termina

ra y a que se dedujeran los costos, porque €stos seguramente ha

br!an superado a los ingresos. El viaje de regreso fue rápido. 

Llegó el navío sano y salvo a Huatulco, desembarcó carga y pasaje, 

fue calafateado y reparado y en el otoño de 1554 comenzó a prepa

rarse para un segundo viaje. Este se llev6 a cabo en el año 1555, 

y terminó en Huatulco a principios de 1556. Ladrón de Guevara, -

que había permanecido todo ese tiempo en Lima como factor de la -

sucesión, al llegar de regreso en este viaje, liquidó a la tripu

laci6n, entregó una bu~na gratificación a Morera y emprendió el -

viaje a la ciudad de M~xico, cargado con sus libros de contabili

dad, y en compañ!a de su tenedor de libros, para informar a los -

administradores del marquesado. Se le achacó a Ladr6n de Guevara 

que no por malos manejos sino por ignorancia, la empresa hubiera 

sido desastrosa en el sentido de las utilidades. Ladr6n de Guev~ 

(30) Borah, Comercio •••• , p. 97. 
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.ra tuvo que ceder a l.a Sucesión la propiedad de una esclava negra 
y su· hijo, y que firmar ademas, un pagar!í por 1, 770 pesos y 6 to
mines. Su inexperiencia habia costado fuertes p!irdidas y él rec! 
bió, por tres años de servicio, solamente casa y comida y quedó 
lleno de deudas porque ademas del pagaré debia 2,000 pesos por la 
propiedad de la tercera parte del barco. (31) 

En realidad la sucesión de cortés no sufrió pérdida, aun
que no logró obtener ia utilidad considerable que esperaba. La 
ganancia sobre la inversión ascendió al 20l anual durante tres 
años, sin incluir la depreciación. En términos generales una ut! 
lidad razonable habria sido tal vez el 50l anual. Las utilidades 
netas de la Sucesión por los cargamentos vendidos ascendieron a 
5,514 pesos, pero la mayoria de los documentos sólo nos dan indi
cios sobre cual puede haber sido el costo original de las mercad! 
rias¡ no hay base cierta para estimarlo, ni para calcular la tasa 
de utilidad. Todavia menos hay posibilidad de poder elaborar un 
estado de pérdidas y ganancias en relación a la mercancia porque 
toda ella era producida por la sucesión y por lo tanto tenia un 
costo menor que en la ciudad de M6xico. También se ahorró en los 
costos, mediante el transporte por tierra hasta Huatulco, en lu
gar de tener que llevar los productos con grandes gastos por re
cuas de mulas hasta los lejanos centros de población española en 
Nueva España. El total de ambos viajes arrojó una cifra de 16,J.72 
pesos: los costos totales fueron de 10,657 pesos, los ingresos -
de 16,172 y por lo tanto la utilidad total de la mercancía fue la 
ya mencionada antes. La utilidad correspondiente a los socios 
fue como sigue: al marquesado dos tercios, o sean 2,300 pesos y 
a Ladrón de Guevara un tercio, o sean 1,150 pesos. 

El resultado de los dos viajes fue tan poco provechoso, que 
Pedro de Ahumada decidió economizar. La parte m4s productiva de -
la empresa habia sido la operación del galeón como buque de carga 
y la menos productiva y que había ocasionado mayores dificultades 

(31) ~· p. 106 
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en la contabilidad, hab1a sido la expedición de mercancías por 
cuenta de la Sucesión. Ahumada decidió no volver a mandar m!s pr~ 
duetos de las fincas en el galeón sino operarlo para obtener el b~ 
nefi'cio que pudiera producir como transporte de carga y pasajeros. 
El Santa Cruz zarpó de nuevo en febrero de 1557, llevando mercan
c1as con un peso total de 4,616 arrobas (aprox. 52 ton. métricas). 
El mayor lote era de 880 arrobas de mercader1as surtidas del come~ 
ciante Enrique Garcés. El segundo cargamento por su importancia -
fue enviado por Ladrón de Guevara, conservas, sebo y otros art1cu
los. La mayor1a de los env1os consist1an en conservas, sebo, tex
tiles, baratijas y articulas dom6sticos expedidos por comercian
tes o llevados por pasajeros. Estos eran 12 ó 14>mayor nOmero de 
ellos y carga que en los dos viajes anteriores. En 1558 regresó 
el Santa Cruz habiendo terminado muy satisfactoriamente la misión 
comercial que llevaba. Volvió a zarpar al PerO en su cuarto viaje 
en el año de 1559, viaje que fue el Oltimo que realizó y despu6s -
desapareció de las cuentas del marquesado, porque tal vez naufragó 
cerca de las costas de América del Sur ya que para entonces era un 
barco viejo. Ladrón de Guevara, que ten1a fuertes deudas con el 
marquesado, se retiró a cuzco donde pasó sus Oltimos años. (32) 

La decisión de Ahumada de suspender sus env1os de mercan

c1as a cargo del capit!n del Santa Cruz, Ladrón de Guevara, no si~ 
nificó que dejara de hacer negocios en el Pac1fico. Formó una so
ciedad mercantil con el comerciante Pedro del R1o con un capital -
social de 10,000 pesos. El marquesado enviar1a los productos para 
la venta y Del R1o se encargar1a de ésta. La lista de mercanc1as 
que contiene el contrato es interesante porque nos d! idea del ti

po de productos en que consist1a este comercio con el PerO: El 
producto de m!s importancia era el azocar, fruta seca y los gastos 
ocasionados por su i·nversión en 248 arrobas de conservas de membr!_ 

llo y durazno, 102 arrobas de membrillo entero y 18 arrobas de az~ 
car con sabor a rosas. La afición por los dulces en el Pero toda-

(32) Ib1dem, p. 110 
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v1a garantizaba un mercado seguro y provechoso para estos produc

to~. Hab1a objetos religiosos de toda especie, textiles, sillas .. 
de montar, art1culos domésticos, ropa, medicinas, papel, libros -
de texto, herramientas metalicas, especias, art1culos de tocador. 

Una parte considerable de la rnercanc1a era de manufactura españo
la, otra consist1a en objetos de estilo europeo hechos en Nueva -

España por artesanos españoles e ind1genas que ten1an gran deman

da en Pera: espejos huastecos, j1caras laqueadas de Michoac~n P.!!. 
ra el chocolate, guitarras, penachos de plumas. También iban ob
jetos de estilo europeo hechos con técnicas y material indígena, 

tales corno irnagenes de santos hechas en pluma. Claramente se tr!_ 
taba de rnercanc1as para venderse a una comunidad española bastan
te pequeña, que dispon!a de mucho. dinero, y que ten1a muy poca -
industria local y gran avidez de artículos de consumo. Las rner

canc1as de este cargamento se equilibraron cuidadosamente para 
que la excesiva oferta de uno o varios art!culos de procedencia -

española, ya que la Metrópóli seguía siendo el principal provee
dor, no fuera a producir el fracaso de la empresa comercial. Pe

dro del Río no esper6 a que zarpara el Santa Cruz sino que parti6 

en otro barco. Vendi6 su rnercanc1a sin dificultad y lleg6 a Nue
va España a fines de 1557, habiendo tardado toda la operación 

aproximadamente un año. Los socios obtuvieron una utilidad neta 
de 4308 pesos de plata que al dividirse en partes produjo a la Su 

cesi6n 2,154 pesos de utilidad de su inversión de 6,000 pesos es 
decir aproximadamente el 36%. El capital y las utilidades fueron 

enviados a Sevilla en julio de 1558. (33) 

Todavía Pedro de Ahumada hizo otro env1o de mercancías que 

ir1a en el Sanctispiritu, que no pudo zarpar. Hubo que enviarla -

(33) "Orden de Ahumada a Juan Bautista de Mar1n para que consigne 
el saldo y cargue a la cuenta del Marqués del Valle la cant~ 

dad de 8,154 pesos por plata enviada a Veracruz", M!lxico, 22 
de octubre de 1558, MS en A. G. N., Jesfis, leg. 228, exp. 

3: 203. 
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en el Nuestra Señora de la Concepci6n, pero la operaci6n se compl~ 

c6 grandemente terminando en una acci6n judicial en contra del se
gundo marqués ante la Audiencia de México, y después de seis años, 
aquél tuvo que pagar 1,830 pesos de plata. 

En 1562 lleg6 a Nueva España Mart1n Cortés, el segundo ma~ 
qués, para dirigir personalmente sus propiedades. Deb1a estár po
co satisfecho del resultado de las empresas.en el Per6 en los nue

ve años transcurridos desde 1553. Después de su llegada el marqu~ 
sado dej6 de preparar buques y no volvi6 a participar en empresas 
mercantiles con el Per6. ( 34) 

Aunque se suspendieron la navegaci6n y el comercio, en el 

Per6 se deb1an al marquesado cuantiosas sumas de dinero y Martín -

Cortés se encarg6 del engorroso y tardado trabajo de aclarar sus 

cuentas cosa que le tom6 varios años. En el inventario del marqu~ 
sado de enero de 1570 aparecen todavía deudas por cobrar a Pedro 
de Ahumada, ya difunto y a Ladr6n de Guevara. El 6ltimo recuerdo 
de. las empresas de los cortés en el Per6 desaparece en la década -
de 1570-80. Ellas fueron una infeliz repetici6n de las que su fun 
dador emprendi6 sin lograr grandes utilidades. Es poco probable -

que estas hubieran siquiera cubierto los gastos. 

2.- Puertos, caminos, y comunicaci6n entre Pera y Nueva 

España. 

Las comunicaciones mar!timas exig1an puertos, caminos para 

conectarlos con los centros de poblaci6n, y la selecci6n de rutas 
de navegaci6n entre los puertos. En las costas peruanas, los bar

cos que navegaban de y hacia Ml!ixico usaron las rutas, puertos y ca 
minos que existían por la necesidad de dar acceso a los colonos de 

(34) Borah, Comercio •.. , p. 120 



246 

los articules que llegaban de PanamA. Por lo tanto el comercio -
con Nueva España fue factor poco importante para el crecimiento de 
los puertos a lo largo de las costas sudamericanas, en el istmo, y 
quizA hasta en el litoral centroamericano. Por el contrario, a lo 
largo de las costas mexicanas en las que el trAfico con el istmo -
era insignificante, el comercio peruano tuvo casi la misma impor
tancia que el centroamericano y en a.quellos primeros años, fue vi
tal como factor de selecciOn de las bah1as que se intentaban desa
rrollar como puertos comerciales, y para la construcciOn de caminos 
que unieran esos puertos con las ciudades españolas m&s importantes. 

Nueva España se comunicó con el Perd, desde el primer apo
geo de su intercambio, por el puerto de Huatulco primero, y desde 
1585 por el de Acapulco. A partir de éste año el trAfico Nueva E~ 
paña-Perd fue esenci~lmente un negocio de reexportación, de tr&n
sito, primero de productos de China y luego, reexportaciones de 
productos europeos en el siglo XVII. Por ello, desde finales del 
XVI es imposible disociar el eje norte-sur, Acapulco-Perd, del -
eje Acapulco-Manila. México era exportador al Perd de las manufa~ 
turas de los "obrajes", a las que el virreinato austral era muy -
aficionado. El Perd, pa1s caro frente a la Nueva España, recib1a 
el producto del trabajo mexicano. Habiendo un gran desnivel de pr~ 
cios entre ambos virreinatos, México era la Metrópoli de Perd, como 
Sevilla lo era de México y siguiendo esta linea de pensamiento, Se
villa estaba en una situaciOn parecida en relaciOn al resto de Eur~ 
pa. De ah1 las rivalidades que opusieron a Nueva España con Sevi
lla. Esta, Metrópoli del Perd, no aceptaba sin resistencia la cene~ 
rrencia de México sobre el mercado peruano. Sevilla no tuvo obje
ción a priori, contra la función de metrópoli que México asumió ~ 
te a las Filipinas sobre todo cuando la Hacienda de México proveyó 
' Manila de las sumas enormes para la colonización española en aqu~ 
llas islas. Objetó este papel cuando los productos de China comenz~ 
ron a competir en Nueva España con los productos españoles y sobre 
todo cuando para pagar los primeros, se usaba la plata peruana que 
era monopolio sevillano. (35) 

(35) Chaunu, op. cit., p. 146 
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Esta tensión latente, sin discontinuidad, que después de -
1590 opuso Sevilla a Nueva España en las empresas comerciales fue 
una rivalidad estructural. Nueva España a pesar del arcaísmo de -
sus medios, comparados con los europeos, fue la principal sede me~ 
cantil del Nuevo Mundo, La plata era evidentemente el motor por -
excelencia de la econom!a colonial: a partir de 1550, 98% de los 
tesoros en peso y de 75 a 80% en valor. Representó ella sola, un 
poco mas del 50% del valor de las exportaciones de las Indias. De 
acuerdo con las llegadas de cargamentos a Sevilla, la Nueva España 
representa 40% de la producción de plata americana entre 1550 y 
1650. Esta cifra no refleja la producciOn total de plata sino que 
esta relacionada con una econom!a mas activa, una econom!a de in
tercambio mas floreciente, abierta y variada, por su mayor uso de 
la plata para fines monetarios, que la del Pera. Los intercambios 
México-Pera tra!an a Nueva España una porciOn nada despreciable de 
la producciOn argentifera del Patos!. 

La ciudad de México era, en palabras del viajero Carletti, 

••• un lugar tan hermoso y agradable y abundante en to
das las delicias que se puedan imaginar y ver en el mu~ 
do entero. Esta la ciudad tan bien dispuesta, ademas -
de estar fabricada por los españoles a la moderna, con 
las casas de piedra y argamasa, casi todas alineadas 
con las calles rectas y anchas, mas que las que V. A. s. 
L,01.gran duque de Toscana Ferdinando Médici a quien ca~ 
letti esta haciendo su narraciOn en 160~7 ha hecho con! 
truir én su Liorna tf,ivornii nueva, las cuales cruzand~ 
se la una con la otra forman un hermos!simo y perfecto 
cuadro con tres o cuatro plazas ampl1simas y bellas, y 
con fuentes all! y en los lugares cómodos al pOblico; y 
por altimo, adornada y llena de todas aquellas comedid~ 
des que la naturaleza y la industria pueden conceder a 
una verdadera ciudad. Finalmente la ciudad de México -
es un paraíso en la tierra, colmada de toda comodidad y 
delicias de toda suerte, gozando de todo lo que viene -



de España, de la China y de otras provincias de aqu~ 

llos países y está mucho más poblada de españoles 

que Lima, ciudad del Pera, pero no son tan ricos ni 

se tratan tan soberbiamente ••. (36). 

3.- V e r a c r u z • 
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Para Sevilla, como para España entera, la Nueva España era 

Veracruz. La Nueva España represento en el siglo XVI del 40 al -

43% de todo el movimiento al interior del monopolio comercial sev! 

llano y de este porcentaje Veracruz representaba las 9/10 partes o 

sea 37% del movimiento global del m0nopolio de 1606 a 1650, 39% de 

1520 a 1650. La totali.dad de las transacciones atlánticas de Nue

va España se hacían por Veracruz en una proporci6n del orden del -

99 al 100%. La navegaci6n transocéanica en convoyes exigía una e~ 

trema concentraci6n del tráfico. La elecci6n de Veracruz para es

ta concentraci6n fue muy afortunada aunque cost6 mucho lograrlo -

como puerto, porque no era natural. Todo el sistema del México c~ 

lonial, y aan del actual, desemboca en Veracruz, porque la costa 

del Golfo de México es mediocre y difícil, baja, arenosa y asiento 

de huracanes y nortes, de fiebres tropicales en los primeros si-

. glas de la colonia, y durante este tiempo estuvo casi deshabitada 

desde Yucatán hasta el río Pánuco (el límite septentrional) • La -

colonizaci6n contribuy6 a apoyar aGn más un rasgo profundo de la -

geografía humana precolombina de esta regi6n: el contraste que 

oponían las "tierras calientes" casi carentes de poblaci6n, a las 

"tierras frías" muy pobladas. Veracruz fue el mejor sitio de la -

costa que podía servir de puerto para un pesado comercio transocé~ 

nico. Las malas condiciones meteorol6gicas del Golfo de México p~ 

ra la navegaci6n, explican la extraordinaria concentraci6n del trá 

fice en un solo punto. (37). 

(36) Carletti, op. cit., pp. 66 y 75 

(37) Chaunu, op. cit., p. 127 
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En las relaciones atlánticas entre España y Nueva España -

no hab1a más que dos puertos, Sevilla y Veracruz. Este no era más 

que un punto de carga y descarga, un lugar de tránsito para la ll~ 

gada de las flotas. Cuando llegaba la flota, una tropa salvaje de 

rudos arrieros descend!a del An~huac, tal vez mil hombres con dos 

o tres mil bestias de carga. La población del puerto se triplica

ba. Era Veracruz por lo tanto una ciudad episódica, de confluen

cia de idas y venidas; las casas comerciales que llevaban la mayo

r!a del tráfico no resid!an en el puerto sino que ten1an factores 

en Jalapa que se encargaba de las transacciones. 

puerto de llegada era pues, la ciudad de México. 

El verdadero 

Estudiar el trá-

fico de Veracruz es estudiar el tráfico de la Nueva España entera 

en la primera mitad del siglo XVI. Hacia Nueva España llegaba vi

no, aceite, mercurio, fierro, telas, papel, libros, arreos de cab~ 

ller!a, etc. De allá hacia Europa iban la plata, lana, materias -

tint6reas, maderas preciosas, cueros, plantas medicinales, cochin! 

lla e !ndigo y después de 1600, sedas de .China y toda clase de r! 

quezas del oriente. Se concentraban en Veracruz todas las posi

bles exportaciones provenientes del Golfo de México. Veracruz, 

que no tenía agua ni víveres para aprovisionar las flotas y que 

los tenia que importar del centro cuando llegaban· los arrieros, no 

era pues más que un simple lugar de transbordo de mercanc!as del -

eje México-Sevilla, porque ni siquiera poseía lugares de abrigo p~ 

ra almacenar las mercancías. En Jalapa estaban establecidas las -

casas de comercio y ah1 se llevaba a cabo la Feria, a la llegada -

de la flota de Sevilla, por gozar de clima más sano. 

4.- A c a p u l c o • 

En lo que respecta al puerto de Acapulco, hay que decir 

que es uno de los mejores puertos naturales de todo el litoral del 

Pacífico, y el más cercano a la capital. Impresionó particularme~ 

te a cortés y allí reunió hombres y provisiones para sus expedici~ 

nes hacia el norte, aunque la falta de un camino para las recuas -
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de mulas a través de la accidentada regi6n entre Cuernavaca, su r~ 
sidencia campestre, y Acapulco, hactan el uso de su bah1a casi pr~ 
hibitivamente costoso y difícil. Todos los abastecimientos ten1an 
que ser transportados desde la ciudad de México por cargadores in
dígenas. 

Fue puerto de llegada del Gale6n de Manila durante toda la 
historia de la ltnea de navegaci6n. En diferentes ocasiones se le 
quiso sustituir por San Blas o Bahta de Banderas, pero los inten
tos no encontraron eco en la Metr6poli. El monje viajero Fern!n
dez de Navarrete lo llarnt5 "el mejor y mas seguro puerto del mundo, 
como afirman los que han visto muchos otros". Del tamaño de la b!!_ 
h!a William Dampier dijo: "El puerto de Acapulco es muy c6modo P! 
ra recibir naves y tan grande que varios cientos de ellas pueden -
entrar sin molestarse unas a otras". Lord Anson lo consider6 "el 
mejor y m!s seguro de todos en la parte norte del Océano Pac1fico". 
Por Oltimo, el bar6n de Humboldt, que lo visit6 en 1803, califica 
a la bahía "la mejor de todas las de la costa del gran océano ••• 
uno de los mejores puertos del mundo conocido". 

Sin embargo la poblaci6n que creci6 en el puerto era otra 
cosa. Gemelli Careri, otro viajero ilustre nos dice: "pienso que 
m.1s propiamente se le podr!a llamar una pobre aldea de pescadores 
que el principal mercado de la Mar del sur, y Puerto para el viaje 
a China; tan mediocres y miserables son las casas, hechas tan s6lo 
de madera, lodo y paja". En 1598 tendrta 250 casas, o m4s bien 
chozas. Entre los edificios pdblicos estaba la Contadurta,. que a!_ 
berqaba a los oficiales del tesoro, una •catedral", un convento 
franciscano y el Hospital de San Juan de Di6s: todos ellos edifi
~ios simples. Adem4s cont6 en el XVII con el fuerte de San Diego 
que lo protegta de los piratas y que tuvo entre 40 y 80 cañones en 
distintas épocas de su historia. El clima del puerto era muy mal
sano para los habitantes. (38) 

(38) Schurz, op. cit., p. 371 



En este puerto no hay m§s habitación que acaso veinte 

casas de españoles, hechas de ramas entrelazadas y 

unidas con tierra y cubiertas de paja, sin techo, en 

forma de cabaña; de las que se sirven sólo en el tie~ 

po en que vienen las naves de las islas Filipinas o -

del Perd. En el resto del año, y máxime en tiempo de 

lluvias, como era entonces cuando llegamos, no vive -

all! casi nadie, por ser lugar muy malsano y cenago

so ••• Asimismo este lugar esta en efecto atestado de 

mosquitos y alacranes y de otros animales y chinches, 

todos muy venenosos. (39) 
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Se tienen noticias desde 1582 de que el virrey de Nueva E~ 

paña suger1a a Felipe II que conven1a fortificar el puerto. Once 

años mas tarde D. Luis de Velasco repet1a la petición, e igual co

sa hizo el conde de Monterrey en 1600. La primera noticia concre

ta de defensas militares en Acapulco aparece en la instrucción da

da por el virrey a D. Diego de Velasco, teniente del Capitan Gene

ral, a quien se le encarg6 marchar con algunos soldados para prev~ 

nir la llegada del corsario inglés orake. (40). O sea que a fi

nes del siglo XVI no exist1a todav1a una fortaleza. Sin embargo -

el corsario holandés Joris van Spielbergen nos dice en una narra

ci6n del viaje que el 12 de octubre de 1615 los nav1os de la expe

dici6n de Jacob Le Maire anclados cerca del castillo de Acapulco, 

pod1an distinguir los cañones de aquél. Este castillo parece, en 

el grabado que acompaña el libro de Spielbergen, una fortaleza me

dieval de planta rectangular y sin baluartes. Los desembarcar; ho

landeses en estas costas hicieron pensar en la necesidad de forti

ficar Acapulco y prevenir a las naos procedentes de Filipinas. En 

1615 ~l virrey marqués de Guadalc§zar encargó la fabrica al inge

niero holandés Adrián Boot quien se encargaba a la sazón de las 

(39) Carletti, op. cit., p. 64 

(40) Drake estaba en la costa Pacifica mexicana en el año de 1579 
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obras de desagüe de la capital del Virreinato: este hizo al virrey 
varias proposiciones, y finalmente el virrey se decidi6 a empren
der el trabajo. La f!brica del castillo se hizo entre 1615 y 1617 

y cost6 113,400 ducados. Las descripciones del puerto y su casti
llo que tenemos son mOltiples, comenzando por la de Fray Andrés de 
Urdaneta encomiando la situaci6n de la bah1a, y todas coinciden en 
considerar la buena calidad del puerto y ~s tarde del castillo de 
San Diego. ( 41) 

De las dificultades del viaje de Acapulco a México para 

los viajeros, nos narra Francesco Carletti en su libro: 

Del cual puerto de Acapulco partimos y fuimos por ti~ 
rra con nuestra plata hacia la ciudad de México. Por 
el camino pasamos un r1o que se puede nombrar entre -
los grandes y as! es nombrado R!o Grande entre los e~ 
pañoles, y puesto que no hay comodidad ni de puentes 
ni de barcas para pasarlo, nos fué menester, tal como 
hacen los demas, ponernos encima de. un rront6n de calaba
zas. grandes y secas atadas a una rejilla de cañas 

puesta sobre ellas, sobre la cual se pone la silla 
del caballo, que se hace pasar a nado, y sobre la si
lla se sienta uno, y luego cuatro de aquellos indios, 
uno por esquina de la dicha rejilla con las calaba
zas, nadando la empujan y conducen a la otra orilla -
del r1o, rompiendo la corriente de agua {Carletti se 
refiere sin duda al r1o Balsas o Mezcal~7. Cosa no -
menos peligrosa que aburrida, y m!xime por las merca~ 
c1as que se pasan cada año en tan gran cantidad y va

lor: y con todo no se pone remedio a ello, y pasa ta~ 
bién con la misma dificultad y peligro el virrey, 

cuando va desde México para embarcarse en el dicho 

(41) José Antonio Calder6n Quijano, Historia de las Fortificacio
nes de la Nueva España, Sevilla, G.E.H.A., 1953, p. 334 
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(42) 
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A causa de la-entrada en escena de la explotaci6n de las -

Filipinas las estructuras geográficas de la costa pac!fica de Nue

va España sufren una rotura. Antes de los años 70 del siglo XVI, 

antes de la irrupci6n del gran eje transoc€anico, la vida costera 

pac!fica era dispersa, con dos polos, Huatulco al sur y la Navidad 

y accesoriamente Colima, al norte. A pesar de sus grandes posibi
lidades Acapulco ten!a s6lo un tercer lugar. A esta vida difusa -

se opuso, despu€s_de 1575 y cada vez mas conforme pasaba el tiem

po, la extrema centralizaci6n de todo el tráfico, de todos los in

tercambios, alrededor del puerto de Acapulco, dispensador de las -

riquezas del Lejano Oriente. Y por lo tanto, Acapulco no tenía 

mas realidad objetiva que Veracruz. No era otra cosa que el "con

tadero" de Nueva España. La navegaci6n transversal en el Pacífico 

posterior a la conquista de las Filipinas afect6 a M€xico, Lima y 

Sevilla pero no afect6 verdaderamente la costa propiamente dicha. 

Esta continu6 llevando una vida campesina y se replegaba, al mar

gen del brillante tráfico con el Lejano Oriente. 

5.- H u a t u l c o. 

En las décadas medias del siglo XVI, el comercio mexicano

peruano estuvo limitado casi exclusivamente, como hemos visto, al 

puerto mexicano de Huatulco. Tomaba su nombre del pueblo indígena 

de Santa Mar!a Huatulco que se encuentra a unos 15 km. tierra aden 

tro. El pueblo fue en el siglo XVI una encomienda hasta que vol

vi6 a manos de la corona, pero el puerto fue desde el principio, -

administrado directamente por un funcionario nombrado por el vi

rrey. Se encuentra a los 15° 44' de lat. norte y a los 96° 08' de 

(42) Carletti, op. cit. p. 65 
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long. oeste, quizá a unos 48 km. hacia el oeste del actual Puerto 
Angel y a 45 leguas (148 km.) de la ciudad de Oaxaca unido por un 
camino del siglo XVI. Es el extremo occidental de la gran curva -
que forma el Golfo de Tehuantepec. Se trata de un puerto abrigado 
y de buen calado y probablemente es el mejor puerto natural de la 
costa mexicana desde el Soconusco hasta Acapulco por el poniente. 
Fue el principal puerto del Pac!fico aproximadamente entre 1537 y 
1575. 

Cortfis al principio de su actividad naviera exploró varias 
bah!as a lo largo de esta costa en busca de posibles sedes de ast! 
lleras y bodegas, pero parece que no examinó la bah!a de Huatulco. 
Centró sus actividades de construcción naval, como ya se dijo, en 
Tehuantepec y Acapulco. (43). Sin embargo ya para fines de la d! 
cada de 1530-40 utilizaba ampliamente el puerto de Huatulco, que -
era casi tan accesible desde Oaxaca como Tehuantepec. Era apropi~ 
do para reunir los abastecimientos y provisiones de las fincas del 
marquesado, para su distribución a lo largo del litoral del Pac!f! 
co. Cortfis hizo por lo menos una parte de sus env!os de alimentos 
a Panam4 desde este puerto. Sus naves, a principio de la dficada -
de 1540-50, eran sólo parte de las que usaban el puerto. Este era 
el punto de embarque para el Perd, as! como el lugar donde se alm~ 
cenaba el cacao del activo comercio que Acajutla (San Salvador), -
puerto de salida de las zonas productivas del Sonsonate, realizaba 
con la Nueva España. Tambi6n es posible que barcos nicaragüenses 
de Realejo y los panameños que costeaban hacia el norte hayan usa
do el puerto de Huatulco. Durante las d6cadas medias del siglo 
XVI se le mencionaba siempre como el de entrada y salida a la Nue
va España en la costa del Pac!fico. Su prirnac1a era evidente por
que una comunidad de artesanos, prácticos en las varias fases de -
la construcción y reparación naval, se estableció all!. su creci
miento atrajo agentes comerciales y tenderos: el poblado creció -
rápidamente y en la segunda mitad del siglo XVI constitu!a una co-

(43) Borah, Comercio •••• , p. 57 
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lonia de considerable importancia. El camino de México a Huatulco 

era m!s largo que el de Acapulco pero m4s transitable para los vi~ 
jeros. El puerto se comunicaba f!cilmente con los caminos que pa

sando por Oaxaca iban de M~xico a Tehuantepec, Soconusco y Guatem~ 

la. Por eso tuvo ventaja sobre Acapulco en los primeros tiempos. 

Los caminos entre M~xico y Oaxaca en el siglo XVI probabl~ 

mente segu!an en su mayor parte una de las rutas principales que 

los aztecas usaban para llegar a los valles de oaxaca y para cru

zar las playas del Pac!fico en el Istmo de Tehuantepec camino a 

Centroamérica. El otro camino de Huatulco a Miahuatlán y oaxaca -

probablemente segu!a una de las veredas principales por las que 

los zapotecas llegaban a la costa del Pac!fico. Los españoles us~ 

ron las rutas pero las mejoraron y ampliaron para su propio tráfi

co, construyendo puentes y posadas que proporcionaban techo y com! 

da a los viajeros. Las obras de construcci6n y mantenimiento eran 

realizadas mediante grupos de ~ comunal que se impon!a a los -

poblados ind!genas por los que pasaba el camino. Los caminos que 

alimentaban el puerto de Huatulco y lo conectaban con las princip~ 

les ciudades españolas no se conocen completamente porque la info~ 

maci6n que se posee sobre los caminos del siglo XVI es escasa y la 

localizaci6n exacta no ha sido estudiada en detalle. 

El viaje por tierra desde México a Huatulco y Tehuantepec 

era largo y lento, tardaba hasta un mes. La mayor parte de la car 

ga era llevada en recuas que tardaban varios meses en llegar. 

Una ruta que evitaba gran parte del viaje por tierra era -

la acu!tica desde Veracruz, que se encontraba controlada por las -

empresas de Cort~s. La usaban los servidores del marquesado para 

llegar desde M~xico a Tehuantepec y Huatulco porque aunque hac!a -

un. gran rodeo, permit!a el transporte por agua en la mayor parte -
de la distancia lo cual lo hac!a mucho más fácil. También era us~ 

da para el transporte de objetos pesados o voluminosos, tales como 

el equipo naval desde Veracruz a Huatulco y Tehuantepec. En Vera

cruz se embarcaban a coatzacoalcos en la costa del golfo en el is! 
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mo de Tehuantepec. También pod!an ir por tierra entre los dos pu~ 
'tos.· Desde Coatzacoalcos las canoas con remeros ind!genas, algu

nas de ·las cuales estaban siempre listas para dar servicio exclus! 

vo a las empresas de la familia Cortés todav!a entre 1560 y 70, r!!_ 
montaban el r!o Coatzacoalcos hasta donde dejaba de ser navegable 

en Antigua Y Malpaso que se encontraba a 12 leguas (unos 48 km. por 
tierra) de la ciudad de Tehuantepec. (44). Esta ruta fue la que 

us6 el virrey Mendoza para enviar su ropa y parte del resto de su 

equipaje a Huatulco para ser embarcados en el San Andrés en 1551 -
cuando parti6 hacia el PerG. El y su séquito hicieron el viaje 
por tierra a través de la Mixteca y oaxaca para embarcar en Huatu! 
ca. (45) 

El comercio de cabotaje en el Pac!fico hacia la mitad del 
siglo XVI emple6 un considerable tonelaje, no s6lo entre Panamá y 

los puertos del Perd, sino también entre los dos virreinatos. Se 
'debi6 a que los españoles del Perd constitu!an una pequeña comuni

dad con gran cantidad de dinero y un ávido deseo de mtrcanc!as de 
consumo. Nueva España era trabajadora y productiva y relativamen

te escasa de numerario dedibo a la eficacia de la recaudaci6n del 
impuesto de la plata y a las grandes remesas particulares que iban 
a España. Desde la década de 1530 fue provechoso importar desde -
Nueva España al Perd mercanc!as de origen español 'para compensar -

el costoso transporte de las mercanc!as a través del istmo. Con -

estos transbordos iban productos mexicanos_y los cargamentos de 

vuelta consist!an casi enteramente de plata, excepto durante el P!!. 

(44) "Juan de Toledo al licenciado Altamirano", Tehuantepec, 31 de 

agosto de 1540, MS, A.G.N., Jesds, leg. 202 fol. 4 

(45) Orden de Luis de Velasco de que los tamemes que Mendoza nece

site para su viaje a Huatulco le sean proporcionados, México, 
'3 de diciembre 1550, MS en A.G.N., Mercedes III, fol.237 
r-237-v 



257 

r!odo de 1660-80 en que grandes cargamentos de mercurio de la mina 

de Huancavélica fueron enviados a Nueva España. Los barcos, como 

ya se dijo, eran construidos en Huatulco y otros puertos de la co~ 

ta de Nicaragua. (46). Una docena o m§s pod!an hacer el viaje de 

Nueva España al Perú en un año. Aunque hechos en América Central, 

sus armadores estaban en su mayor!a en el Perú de donde proced!a -

el capital para construirlos. Desde el Callao eran enviados a Pa

namá cuando se esperaba una flota trasatlántica y otras veces se -

enviaban a los puertos Pac!ficos de Nueva España, 

6.- El nodo !stmico del comercio. 

La Audiencia más pequeña de las colonias americanas fue la 

de Veragua y Panamá que se fund6 en 1538. Esta administraci6n si~ 

vi6 simplemente para control.ar el paso del istmo, con una intensa 

concentraci6n de tráfico, riqueza a intereses imperiales en unas -

cuantas leguas de r!o y malos caminos. De 1538-40 a la mitad del 

siglo XVII el lado atlántico del complejo portuario, Nombre de Dios 

y Portobelo, se encargaban del 55 6 60% de los intercambios comer

ciales entre Hispanoamérica y el viejo mundo, aún tomando en cuenta 

el del Gale6n de Manila, el de Brasil, o el llevado a cabo por con

trabandistas extranjeros. En el lado Pac!fico los puertos de mayor 

volumen fueron Panamá y el Callao. El primero controlaba el 95% -

del valor de todo el comercio entre Sudamérica y España, aunque s6-

lo el 40% de su volumen. 

Estos números tan importantes eran por supuesto consecuen

cia de la plata peruana. El nodo !stmico comenzaba realmente en -

Cartagena, ciudad con una bah!a bien fortificada, centro importa~ 

te para el comercio de Tierra Firme. su funci6n mayor era la de -

guardar la entrada al istmo y primera parada de los galeones proc~ 

(46) Parry, 2E.!. cit., p. 104 
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dentes de Sevilla, que iban de ah! a Nombre de Dios o Portobelo. -
Estos pod!an esperar semanas en Cartagena si el cargamento de pla
ta no hab!a llegado desde el Callao a Panamá. Después de la .feria 
del istmo, regresaban a Cartagenapara reparaciones en astilleros -
que hacia la mitad del siglo XVII pod!an construir galeones de ha~ 
ta 600 toneladas o más. Ah! también se realizaba un comercio con
siderable legal o ilegal. (47) 

Nombre de Dios era un sitio tan malo, que lo mejor que di
jo el ingeniero Bautista Antonelli a quien Felipe II encargd fort! 
ficar la mayor parte de los puertos del caribe, fue "que hubiera -
estado muy bien como puerto si su bah!a hubiese sido apta"; pero -
no lo era por ser sus aguas poco profundas, peligrosamente expues
ta, y sin agua potable. No hubo construcciones permanentes porque 
sOlo sirviO para que durante dos meses acamparan all! los comer
ciantes de Lima o los de Panamá. Era un sitio malsano debido a -
las fiebres. Antonelli recomendo que se abandonara el lugar y se 
construyera de nuevo en Portobelo. As! se hizo después de que Dr~ 
ke la arraso en 1596. 

Portobelo pose!a una excelente bah!a, m~s cerca de la en
trada al r!o Chagres. Llego a ser un puerto mucho más importante 
de lo que fue Nombre de Dios, bien fortificado y con buenas y s61! 
das construcciones de piedra. No era tan malsano como Nombre de -
Dios pero tampoco era un lugar salubre, de manera que también Por
tobelo tenia una vida ef!mera, sOlo con motivo de la llegada de la 
flota. El alojamiento a los viajeros transitorios era muy caro al 
igual que la comida. En 1637 Thomas Gage, el fraile viajero, pago 
por una quincena de alojamiento el equivalente a 2op dOlares de 
1946, en una habitaciOn que describe como •un agujero de ratones". 
Sin embargo a la llegada de la flota el movimiento era tal que él 
mismo narra que en un d!a contO 200 mulas cargadas con lingotes de 

(47) Spate, op. cit., p. 211 



·--

259 

plata, los que "yacían en la calle como montones de piedra, sin ha 
ber temor o sospecha de que se oerdieran". Durante la ausencia de 

las flotas la ciudad se quedaba solitaria, pobre y silenciosa. 

El istmo de Panamá perteneci6 casi anicamente al Atlántico 
de Sevilla. Todas las actividades de los hombres que allí vivían 

se consagraron, despu~s de la conquista del Pera, al servicio de -

intercambios comerciales oc~anicos a largo plazo. El istmo, tal -
corno lo conocernos en el instante de su perfecto funcionamiento no 
fue un don inmediato de la conquista. Apareci6, despu~s de 1530, 
cuando Pera entr6 a la escena. Es entonces solamente cuando Cast! 
lla del Oro se transforma en istmo¡ la condici6n fundamental por -

la cual lleg6 a ser istmo era naturalmente la existencia de un se
gundo oc~ano. La economía del istmo, antes de que se convirtiera 

en el pasaje entre dos oc~anos, estaba basada, corno su nombre lo 
indica, en el oro y las perlas. Esta economía decay6 después de -
la conquista por el brusco descenso de la poblaci6n indígena caus! 

do por la conquista misma. Esta destrucci6n explica la inestabil! 
dad de la población española de Castilla del Oro, y su gran parti
cipación en todas las empresas de conquista despu~s de 1513. El -
Perd acab6 con Castilla del Oro, ya destruida por el agotamiento -
concomitante del oro y de los indígenas. Este dej6 un vacío que -

los portazgos y el paso de flotas no llenaron inmediatamente. Hu
bo un paréntesis que termin6 cuando el Perd se üni6 a la economía 
mundial en forrnaci6n en el eje atlántico de Sevilla (1538-40) en -
la época de la fundaci6n de la Audiencia de Indias que cubría las 
provincias de Veragua y Panamá. Despu~s se convirti6 en la cabeza 
del sistema portuario dnico en el mundo: Panarná-Portobelo-Nombre 

de Dios. 

Las condiciones técnicas de la navegaci6n del siglo XVI y 

la mayor parte del XVII, no permitían de una manera práctica la 
uni6n de ambos océanos por el sur. La ruta del sur no se impuso -

por largo tiempo, hasta mucho después de nuestros límites cronol6-
gicos. El monopolio del comercio en el istmo panameño se estable-
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ci6 pues, s6lidamente. Estando la ruta del sur excluida, Panamá -

tom6 preponderancia como puerto sobre los puertos vecinos. En 

1570 tenía una concentraci6n humana de 7 a 8,000 habitantes, espa

ñoles, negros e indígenas. Había grandes dificultades que estorba 

ban el buen funcionamiento de la gran vía imperial y la exponían a 

peligros constantes: gran concentraci6n humana en un área peque

ña1 las condiciones climáticas eran tales en el istmo que a la po

blaci6n blanca le er~ casi imposible crecer. Predominaba el sexo 

masculino y los adultos sobre los niños. A esto contribuía la es

terilidad del suelo y la insalubridad del clima, abundante en fie

bres. Esta esterilidad era causa de fragilidad por la obligaci6n 

permanente de importar la casi totalidad de víveres para la pobla

ci6n; este d~ficit alimentario dur6 toda la ~poca colonial. Ade

más, había precios excesivos, mala conservaci6n y riesgo de descom 

posici6n. (48) 

Hacia 1607 había en Panamá 495 españoles casatenientes, 31 

portugueses, 18 italianos y cuatro de otra nacionalidad europea. -

En total 548; de ellos, 29 eran comerciantes de mayoreo, 21 de me

nudeo y 35, dueños de las 850 mulas que formaban las recuas. El·

resto eran religiosos, oficiales reales y municipales, notarios, -

pequeños plantadores y rancheros productores de alimentos, artesa

nos, marirx:>s ysoldados. Además había cerca de 2,500 esclavos del 

sexo masculino (más o menos 1,000 de ellos eran arrieros de recuas 

o trabajaban en el transporte de mercancías). Había 1,138 escla

vas ••• Thomas Gage comenta: "Los españoles de esta ciuda_d son muy 

dados a pecar, a licencias de la carne, y hacen a los negros los -

principales objetos de su lujuria" ••• comentario que hay que tomar 

con alguna reserva porque en aquel momento ingleses y españoles no 

estaban en la mejor de las relaciones y el propio Gage, aan siendo 

dominico, dejaba mucho que desear en su integridad moral, lo que -

queda muy claro al leer sus memorias de viaje. A los indios no se 

les contaba -había tres o cuatrocientas familias sobrevivientes -

(48) Chaunu, op. cit., p. 167 
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en 1570-, ni, por supuesto, a los cimarrones. Era Panamá un nodo 

comercial important1sirno, pero no era desde luego la ciudad que -

imaginamos al leer la narraci6n que hizo Exquemeling del saqueo a 

que la someti6 el corsario Morgan en 1671. Exquemeling era hombre 

de Morgan y aunque no siempre estuvo en el mejor de los términos -

con ~l, exager6 un tanto las hazañas y la importancia de la ciudad. 

Las relaciones comerciales de Panamá con Nueva España eran 

prácticamente inexistentes porque miraba más hacia el sur, a los -

puertos sudamericanos. Era definitivamente importante s6lo corno -

punto de intercambio entre Sevilla y Lima. Más que ninguna otra -

colonia americana, Panamá estaba sujeta al monopolio sevillano. La 

Audiencia, en 1607, atribuía los duros tiempos por los que pasaba 

la ciudad a dos cosas: el comercio de Manila y el efectuado entre 

los puertos mexicanos y el Callao, que traían hacia Perd sedas y 

objetos de lujo de China y mercanc1as de Europa y la propia Nueva 

España, comercio que dejaba de lado al intermediario panameño. 

(49) 

El acarreo comercial entre el Océano Atlántico y el Pacíf! 

co fue desde el principio asunto de gran interés para la Corona e~ 

pañola. Antes del descubrimiento del Perd, el objetivo era el co

mercio de las especias del lejano oriente con las Indias Occidenta 

les. Pero los inconvenientes del viaje a través del Estrecho de -

Magallanes dirigieron la atenci6n de España hacia la posibilidad -

de obtener las especias a través del istmo de Panamá y del Caribe. 

El codiciado comercio de las Molucas jamás se llev6 a efecto. Des 

pués de la apertura de las minas de plata del Potosí en 1545 y de 

la concentraci6n del tráfico sudamericano en los galeones anuales, 

el camino ístmico se transforrn6 en el vínculo Vital en el sistema 

de transporte entre España y Perd, y en punto de mira de los cors~ 

rios y filibusteros de las Indias Occidentales. Fue el almacén de 

Las Cruces, en la desembocadura del Chagres lo que Francis Drake -

redujo a cenizas en 1572. Un eclesiástico residente en Tierra Fi~ 

me se refería aan a la ruta, en 1640, como un 11mal!simo camino, 

(49) Spate, op. cit., p. 213 
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peor que jamás yo he visto en todo lo ·que he andado". A fines del 
siglo XVII se construy6 por fin un camino permanente y pavimentado 
a través del istmo. (50) 

Por consiguiente, antes de la edad del vapor, las mercan
c1as entre el Pac1fico y el Caribe se transportaban o por una v!a 
terrestre de 18 leguas de longitud (12 en 11nea recta) que s6lo -
utilizaban en verano, la estaci6n seca, o por el r1o Chagres en i~ 
vierno, debido a las lluvias e inundaciones. Esta v1a era m!s la~ 
ga pero menos ardua y costosa. La distancia entre Panamá y Las 
Cruces o Venta Cruz era de 5 leguas y de ah1 a la desembocadura 
del r1o cerca de 18 m!s. Pod1a efectuarse el tránsito desde en 3 
6 4 dlas, hasta 8 6 12 segOn el caudal del rlo; de la desembocadu
ra a Nombre de Dios; tardaban ocho o diez horas. Hasta fines del 
siglo XVII las flotas de Tierra Firme conduc1an sus cargamentos a 
Nombre de Dios, al este de la actual Col6n. En ocasiones se prop~ 
so que el tr!fico fuera a través de Honduras y Guatemala, y esto -
demuestra la crasa ignorancia de ciertos bur6cratas con respecto a 
la.geograf1a de la regi6n. LOs obstáculos materiales de la ruta -
lstmica no podlan compararse con los que implicaba la segunda al
ternativa. (51) 

La ciudad de Panamá no se desarroll6 porque no pasaba de -
ser una poblaci6n de tránsito y su aspecto no vari6 mucho durante 
el siglo XVII, el acarreo de mercanc1as y metales preciosos por el 
istmo constitu1a la mayor fuente de ingresos. La aproximaci6n de 
alguna de las. grandes flotas a la costa de Tierra Firme era la se
ñal para una explosi6n de actividad en ella. El primer puerto de 
arribada era Cartagena; su comandante o "general" enviaba la noti
cia a Protobelo junto con las valijas destinadas a Lima para el V! 
rrey. Desde Portobelo salla un correo a través del istmo para el 
presidente de la Audiencia de P~,quien difundla la nueva de la -

(50) Haring., op. cit., p. 228 

(51) Ib1dem, p. 232 
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llegada y destacaba un patache, rumbo a Paita en el Pera. El gen~ 
ral enviaba tambi6n un correo terrestre a Lima y otro a Santa Fe -

de Bogot4 desde donde se llevaba a pie la noticia a las provincias 
adyacentes. A Cartagena afluían el oro y esmeraldas de Nueva Gra

nada, las perlas de Margaritas y Rancher!as, y el añil, tabaco, c~ 
cao y otros productos de la costa venezolana. Los comerciantes de 

Guatemala remitían a veces sus productos para cartagena por el la
go de Nicaragua y el río San Juan, cuando era peligroso ir a la H~ 

bana por el golfo de Honduras, a causa de los corsarios franceses 
e ingleses que merodeaban el Cabo San Anton. El virrey transmitía 
Ordenes desde Lima a la armada del Mar del Sur para que se aprest~ 
se a zarpar; y a Chile y a todas las provincias del Pera, para que 
remitieran las rentas reales a fin de conducirlas a Panam4. Todo 
quedaba listo en una quincena. La armada salta del Callao con el 

tesoro del rey y al tocar Trujillo y Paita, se le incorporaba el -
navío del oro, con el oro de Quito y sus alrededores. Mientras 
los galeones se iban acercando a Portobelo, la flota del sur había 
llegado a Panam4 y comenzaba el transporte de los productos en mu

las a trav6s del istmo. 

Comenzaba entonces la famosa feria de Portobelo; la ciudad 

de pronto acrecentaba su población con mercaderes, soldados y mar! 
neros, y los ·precios subían de manera desmedida. El exceso de ge~ 
te, la falta de higiene y lo insalubre del clima hacían muy peli-

. grosa la ciudad. Durante los quince días que la flota ancló en el 
puerto en el año de 1637, perecieron 500 personas a causa de las -
enfermedades. Mientras las recuas de mulas procedentes de Panamá 
entraban d!a a d!a a la ciudad y mientras se embarcaban los cauda
les del rey en las naves de la flota, los mercaderes hacían sus 

transacciones. (52) 

La feria duraba cuarenta o cincuenta días, pero en los 01-

timos tiempos duró mucho menos. Saliendo de Portobelo los galea-

(52) Ibídem, p. 238 
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nes iban rumbo al este para tocar de nuevo en cartagena, y de ahí 

iban a la Habana por el canal de Yucatán donde se reunían con la -

flota de Nueva España y ambas zarpaban juntas rumbo a España. 

Panamá era más consumidor que productor; producía Onicame~ 

te ganado y perlas, pescado y un poco de arroz. Su actividad como 

nodo de transporte sin embargo, era vital por sobre los puertos 

más al norte tal como el de Realejo. 

7.- Un canal en Panamá. 

La idea de abrir un canal gue uniera al Atlántico con la -

Mar del Sur siempre estuvo en la mente de los reyes españoles y de 

hecho fue una idea que estuvo presente siempre para resolver un 

problema mundial de comunicación, aan hasta nuestros d!as. Fue 

propuesta a los Consejos en España en varias ocasiones en los si

glos XVI y XVII. Los navegantes españoles corrieron la costa ame

ricana de Labrador a Patagonia con la esperanza de encontrar,un p~ 

so y Magallanes lo logr6 en 1520 pero el estrecho que lleva su no~ 

bre era demasiado remoto para los que buscaban un atajo corto ha

cia el oriente. Diego de Ordaz tampoco lo encontr6 en el istmo de 

Tehuantepec, ni el mismo Cort~s. Gil Gonzáles Dávila descubri6 el 

lago de Nicaragua que aunque unido al Atlántico por el r!o San 

Juan, no pudo servir de canal porque el curso de este r!o no fue -

definitivamente determinado hasta 1539 por Alonso Calero. La pos! 

bilidad de un canal en esta región rivalizó seriamente con el de -

Panamá en los planes del gobierno norteamericano en el siglo XIX. 

Parece que la iniciativa de un canal a trav~s del istmo de 

Panamá correspondi6 a Alvaro de Saavedra Cer6n, el pariente y su

balterno de Cort~s, quien hab!a estado con Balboa en el Dari6n y -

recordando la angostura y escasa elevación del istmo propuso el 

proyecto; su muerte ocurrida durante la expedición a las Malucas -

en 1528-29 impidió presentarlo a la consideración de la Corona. 
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Tras haber ordenado a Cortés en 1523 que tratase de hallar 

un estrecho, y encarecido a los gobernadores de Castilla del oro -

la necesidad de un camino real a través del istmo, Carlos V adopt6 

por fin la idea de un canal artificial y en cédula de febrero de -

1534 mand6 al gobierno local que examinase el territorio situado -

entre las cabeceras del Chagres y la Mar del Sur, para determinar 

los medios más factibles de hacer el corte entre el r!o y el océa

no. Deb!an calcularse la suma, el tiempo y el trabajo necesarios 

para la empresa. El informe fue enviado desde Nombre de Dios a -

Pascual de Andagoya, teniente del gobernador. Declaraba que los -

obstáculos eran insuperables y dándose perfecta cuenta de las cir

cunstancias, opin6 que seria virtualmente imposible construir un -

canal a través del istmo por aquel o cualquier otro punto, porque 

la obra agotar!a el tesoro más rico de la cristiandad. No se sabe 

de otra tentativa durante el reinado de Carlos v. En 1550 el nav~ 

gante portugués Antonio Galva'O public6 un libro para demostrar que 

pod!a abrirse un canal en Tehuantepec, Nicaragua, Panamá o el gol

fo del Darién y un año más tarde, refiriéndose a las mismas cuatro 

rutas en su Historia de las Indias, G6mara instaba para que la obra 

fuese emprendida de inmediato: "Sierras son, pero manos ay. Dad

me quien los quiera hazer, que hazer se puede. No falte ánimo que 

no faltará dinero, y las Indias, donde se ha de hazer lo dan. Para 

la contrataci6n de la especier!a, para la riqueza de las Indias, y 

para un rey de Castilla poco es lo imposible". Sin embargo, falt~ 

ron medios, aún al rey de Castilla, que los usaba para sus interm! 

nables guerras. 

En la primera década del reinado de Felipe II se prest6 

atenci6n de nuevo al proyecto, pero no fue admitido por el Consejo 

de la casa de contrataci6n. Nueve años más tarde, en julio de 

1565 se celebr6 un convenio entre la Corona y Jorge Quintanilla, -

un español que había desempeñado un cargo judicial en Cartagena -

de Indias, quien se obligaba a 11 descubrir 11 por cuenta propia un p~ 

so por agua en Tierra Firme, del mar del norte al del sur. Bn re

compensa se le nombraba gobernador de las nuevas ciudades fundadas 

en la costa del Mar del sur y se le concedía el monopolio de la -
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nueva ruta. Embarcó hacia Cartagena en 1567 pero encontró obstac~ 
los y nunca pudo ejecutar el contrato. Hacia 1565 se alteró la p~ 
l!tica de Felipe II sea por falta de fondos o porque la potencia -
mar!tima de Francia e Inglaterra y las depredaciones de los corsa
rios y filibusteros en las Indias occidentales le hicieron temer -
no poder controlar el canal una vez abierto, y decidió abandonar -
el proyecto pero ademas prohibió la discusión de ello e impuso la 
pena de muerte a quienquiera que descubriese o tratase de encon
trar otra ruta en el istmo mejor que el camino entre Panama y Nom
bre de Dios. El monopolio de las comunicaciones con el Pera era -
ya mas importante que una vta mar!tima m4s corta para el Pacifico. 
El proyecto se mantuvo descartado durante una generación. En 1616, 

Felipe III ordenó a Diego Fernando de Velasco, gobernador de Cast.!. 
lla del Oro, buscar un paso entre el r1o Atrato y el golfo de Da
ri6n, la misma ruta cuyo uso hab!a prohibido tan estrictamente su 
antecesor. (53) 

El informe de Velasco desapareci6 1 en caso de haberse he
cho, y nada ha llegado hasta nosotros acerca del asunto. Hubo 
otros estudios del problema y en 1630 suscit4ronse nuevos temores 
con las correr1as de los filibusteros de las Indias occidentales. 
En 1655, estando Jamaica en poder de Cromwell, la isla se convir
tió en base de las incursiones piráticas contra las provincias de 
Tierra Firme, las cuales años m&s tarde culminaron en el saqueo de 
Panam4 efectuado por Henry Margan. 300 filibusteros encabezados -
por Bartholomew Sharp, despu6s de saquear Portobelo, avanzaron por 
el istmo hacia la Mar del Sur, en abril de 1680 y durante 18 meses 
recorrieron la costa del Pacifico en ~rica del Sur, quemando y 
saqueando ciudades españolas, en Ecuador, Perd y Chile hasta que 
por fin emprendieron la travesta por el Cabo de Hornos, regresando 
a las Indias Occidentales en enero de 1682. Hab1an forzado la 
puerta que los españoles supon1an mSs herm6tica y sus proezas fue
ron imitadas por otras numerosas bandas que se presentaron despu6s. 

(53) Ib1dem, p. 242 
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El escocés William Paterson ide6 un proyecto en 1698 para establ~ 
cer una colonia en el Darién y abrir para Gran Bretaña una ruta c~ 
mercial libre con el Pacifico, proyecto que fracas6 en 1700. (54) 
Paterson reiteraba su convencimiento de lo factible del canal; 
af luir!an a sus puertos por lo menos dos terceras partes del come~ 
cio de las Indias Orientales, y el tiempo y el costo del viaje a -
Oriente se reducir!an a la mitad. La idea continuo a través del -
siglo XVIII en que se hicieron otros estudios relacionados con ella 
y en 1814 sancionaron las Cortes una ley para la apertura de un c~ 
nal trans!stmico, pero se acercaba ya la época de la independencia 
de las colonias americanas y el proyecto no pudo ser realizado por 
España. 

Panama casi no tuvo relación directa con Nueva España. Las 
comunicaciones, muy débiles entre ambas, se hac!an por el Atl!nti
co y la Carrera de Indias. En cambio la comunicaci6n era muy act~ 
va entre Nueva España y el Pera por el océano Pacifico, pero ésta 
pas6 de largo y no involucro a Panam&. Esta no tuvo pr!cticamente 
contacto alguno con el norte, salvo con los puertos de Nicaragua y 
Costa Rica. Su tr!fico mayor fue con el Pera, importando de all! 
productos alimenticios. La plata de Lima y las mercanc!as de Esp~ 
ña constitu!an lo esencial de su tr!fico. La zona del istmo se e~ 
centraba, a través de Panam&, en contacto con Quito y Guayaquil, -
grandes proveedores de cacao después de la decadencia de la regi6n 
del Sonsonate y antes del auge del cacao venezolano. Se constru!an 
muchos barcos en Panam! porque tenia buen aprovisionamiento de ma
dera y facilidades de importaci6n para el resto de los materiales 
necesarios. Los nav!os que ah! se construyeron fueron siempre mas 
pequeños que los del Atl!ntico, de 45 a 130 toneladas, constru!dos 
a precios muy elevados. La navegaci6n de Panama en el Pacífico 
qued6 tributaria de los astilleros dispersos en toda la costa pacl 
fica americana particularmente los de Honduras, Guatemala y Nica
ragua. (55) 

(54) J!rmy, op. cit., p. 126 
(55) Chaunu, op. cit., p. 179 
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Las rutas de transporte de mercancías en Panamá eran dos y 
se usaban simultáneamente: una puramente terrestre que era más r§_ 
pida, más sana y más segura pero tambi~n más costosa. Era la ruta 
de los hombres y de las riquezas. La otra, ya mencionada, era la 
que utilizaba el río Chagres desde la costa atlántica hasta Las 
Cruces, donde se confundía con la ruta terrestre. Ambas eran muy 
peligrosas. La ruta del Chagres aseguraba la mayoría del tráfico 
a pesar de su lentituu y era una ruda prueba para la mercancía el 

ser llevada por el río de aguas tormentosas, en un clima lh1vioso 
y en barcas inseguras que navegaban a ras de agua. Además de los 
altos precios, había que tomar en cuenta la alta incidencia de P~E 
didas. El doble camino encarecía más las mercancías que el de mu

las. Sin embargo en ~ste, fuera cual fuera la ~poca, el volumen -
global de mulas disponibles era sie.npre inferior a las necesidades 

de transporte. Una mula valía cuatro veces lo que un caballo en 
el istmo. Existía un estado permanente de tensión por el uso de -
recuas de mulas y el mundo inculto y brutal de los arrieros. A e!!_ 
to se sumaban los caminos riesgosos, escarpados, la selva impene
trable, oscura, f~rtil en emboscadas, cosas que tenían al conduc
tor de la recua largos días y noches en perpetuo estado de alerta 
por una naturaleza hostil, las fiebres, los animales venenosos y 
feroces, y los problemas que surgían entre blancos, negros y cima
rrones. (56) 

La navegación de Panamá al Callao, tambi~n comportaba mu
chos riesgos. Tenemos la narración de la experiencia vivida por -
Francesco Carletti sobre este viaje: 

Para comenzar pues, digo que nos embarcamos a princi
pios de noviembre del año 1594 junto con nuestras meE 
cancías, en una nave de esas arregladas y preparadas 

':lJ: para hacer semejantes viajes¡ diferentes de las otras 
naves, por ser tambi~n muy diferente aquella navega-

(56) Ibídem, p. 169 



ci6n', puesto que para poder llegar al Perri es menester 

ir siempre contra el viento, con la proa con punta de 

orza, porque en aquel mar no sopla nunca otro viento -

en todo el año que el mediodía, siroco o garbino, que 

los españoles nombran sur, sudeste y sudoeste. Yendo 

de día una vez con el barco hacia la tierra, y de no

che otra vez hacia el mar, poco a poco se va avanzando 

doce o quince millas de camino cada día, entre el día 

y la noche. Viaje en el cual, adn no siendo m§s que -

1200 millas de camino, se emplean dos y medio meses de 

tiempo •.• pero no todas las naves son buenas para ha

cer estos viajes, sino solamente aquéllas que est§n h~ 

chas a propOsito para esta navegaci6n, o sea, muy an

chas desde el centro hacia la proa y estrechas hacia -

la popa, y todas rasas sin ninguna clase de obras mue~ 

tas ••• en dichas naves no haya comodidad de estar bajo 

cubierta, salvo el capit§n y otros pocos que ocupan la 

popa. El resto de los pasajeros, quienquiera que sea, 

es forzoso que esté al descubierto de d1a y de noche -

durante todo aquél viaje, tal como nos toco estar a no 

sotros •.• (57) 
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El principal producto de importaciOn en el incipiente co

mercio marítimo costero fue el cacao del <onosuco y Sonsonate que 

se llevaba del puerto de Acajutla en el Salvador hacia el de Hua

tulco en Nueva España. El comercio fue floreciente hasta que este 

monocultivo agot6 el suelo y la fuerza indígena de trabajo decay6 

por diversas razones. La crisis coincidió con los daños a las co

sechas hechos por el corsario inglés Thomas Cavendish que en 1587 

quemo cerca de 300 toneladas de cacao, en esta regi6n. El centro 

mayor de producci6n se traslad6 a Guayaquil, que exportaba cacao -

hacia 1610. Guatemala exportaba índigo (añil) a Nueva España y P~ 

r6 para los obrajes textiles. Las conexiones de Costa Rica y Nic~ 

(57) Carletti, op. cit., p. 44 
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ragua eran principalmente con Panarna, sobre todo en la construc
ci6n de naves en el astillero de Realejo. costa Rica supl!a a Pa
narna de provisiones y mulas, tan importantes para el transporte de 
rnercanc!as a través del istmo. (58) 

Hab!a disposiciones muy concretas acerca de la libertad de 
movimiento a los sQbditos españoles de las colonias americanas. Al 
principio se les concedi6 completa libertad para trasladarse al 
nuevo mundo, o de una parte de éste a otra, pero lleg6 el momento 
en que fue imposible mantener esta libertad porque la atracci6n 
del oro del PerG amenazaba con despoblar todas las demás colonias. 
As! pues, en 1534, la Corona decret6 que nadie abandonara la pro
vincia de que era vecino sin licencia expresa de su gobernador, 
con fuertes castigos si desobedecía. Corno a través de todo el si
glo XVI continuamente llegaba al Pera gente indeseable y estaba 
plagado de ladronee y vagabundos, La Gasea y los subsecuentes go
bernadores del virreinato se quejaban continuamente a España de e.'! 
ta situación. La consecuencia fue la ernisi6n de una serie de c6d:!!_ 
las reales que prohibían viajar a esa colonia sin una expresa li
cencia real. En mayo de 1549 se cornunic6 a Antonio de Mendoza y a 
la Audiencia de México la primera orden general a este respecto. 
Las Onicas categor!as de personas a las que se eximia de la prohi
bición eran los hombres casados que llevaran consigo a su esposa y 
a los comerciantes y sus factores. Una orden complementaria, de -
septiembre de 1549, ordenaba a la Audiencia de Lima que regresara 
a España en calidad de prisioneros a todos los españoles que, sin 
contar con licencia real expresa, se encontraran en el Pera. En 
1566 se insisti6.nuevarnente en que las licencias para emigrar al 
Pera deb!an proceder directamente de la Corona y en 1569 este re
quisito fue impuesto tambi6n a las parejas de casados. El temor a 
un exceso de españoles en el Pera fue consistente en la legisla
ci6n real a trav6s de todo el siglo XVI. Nuestro amigo viajero, 
el comerciante Carletti tarnbi6n tiene algo que decirnos a este re.'! 

pecto: 

(58) Spate, op. cit., p. 182 



••• para llevar a efecto dicha partida ¿ae la ciudad 
de Lima a la de M~xic27, primeramente fue menester p~ 
dir licencia a aquel virrey que entonces gobernaba, -
el marqu~s de Cañete, don Garc1a Hurtado de Mendoza, 
por haber orden en aquel pa1s de que no se puede par

tir de una provincia a otra, si antes un hombre no ve 
rifica por escrito que no tiene deudas con la Caja 
Real, ni con la Aduana, y que no tiene asuntos con 
los jueces de lo civil ni tampoco con los de lo crim! 
nal, ni con los pupilos, ni con cuidados de bienes de 

muertos, ni con el oficio de la Santa Inquisici6n, y, 
finalmente, es menester no estar ligado en matrimonio, 

ni, estándolo, se puede partir sin licencia de la mu
jer ni sin las antedichas certificaciones, porque de 
lo contrario no se encuentra patr6n ni capitán de ni~ 
gdn barco que te quiera recibir en su nave, por esta~ 
les prohibido a ellos coger pasajeros sin dichas li
cencias suscritas por cada uno de los tribunales. (60) 
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Las restricciones al movimiento de ind1genas en la navega
ci6n por el Oc~ano Pacifico fueron otra pol1tica de la Corona que 
present6 problemas para su cumplimiento, debido a que a principios 
del siglo hubo gran devastaci6n provocada por las expediciones es
clavistas contra los ind1genas de las Antillas, Am~rica Central y 
las costas de Nueva España en el Caribe, que produjo muy dudosas -
utilidades a los españoles porque los esclavos ind1genas morían r~ 
pidamente. En 1528 una rigurosa cláusula de la ordenanza para el 

. gobierno de la Nueva España prohibi6 el translado de indígenas de 

una provincia a otra adn en el caso de que fueran esclavos, y en -
1543 Felipe II decret6 que la ordenanza de 1528 fuera general para 
todas las Indias (muchos indígenas esclavizados en Nicaragua y Ho~ 
duras eran enviados al Perd) • Esta prohibici6n inhibi6 el tráfico 

((60) Carletti, op. cit., p. 59 
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de esclavos que de otra manera se hubiera desarrollado ya que en -
la Nueva España al principio hab!a grandes cantidades y en Pera 
era mucha la demanda de mano de obra y servidores domésticos. (61) 

Otra serie de disposiciones que afect6 profundamente el 
control ejercido por el gobierno sobre la navegaci6n entre México 
y Pera fue producto de los intentos de la Corona para asegurarse -
el cobro de impuestos y otros derechos. Hubo cédulas reales orde
nando que no se diera a nadie licencia de abandonar la ciudad o 
provincia en que resid1a hasta que presentara un certificado de 
que no deb!a nada a la Corona, que no hab!a demandas judiciales en 
su contra por concepto de dinero y que no deb!a nada a la Real Ha
cienda. Adem~s de todo esto los oficiales de la Corona en las In
dias tentan una serie de otras obligaciones generales como impedir 
la hu!da de criminales para evitar la acci6n de la justicia, y vi
gilar que se cumplieran las prohibiciones relativas al movimiento 
de metales preciosos y otros art!culos, tales como las armas. La 
obligaci6n relativa a los metales preciosos se expreso en forma 
clara en 1538, cuando el gobierno virreinal de la Nueva España re
cibi6 la orden de poner fin a la exportación clandestina de plata 
peruana v!a Veracruz, que implicaba la evasi6n del quinto y otros 
derechos reales. Todas estas restricciones de movimiento de pera~ 
nas y mercanc!as, los requisitos de declaraci6n, inspecci6n y re
gistros, y las consideraciones de la pol!tica general de la Corona, 
hicieron indispensable el control riguroso de la navegación entre 
México y Pera. Los medios con los cuales se impuso fueron los que 
indicaba la costumbre y las nuevas reglas a medida que fueron sie~ 
do emitidas. Todas estas normas se aplicaban igualmente en Nueva 
España y el Pera, al igual que en el resto de las colonias. 

(61) Borah, op. cit., p. 196 
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B.- El viaje entre México y el Perú. 

Una vez que los viajeros llegaban a Huatulco, les quedaba 

el problema de conseguir pasaje en algún barco que zarpara al Pe

rú. Este se obtenía con relativa facilidad después de .1547 ya que 

varios buques hac!an la travesta todos los años. Dichos buques -

zarpaban s6lo en estaciones definidas, de manera que los viajeros 

que llegaban a Huatulco a fines de febrero probablemente debían e~ 

perar toda la primavera y el verano; hasta fines de otoño o prin

cipios del invierno, a que hubiera naves que emprendieran la trav~ 

s!a. La temporada de navegaci6n estaba regida por los vientos que 

soplan a lo largo de la costa del Pacífico entre Nueva España y 

Chile. Para las naves de vela ésta es una de las regiones más de~ 

favorables de la tierra, tanto que, durante las últimas décadas 

del período colonial, el viaje de Nueva España a Manila se consid~ 

raba generalmente más fácil que el de México-Perú que es mucho 

más corto. Las costas desde el sur de México hasta el extremo no! 

te de Sudamérica tienen vientos inciertos y de poca fuerza entre -

abril y septiembre. Los períodos de calma son frecuentes y largos. 

La travesta hacia el sur, a vela, se hacía lenta y difícil. Un 

viaje que se iniciara en Huatulco a principios de esta temporada -

para recalar en las costas peruanas, tardaba por lo menos de siete 

a ocho meses. Para los barcos que navegaban en la direcci6n opue~ 

ta, estos mismos meses, especialmente de fines del verano, eran 

los más favorables. Los vientos del sur conducían rápidamente a -

las naves hacia el golfo de Panamá y hacia el norte. Así, los me

ses de abril a septiembre eran apropiados para navegar entre Perú 

y Nueva España. (62) 

El viaje entre el Callao y Huatulco, en las circunstancias 

más favorables, duraba de cuatro a seis semanas. Contamos con una 

breve descripci6n de este viaje que nos dej6 el P. José de Acosta, 

quien lo hizo en 1586 (Historia natural y moral de las Indias, Li-

(62) Ibídem,. p. 71 



bro III, cap. viii) : 

En mi viaje del Pera rumbo a Nueva España, not6 que 
siempre que estábamos navegando a lo largo de la co~ 
ta del Pera la travesta, como siempre sucede, era f! 
cil y serena porque allt sopla un viento del sur ••• 
Cuando llegamos a la regi6n de Nicaragua, y durante 
el tiempo que navegamos a·lo largo de aquellas cos
tas encontrarnos vientos adversos, cielos encapotados 
y muchas tempestades. A veces el viento aullaba que 
daba miedo. Toda esta travesta fue dentro de la Zona 
T6rrida, porque desde los 12º sur, que es la latitud 
de Lima, navegamos hasta los 17° (norte), latitud de 
Huatulco, puerto de la Nueva España ••• 
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Los meses de octubre a abril tratan un cambio parcial en -
el sistema de vientos y corrientes. Hay más probabilidades de en
contrar un viento favorable del norte, especialmente de diciembre 
a abril en las costas de la regi6n norte del continente americano¡ 
pero a lo· largo del litoral peruano el viento dominante sigue eie~ 
do del sur. La navegaci6n de M~xico al Pera necesitaba estos vie~ 
toe. Normalmente se embarcaban los viajeros entre fines de sep
tiembre y principios de febrero. Las naves generalmente costeaban 
hasta Guatemala o Nicaragua y atravesando el golfo de Panamá ee-

. gutan una ruta que a veces las llevaba a divisar las islas Galápa
·goe, para llegar a recalar en las costas de la Audiencia de Quito, 
en Manta. Aan en circunstancias favorables, el viaje, de unas 500 
leguas marinas, tardaba entre dos y tres meses y medio. 

La ruta que se seguta entre Nueva España y Pera durante la 
eetaci6n favorable se llam6, a fines del período colonial, de nav~ 
gaci6n por meridiano, ya que el piloto costeaba el litoral y al -
cruzar el golfo de Panamá, trataba de mantener un rumbo bastante -
directo hacia el sur, aunque recorría de unos 7 a 10° de longitud. 
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Se descubri6 tambi~n otra ruta de navegaci6n entre ambos -
virreinatos, durante los meses en que los vientos son desfavora
.bles; la cual se llamo la navegaci6n por paralelos, es decir, por 
latitud. En ella el barco segu!a una curva gigantesca por el Pac! 

fice hacia el sur hasta llegar a los 28º 30' de latitud sur, a ve
ces llegando hasta las islas de Juan Fernandez o adn mas allá, vi
rando despu~s hacia el noreste para aprovechar los vientos y co
rrientes dominantes y navegar a lo largo de la costa hacia el nor
te hasta la costa norte del Perd, o a veces mas al norte, en Manta 
(Oº 57' lat. sur). Mediante esta ruta en circunstancias favora

bles, se pod!a reducir el tiempo de la travesta a tres o cuatro m~ 
ses. Segdn una tradici6n colonial, esta ruta fue descubierta en 
la d~cada de 1540-50 por Diego de Ocampo, un capitSn fiel amigo de 
Cortés. a quien éste dej6 como uno de los tres apoderados de sus 
bienes cuando sali6 para España en 1526. Ocampo fue el dueño y c~ 

pitan del buque que descubri6 esta ruta, pero no era hombre de mar, 
de manera que debe haber sido su maestre, siguiendo las indicacio~ 

nes del piloto, cuyos nombres no conocemos, quienes descubrieron -
la ruta en· el año de 1544. (63). 

9.- Los puertos de Am~rica del Sur. 

Una vez invadido y colonizado el Pera, no se convirti6 en 
centro de construcci6n naval durante varios años porque no ten!a -
madera en sus costas. A mediados de la década de 1540-50 hab!a 
astilleros de reparaci6n en la isla de Puna, pero no se constru
ían barcos. Era mas barato construirlos en Panama y Nicaragua. H~ 
cia fines del siglo XVI Guayaquil, en la Audienc.ia de Quito, que -
disponía de extensas selvas, se hizo un centro importante de cons

trucci6n naval. 

Sin el Pera, cartagena y sus costosas defensas no hubieran 

(63) Ibídem, p. 73 
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tenido raz6n de ser. La raz6n de ser esencial del istmo de Panamá 

fue servir de puente entre el Perú y el Atlántico de Sevilla. En 

sentido amplio, en los siglos XVI y XVII el Perú quer!a decir todo 

el territorio de Am~rica del Sur en la costa pacifica hasta la 

frontera con Chile, que se comunicaba con el resto del mundo a tr~ 

v~s de Lima y el Callao. En t~rminos de navegaci6n el uso del Pe

rú fue excepcional. cuando se llegaba desde Sevilla, se cruzaba -

el istmo, y por esto es que se refer!an al Perú como Tierra Firme. 

La instalaci6n de Lima como capital en 1535, fue el último episo

dio de la conquista "tradicional" que comenz5 en Nueva España y e~ 

te hecho le di6 caracter!sticas especiales. El Perú estaba tres o 

cuatro veces más lejos y de más dificil acceso, desde Sevilla, que 

la Nueva España. Esto es tan cierto que durante largo tiempo la -

emigraci6n española al Perú, no se hacia entre España y Perú, sino 

entre ~ste y la Nueva España. El acceso español tard!o al Perú, -

en el tiempo y en el espacio, le dan características especiales al d~ 

sarrollo de ese virreinato. A pesar de la distancia a Sevilla la 

parte que jug6 Tierra Firme en la econom!a del Atlántico sevillano 

fue enorme. Teniendo en cuenta valor y volumen de cargas, equili

br6 ella sola a las islas y Nueva España juntas, y esto en muy co~ 

to tiempo. De 1541 a 45 el tráfico de Tierra Firme sobrepaso al 

de Nueva España. Para vencer la dificultad de la distancia y los 

costos el Perú, más que ninguna otra regi6n de las Indias, se emp~ 

ñ6 en la aventura minera. (64) 

La poblaci6n española más importante sobre la costa entre 

Paita y el Callao a mediados del siglo XVI era Trujillo, situada -

en una bah!a grande sin protecci6n natural. Era muy peligrosa du

rante gran parte del año por lo que la mayoría de los barcos pref~ 

r!a evitarla. Además, carec!a de agua. El Callao, puerto princi

pal de los reinos del Perú, distaba una o dos leguas por tierra de 

Lima, a la que servia de puerto. Proporcionaba un ancladero am

plio, limpio y seguro. Era un poblado de tamaño considerable. Por 

(64) chaunu, op. cit., p. 187 
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el·camino fácilmente practicable entre Lima y el Callao transita

ban las recuas y carros que llevaban las mercancías a su destino -

en la capital. Además de servir corno puerto ·a Lima, era puerto de 

escala para el desembarque y reexpedici6n de las mercancías que se 

enviaban por mar a otras colonias situadas más al sur o tierra 

adentro. Parece que el Callao era el Gltirno puerto que tocaban 

las naves de la Nueva España. .Después de descargar pasajeros y 

mercancías, esperaban unos cuantos meses a que llegara la tempora

da de vientos favorables, para emprender el regreso. Cargaban pa

sajeros y mercancías para Nueva España, y navegaban costeando ha

cia el norte, con rumbo a la Audiencia de Quito¡ de ahí viraban h~ 

cia el noroeste rumbo a las costas de Centroamérica y la Nueva Es

paña, desde donde volvían a costear hacia el poniente hasta llegar 

.al puerto de Huatulco, o, más avanzado el siglo, al de Acapulco. 

El Callao era el puerto rn!ls importante para la navegaci6n 

de todo el litoral pacífico, el m!ls grande, m!ls seguro y el mejor. 

A medio camino entre Panamá y Chile, era un punto forzoso de arri

bo en las navegaciones del Pacífico del sur. Antes de que Juan 

Fernández hallara la manera de acortar el tiempo de navegaci6n en

tre el Callao y Chile a tres o cuatro semanas, ésta tornaba tres me 

ses de Panamá al Callao, tres en éste puerto para carenar las na

ves, cargarlas o esperar la temporada de vientos favorables, y 

tres más hasta Chile. Por ello se hacía solamente un viaje al 

año. Los convoyes oficiales para escoltar los cargamentos de pla

ta mantenían un servicio anual, aunque individualmente cada barco 

podía hacer dos viajes. No llegaban a Panarn!I m!ls de tres o cinco -

barcos con cargamentos de plata desde el PerG: este modesto tone

laje era suficiente para cargamentos de tan alto valor. En el si

glo XVII, debido a la recesi6n a veces navegaban anualmente de 

tres a cinco naves cargadas de plata, y a veces tan s6lo una o 

dos. El sistema de convoyes no fue tan rígido aquí corno en el 

Atl!lntico, ya que los riesgos de ataques piráticos eran menores. 

Mucho del tráfico comercial se hacía sin escolta, en los llamados 

"navíos sueltos''. (65) 

(65) Spate, op. cit., p. 214 
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En cuanto a la importancia del trafico en el Callao, pare
ce haber habido entr.e 50 y 60 naves en el Mar del Sur en 1562, de 
las cuales tal vez media docena solamente hacían regularmente el -
viaje Pera-Nueva España, namero que probablemente se dobl6 hacia -
el fin del siglo cuando Callao tenla simpre anclados cerca de 40 -
navíos, con un total de 250 6 300 entradas y salidas. Entre 1615 
y 18, 75 unidades usaban el puerto. Los más grandes eran los ga
leones del rey de la flota de plata, d~ entre 200 a 500 toneladas: 
las naves privadas estaban entre las 60 a 140 toneladas. Excepto 
por los capitanes, pilotos y oficiales reales a bordo que eran ca!_ 
tellanos, las tripulaciones eran una mezcla de nacionalidades eur~ 
peas, mestizos y negros. Sin embargo a veces los pilotos castell~ 
nos escaseaban y los extranjeros debían tener una licencia espe
cial para volver a Europa por miedo de que vendieran sus conoci
mientos de la navegaci6n pacífica y su trabajo a los corsarios en~ 
migas. 

El tr&fico comercial era intenso, de intercambio de mate
rias primas y de productos de los obrajes. Callao era el centro 
del intercambio y redistribuci6n de las mercancías del tráfico in
tercolonial o intercontinental. Enviaba la plata real al igual 
que la privada a Sevilla, que tambiAn iba a las ferias de Portobe
lo o Nueva España: mercurio a Nueva España, vino a l\Jn(!rica Central 
y Nueva España: drogas como la cinchona llevada a Europa en 1640 -
por la virreina, marque•a de Chinch6n, cuya fiebre habla curado. 
Los mercaderes que venían del istmo tratan una amplia gama de pro
ductos y cuando se abri6 la ruta de Manila, los ricos peruanos co~ 
praban lujos venidos de Asia. 

La importancia máxima del Callao residi6 en estar a·la mi
tad de la distancia entre Panam& y la fontera sur de Chile. El 
gran cabotaje norte-sur que ciment6 a lo largo del Pacifico al im
perio español, demandaba la existencia a la altura de Lima, de un 
gran puerto. En el sistema de las comunicaciones, a lo largo de -
las costas pacificas del continente americano, Lima jug6, guardan
do las proporciones, un poco el papel de Sevilla en el Océano Atlá~ 
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tico. Ah! se encontraban el cerebro de la empresa, el poder de d~ 

cisi6nyel financiero. A partir de la invasi6n del Pacífico por -

los extranjeros consecutiva a las correrías de Drake, se estable

ci6 un sistema de convoyes que a partir de fines del siglo XVI es

tuvo calcado sobre aquél que funcionaba entre Sevilla y el istmo. 

Fue una imitaci6n en menor escala del modelo atlántico de convoyes 

anuales. Desde el Callao se efectuaba un cabotaje alimentario con 

toda la costa del Perú, era un apoyo imperial hacia el Chile pion~ 

ro, el sitio de liga principal con España a trav~s de Panamá, el -

centro del comercio activo entre PerQ y Nueva España y despu~s con 

el extremo oriente. (66) 

Un barco que zarpara durante la temporada acostumbrada de 

Huatulco rumbo al Perú y que navegara por el meridiano generalmen

te partía a fines de otoño o principios de invierno. El viaje, en 

circunstancias favorables, tardaba dos meses, a veces un poco más. 

Se recalaba frente a l~ costa sudamericana en la Audiencia de Qui

to, ya fuera en Manta, en la Punta de Santa Elena o en la isla de 

Puna. El fondeadero más usado parece que era Manta, puerto marít! 

rno del poblado de Puerto Viejo, primero de una serie de colonias -

que se establecieron a lo largo de la costa de los reinos del Perú. 

Manta, en la Bah!a de Caraques, no ten!a puerto, sino más bien un 

ancladero. Ofrec!a muy pocas posibilidades de comercio y un apro

visionamiento precario de agua mediante un pozo situado a media le 

gua del pueblo (de 17 vecinos en la década de 1570-80). Durante -

las lluvias se formaban unos charcos que duraban largo tiempo y de 

los cuales los barcos obten!an agua para beber. A poca distancia 

al sur del Manta se hallaba Santa Elena, situada en la costa norte 

de la punta del mismo nombre, que tenía una amplia y profunda ba

h!a, excelente ancladero. Tenía pozos de agua dulce y, a poca di~ 

tancia tierra adentro, fuentes de asfalto para calafatear las na

ves. Era uno de los puertos de Santiago de Guayaquil, que no era 

fácilmente accesible para los barcos a causa de su ubicaci6n en el 

estuario del r!o Guayas, y también serv!a de puerto a la capital -

(66) Chaunu, ~., p. 201 
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de la Audiencia, San Francisco de Quito. (67) 

Otro de los puertos que daban servicio a las ciudades de -
la Audiencia de Quito era la isla de Puna, situada en el Golfo de 

Guayaquil. Aproximadamente de 50 km. de largo y de 12 a 20 de an

cho, en el siglo XVI tenia numerosa poblaci6n indígena que cultiv~ 

ba rna1z y mandioca dulce. Abundaba en ella la caza y estaba prot~ 

gida por la Bahía de Guayaquil contra las tormentas. Hab!a en -

ella buenos fondeaderos y era escala favorita por su abundancia de 

madera y de productos alimenticios. En el extremo sur del Golfo -

de Guayaquil se encontraba Tdrnbez, una de las primeras colonias e~ 

pañolas a lo largo de la costa y que entre 1540 y 60, fue puerto -

de escala para los barcos que costeaban los litorales del Perd. No 

era un puerto propiamente dicho sino s6lo una playa de aguas bra

vas por lo que las naves evitaban !.legar all1. En la década de 

1570-80 ya era usado muy raramente. Paita, el puerto de San Mi

guel de Piura, tom6 el lugar de Tdmbez corno puerto de escala; aun

que era igualmente caluroso y bajo, se encontraba sobre una gran -

caleta de la bah1a que era buen fondeadero para un gran ndmero de 

barcos por sus caracter1sticas, era puerto de escala para todos 

los barcos que costeaban el litoral peruano, y gran parte de las -
rnercanc1as destinadas a Santiago de Guayaquil se desembarcaban en 

Paita para ser enviadas en recua o carretas. Pero el abastecirnie~ 

to de agua y leña para los barcos tenia que llegarles por mar en -

lanchas de madera de balsa. Los barcos de la Nueva España genera~ 

mente zarpaban de Paita hacia el sur hasta el Callao. 

10.- Actividad econ6rnica en el litoral sudamericano. 

El litoral de Panam! a Guayaquil no pose1a valor corno re

gi6n productiva. Guayaquil s1 la ten1a por su acceso a regiones -
madereras propias para la construcci6n de naves; poseía producci6n 

(67) Borah, op. cit., p. 80 
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de fibras para el mismo uso y de Santa Elena extraía asfalto para 

calafatear. Es por ello que llegó a tener el astillero mas impor

tante de todo el litoral pacífico americano. También fue el ma-

yor exportador de cacao, inclusive a España. M!s all! de Paita c~ 

menzaba el desierto, de los 5° a los 30° de lat. sur, aunque con -

algunos oasis. Fue mas al sur, en el valle central de Chile donde 

la mayor actividad agrícola de todo el litoral pacífico tuvo lu-

gar. Trujillo, el lugar mas poblado entre Lima y Panama, era el 

mas importante de los oasis o valles del norte de América del Sur. 

Estos valles u oasis eran b!sicos para aprovisionar a Lima y el 

puerto del Callao; producían trigo, maíz, avena, azücar, tabaco, y 

algodón; puercos y cabras, fruta, verdura, aceitunas (introducidas 

hacia 1560) y vino. Los valles al sur de Lima eran importantes por 

sus viñedos. La exportación de vino llegó a ser tan fuerte que las 

autoridades de la Metrópoli trataron de restringir o prohibir el -

cultivo de olivos y vides que perjudicaban el comercio de la pro

ducción de la propia España. Esta zona litoral agrícolamente pro

ductiva se extendía hacia los valles de Arequipa y Moquegua. Des

pués, había una franja de desierto de cerca de 1000 km. y altas 

montañas andinas hasta llegar al fértil valle central de Chile, de~ 

de La Serena pasando por Santiago y Concepción, hasta Valdivia. En 

Chile dominaba la hacienda, no la mina. Las cosechas principales ,_,.. 

eran el maíz y la vid y el cañamo para cordaje, el trigo que se cu~ 

tivó desde el prin~ipio de la colonización pero cuya exportación -

llegó a ser importante solamente hacia 1687 debido al daño hecho a 

la agricultura peruana por los terremotos. También se exportaba de 

aquí gran cantidad de cueros de ganado, charqui (carne seca) para 

las raciones de los mineros y los barcos y sebo para las velas ne

cesarias en las minas. Finalmente la pesca, trivial desde el punto 

de vista económico y dejada en manos indígenas, pero muy ütil y con 

gran mercado en forma de producto ahumado y seco para los viajes -

transpacíficos. (68) 

(68) Spate, op. cit., p. 182 
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11.- Comercio México - Perd. 

Los años de 1550 a 85 señalaron el pleno desarrollo de 
aquel primitivo comercio entre Ml!xico y el Perd. La corona españ2 
la, después de 1550, logr6 sofocar los peores des6rdenes civiles -
en el Perd y las colonias meridionales iniciaron un largo periodo 
de colonizaci6n ordenada y pr6spera que alent6 la navegaci6n y el 
comercio con la Audiencia de México y con otras colonias y las au
toridades españolas fomentaron activamente este comercio. Este 
pr6spero periodo de aquel primitivo comercio lleg6 a su fin en la 
década de 1580 a 1590. No fue por decadencia natural, sino por expan
siOn, cuando el carercio de artículos chinos hizo perder su importancia 
al intercambio de productos españoles y locales. 

Después de 1550 los viajes entre los dos virreinatos se hi
cieron lo suficientemente regulares y r!pidos para que la transmi
si6n de noticias del Perd a España fuera a veces m!s r!pida via M! 
xico y veracruz, que por la via de Panam! y los galeones que atra
caban en Nombre de Dios. Por otra parte la navegaci6n entre Méxi
co y Perd no era aimpre tan eficiente y la reatricci6n natural de 
loa viajes a loa periodos de vientos favorables a veces significa
ba largas demoras en el movimiento del correo. La comunicaci6n de 
el Perd y México era suplemetaria de las comunicaciones acoatumbr~ 
das entre el Perd y España y se usaba a veces en emergencias, cua~ 
do no habla un barco veloz en Panam!, o cuando la guerra cerraba -
las rutas usuales. 

Los conflictos y confluencia de intereses entre México, -
Lima, Manila, Macao, y loa sectores pdblico y privado de Sevilla y 
Lisboa eran muy complejos. La Corona hizo todos los esfuerzos po
sibles, contraproducentes en su mayor parte, para controlar y re
caudar impuestos del comercio intercolonial y Pacifico y por evi
tar que se hiciera directamente perdiendo asi ganancias. El frau
de y la corrupci6n exist1an a todos los niveles y las normas eran 
tan complicadas que dificilmente se pod1a dejar de infringirlas 
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aunque no se quisiera hacerlo. El soborno (mordida) se instituci~ 
naliz6 a todos los niveles y todav1a lo sufrimos corno herencia en 
nuestras repGblicas latinoamericanas. Era tan pesada la carga de 
impuestos, licencias, cuotas y evaluaciones que solamente los co
merciantes ricos pod!an enfrentarla. La iniciativa se paralizaba 
mientras erecta la montaña de reglamentos. 

En Nueva España el problema era relativamente menor que en 
el Pera, porque en aquélla las agencias gubernamentales eran mas -

eficientes, hab1a que subsidiar a las Filipinas y las fortunas pr! 
vadas llegaban a España mas facilmente. Pera era industrialmente 
más atrasado y era un buen mercado para los productores novohispa
nos. Los comerciantes novohispanos llevaban la iniciativa tanto -
en el tráfico intercolonial corno en el de Manila, rivalizando con 

Sevilla corno rnetr6poli económica. Y ésta comenzó a sufrir en sus 
intereses cuando este movimiento comercial se fue haciendo cada 
vez más independiente de ella. (69) 

La minuciosa y exclusivista reglamentación del comercio e~ 
tre España y las Indias tuvo su complemento en las medidas restri~ 
tivas promulgadas para el comercio intercontinental entre los dis
tintos puertos de América. Se prohibi6 que el comercio entre Eur~ 
pa y América del Sur se hiciera v!a Buenos Aires y que el comercio 
con los puertos del Pac!fico se hiciera por el estrecho de Magall~ 
nes. Se dificult6, en suma, por todos los medios, el comercio di·· 
recto entre unas y otras colonias de la propia América, sobre todo 
cuando se trataba de art1culos que pudieran hacer competencia a 
los que España exportaba. Esta pol1tica monopolizadora y restric
tiva rnotiv6 el desarrollo del contrabando. Los focos mas podero
sos de éste fueron las costas del Mar Caribe y el puerto de Buenos 
Aires. El comercio intercontinental americano se permitió hasta -
1774, y en 1778, se prornulg6 el Reglamento y Aranceles Reales para 
el comercio libre entre España y las Indias. (70). 

(69) Ib!dem, p. 217 

(70) Ots Capdequi, ~., p. 40 
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12.- Las naves. 

El namero de naves que participaban en el comercio M~xico

Pera no fue grande. Las licencias que han llegado hasta nosotros 

indican que en la temporada 1554-5 hubo cuatro barcos con licen

cia para navegar entre ambos virreinatos. En la temporada de nav~ 

gaci6n de 1555-6 los registros virreinales contienen Gnicamente -

tres licencias expedidas¡ de la temporada siguiente solamente se -

sabe de dos. La importancia de Huatulco como primer puerto mexic~ 

no para aquel trafico queda bien clara por el hecho de que todos -

los barcos zarparan desde all!. Los archivos virreinales estSn i~ 

completos e interrumpidos en lo relativo al período de 1560-90 y 

dan muy pocos indicios sobre el número de buques que navegaron por 

aquellos años. Parece probable que un mínimo quizS de cuatro ha

c!an un viaje redondo cada año lo que les dar!a ocupaci6n durante 

nueve meses del año. Eran pu~s, pocos los barcos que navegaban e~ 

tre M~xico y Pera. Parece improbable que el número de naves que -

servían en esta ruta nunca haya llegado a diez en un solo año, ha! 

ta muy cerca de 1590. Los nav!os que participaban en esas trave

sías no fueron mas que una parte de los que navegaban entre puer

tos peruanos y Panama, y entre el Pera y la América Central, o de 

los que se ocupaban del comercio en cacao entre sonsonate y Nueva 

España. 

La informaci6n que poseemos sobre la construcci6n y equip~ 

miento de los barcos también es escasa y s6lo nos permite hacer 

conjeturas. Los astilleros se situaban en donde hubiera madera f! 

cilmente accesible. Hacia mediados del siglo los astilleros de la 

Bahía de Guayaquil eran los mas importantes y construían los bar

cos mejores y m~s grandes. Los segundos en importancia eran los -

de Realejo, mientras que la Nueva España, a pesar del brillante 

principio de su industria naval entre 1530 y 50, perdi6 casi toda 

su importancia en ese campo. El astillero de la familia Cortés en 

Tehuantepec decay6 y su personal de artesanos calificados se dis

pers6. De cuando en cuando se construía un barco en Huatulco, pe-
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ro en general se hacían sólo reparaciones y no se desarrolló allí 

un astillero pennanente. se estableció un astillero real en La Na 

·vidad (Michoacan), dirigido especialmente hacia el comercio con el 

lejano oriente, donde se construyeron las naves de la expedición -

de Legazpi. A la muerte de D. Luis de Velasco I fue cerrado, pero 

mas tarde fue puesto nuevamente en actividad y allí se construye

ron varios de los galeones de Manila. No obstante, siguió siendo, 

hasta el fin del siglo, un astillero pequeño. Por lo menos dos de 

los mayores navíos que hacían el recorrido hacia las Filipinas, el 

San Martín y el Santa Ana, buque de 700 toneladas del que cavendish 

se apoderó en 1587, fueron construidos en Realejo, Nicaragua. Por 

lo tanto la mayor parte de los barcos que participaron en el traf~ 

ca entre México y Pera eran de construcción, y quiza hasta de pro

piedad, centroamericana o peruana. (71) 

Los accesorios metalices para los barcos de la casta del 

Pacífico todavía tenían que traerse, en general, de Europa, y de

ben haber sido tan costosos que se trataba de evitar al maximo su 

uso. Los cabos y las velas con que se equipaba a los navíos en -

las costas de Nueva España eran siempre traídos del Atlantico. ca

si siempre eran usados, viejos, y se encontraban en mal estado, -

desechados por la navegación atlántica en Veracruz. Los contempo

raneos estaban de acuerdo en que daban un pésimo servicio. Los b~ 

ques equipados en Centro y Sudamérica tenían la considerable venta 

ja de que los cables y las velas eran manufacturados cerca de Rea

lejo, en la isla de Puna y en varios otros puntos, con fibras de -

producción local como la pita y la cabuya. Ambas eran excelentes. 

cuando Luis de Velasco estaba trabando de reunir la jarcia y el 

equipo que necesitaba para las naves de su proyectada expedición -

al Lejano Oriente, pidió a Nicaragua los cables y otro equipo que 

(71) Borah, "Hernán ••• p. 129 
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de la pita se manufacturaban alli. (72) 

Las naves construidas en los astilleros del Pacifico quizá 
tenian poca diferencia con las que se empleaban en el Atlántico. 
Para mediados del siglo XVI, parece que el tipo carabela, que tan 
buen servicio habta dado a los primeros navegantes españoles y po~ 
tugueses se hizo anticuado, aunque como forma modificada existi6 -
el carabel6n, que se menciona en una licencia de 1550 (73) que 
era propiedad de Francisco Pilo y su base era el puerto de la Nav! 
dad en la Nueva España. Probablemente fue construtdo alli mismo, 
para exploraci6n, pero a falta de oportunidades atractivas fue en
viado en viaje comercial al Perd. Algunas de las licencias y rel~ 
tos de navegaci6n llaman a los barcos ~· pero a mediados del s! 
glo XVI la nomenclatura era muy elástica para permitirnos un jui
cio exacto con base en esta palabra. Puede ser que se aplicara, -
en general, a los barcos más pequeños. Varias licencias nombran a 
los barcos ~· y parece probable que este t4rmino se aplicara 
a los galeones, que eran naves bien construidas, largas y de tres 
mástiles, con los costados altos, especialmente seguras y buenas _ 
para navegar. El Santa Cruz y el San Pedro de las empresas del -
marquesado eran de este tipo y se les llamaba indiferentemente ga
leones o navtos. En lo relativo al equipo, mecanismo de gobierno 
y demás, probablemente eran similares a los buques que navegaban -
en el Atlántico o sea pataches, bergantines, carabelas, fragatas, 
galeras (pocas), galeones, filibotes y ureas. La inmensa mayorta 

(72) "Orden de Velasco a los oficiales de la Real Hacienda de que 
entregaran un anticipo de 300 pesos de plata a Andr4 de Cau
ches y Mart!n de Goiti", (.México, 4 de abril de 1560), y 
otra del mismo virrey a los mismos funcionarios de que pa
guen 2,000 pesos de plata a Lope de Malina, (M4xico, 3 de oc
tubre de 1560) MS en A. G. N., Mercedes, V, fols. lBv y 116 
v-117r respectivamente. Por falta de operarios s6lo parte 
del equipo necesario pudo ser manufacturado en Nicaragua, de 
manera que se envi6 pj,ta a la Nueva España para que se fabr! 
cara el resto. 

(73) Coyoacán, 2 de abril de 1550, MS en A.G.N., Mercedes, III, 
fol. 32v. 
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eran carabelas y galeones. (74) 

En cuanto al tamaño de las naves los contemporáneos nos d~ 
cen que las construidas en el Pacifico eran más pequeñas que las -
que se usaban en el Atlántico y las pruebas de que disponemos con
firman este juicio. Una lista de barcos que se encontraban en el 

Callao, elaborada en el verano de 1589, demostraba que los de pro
piedad privada que se usaban para el comercio particular tenían un 

desplazamiento de entre 35 y 180 toneladas. Los tres galeones re~ 
les que estaban en el puerto iban de 200 a 365 toneladas, pero 
eran·barcos del Tesoro que no se utilizaban para viajes comercia

les. DC>s naves que en el momento en que se hizo la lista se en
contraban en el Callao, se dedicaban al comercio con Nueva España: 
el San Francisco de Buena Esperanza, de 135 toneladas, cuyo maes

tre era Bernal Bueno, y el Buen JesOs de 90, cuyo maestre era Pe
dro Cerrado. Los relatos referentes a los navíos capturados por -

Sir Francis Drake durante su memorable correría a lo largo de la -
costa americana del Pacifico en 1578-9 estaban bastante de acuer
do con la cuenta que en 1589 se hizo en el Callao. Drake capturo 
varias lanchas de 12 a 15 toneladas que se usaban para la navega
ci6n de cabotaje a distancias cortas, pero el resto de las naves -

era de entre 60 y 120 toneladas cada una. 

El barco de Francisco de Zárate, cargado de textiles y de 

artículos chinos, que cuando se dirigía de M~xico al Pero fue cap
turado frente a la costa centroamericana, era de 60 toneladas de -
arqueo. Otro navio que fue sorprendido en el puerto de Huatulco -
era de 100 toneladas, y estaba cargado de lino de Rouen y otros -
textiles. La expedici6n del corsario Cavendish, realizada en 

(74) Para un detallado análisis de tipos y cantidades de barcos en 
el comercio entre Sevilla y las colonias americanas ver la s~ 

. gunda parte del capitulo I de la obra de Chaunu, Seville et 
l 'Amerique, "L' Atlantique et son matériel", p. 242-3, gráficas 

de tipos y nOmero de embarcaciones. 
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1587-8, inform6 de pocos buques mercantes de gran tamaño, uno de 

ellos de 300 toneladas, pero por lo demás no contradecía los info~ 

mes de la gente de Drake ni la lista del Callao. La ausencia de 

buques mayores en la época en que fue elaborada dicha lista se ex

plica con el hecho de que Cavendish los había destruido. Las na

ves del marquesado, como habían sido construidas para exploraci6n, 

probablemente llegaban a las 200 6 250 toneladas; se encontraban -

entre las más grandes que tomaban parte en el tráfico entre México 

y Pera. Su mismo tamaño, y consecuentemente, el relativo alto co~ 

to de su operaci6n y mantenimiento pueden ser parte de la explica

ci6n de las pérdidas sufridas por la Sucesi6n de Cortés. (75) 

Otro indicio sobre el tamaño de ~quellos barcos puede en

contrarse en el namero de sus tripulantes y sus ocupaciones. La -

tripulaci6n mas numerosa fue la del San Jer6nimo cuando zarp6 del 

Pera en 1554. Ademas de a los dueños y a sus sirvientes, llevaba 

a bordo un maestre, un piloto, un notario, un contramaestre, un e~ 
!afate, un carpintero, un camarero, nueve marineros experimentados 

y once grumetes de los que tres eran negros, en total 27 hombres. 

(76). Los barcos que navegaban en el Pacífico llevaban tripula

ci6n más pequeña de la que exigían las ordenanzas reales para las 

naves del Atl4ntico. Por el tamaño de la tripulaci6n puede supo

nerse que el San Jer6nimo era un gale6n de entre 200 y 250 tonela

das. En el viaje que hizo hacia el sur en 1555 el Santa Cruz lle

v6 un maestre y un piloto, un contramaestre, un camarero, un nota

rio, 10 marineros expertos, cuatro grumetes y cinco pajes. Un ba~ 

co con una tripulaci6n menor como el Nuestra Señora de la Concep

ci6n, llev6 en el viaje que en 1563 hizo al Pera, un maestre, un -

piloto, un contramaestre, un carpintero, un calafate, un notario, 

(75) Borah, "Hernan •.• , p.133 

(76) Licencia a Luis de Velasco I para que viaje al Pera, México, 

23 de noviembre de 1554, MS en A. G. N., Mercedes, IV, fols. 

90 r-90v.· 
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un camare~·o, cuatro marineros expertos y des grumetes. (77) 

Los buques de menor tamaño llevaban también menor tripula

ciGn. El carabel6n San J.lateo, que zarp6 en 1550, llevaba únicame!)_ 

te un maestre y piloto, un notario y tres marineros, uno de los 

cuales era un esclavo negro propiedad del dueño de la nave. Este 

debe haber sido un barco pequeño, de no más de 30 toneladas. Un -

barco de tamaño más coman y corriente como el San Lorenzo, al que 

podemos suponerle un desplazamiento de 60 a 100 toneladas, llevó -

en 1560 un maestre, un piloto, un contramaestre, un notario, un 

carpintero, un calafate, tres marineros expertos, dos grumetes y 

otros dos hombres de categoría desconocida, en total, 13 hombres. 
(78) 

Aunque la práctica variaba grandemente, el tamaño de la •

tripulación del San Lorenzo debe haber estado muy cerca de lo que 

era la regla general en la mayoría de las naves que hac1an el rec~ 

rrido México-Perú, es decir, barcos de 60 a 100 toneladas. El he

cho de que siempre llevasen a bordo estas naves a un notario nos -

muestra claramente el carácter legalista y burocrático tan caro a 

la administraci6n española en las Indias, que refleja fielmente el 

mismo fen6meno, importado de la Metr6poli. 

Las tripulaciones de las naves del Pacífico eran similares 

a las que navegaban el Atlántico. Probablemente se reclutaban en

tre los marineros de ese otro océano. La mayoría eran españoles, 

de Castilla, Le6n y Arag6n, pero también había un número consider~ 

ble de marineros extranjeros a juzgar por los apellidos, en una -

época en que éstos todavía se adoptaban ~ y a menudo indicaban 

(77) Licencia expedida el 22 de abril de 1563, México, MS en A.G. 

N., Mercedes, VI, fol. 201 r-201 v 

(78) Licencia expedida en México, 26 de octubre de 1560, MS, en 

A. G. N., Mercedes, V, fols. 137v-138r 
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nacionalidad o lugar de nacimiento. Un marinero de un barco que -
recibi6 licencia en 1554 se llamaba Francisco Portugués lo cual p~ 
d!a indicar que algunos portugueses ya habían pasado a navegar por 
aquellos mares desde antes de que la uni6n de la corona de Portu
gal con la de castilla y Arag6n bajo Felipe II, los hiciera a to
dos sdbditos de un monarca comdn. Un ndmero relativamente grande 
de.marineros'extranjeros eran italianos, en especial genoveses y -
de otros puntos del norte como lo indican nombres tales como Juan 
de Niza, Sebast!an Genovés, Francisco Genovés; Gaspar Toscano. Al
gunos ven!an de más lejos, de las partes cristianas del Levante: 
una licencia de 1560 mencionaba a un Nicolás Griego. También lle-

. garon al Pacifico marineros de los Paises Bajos: el Espíritu San
~ que lleg6 a Acapulco procedente de Perd el 27 de febrero de 
1587, trata ~ntre sus tripulantes a un flamenco. Uno de los pilo
tos más hábiles de la costa del Pacifico era un marsellés de nom
bre nada francés: Miguel Sánchez. Los marineros extranjeros eran 
una minarla. Sin embargo, siguieron empleándose adn después de 
que en 1572, Felipe II orden6 que no se empleara a extranjeros co
mo marineros en los barcos que navegaban por la Mar del Sur. 

Parece que la navegaci6n fue un asunto casi exclusivamente 
europeo (incluyendo entre los europeos a los mestizos y mulatos 
que eran considerados españoles) • Después de la década de 1540-50 
parece que no hubo indígenas que trabajaran como marineros, ya fu! 
ran libres o esclavos, quizá a causa de las leyes que prohibían 
que se trasladara a los indígenas lejos de sus lugares de origen. 
Esta inusitada obediencia a las leyes tal vez se debi6 a la abun-

· dancia de marinos europeos. Algunos negros eran aceptados, quizá 
en mayor ndmero en las primeras décadas que más tarde. E l carab!· 
16n San Mateo, ten!a en 1550 entre su tripulaci6n a Blasillo, un -
esclavo negro propiedad del dueño de la nave. El San Jer6nimo, en 
su viaje de 1554 llev6 por lo menos tres grumetes negros: Juan 
Biafra, Bartolomé Xilof y Cinamar Congo, todos nacidos en Africa. 
(79) 

(79) MS. en A.G.N., Mercedes, IV, fol. 90r-90v 
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Las costumbres del mar señalaban por lo menos dos métodos 

de pago: un salario convenido, como hizo Hernán Cortés para sus -

viajes de la década 1530-40. (80) • Este método se us6 quiz.!i en -

los navíos que no se ocupaban del comercio. El segundo método im

plicaba la repartici6n de los ingresos por fletes y pasajes. Des

pués de deducir los costos de mantenimiento y reparaci6n del buque 

de los ingresos brutos, una parte del resto era para los dueños dé 

la nave y otra para la tripulaci6n, para dividirse entre sus miem

bros de acuerdo con las funciones de cada uno. Los oficiales, 

aparte de su participaci6n como miembros de la tripulaci6n, reci

bían otro pago de los dueños del navío. El armador proporcionaba 

alimentos para la tripulaci6n pero su costo no podía ser deducido 

de ingresos brutos. Además cada miembro de la tripulaci6n tenía -

derecho a llevar consigo, sin pagar ningan flete, una cantidad es

tipulada de mercancía para venderla en los puertos de destino. E~ 

te sistema fue el que us6 la Sucesión del marquesado en los viajes 

del Santa Cruz de la década de 1550-60. En este caso la reparti

ci6n fue de dos tercios de los ingresos para los armadores y un 

tercio para la tripulación, que sin duda era una proporci6n normal 

y corriente tanto en el Atlántico como en el Pacífico. Este sist~ 

ma era apropiado para los viajes comerciales porque libraba al ar

mador de la obligaci6n de pagar salarios fijos los cuales podían -

afectarle si el viaje no llevaba suficiente carga y pasaje. (81). 

Los oficiales y tripulaci6n se convertían así en socios 

del armador para cada viaje determinado y compart!an su suerte ya 

fuera en el éxito o en el fracaso. Sin embargo en este sistema de 

participaci6n hab1a dificultades si hab1a un desequilibrio de car

ga y pasaje, como era frecuente y caracter1stico del tráfico entre 

México y Pera. De Pera a México la carga y los pasajeros solían -

(80) Contrato de un marino con Cortés, A. G. N., Jesfis, leg. 203, 

'hojas sueltas, México 18 de marzo de 1539. 

(81) Borah, "Hernán ••• , p. 138 
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ser pocos. Solucionaron el problema haciendo que las naves toca

ran Acajutla que era el punto por donde salía el muy apreciado ca

cao del Sonsonate y centro de un activo comercio entre Centroamér~ 

ca y Nueva España. Ah! se encontraba con facilidad carga y pasaj~ 

ros para Huatulco y Acapulco y as! algo se ganaba para cubrir los 

costos del viaje y complementar la participación de la tripulación. 

Este tráfico con Centroamérica era s6lo un complemento ya que el -

trayecto México-Pera era el que proporcionaba la rnayor!a de los i~ 

gresos y del que se cubr!an la mayor. parte de los gastos y utilid~ 

des del viaje redondo. Evidentemente los ingresos eran suficien

tes ya que todos los años navíos y tripulaciones se presentaban a 

principio de la temporada para emprender viaje. 

En este periodo también cambió la organización de la pro

piedad de las naves. La mayoría de los primeros barcos habían si

do construidos esencialmente para exploraci6n y conquista y se les 

envi6 al Pera anicamente para mantenerlos ocupados entre uno y 

otro viajes. Tal fue el caso de las empresas de Cortés antes de -

1540, de las de Mendoza entre 1540 y SO, y de varios otros. Los -

barcos operados con el anico objeto de que produjeran ganancias 

eran sólo una minoría de los que participaban en el tráfico entre 

México y el Pera antes de 1550. A partir de este año, las naves -

eran propiedad de comerciantes o de los maestres o pilotos, y eran 

operadas para obtener ganan.cías en efectivo. Las empresas comer
ciales del marquesado, que utilizaban barcos construidos para ex

ploración y conquista, pero tenían por objetivo la obtenci6n de 

utilidades, fueron una curiosa transici6n entre las antiguas y las 

nuevas condiciones, en lo que se refieren a la propiedad de los 

barcos. El San Jer6nimo que viaj6 de Pera a México en 1554, era -

propiedad de dos comerciantes peruanos. En 1566 otro comerciante 

peruano, Crist6bal de León, trajo a México un buque de su propie

dad en sociedad con un grupo de comerciantes peruanos; por desgra

cia recibi6 6rdenes del virrey de la Nueva España de llevar ayuda 

a Miguel de Legazpi en el Lejano Oriente. Debe haber sido un bar

co grande y bien construido, para que haya sido escogido para la -

travesía transpac1fica. As! tenemos otros varios ejemplos. 
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Hasta donde podernos juzgar por los documentos, la mayoría 

de las naves que hacían el trayecto M~xico-Pera entre 1550 y 80 -

eran propiedad de sus maestres o pilotos. Varios barcos, general

mente los más grandes y mejor construídos pertenecían a comercian

tes peruanos. Estas naves podían ser usadas en el comercio con P~ 

narná, si el de M~xico no prometía mucho. Muy pocos comerciantes -

de la Audiencia de M~xico encontraron el comercio del Pacífico su

ficientemente atractivo para comprar barcos. su poca disposici6n 

se basaba s6lidarnente en el hecho de que, dada la falta de buenos 

astilleros en la costa pacífica de Nueva España, los barcos cons

truídos allí eran ciertamente más costosos. Además carecían de 

una alternativa productiva en la costa del Pacífico corno tenían 

los peruanos en la ruta de Panamá al Callao. Tal vez la poco pro

ductiva experiencia que el marquesado tuvo en sus empresas en el -

Perú desalent6 a mucha gente de la Nueva España que hubiera tenido 

los medios. Fue solo entre 1570 y 90 cuando la apertura del comer

cio con China vía Manila trajo la posibilidad de invertir con pro

vecho y obtener un alto porcentaje de utilidades,cuando los comer

ciantes ricos de la ciudad de M~xico comenzaron a participar en la 

navegaci6n del Océano Pacífico. Fracisco de Zárate, de cuyo ba~co 

cargado de mercaderías chinas se apoder6 Drake, era hombre noble y 

de posibilidades. Entre 1580 y 90 Baltasar Rodríguez y el capitán 

Juan de Chapoyán, que eran sificientemente ricos y poderosos para 

obtener una c~dula de protecci6n, mandaron un barco a navegar en -

el Pacífico con fines comerciales. Al convertirse México en un 

punto intermedio en la cornercializaci6n de artículos chinos, el 

tráfico con Perú por primera vez ofrecía tantas posibilidades de 

ganancias como el comercio con España a través de Veracruz. (62) 

(82) Ibídem, p. 143 
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13.- Los Pasajeros 

El trayecto de México a Perd contaba con gran ndmero de p~ 
sajeros. Probablemente todos ten!an una licencia que los autoriz~ 
ba a hacer el viaje, pero la mayor!a de los registros se han perd!_ 
do. Sobreviven unos pocos otorgados por el virrey a la Audiencia 
de México. Adn as!, estos pocos dan idea de las razones por las -
que la gente viajaba, y del tamaño y composici6n de los grupos que 
iban a Sudamérica. También inclu!an un nOmero apreciable de peru~ 
nos que regresaban a su tierra. Las licencias aparecen por años, 
por el motivo del viaje, y por el nOmero y composici6n racial de -
las personas a quienes fueron expedidas. La tabla carece de indi
·cios sobre las personas que emigraban del Perd para establecerse -
en la Audiencia de México ya que no necesitaban licencia para ve
nir a Nueva España. Las licencias indican que pocos pasajeros fu~ 
ron al Perd para asuntos oficiales y eclesiásticos y que casi nin
guno de los que regresaban al Perd se babia dirigido a México para 
asuntos semejantes, lo que acentda el control centralizado que Es
paña ejerc!a sobre sus colonias. Los traslados más importantes 
fueron de dos virreyes. En 1551 Antonio de Mendoza (83), y en 
1581 Mart!n Enr!quez. En 1580 el Dr. Valdés Carcano, camino a Li
ma para tomar posesi6n del puesto de oidor y en ese mismo año Alon 
so Granero de Avales, que trabajó en la Inquisición de México e -
iba a Perd com:> Obispo de Carcas. (84) 

También viajaban personajes menores, notarios, escribanos 
y caballeros sin empleo que buscaban un puesto en el gobierno. Don 
Hernando Cortés, nieto de Hernán Cortés lleg6 a la Nueva España 
procedente de Quito hacia 1590 para buscar un empleo en el gobier
no de las tierras que su abuelo hab1a conquistado para la Corona. 

(83) Orden de Luis de Velasco I al alcalde mayor de Huatulco, 12 -
de enero de 1551, MS en A.G.N., Mer.cedes,·iII, fols. 254v-25Sr 

(84) Licencia del 7 de marzo de 1580, México, MS en A. G. N., Gen~ 
ral de Partes, II, sin folio. 
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En 1605 era alcalde mayor de la antigua ciudad de veracruz. Por -

supuesto también viajaban frailes de una colonia a otra. Pero la 

raz6n más importante de los viajes en ambos ~entidos eran el come~ 

cio y los negocios particulares, como obtener cobros de deudas co

merciales. En dos casos hubo translado de establecimientos indus

triales de la Nueva España al Pera: en 1566 Guillén de Almas, ve

cino de México obtuvo licencia para ir a establecer una fábrica de 

vidrio en Lima, aunque deseaba regresar a México donde tenía su c~ 

sa. (85). En 1579 Juan Francisco de Ojeda obtuvo licencia para -

ir al Perú a introducir un nuevo sistema de tratamiento de minera

les en sociedad con el Colegio Jesuita de San Pablo, que le finan

ci6 el viaje. Tal vez pensaba establecerse allá porque llevó a t~ 

da su familia. (86). La razón más importante para viajar de la -

Nueva España al Pera era la emigraci6n, para radicarse o unirse a 

parientes. Fue este el motivo de que llegara a Lima la imprenta -

en 1579, cuando el impresor italiano Antonio Ricardo, que de 1577 

a 79 había tenido su imprenta en M~xico, se trasladó al Pera. 

Hab!a un constante movimiento de españoles a través del 

Atlántico y por todas las colonias del Nuevo Mundo, que andaban en 

busca de parientes, amigos, o la oportunidad de conseguir un medio 

de vida. Este mismo movimiento, prolongándose, hizo que rn,uchas -

personas hicieran el viaje por el Pac!fico de una colonia-a otra. 

Los que regresaban de la Nueva España al Perú hac!an el viaje por 

razones tan diversas como las que se han expuesto. Las licencias 

indican claramente que aproximadamente la mitad de ellas se expi

dieron en favor de comerciantes peruanos que hab!an llegado a la -

Nueva España para comprar mercancía. Ventan también por asuntos -

varios, o simplemente a visitar parientes o amigos. Una licencia 

sugiere que existió alguna emigración hacia el norte. Diego de Al 

faro, guarnicionero de oficio, llegó soltero en 1566 a la Nueva E~ 

paña, procedente del Pera. Se casó, pero al encontrar que no po-

(85) MS, A.G.N., M:<rcedes, VIII, fol. 245r-245v. 

(86) Ib!dem, General de Partes II, fol. 85r-85v. 



296 

d1a ganarse la vida obtuvo licencia en 1576 para ir de nuevo al P~ 

ra en compañta de su mujer, porque allá su oficio era más product! 

vo. (87). En general, las licencias indican que la mayoría de 

los que viajaban del Pera a México lo hacían por razones comercia

les o de negocios, y que relativamente pocos ventan para radicarse. 

Por el contrario, entre los que viajaban de la Nueva España al Pe

ra, los que no eran residentes de éste, de regreso a sus hogares, 

eran en su mayorta comerciantes o gente que iba a arreglar nego

cios; no obstante, la mayor cantidad la formaban los que planeaban 

establecer su residencia en esos reinos meridionales. El movimie~ 

to de pasajeros era principalmente de europeos, algunos mestizos 

europeizados, sirvientes o hijos de la familia. Casi nunca viaja

ron indígenas de raza pura, pero fueron negros o mulatos como sir

vientes libres o esclavos y una grñn cantidad de negros, que apar~ 

cen en las licencias, hicieron el viaje en calidad de esclavos co~ 

siderados como mercancía. 

14.- Los precios y las exportaciones entre Nueva España y 

Pert1. 

El comercio entre México y Pert1 en el curso de la genera

ci6n y media que vivi6 a partir de 1550, continu6 teniendo las ca

racterísticas que fueron establecidas en la década anterior, las -

cuales persistieron quizá un siglo y medio. Las guerras civiles -

que tuvieron lugar en el Pera entre 1530 y 1560 ocasionaron que 

los precios de las manufacturas, caballos y alimentos europeos su

bieran mucho, ya que todo esto se importaba. Durante dichas gue

rras se conservaron los precios m!s altos todavía que en las cond! 

cienes normales de escasez existentes en un principio y también 

prolongaron el periodo de escasez. Segt1n la Corona fue pudiendo -

(87) Licencia expedida en México. 13 de abril de 1576, MS en A. 

G. N., General de Partes, I, fols. l67v-l68r 
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imponer el orden mediante el hacha, la soga, el azote y el exilio, 

las ·condiciones se hicieron m!ls favorables para la producción lo

cal de alimentos de origen auropeo, la cría de caballos y de gana

do, y el desarrollo de los gremios locales para la producción de -

todos los artículos que necesitaba una comunidad europea consider~ 

blemente rica. La imposición del orden se logró lentamente entre 

1550 y 60 en que el virrey Marqu~s de cañete pudo informar a Feli

pe II que los reinos del sur estaban completamente pacificados, 

que florecían las artesanías y que la escasez de productos alimen

ticios hab!a desparecido. Sin embargo, los precios continuaron 

siendo m!ls altos que en la Nueva España aan en ~poca de paz. En -

1581 el virre~ Enríquez tuvo que oponerse a los intentos de fijar 

los costos de operación de la nueva Real Casa de Moneda con base -

en la experiencia de la Nueva España, porque los salarios y costos 

en el Pera eran mucho m!ls altos. (88) 

La disparidad de precios entre Nueva España y el Pera fue 

una circunstancia que perduró en los siglos XVI y XVII. Las cau

sas fueron variadas. El Pera tenía una producción mucho mayor de 

metales preciosos; hubo una enorme producción minera desde 1545 

hasta mediados de la década de 1560-70, principalmente en el cerro 

del Petos!, pero disminuyó hacia 1575 hasta que se introdujo el 

procedimiento de patio, llevado de la Nueva España. Este permitió 

el beneficio del mineral de m!ls baja ley, iniciándose as! un aume~ 

to en la producción de metales preciosos que hizo proverbial el 

nombre del Pera y de los peruleros en Europa. Durante este mismo 

período la producción de metales preciosos en la Nueva España si

guió un curso variable hasta que en 1553 fue introducido el proce

dimiento de amalgama con azogue. A partir de entonces, la produc

ción de plata creció ininterrumpidamente, aunque cuando llegó a su 

máximo entre 1580 y 1600, probablemente no excedía de la tercera o 

cuarta parte de la riqueza en metales preciosos que producía el P~ 

ra. Acerca de la cantidad de metales preciosos producidos durante 

el siglo XVI en las diversas colonias españolas en América ha habi 
do varios estudios: los de Earl J. Hamilton, Imports of America 

Gold and Sil ver in to Spain, 1503-1660 y American Tre.asure and the 

(88) Borah, "Hernán ••• , p. 157 
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Price Revolution in Spain, 1501-1650, y los de Clarence H. Haring, 
Comercio y NavegaciOn entre España y las Indias y American Gold 
and Silver Production in the First Half of the Sixteenth Century, 
etc. 

Un segundo factor que elevaba los precios en el Perd era 
la dificultad de importar art!culos de España. Perd deb!a trans
portar las mercanc!as por el Atlántico, llevarlas por tierra a tr~ 
vés del istmo de Panamá y embarcarlas de nuevo hacia el Callao. e~ 
da una de estas fases significaba ganancias considerables para to
dos los intermediarios. Se estimaba que cuatro quintas partes del 
aumento en el precio de un art!culo entre Sevilla y Perd, era mot! 
vado por las diversas etapas del transporte y por los transbordos 
entre Nombre de Dios y Lima. Al haber menos intermediarios el ah~ 
rro de costos era considerable si el movimiento se hac!a a través 

de la Audiencia de México. Los art!culos españoles que a través -
de ella llegaban al Perd todav!a se pod!an vender con una ganancia. 
considerable lo que es evidente por la gran cantidad de art!culos 
españoles reexportados de México al Perd. Un tercer factor en las 
relaciones comerciales y en la diferencia en el nivel de precios -
entre México y Perd se originaba en el hecho de que la poblaciOn -
española era mayor en la colonia septentrional y se encontraba ya 
bastante avanzada en el desarrollo de la agricultura e industrias 
europeas. Mientras que en el Perd los cultivos, el ganado y las -
industrias comenzaron su desarrollo entre 1550 y 70, la Nueva Esp~ 
ña habla empezado el suyo desde 1520 a 30 y entre 1540-70 experi
mento un verdadero florecimiento por la rápida expansiOn de la agr! 
cultura europea, la ganader!a mayor y menor y el crecimiento de la 
manufactura industrial. Además la poblaciOn española era mucho ~ 
yor y también la poblaci6n ind!gena que se incorporo a la produc
ciOn estilo europero (ganado lanar, gusano de seda, textiles, mue

bles y ropa) . 

La producciOn de art!culos manufacturados y los cultivos 
de origen europeo se hac!an relativamente en pequeña escala en Nu~ 
va España, pero bastaban para satisfacer la demanda local en su m~ 
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yor parte, ayudando as! a conservar bajos los precios mediante la 

"competencia con muchos de los artículos importados de España. Exi~ 
tía un sobrante exportable de la producciOn de azocar, textiles, -

ropa, muebles, artículos domésticos y de tocador, libros y otros. 
El modelo del comercio que se impuso en el decenio 1540-50 y que -
continuo vigente durante todo el resto del siglo fue el de un mov!_ 

miento de manufacturas y artículos de lujo de la Nueva España al -

Pera. El mercado peruano era rico y demandaba cada vez mas merca~ 

cías. Las colonias meridionales se dirigían a las demas colonias 
del Pacífico en busca de mercancías que vendían a cambio de los m~ 
tales preciosos del Pera. El movimiento de exportaciOn hacia ese 
virreinato no fue dnicarnente un fen6meno de México. La América· 
Central también exportaba, especialmente cacao. Nueva España con
taba con abundantes textiles y manufacturas europeas importadas o 

fabricadas por los nuevos gremios que se fundaron en las ciudades 
españolas, productos que tenían fuerte demanda en los mercados 

del sur. El esquema comercial dur6 bastante tiempo. No signific~ 
b~ que Nueva España vendiera un exedente de productos manufactura
dos que no pudiera consumir. Mas bien se permiti6 deliberadamente 
la exportaci6n de mercancías que aunque eran m!s abundantes en ella 

que en las demas colonias, de todos modos eran relativamente esca
sas hasta en la ciudad de México. Todos los artículos bien pudie

ron haber sido consumidos en la Audiencia de México, Guatemala y -
Guadalajara. (89) 

La aceptaci6n de lo que las autoridades y vecinos de la Nu~ 
va España en el siglo XVI seguramente consideraron una pérdida y no 
la exportaci6n de sobrantes, se debiO al hecho sorprendente de que 
la Nueva España, a pesar de que su propia producci6n de metales era 

considerable, padecía una perenne escasez de met!lico. El sistema 
fiscal español y las disposiciones econ6micas y políticas fueron -
extraordinariamente eficientes para desproveer a las colonias de -
metales prociosos. se remitían a Europa enormes sumas por partic!_ 

(89) Ibídem, p. 161 
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paci6n en la minería, ganancias de los monopolios de estado, so

brante de los impuestos, etc. y los oficiales enviaban sumas impr~ 

sionantes para retirarse al cabo de los años y disfrutar sus fort~ 

nas en España, al igual que hacian los indianos (nuevos ricos de 

las Indias). Como resultado de estas remesas que pr~cticamente se 

hacían todas en metales preciosos, quedaba poco met~lico en la Nu~ 

.va España, a pesar de su riqueza minera. Debía buscarse un medio 

de intercambio suficiente dentro de su territorio en una época en 

que los documentos mercantiles eran poco usados, y obtener adn m~s 

metálico para hacer sus pagos a España. Ya desde mediados de la -

década 1550-60 se hicieron peticiones a la corona solicitando que 

la mitad de los metales preciosos producidos fuera acuñada y con

servada en la colonia, pero aquélla no deseaba tomar medidas que -

disminuyeran sus percepciones en metálico. En 1569 orden6 el Ayu~ 

tamiento que se hicieran investigaciones generales sobre las cond! 

ciones imperantes en la Nueva España. Estas demostraron que el 

testimonio general era que la pérdida de metálico era tan completa 

que había en la colonia una alarmante escasez de moneda. El real 

tesorero Fernando de Portugal estuvo de acuerdo en que las quejas 

eran justificadas. 

El Perd, aunque estaba sujeto a los mismos env1os de meta

les a España, producía tanto que lograba conservar una mayor cant! 

dad. Adem~s, adn después de que se estableci6 una real casa de m~ 

neda en 1568, el comercio peruano sigui6 valiéndose de piezas de -

plata y de minerales no acuñados que estaban menos sujetos a caer 

en manos de las autoridades para remitirlas a España. El comercio 

con Perd proporcionaba a la Nueva España otra fuente de metales -

preciosos. Dentro del esquema básico de comercio, hubo siempre 

cambios y ajustes, as1 como variaci6n continua en el tipo de art1-

culos que exportaba la Nueva España. La mayoría de las exportaci~ 

nes durante el siglo XVI eran textiles, ropa y otras manufacturas, 

pero entre 1530 y 50 Perd, todav1a en proceso de consolidaci6n de 

la conquista, necesitaba los productos requeridos por una colonia 

en formaci6n. En los primeros años de aquellas comunicaciones, la 

Nueva España también envio armaduras, ballestas, espadas, arcabu-
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ces, municiones, pólvora y otros pertrechos. Envió caballos y al~ 

mentas de origen europeo. Al progresar la conquista del Perú y c~ 

menzarse a desarrollar la agricultura y ganadería, Nueva España c~ 

menzO a exportar estacas de árboles frutales y de caña de azúcar, 

ganado, asnos y caballos para su cría. cuando el Perú llegó a ser 

autosuficiente en agricultura y ganadería, se perdió el mercado p~ 

ra los productos agrícolas y ganaderos de la Nueva España. El co

mercio se concentró en productos elaborados y artículos de lujo 

que no se producían en los reinos del sur. Esto sucedió durante -

el decenio 1550-60. Una de las últimas remesas de animales fue el 

envío de mulas por parte del marquesado en el primer viaje del San

~· (90) 

El último producto alimenticio que se eliminó del comercio 

al desarrollar Perú su propia producción fue el azúcar. Poco an

tes de 1550 se iniciO la producción peruana en varios lugares de -

la costa usando por lo menos en algunos casos, las estacas y equi

po importados de M!ixico. Segt1n el inca Garcilaso de la Vega el 

primer ingenio del Pert1 se construyo en Huánuco pero no prosperó a 

causa de la competencia de azt1car proc:edente de M!ixico. La afición 

de los peruanos al dulce siempre mantuvo alto el precio del azúcar. 

Todavía en 1561, a pesar de una gran producción local, seguía ven

di!!ndose a ocho pesos arroba en Lima, aproximadamente dos y media 

veces más del precio que alcanzaba en M!ixico. Los envíos de azt1-

car procedentes de México se suspendieron porque los comerciantes 
se dieron cuenta de que los precios en el Pert1, aunque altos, eran 

insuficientes para cubrir los altos costos de transporte y propor

cionar ganancias. Tambi!!n en este caso las experiencias del mar

quesado en sus empresas comerciales tuvieron lugar en el momento -

en que la situación cambiaba. El azt1car enviada en el Santa Cruz 

ya no pudo venderse sino que tuvo que ser convertida en golosinas. 

Durante los años que siguieron, el azacar, aún en forma de dulces 

y jaleas, dejO de figurar como renglón de comercio mexicano-perua-

(90) Ibídem, p. 165 
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no. Golosinas, conservas y azdcar ya no aparecen en las licencias 
expedidas entre 1570 y 90. 

Los años entre 1550 y 1560 señalan el fin del abastecimie~ 
to del Perd con plantas y animales de Europa. Quiz! se enviaban a 
veces semillas y estacas para la reproducci6n de plantas, pero eran 
actos aislados. El movimiento de mercanc!as de Nueva España al P~ 
rd se limit6 en adelante a los articules manufacturados y de lujo 
que no se producian all! o lo hac!an en cantidades insuficientes -
para satisfacer la demanda. Las licencias de exportaci6n que nos 
han llegado y algunas otras pruebas escasas nos ilustran al respe~ 
to. El grupo m!s importante era el de los textiles como ruan, te
la de costal, franela, lana, damasco, tafeta y otras variedades de 

telas de lana y seda provenientes de España o de Nueva España. E~ 

tambres, cintas, listones, hilo, toallas, servilletas, mantas y e
dredones teñidos con cochinilla. Se enviaban grandes cantidades -
de articules de vestir: zapatos, botas de cuero, sombreros, jubo
nes, capas, guantes y calzones de lana para niños. La Nueva Espa
ña enviaba tambi6n colorantes: el palo brasil (negro), rojo (pos! 
blemente cochinilla) y pigmentos surtidos: muebles y art!culos do
m6sticos, camas, escritorios de Tlaxcala y Granada, c6modas de Mi
choac!n, jicaras para el chocolate, jarras doradas, despabiladeras 

y tijeras para velas, relojes de madera y marfil. Articules de t~ 
cador como agua de rosas, jabones, peines y cepillos, redes de oro 
y plata para el pelo, navajas de afeitar, joyas, herramientas para 
los nuevos gremios peruanos. Articules de piel como sillas de mo~ 
tar, riendas, alforjas: pergamino preparado. Articulos religiosos 
de todos tipos desde campanas hasta im4genes, crucifijos y rosa
rios. Se enviaban libros, la mayoria religiosos y algunas obras -
clásicas de Ovidio, Quintiliano y Virgilio. (91) 

Se enviaban papel y silabarios para niños, guitarras ind!
genas y españolas, penachos y muñecas, y sombreros baratos para 

(91) Ibidem, p. 169 
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los ind!genas del Pera. Un artículo de exportación que enviaba -

Nueva España queda por mencionar: los esclavos. El Pera recibió 

a muchos negros directamente vía Panama, pero el mercado era tan 

grande que podían venderse todos los esclavos que llegaban de la 

Audiencia de México. El nOmero de esclavos que se enviaba era, en 

un año dado, relativamente pequeño pero entre 1570 y 80 la import~ 

ci6n de negros de Nueva España era de tal importancia que se men

cionaba en las deliberaciones del Cabildo de Lima. Como era obli

gatorio que los negros adultos que se enviaban fueran nacidos en -

Africa, estas ventas significaban que la Audiencia de México renu!'. 

ciaba a una parte de sus limitadas existencias de exclavos para o~ 

tener numerario. Una pareja de esclavos costaba en la ciudad de -

México tal vez entre 600 y 650 pesos. 

Hacia fines del siglo XVI o principios del XVII, los mere~ 

deres peruanos encontraron al fin otro producto que ten!a demanda 

en México y que podía expedirse como pago: el vino. En las prim~ 

ras décadas del siglo XVII las exportaciones de vino en pago de c~ 

cao centroamericano y de manufacturas mexicanas se convirtieron en 

un factor de considerable importancia y sirvieron como un sustitu

to aceptable, aunque parcial, al pago en plata. (92) 

Ademas abu.nda todo este reino [él PerQ.7 en vinos y ace!_ 

tes, por el cultivo allí introducido por los españoles 

de las vides y los olivos, que todo se arraiga allí ad

mirablemente¡ y en el tiempo que yo estuve allí se coa~ 

chaba tanto vino, que no solamente bastaba para las ne

cesidades de aquel país, sino que se proveían la provi!'. 

cia de México y otros lugares ••• (93) 

(91) ~· p. 169 

(92) Ibídem, p. 183 

(93) Carletti, op. cit., p. 53 
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15.- Las importaciones de Pera a Nueva Escaña. 

Los envios de Perú a México con que se pagaban las export~ 

cienes México-Perú, consistian en muy pocos articules. El primero 

y más importante era el metálico, principalmente plata. Al princ.!:_ 

pio llegaba en barras que tratan el sello de la Real Hacienda de -

Perú, (94) pero después que all1 se estableci6 la Real Casa de M~ 

neda, mucha debe haber llegado amonedada. Probablemente se tratan 

a México clandestinamente grandes cantidades de plata, para evitar 

el pago del quinto real o los impuestos por marcarla. Puede ser -

que el Perú haya enviado algunas estacas de plantas y pies de cr!a 

de animales. Es seguro que envió llamas u otra especie semejante. 

La omisi6n más sorprendente en el intercambio entre México y Pera 

fue que no se export6 al norte el cultivo de la papa. Probableme~ 

te se consideraba un alimento de gente pobre indígena. Los ind!g~ 

nas de México se satisfacían adecuadamente con el ma!z. As! la p~ 

pa fue enviada a Europa y cultivada allá y llegó de all! a México 

mucho después como componente de la dieta europea. Desde luego, -

los escritores coloniales españoles no la mencionan. 

El viajero Francesco Carletti se maravillaba de la riqueza 

en plata existente en el Perú y nos dice: 

De mayor maravilla es todavía ver la grandeza y esple~ 

didez.en el vestir que tienen las mujeres esposas de -

los españoles, y en cualquier otra nación que denote -

vanagloria: y la plata y el oro y los gastos y osten

taci6n son tan grandes, que quién no tiene un capital 

de cincuenta o cien mil escudos, no goza de considera-

(94) Orden de Antonio de Mendoza a los oficiales de la Real Hacie~ 

da de México, para que sea aceptada para su acuñación, toda 

la plata debidamente marcada. México, 26 de julio de 1543, 

MS. en A.G.N., Mercedes, II, fols. 12Bv-129r. 



ci6n ni puede estar allí con la grandeza de los demas, 

y no obstante de allí para abajo todos son llamados 

mercachifles en vez de mercaderes, como proverbio de -

aquel país. De plata se ven siempre en toda la ciudad 

y en todas las tiendas grandísimas cantidades, y no 

hay zapatero que no coma en ella, por llegar allí toda 

la que va de las minas del Potosí y de todas las demas 

provincias. (95) 

En el decenio de 1560 a 70 apareci6 el segundo artículo por 

su importancia en el comercio de Pera hacia México: el mercurio o 

azogue. En 1555 el procedimiento de amalgamaci6n con el mercurio 

para extraer la plata del mineral fue aplicado con éxito en la Nu~ 

va España, donde se difundi6 muy rapidamente. En México no había 

minas de mercurio así que se enviaba desde Almadén en España, pe

ro el abastecimiento result6 insuficiente para sus necesidades. 

Desde 1555 6 56 se dieron instrucciones al virrey del Pera de que 

buscara mercurio y se encontraron algunas minas pero muy pequeñas. 

En 1563 Amador de Cabrera descubri6 la famosa mina de Huancavélica. 

A partir de entonces la producci6n de mercurio del Pera fue muy 

grande. En 1568 se envi6 un barco completamente cargado de mercu

rio del Pera a Nueva España. El mercado de mercurio era tan bueno 

que los comerciantes que viajaban del Perú hacia México llevaban -

consigo alguna cantidad del metal para su venta, ya que valía cien 

pesos de plata por quintal en la capital del virreinato. (96) 

(95) Carletti, op. cit., p. 48 

(96) conformidad de Alonso Baca de Andrada como gobernador del 

Marquesado del Valle de pagar 1.200 pesos por 12 quintales 

de mercurio peruano; México, 20 de abril, 1574, MS en A.G.N., 

Jesas, leg>270, exp. 7:42. El marquesado compr6 el mercu

rio para usarlo en las minas de Taxco. 
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La noticia de que desde el Pera se enviaba a México una ca~ 

tidad considerable de mercurio di6 esperanza de un mayor ingreso -
al gobierno de la Metr6poli, que siempre se encontraba en dificul

tades financieras. Ya desde 1559 la exportaci6n de mercurio de Al 
madén a la Nueva España hab!a sido declarada monopolio de Estado. 

A fines del decenio 1560-70 más o menos, se decidi6 conver
tir el envio de mercurio de Pera a México en otro monopolio de la 

Corona lo que se hizo en 1572. La decisi6n estuvo contenida en 
una serie de cédulas reales de 1572 y 73 y fue promulgada en la 
Nueva España y el Pera en 1573 y 74. La mina de Huancavélica pas6 
a ser parte del real monopolio pero se di6 en alquiler a concesio
narios particulares. Pero Fernández de Velasco hacia experimentos 
para adaptar el procedimiento de patio a los minerales peruanos y 

logr6 descubrir un procedimiento modificado para las enormes cant! 
dades de mineral de baja ley que se extra!a en el Pera. A partir 
de entonces el Potos1 consumi6 la mayor parte del mercurio peruano, 

pero la producci6n era tan enorme que un sobrante considerable 
siempre quedaba disponible para su exportaci6n a la Nueva España. 
El monopolio real que entr6 en vigor en lo que se refiere a los e~ 
v!os rumbo a la Nueva España a fines de 1574, fue administrado de 

dos maneras: entre 1570 y 90 se vend1an licencias a los particul~ 
res para comprar el mercurio a los concesionarios de la Corona en 

el Pera y enviarlo a México. Este sistema grav6 con un impuesto 
más al comercio mediante los derechos de las licencias reales y 
además impidi6 que los comperciantes menores entraran en el tráfi
co y lo concentr6 s6lo en manos de personas que pod1an disponer de 

grandes sumas. La segunda forma de administraci6n del monopolio -
fue el de la operaci6n directa por parte de la Corona. Este méto
do se usaba ya desde 1559 para los env1os de mercurio producido en 
Almadén. A partir de 1593, durante algunos años se us6 este sist~ 

ma exclusivamente. (97) 

(97) B orah, Hernán ••• , p. 177 
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La imposición del monopolio real en 1572 permitió a la Cor~ 

na controlar el movimiento del mercurio de Pera hacia México y así 

limitar corrpletarrente la conpetencia con el que se enviaba de España. Ha

cia 1575 ya existía una clara política española: las importacio

nes de mercurio procedente de la Metrópoli recibieron preferencia 

en el mercado mexicano. El mercurio peruano se embarcaba sólo 

cuando las exportaciones españolas no podían satisfacer las deman

das de la minería mexicana. Corno resultado de esto se acumularon 

en Perd considerables sobrantes porque aan las grandes necesidades 

del Potosí y otras minas eran insuficientes para consumir el total 

de la producción peruana. El mercurio excedente· se almacenaba en 

recipientes de cuero que se pudr1an bajo la acci6n del metal oca

sionando pérdidas considerables. En cuanto a cantidades se refie

re, desde los primeros env1os en 1567, hasta quizá 1572 6 73 casi 

toda la producci6n de Huancavélica fue enviada a México. No sabe

rnos las cifras exactas de la producci6n o la exportaci6n pero la -

cantidad bien puede haber sido de unos 1,500 quintales anuales co

rno promedio aproximado. Quizá de 1574 a 90 las autoridades virre! 

nales, por el control que ejercíandebido al monopolio real, mantu

vieron los envíos a México al m1nirno nivel posible. De 1591 a 95 

se envi6 de nuevo gran cantidad de mercurio peruano a México, qui

zá unos 1,500 quintales al año, exportaci6n motivada por las cond! 

cienes bélicas de Europa que hacían necesario el almacenar mercu

rio en México para satisfacer las necesidades de la minería y por

que los env1os de la Metr6poli se hicieron irregulares debido a 

las guerras. 

Durante unos cuantos años, el mercurio tuvo considerable i~ 

portancia en la balanza de pagos del comercio mexicano-peruano. 

Era un producto que se vend1a con gran facilidad en la Nueva España 

y pagaba las mercancías que llegaban de allí •. Las exportaciones -

de mercurio sostuvieron el comercio peruano mientras los metales -

preciosos eran relativamente escasos, antes de la adaptaci6n del -

procedimiento de patio a los minerales del Potosí. Después de 

1574 cuando, siguiendo la política oficial, se redujeron drástica

mente las exportaciones de mercurio, la producción de plata del Po 
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tosí, que crecía rápidamente proporcionaba los medios para pagar -

las mercancías importadas. El paso final en el desarrollo del mo
nopolio real en el siglo XVI fue que la administración directa el! 
minO el mercurio como factor de la balanza de pagos del comercio 
intercolonial ya que su exportación dej6 de ayudar a pagar las im
portaciones mexicanas al Perd, como era el caso de la época ante
rior cuando los envíos se hacían por cuenta de los particulares. 
Por otra parte, los envíos por cuenta de la Corona favorecieron el 
comercio particular sosteniendo la navegación, puesto que se hací
an en embarcaciones particulares a las que el gobierno real pagaba 
los fletes. Como resultado de la administración directa del mono
polio de mercurio, el comercio particular entre México y Perd vol
vió a ser igual que en sus principios: un intercambio directo de 
mercancía mexicana por metales preciosos de Pern. (98) 

No es fácil comprobar cuál fue el verdadero monto del come~ 
cio entre México y Perd en los años de 1550 a 1585 porque la mayo
ría de los registros han desaparecido. Debe haber habido una va
riación considerable de un año a otro. En 1564 el Doctor Villa
nueva, de la Audiencia de México, informó al rey que las exporta
ciones anuales de dicha Audiencia hacia la América Central y el P~ 
rQ por el Pacífico valían aproximadamente 200,000 pesos de plata. 
Suponiendo que la parti_cipación del PerG en este comercio fuera 
igual o mayor que la de América Central y Panamá, el valor de las 
exportaciones de México al PerG hacia 1564 habría sido entonces de 
cien o ciento veinte mil pesos de plata. Otro indicio es la cant! 
dad de mercurio que se envió. Se ha estimado, para el período de 
1567 a 1573 un promedio anual de unos 1,500 quintales, vendidos en 
México en 150,000 pesos. Posiblemente todo ese dinero se conver
tía en mercancías que se enviaban al PerG. Parece improbable que 
el valor de las mercancías expedidas desde México haya excedido en 

algGn caso a los 200,000 pesos anuales en el decenio de 1560-70 y 
principios del siguiente. Una vez desembarcados en el PerG los 

(98) Ibídem, p. 182 
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cargamentos valían por lo menos el doble de su precio original. A 

partir de fines de la década 1570-80 en que el comercio con Manila 

acumulaba en Acapulco artículos de lujo procedentes de China, el -

comercio mexicano-peruano comenz6 a manejar cantidades mucho mayo

res de mercancía. Poco después de 1590, cuando las flotas de Esp~ 

ña no llegaban a Nombre de Dios, los mercaderes peruanos tuvieron 

que buscar otras existencias en el norte y entonces este comercio 

puede haberse elevado hasta la cifra de dos millones de pesos de 
plata o más. 

El comercio entre México y PerU en su mayor parte lo hacían 

mercaderes que viajaban personalmente para invertir sus fondos. 

Unicamente en casos raros se estableció el comercio sobre una base 

relativamente permanente mediante el nombramiento de un factor. P~ 

rece ser que este sistema no logr6 éxito por la distancia entre a~ 

bos virreinatos que hacía difícil y costoso el cobro. Los prime

ros mercaderes fueron basicamente buhoneros. Las empresas del MaE 

quesada fueron probablemente las mayores que existieron entre 1550 

y 70, en términos del capital que se invirti6. Algunos mercaderes 

peruanos viajaban asociados, pero esta asociaci6n tenía más bien -

el sentido de prestarse ayuda mutua para contratar naves y trans

portar las mercancías y no de formar una compañía, o sociedades. 

Durante el período de 1574 a 92 cuando el monopolio real del mere~ 

rio era administrado mediante la venta de licencias de exportaci6n, 

solamente los hombres sumamente ricos pudieron participar en el e~ 

mercio, concentrándose éste en pocas manos. En las dos Ultimas d~ 

cadas se invirti6 mucho más capital en el comercio. La abundancia 

de artículos chinos desvió gran parte del capital peruano del co

mercio de Panamá al de Acapulco. La posibilidad de una ganancia -

mucho mayor y la simultánea suspensi6n de las flotas que llegaban 

de España a Veracruz hicieron que muchos de los más ricos comercia~ 

tes de la Nueva España desearan participar en este tráfico. El -

virrey de Pera resumió las experiencias de los comerciantes perua

nos en un informe de 1592, en el cual afirmaba que los que comer

ciaban con España se estaban arruinando por las dificultades para 

lograr que les llegaran sus cargamentos, y por los largos períodos 
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que tenían que esperar para cobrar su dinero, mientras que el co

mercio con Nueva España les procuraba continua prosperidad y rápi
da recuperacidn del dinero. (99) 

La tributacidn que se impuso al comercio entre México y Pe
ra quizá fue más flexible que los reglamentos. Durante las prime
ras décadas, este comercio no estuvo sujeto legalmente al pago de 
derechos aduanales por lo que se refería al gobierno de la Metr6p~ 
li, a pesar de que una real cédula se expidi6 con relaci6n a la 
Nueva España en 1532, que orden6 la recaudaci6n del impuesto llam~ 
do almojarifazgo (instituci6n española de origen medieval) sobre -
los "frutos de la tierra". En Nueva España, los oficiales reales 
no cobraban derechos de exportaci6n o importaci6n en ningfin puerto 
del Pacífico. En cambio en Pera se cobraron ya derechos sobre ca~ 
gamentos de naos en 1544 y 45. En la década de 1550-60 se imponía 
el amojarifazgo en el Callao a todo el comercio intercolonial. A 
partir de entonces se complicaron las tarifas de derechos aduana
les, sobre mercancías importadas de España y exportadas después, 
mercancías locales, esclavos negros y mercurio. Los aranceleo es
tablecidos de 1566 a 1568 relativos al comercio México-Pera no 
eran onerosos, pero al igual que en el sistema real de licencias, 
registro e inspecci6n, el grado en que el comercio cumplía con los 
requisitos también dependía del celo de los oficiales encargados -
del cobro. Sabemcs que el pago de derechos era evadido en gran n~ 
mero de casos y que había considerable grado de contrabando. El -
soborno y la inCCl!petencia burocrática facilitaban su trabajo al 

contrabandista; también eran frecuentes los fraudes directos me
diante la alteracidn del valor consignado en las declaraciones de 
carga. Era coman la evasidn de los pagos. El contrabando y el 
fraude fiscal en ambos extremos de la línea se hicieron más lucra
tivos a partir de la llegada de productos orientales a la Nueva E~ 
paña. Los impuestos generales más importantes fueron el almojari
fazgo y la alcabala o impuesto de venta establecido en Nueva Espa-

(99) Ibídem, p. 185 
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ña. · (lOO) 

16.- La influencia de la ruta Filipinas-Acapulco en el co
mercio México-Pera. 

Para 1585 estaban ya en curso una serie de cambios radica

les en las características del.comercio entre México y el Pera. El 
tr4fico de artículos chinos estaba produciendo una gran prosperi
dad y sigui6 siendo básico en la navegaci6n entre los dos virrein~ 
tos durante casi todo el resto de la época colonial. La comunica
ci6n con las Filipinas a través del Pacífico había quedado abierta 

y f4cilmente accesible después de la ruta descubierta en 1565 de -
la forma de regresar del Oriente. Cornenz6 el tráfico de la seda, 
especias y otros art!culos orientales para su consumo en América y 
Europa, comercio que duraría dos y medio siglos. En 1573 lleg6 a 
Acapulco el primer cargamento de productos orientales corno damas

cos, satines, sedas, porcelana y otros. Uno de los principales -
efectos del nuevo comercio fue el desarrollo de Acapulco, que se -
convirti6 en el principal puerto del Pacifico. Las naves de Lega! 
pi fueron construidas en La Navidad y de ahí zarparon, (101) pe

ro Andrés de Urdaneta escogi6 el puerto de Acapulco para los bar
cos que se dirigían a Filipinas desde antes de que la expedición -

partiera. Acapulco era más cercano que Huatulco a la ciudad de M! 
xico aunque el camino pasaba por una región accidentada y montaño
sa y ten!a 80 leguas consideradas pésimas aan a fines del siglo 
XVI. Fue inevitable que el comercio empezara a abandonar Huatulco, 
que decay6 después de 1587 hasta quedar convertido en un pequeño -

puerto pesquero. 

(100) ~· p. 218 

(lOl) Orden de Luis de Velasco a los oficiales de la Real Hacienda 
de México para que entreguen un anticipo para la compra de -
materiales en Nicaragua para los navíos que se hallan en con~ 
trucción en la Navidad, México, 4 de abril de 1560, MS en A. 

G.N., Mercedes, V, Fol. 18v. 
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La apertura del comercio con Filipinas ocasionó en el Pera 

un rapido y voraz ajuste a la nueva fuente de aprovisionamiento. 

Alta eran escasas las manufacturas y los artículos de lujo en los 

mismísimos años en que la producción de plata del Potosí llegaba a 

cifras enormes. Ni los galeones de España ni los cargamentos de -

manufacturas mexicanas lograban satisfacer la demanda de los mere~ 

dos de Lima y Potosí. El comercio con las Filipinas ofrecía artí

culos de lujo y materias primas basicas como el hierro y el cobre 

a precios mucho mas uajos que los de las importaciones españolas o 

las de M~xico. Parte importante de los cargamentos orientales que 

llegaban a Acapulco eran desviados hacia el sur. Durante unos po

cos años hubo hasta comunicación directa entre Filipinas y el Pera. 

El gobernador de aquellas islas, actuando de acuerdo con una real 

c~dula del 14 de abril de 1579, envió un buque cargado de mercan

cía directamente al Callao en 1580, y otro en 1581. El primero -

nunca llegó al Pera y el segundo llegó a mediados de 1582 cargado 

de sedas, porcelana, especias, hierro, cera y otras mercancías. De 

esta carga, el hierro y las especias, 100 gl•intales de cada uno de 

ambos productos, vinieron por cuenta del rey. El virrey Enr!guez 

se encargó del barco, permitiendo que se vendiera la carga, usando 

los ingresos por la participaciOn real en el cargamento para repa

rar la nave. Aunque se negó a otorgar licencias para ir a las Fi

lipinas y no guiso mezclarse en los asuntos relativos a esas islas, 

que se encontraban bajo la jurisdicciOn del virrey de la Nueva Es

paña, permitió de todos modos que el buque usara la licencia obte

nida en Manila para el viaje de regreso. (102) 

En este caso los intereses de Nueva España y los de Sevilla 

se aunaron, porgue no les convenía la ingerencia directa del Pera 

en el comercio con Asia. Tan pronto como se supo en España de las 

dos naves enviadas desde Filipinas al Pera por el gobernador Ron

guillo, fueron prohibidos futuros viajes. En 1590 el virrey mar

gu~s de cañete hizo otro intento alegando que Pera necesitaba hie

rro y cobre que no venían de Sevilla, pero la nave que envió en 

(102) Borah,"Hernan ••• , p. 226 
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busca de este metal fue rechazada por los oficiales de la corona -

en Manila y las autoridades portuguesas requisitaron el barco posi

blemente bajo instrucciones de Felipe II como rey de Portugal. La 

empresa result6 una pérdida total. El mismo Cañete admiti6 haber 

enviado en el barco 8,000 ducados para que fueran invertidos a su 

cuenta. De nuevo en 1618, otro virrey del Perú pidi6 que se abri~ 

ra el tráfico de la seda con China pÓr razones fiscales, y de nue

vo le fue negado el permiso. Los propios comerciantes peruanos h! 

cieron intentos directos en Sevilla de romper el monopolio, pero -
no lograron nada definitivo. El comercio peruano a través de La -

Plata también estaba prohibido, en parte porque al alargar más el 

viaje atlántico las naves estaban más expuestas a los ataques pir! 

ticos y se necesitaban en mayor número, lo que restaba recursos de 

defensa a la Carrera de Indias. Sin embargo el contrabando por e~ 

ta v!a florec!a haciendo mella considerable en un sistema ya de -

por s! endeble. Era más barato que los altos costos que hab!a que 

pagar oficialmente. Los propios peruanos llegaron a oponerse al -

comercio a través de Buenos Aires por temor a que les robara el mo 

nopolio que ten!an del comercio chileno y del Alto Perú. (103) 

El tráfico comercial entre Perú y Manila significaba para -

Sevilla una mayor pérdida en los recursos y mayor competencia en -

las compras en Manila lo que aumentaria los precios. Las activid~ 

des de los Peruleros (comerciantes peruanos) en Nueva España, ame

nazaban el sistema monop6lico para abastecer a la Am6rica del sur. 

La primera reacci6n oficial fue prohibir la importaci6n o venta 

de productos filipinos en Perú. En 1587 la Corte, Sevilla y 71 C~ 
bildo de M6xico presionaron a los virreyes para reforzar esta pro

h1bic16n; en los años siguientes se atendi6 este problema con nue

vas 6rdenes. En 1604 el comercio entre Nueva España y Perú fue l! 

mitado a tres naves de 300 toneladas al año, cargadas únicamente -

de productos regionales. Las penas por infringir estas 6rdenes 

eran severas pero no se pudo evitar completamente la evasión. En 

(103) Spate, op. cit., p. 218 
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1669 el namero de naves se lirnit6 a dos de 200 toneladas· al año; -

en 1620, a una que ·podía llevar solamente un cargamento de 300, 000 

pesos, y anicarnente podía viajar entre el Callao y Acapulco sin t~ 

car puertos intermedios y con productos solamente de la Nueva Esp~ 

ña. En 1629 había 70 comerciantes interesados en la carga de la -

nave anual con ~na inversiOn de un rnill6n de pesos. O sea que fue 

imposible evitar el comercio hacia Pera de mercancías orientales. 

En 1631 y 34 se promuigaron suspensiones totales de cinco años pa

ra los viajes de naves mercantes entre los dos virreinatos. Este 

estira y afloja continuo a todo lo largo del siglo XVII. Tanto el 

tráfico ilegal como las suspensiones duraron hasta el siglo XVIII. 

La suspensiOn fue formalmente rescindida por Qltirna vez en 1779. 

(104) 

As1 pues, los primeros viajes de comercio entre Filipinas y 

el Perd suscitaron en este dltimo grandes esperanzas de que se es

tableciera un productivo comercio directo, pero ~stas duraron poco. 

Las prohibiciones de la Corona terminaron con el comercio directo 

y ni las peticiones de los comerciantes peruanos ni los argumentos 

de los virreyes lograron que el rey Felipe II derogara sus Ordenes, 

aunque las prohibiciones se suavizaban de cuando en cuando permi

tiendo un comercio limitado de artículos chinos por conducto de la 

Nueva España. Las c~dulas reales indican que España nunca tuvo i~ 

tenci6n de permitir un comercio transpac1fico de productos chinos 

para el Perd. Los argumentos para violar estas Ordenes eran mu

chos: en ocasiones el gobierno de la Nueva España alego que dura~ 

te varios años la real voluntad no le fue notificada oficialmente, 

pero en cambio en el Perd, desde el virrey y las Audiencias hasta 

el dltirno oficial, todos los funcionarios se confabularon abierta

mente para no hacer caso de las Ordenes del rey. En la Nueva Esp~ 

ña el virrey Villarnanrique, corno si el comercio hubiese sido líci

to, impuso el pago de derechos más altos a los artículos chinos -

que se exportaban al Perd. ConcendiO licencia a dos residentes de 

la ciudad de M~xico, el capitán Juan de Chapoya y Baltasar Rodrí-

(104) Ibídem, p. 220 
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guez para que llevaran un cargamento de mercanc1as chinas. Dichas 

personas habían obtenido una cédula real en Barcelona en junio de 

1585. Informando al rey sobre dicha licencia, el virrey decía que 

entend1a que la prohibici6n se refería Gnicamente a la navegaci6n 

directa entre Filipinas y Pera, no a la reexpedici6n de Nueva Esp~ 

ña al PerG y que ésta se había convertido en parte importante del 

comercio mexicano. El rey respondi6 en cédula del 11 de noviembre 

de 1587 censurando al virrey por permitir el envío de mercancías -

chinas al PerG, porque no deseaba tal comercio por los muchos in

convenientes que de él podían resultar. Por otra parte, en España 

se sabía poco del comercio triangular de artículos chinos entre Fi 

lipinas, Nueva España y PerG. 

Corno ejemplo de esta resistencia por cumplir las Ordenes 

reales con respecto al comercio con el Pera narraremos el siguien

te episodio: el virrey Villarnanrique debía tornar medidas para ha

cer cumplir la real cédula de 1587 por la que se prohibía dicho e~ 

mercio. Lo visit6 una delegaci6n del Cabildo de la ciudad de Méx! 

ca para pedirle que se impidiera a los mercaderes peruanos seguir 

comprando para su reexpedici6n los artículos que se i~portaban de 

España, porque tales reexportaciones habían dado por resultado es

casez y altos precios en la ciudad de México. El virrey expidi6 -

una ordenanza general que reglamentaba las compras para su reexpe

dici6n al PerG porque se habían hecho tan cuantiosas que privaban 

a la Nueva España de los artículos necesarios. Se prohibía la re

exportaci6n de productos españolés alegando que el PerG tenía su -

propia flota de abastecimiento. La reexpedici6n de artículos lle-

. gados de las Filipinas quedaba también prohibida sobre la base de 

que estaba comprendida dentro de los mandatos reales directos. Pe 

ro no quedaba totalmente prohibido el comercio entre las dos colo

nias, sino que los comerciantes podían seguir comprando manufactu

ras mexicanas para su envío al Pera. La ordenanza de Villarnanri

que satisfizo al cabildo de la ciudad de México y di6 prueba a la 

Corona de que se hacía cumplir la real cédula respectiva. Pero 

aparte de esto, no tuvo prácticamente ninguna influencia sobre el 

proceso de reexportaci6n de mercancías chinas o españolas hacia el 
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Pera. En el otro extremo de la ruta el marqués de Cañete virrey -

del Pera, inform6 en 1590 que los cargamentos de artículos chinos 

llegaban abiertamente y que en lugar de confiscárselos, se les in

cluía en la lista de importaciones legales. El informe contenía -

una petici6n de que se permitiera el tráfico directo entre Pera y 

Filipinas y la Corona hizo algunas concesiones. (105) 

Quizá las interrupciones en la navegaci6n rumbo al Nuevo 

Mundo ocasionadas por las guerras hacian necesario tomar medidas -

para el abastecimiento del Pera. As! pues, en 1591 y a pesar -

de la censura que Villamanrique recibi6 en 1587, Luis de Velasco -

II, virrey de México, recibi6 instrucciones de permitir la reexpoE 

taci6n al Pera de aquellos articules procedentes de Filipinas que 

no fueran necesarios para el abastecimiento de la Nueva España. N~ 

turalmente que debia cerciorarse de que se pagaran todos los im

puestos aplicables;. Es~e;,cambio de actitud por parte del gobierno 

imperial dur6 dos 
0

años. La reexportaci6n de articules chinos hizo 

que el inter.cambio entre México y Pera alcanzara cifras enormes. 

Informes de· 1590 y 94 del Marqués de Cañete, decian que al no ha

ber llegado .flotas durante varios años, en el Pertl existia una ag.!!. 

da escasez .de productos españoles. La interrupci6n de la navega

ci6n con Españ'a. también habia hecho que el comercio fuera dificil 

e improductivo. A'los peligros del comercio peruano en la larga -

ruta a Panamá y España, se agregaba la carga de tributaci6n cada -

vez más pesada y la confiscaci6n de los metales preciosos enviados 

a España, porque en 1590 Felipe II resolvi6 la escasez de fondos -

en su Hacienda mediante la confiscaci6n de todos los metales pre

ciosos que llegaran a Sevilla desde el Nuevo Mundo. Por el contr~ 

rio, el abastecimiento de articules chinos podía obtenerse en la -

Nueva España, en contraste con .los peligros y pocas ganancias del 

comercio con la Peninsula y ofrecía utilidades atractivas y fáci

les. Las distancias eran menores y en sus rutas había menos peli

gros de ataques piratas. 

(105) Borah, "Hernán ••• , p. 230 

·--""" 
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Los artículos chinos eran más abundantes y baratos que los 

españoles y mas fáciles de vender. En Pera, los textiles chinos -

se vendían en un precio equivalente mas o menos a una novena parte 

del de las telas fabricadas en España y las de manufactura mexica

na tenían un precio intermedio. Aunque durante el año de 1593 no 

lleg6 ninguna flota, las tiendas todavía estaban abarrotadas de 

productos españoles que no se vendían. Sin embargo las quejas del 

Cabildo de México de que se privaba a la Nueva España de sus impoE 

taciones europeas para venderlas en el Pera indican que los merca

deres peruanos seguían comprando en México cantidades apreciables 

de artículos españoles y que la abundancia de algunos de ellos en 

Pera en aquellos años era mas bien resultado de la importaci6n ex

cesiva por vía de Acapulco. Pera compensaba las flotas que no lle 

gaban de España pagando mas por las mercancías en la Audiencia de 

México, de lo que ofrecían los españoles allí residentes. Las de

claraciones del virrey del Pera y del Cabildo de México quiz§ no -

son tan contradictorias como parece, ya que por lo menos una parte 

de la reexportación de artículos españoles comprendía aceite de 

oliva, hierro, artículos de fierro y papel, que el comercio filip~ 

no no proporcionaba en cantidades suficientes, o no exportaba. Lo 

que sí es patente, es que las importaciones de las Filipinas obst~ 

culizaban el posible mercado que tenían los productos procedentes 

de España. Aunque las empresas pequeñas que caracterizaban el co

mercio México-Pera en los primeros tiempos seguían existiendo, el 

comercio de la Oltima década del siglo estuvo caracterizado más 

bien por la presencia de comerciantes ricos que compraban la mayo

ría o la totalidad de la carga de los galeones de Manila en las 

playas de Acapulco y la reexpedían al Pera. (106) 

Para el Gltimo decenio del siglo el valor del comercio mexi 

cano-peruano, incluyendo la reexportaci6n de mercancías traídas 

por los galeones de Manila era enorme. Si la observación del mar

qués de cañete era exacta, que la mayoría del metal precioso que -

se exportaba desde el Pera por los particulares iba a la Nueva Es-

(106) ~· p. 235 
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paña en pago de mercancías, y que la imposici6n de derechos de 
importaci6n a los productos chinos en el Callao con tarifas m&s a! 
tas pod1a producir a la Corona tanto como los ingresos que obtenía 
de la operaci6n de una flota, entonces la plata con que se pagaba 
el comercio México-Pera debe·haber llegado a los dos y quizá tres 
millones de pesos de plata. La mayor parte de esta cantidad se 
usaba para el pago de mercancías chinas compradas en Acapulco, y -
entonces la plata se enviaba a Filipinas, donde gran parte de ella 
se entregaba a los chinos. En los altimos cuatro o cinco años del 
siglo el comercio ascendi6 a cantidades aún mayores porque en 1602 
el Cabildo de la ciudad de México inform6 al rey que la plata que 
perd!an sus reinos por exportaci6n a las Filipinas y China ascen
d!a a la suma de cinco millones de pesos anuales y de que en 1597 
la cantidad de metales preciosos enviada desde Acapulco hab!a al
canzado la fantástica suma total de doce millones. Como la parte 
más sustancial de esas sumas venta del Perú, que se quedaba con la 
mayor parte de los cargamentos, la participaci6n del virreinato ~ 
ridional en este comercio debe haber sido de mas de tres millones 
y en el año extraordinario de 1597, quizá de ocho o diez millones. 

Las enormes sumas que alcanz6 el comercio México-Perú en 
los últimos años del siglo XVI contrasta con el modesto valor de 
las mercanc1as exportadas de Nueva España al Pera en la década de 
1560-70 que llegaban a 150 6 200,000 pesos anuales. Este increme!!_ 
to fue ocasionado por la inclusi6n de art1culos de las Filipinas -
en un comercio en el cual la Nueva España tenta un papel bastante 
pequeño, únicamente como poseedora del puerto en que el Gale6n de 
Manila desembarcaba su cargamento. Las manufacturas de la Nueva -
España que en los primeros años hab!an formado la mayor parte de -
los art!culos objeto de ese comercio, siguieron vendiéndose y ex
.Portándose, pero en las Oltimas d~cadas eran una parte menor del -
comercio rnexicoperuano, que muy bien puede considerarse como una -
cosa completamente distinta. Esta misma prosperidad serta la rui
na del comercio entre los dos virreinatos. El gobierno imperial -
con sus ideas mercantilistas y eterna necesidad de allegarse fon
dos ciertamente se preocupar!a de la huida de grandes sumas hacia 
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las Filipinas y Oriente. También reaccionaría violentamente ante 

la diminuci6n de las ventas de los artículos peninsulares, ya que 

con ellas se sufragaban los gastos del sistema de flotas tan nece

sario para la comunicaci6n y administraci6n del Imperio y que le -

producían grandes ingresos. Los comerciantes de Sevilla vieron en 

ruinas su lucrativo monopolio de la plata del Nuevo Mundo mientras 

continuara el comercio en igual escala con las Filipinas. Además, 

si una colonia se idependizaba de la Metr6poli en el abastecimien

to de mercancías se levantaba de nuevo el eterno fantasma de la r~ 

beli6n, Por eso desde 1569 fue política de la Corona el impedir -

que Pera desarrollara su producci6n de textiles y vino para que no 

dismLnuyera sus importaciones de la Península y para que la inde

pendencia econ6mica no fuera a suscitar ideas de liberarse de la -

obediencia política. 

Todos los intereses y la política peninsular llegaban a un 

punto de acuerdo: era necesario limitar el comercio filipino, y -

reservar a las colonias, con excepci6n de la Nueva España, y espe

cialmente el Pera que tan gran producci6n de plata tenía, como roer 

cadas para los productos españoles. Los intentos de la Corona y 

de los mercaderes españoles para proteger el sistema de flotas y -

los mercados españoles en el Perd fueron consistentes. El permiso 

concedido en 1591 para que la Nueva España realizara un comercio -

limitado de artículos chinos con el Perd, fue otorgado simultánea

mente a la expedici6n de una rígida orden segan la cual la navega
ci6n hacia las Filipinas quedaba restringida anicamente a la Nueva 

España. Este permiso para una reexportaci6n limitada de artículos 

chinos al Pera estuvo en vigor dnicamente dos años. En 1593 qued6 

prohibido el envío, venta, y hasta el uso de ellos en cualquier c~ 

lonia que no fuese Nueva España. El tráfico entre ésta y Filipi

nas se limit6 a dos navíos de 300 toneladas cada uno que debían n~ 

vegar para 
les.podían 
~ 

de plata. 

beneficio de los habitantes de aquéllas islas, los cua

traer a Acapulco mercancías por valor de 500,000 pesos 

Esta orden inici6 una nueva fase en la que el objetivo 

era reducir el tráfico mediante la limitaci6n del namero de barcos. 

Fue reiterada a intervalos de varios años pero tuvo un efecto míni 
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mo o nulo, ya que en los años siguientes se enviaron a Manila can

tidades de plata aOn mayores. (107) 

La prohibici6n -a la importaci6n de artículos chinos al Pera 

no fue respetada. Oidores, oficiales y comerciantes, se opusieron 

a la real cédula de 1591. No se detuvo el tráfico y los comercia~ 

tes emprendieron grandes operaciones de contrabando con la compli

cidad de los oficiales reales. Los artículos chinos se seguían -

enviando de la Nueva España al Pera, en los cargam~ntos consigna

dos a la Inquisici6n que no eran inspeccionados por los oficiales 

de la real Hacienda, o como donaciones para fundaciones religiosas 

las cuales se alegaba que estaban exentas de la real prohibici6n, 

y de muchas otras maneras. Es obvio que este nutrido contrabando 

contaba con la complicidad de los funcionarios aduanales de toda -

la costa, de los oidores de la Auuiencia, y quizá del mismo virrey 

D. Luis de Velasco II, quien fue censurado en 1600 por negligencia 

para hacer cumplir los decretos que prohibían el comercio. Lo mi~ 

mo sucedía en Nueva España, porque las utilidades de este tráfico 

eran demasiado grandes y los sobornos tentadores para renunciar a 

ellos. El gobierno imperial y los intereses mercantiles en España 

sabían que el comercio prohibido continuaba y florecía. 

En 1604 se emiti6 una nueva serie de decretos para hacer 

cumplir. la política restrictiva y renovar todo el sistema. A par

tir de entonces se limit6 el tráfico entre Nueva España y las Fili 

pinas a dos naves de 200 toneladas cada una. La nueva cédula con

tenía muchas cláusulas destinadas a impedir·el fraude fiscal. Ti!!!! 

bien se impusieron severas limitaciones al comercio con el Pera p~ 

ra impedir la reexpedici6n de artículos chinos. La Corona habría 

tenido justificaciones para prohibir el comercio entre ambas colo

nias, decía la cédula, pero habían decidido permitir que tres na-

ves de 300 toneladas cada una navegaran cada año, pudiendo llevar _ _,,.... 

productos de uno a otro virreinato para su intercambio, pero ning~ 

(107) Ibídem, p. 239 
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na cantidad de metal precioso. Segnn se vé estas limitaciones ni 

por la Corona ni por los comerciantes objetaban que la Audiencia -

de México exportara al Pern sus manufacturas, sino s6lo les preoc~ 

paba que la inundaci6n de productos chinos amenazara el mercado de 

productos peninsulares y el sistema de flotas. Otras cédulas de -

1604 trataron de hacer mas estricto el control, se hicieron más s~ 

veras las penas por el delito de contrabando, llegando hasta el 

destierro perpetuo de las Indias y la confiscaci6n de los barcos -

que transportaban mercancías prohibidas. 

Las medidas tomadas por la Corona algo deben haber disminu! 

do el volumen del contrabando, pero su éxito fue limitado y una 

gran cantidad de mercancías prohibidas siguieron llegando al Perú. 

Se siguieron emitiendo cédulas a este respecto en 1615, 1617, 1621 

y 1623. Para los intereses mercantiles españoles poco después de 

1604, y para la administraci6n imperial algún tiempo después, re

sult6 claro en España que las medidas meramente restrictivas no 

tendrían nunca los ·resultados deseados mientras hubiera barcos que 

navegaran entre México y el Perú. La cédula de 1604 permitía que 

tres naves hicieran el viaje cada año, pero esta disposici6n fue 

modificada en 1609 y 1620. Los intentos de impedir que el metal -

precioso tuviera parte en el comercio intercolonial también fraca

saron. Consecuentemente, se concedi6 permiso de enviar a Acapulco 

metales preciosos por valor de 200 mil ducados, o sea unos 300,000 

pesos de 8 reales aproximadamente. Para combatir el contrabando -

se redujo el número y el calado de los barcos a los que se les pe~ 

mitía hacer cada año el viaje, a dos de 200 toneladas en 1609 y 

uno de 200 toneladas en 1620, que podía llevar 200,000 ducados de 

plata a Acapulco en viaje directo sin escalas y regresar con manu

facturas y alimentos producidos en la Nueva España. (108) 

Todas estas medidas no lograron impedir la entrada de pro

ductos chinos al Perú. Los mercaderes sevillanos hicieron presi6n 

para que la Corona prohibiera totalmente el comercio entre ambos -

(108) ~. p. 244 
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virreinatos y as! en 1631, esta medida, inevitable en una política 

que trataba de impedir la importaciOn de productos chinos a.l Pera, 
fue finalmente aceptada por la Corona. Se prohibiO estrictamente 

· el comercio y la navegaci6n entre ambas colonias y se giraron ins

truccione~ al respecto a los dos virreyes. La primer orden 1631, 
reiterada en noviembre de· 1634, prohibía el comercio por un perío
do de cinco años, pero pronto se diO caracter de indefinida a esta 

suspensiOn que duro todo el resto del siglo XVII y las primeras d~ 
cadas de la dinastía borb6nica en el XVIII. 

Francesco Carletti menciona este comercio triangular en es

te fragmento de su narraci6n: 

•.• como en efecto sucede por la cantidad de plata que 

ellos ¿Ios peruano~? traen ¿a Nueva Españ~7 para com
prar diversas mercancías que llegan de España a M6xi

co, y también de las que se hacen en la provincia, e~ 
pecialmente paños de lana en abundancia, y telas de -
seda que se fabrican con la seda que llega de la Chi
na, de donde cada año llegan a este puerto dos o tres 

naves cargadas de diferentes mercanc!as de aqu6l rei
no, por el camino de las islas Filipinas. (109) 

L6pez de GOmara cronista de la Corona, publicO en 1552 lo -

siguiente: 

Aunque ¿Ia producci6n d:/ las minas ¿ae Nueva Españ~7 
no ha sido tan rica, ni los env!os tan grandes como '
los del PerO, han sido continuos ••• pocas naves regr! 
san ¿ae Nueva Españ~/ sin ir cargadas ¿de meta!/ ••••. 
en cristiandad y cuidado de los nativos, Nueva España 
tiene gran ventaja sobre Pero y esta mas poblada y 

llena de gente. Lo mismo sucede en lo referente a g~ 

nadería y agricultura .••• 

(109) Carletti, op. cit., p. 65 
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La Nueva España tenía mayor diversidad de actividades económicas y 

manufacturas y los indios estaban más involucrados en los modos e~ 
ropeos de producción. En el siglo XVII la recesión en la produc

ción de plata empezó más pronto en Nueva España 'que en Perú e ini

cialmente fue m§s severa; sin embargo la recuperación, bajo los 
Barbones, fue notable: hacia 1798 Nueva España producía el 67% 

del total americano, casi al reverso de lo que suced1a un siglo an 

tes. Tan sólo Guanajuato produc1a más en este momento, que Perú o 

La Plata, incluyendo al Potosi. Varios factores intervinieron en 

este fenómeno, pero adem§s el hecho de que en Nueva España hab1a -

un m§s alto nivel de empresa e iniciativa y mayor habilidad y se -

aceptaban innovaciones con mayor facilidad que en Perú. La pobla

ción india volvió a aumentar.y surgió una clase social de trabaja~ 

dores libres de las minas cuyos sueldos eran bajos pero se comple

mentaban con una modesta porción de las ganancias, (el partido). 
(110) 

La econom1a de la Nueva España era m§s sofisticada y sucep

tible de modernización y par· ello la colonia actuó como sub-metró

poli no solamente para las Filipinas sino también hacia el propio 
Perú. Este, menos diversificado en su econom1a, tenia un nivel de 

precios mucho mayor y sus exportaciones eran materias primas. Nue 

va España en cambio exportaba manufacturas de metales, de alimen

tos y otras,adem§s de reexportar productos europeos; y Acapulco 

era el gran centro del comercio asiático. 

Las relaciones mar1timas entre los dos virreinatos eran pa

radójicas: desde el punto de vista fisico, la mayor1a del litoral 

Pacifico ele Nueva España era una angosta llanura costera ya sea se

midesértica o de selva tropical contigua a altas montañas de la 

Sierra Madre Occidental. Los estados pacíficos de México actual -

tienen más o menos el 30% de su área y solamente el 19% de su po

blación. El país en general miraba hacia el ~tl§ntico y estaba en 

mayor contacto con la Metrópoli que el Perú. Acapulco estaba ais-

(110) Spate, op. cit., p. 194 
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lado y __ medio desierto, excepto a la lleqada del Gale6n de Manila y 

el resto de la costa pacifica era econ6micamente muy atrasada. En 

contraste, la costa del Pera tiene el 20.5% del área del pais y 

55.5% de su población, y está atravesada por valles f6rtiles e 

irrigados. El litoral tenia media docena de puertos de gran acti

vidad. Esta activa costa pacifica estaba muy separada del Atlánti 

co por los Andes y las selvas amazónicas. Lima, la capital, era -

rival de la Nueva España corno centro de gobierno y cultura. Junto 

a Lima y el Callao, Acapulco era poca cosa. Y sin embargo el Pacf 

fico oc6anico jugó gran papel en la vida de la Nueva España, mayor 

que en la del Pera. La navegación costera era más considerable en 

6ste, pero sus mayores relaciones externas eran con el Atlántico -

ya fuese legalmente a trav6s de Panamá o ilegalmente a trav6s de -

Buenos Aires. Sin embargo la part< jugada por Perd en la empresa 

pacifica fue casi nula (con excepción de los viajes de Mendaña y -

Quiroz). En contraste,Nueva España jugó el papel principal al es

tablecer la liga con Manila. A trav6s_del Galeón y el comercio 

con Macao por un lado, y Veracruz y la flota de Indias por el otro, 

abarcó dos oc6anos y enlazó tres continentes. La fuerza motriz -de 

todo este movimiento era la plata. 
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C A P I T. U L O . V 

NAVEGACION Y COMERCIO ENTRE llUEVA ESPNlA Y MANILA. 

1.- La apertura de la ruta 

Cinco diferentes expediciones hab1an llegado al Oriente de~ 

de América, navegando a través del Océano Pacifico, antes de que -

una_ sola nave fuera capaz de hacer la travesía en sentido opuesto. 

Los vagos relatos de travesías hechas por asiáticos no aportaron a 

la Europa del Renacimiento ningOn. conocimiento real de este mar. -

Por lo tanto Magallanes, Urdaneta y Arellano fueron verdaderos pi~ 

neros, tal como lo fue Colón en el Atlántico, que también había s~ 

do navegado antes por Vikingos (y algunos otros pueblos?) con los 

mismos resultados: nulo conocimiento en Europa sobre este mar an

tes de la navegación colombina. 

Ya hemos hablado de estas expediciones españolas al Pacífi

co (vid. supra, cap. III) pero no está de más h~cer una breve reca 

pitulación de ellas. 

Fue abierto ese océano por la expedición de Magallanes en -

1521. En 1522 el Trinidad trató de llegar a Panamá desde las Mol~ 

cas, con Onicamente 19 hombres sobrevivientes y muy debilitados 

por el escorbuto. En 1526 hubo otra expedición capitaneada po~ 

Martín Iñiguez de zarquisano cuyos logros fueron insignificantes. 
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La tercera expedici6n que intentara cruzar el Pacífico hacia la E~ 

pecier!a fue la enviada por Hern!n Cortés al mando de Alvaro de S~ 

avedra Cer6n, para socor~er a los sobrevivientes de la expedici6n 

de Loaysa a las Malucas; la expedici6n de Saavedra intent6 dos ve

ces el regreso sin lograrlo. En el transcurso de estos intentos -

avist6 Nueva Guinea y otras islas de los archipiélagos melanesios, 

más no resolvi6 el problema de encontrar la derrota de regreso a -

las costas americanas. De nuevo en 1542, Ruy L6pez de Villalobos 

cruz6 el Pacífico hacia las Indias Orientales con instrucciones de 

enviar una nave a descubrir la 11 vuelta 11 pero un primer intento fra 

cas6. Villalobos envió otra nave después de cuatro meses, que tr~ 

t6 de regresar por Nueva Guinea cerca del Ecuador pero tampoco lo

gró su objetivo. A pesar de los fracasos de estas expediciones, -

se había obtenido mucha informaci6n que paso a ser del conocimien

to de los navegantes españoles, ayudando a hacer más viable el ob

jetivo final. El éxito del prop6sito estaba reservado a la expedi 

ci6n de Miguel L6pez de Legazpi, mejor comandada y mejor organiza

da. Legazpi fundaría Manila y el agustino Andrés de Urdaneta, su 

compañero de viaje que había estado en la Especiería con la expedi 

ci6n de Loayza años antes, tuvo la gloria de ser el descubridor 

del "tornaviaje". (1) 

El expediente de los índices de actividad comercial de las 

Filipinas y el Pacífico Ibérico, estudiado detalladamente por Pie

rre Chaunu, es la documentación decisiva y favorable a la existen

cia de una primera economía .mundial; a la existencia que va del Si 

glo XVI al XVIII, de una coyuntura mundial si no al nivel de fluc

tuaciones económicas de corto plazo, sí a nivel de fases. Hay 

pues, un solo mundo comercial prodigiosamente solidario que une a 

Europa y el Atlántico, con el Pacífico. Atlántico y Pacífico, Eu

ropa y Extremo Oriente no se explican pues, el uno sin el otro. El 

Galeón de Manila uni6 espacios que tenían,antes de él, vidas total 

(1) Schurz, op. cit., p. 218; Almazán, op. cit., p. 8 
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mente autónomas. (2) 

La situación caótica que imperaba en la economía española -

debido al torpe uso de la riqueza de América tuvo un peculiar sig

nificado en el Pacífico. El nuevo mundo equilibraba la balanza al 

viejo y la dominación de la Sevilla atlántica sobre el Pacífico se 

estaba debilitando. La virtual parálisis de la Metrópoli forzó a 

las Indias cada vez m11s a usar sus propios recursos. Mientras la 

moneda española decaía cada vez m11s, en Nueva España se acuñaban -

las "piezas de a ocho", piezas de plata de ocho reales cuyo conte

nido de este metal baj6 Onicamente en 5.9% desde 1535 hasta fines 

del siglo pasado. Esta moneda llegó a ser un medio de intercambio 

muy coman y extendido en las costas de Asia, solamente superado en 

su extensión geográfica por los llamados thalers de María Teresa o 
11d6lares de Levante", antecesores en su uso generalizado, de los -

actuales dólares estadounidenses. No fue hasta 1890 que esta man~ 

da mexicana fue desplazada en el Pacifico occidental por el oro o 

los dólares ingleses de la India, llamados "dólares de los Estre

chos (Straits) ". 

Los Asientos que pagaban las flotas y ejércitos españoles -

en el Mediterráneo, Italia, Alemania y Francia, y sobre todo en 

Flandes no eran la Gnica sangría en la plata americana. Mucha ni 

siquiera llegó a Sevilla. Los costos de defensa de las colonias -

subían constantemente y las Indias sufragaban cada vez mayor par

te: aunque la Armada de Barlovento se pagaba en las Indias y se -

suponía que era para defensa de los ataques pir&ticos en el Caribe, 

frecuentemente cruzaba el Atlántico para ayudar a España en aguas 

europeas. También las fortificaciones de tierra americana costa

ban cada vez m11s. Los ataques piratas en el Pacífico no fueron 

tan continuos ni tan serios sino después de 1615. El alto costo -

(2) Pierre Chaunu, Las Filipinas y el Pacífico de los Ibéricos, 

México, I. de ,Comercio Exterior, 1974, p. 231 y 264. 
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de rnanutenci6n de la Armada de la Mar del Sur con base en el ca

llao, se aumentaba con las fortificaciones de Acapulco, Panamá, el 

Callao y Valdivia, siendo el primero a cargo de Nueva España y los 

demás del Pera donde, hacia 1650, los costos de defensa absorbían 

cerca del 20% del total de los ingresos del virreinato. Tarnbi~n -

existían los Situados, para mantener provincias menos desarrolla

das corno Cuba, Chile o Filipinas. (3) 

Desde el principio los asentamientos comerciales ib~ricos -

no fueron bases para un amplio dominio político sino para una ex

tensa influencia política y social (esta Oltirna debida en gran PªE 
te a las misiones religiosas) y además para el comercio. As! suc~ 

di6 con los asentamientos portugueses en Asia, y con el español en 

Filipinas, que dur6 hasta 1898 dej~ndo un legado de catolicismo 

hispano-malayo que sobrevive hasta nuestros d!as. Las conquistas 

y colonizaciones no eran posibles en Asia corno lo fueron en Améri

ca. Las entradas a Siarn y Carnbodia fueron episodios pasajeros y -

los contactos con China y Jap6n pronto disiparon los sueños de gl~ 

ria. Los colonizadores verdaderos, que cubrieron las islas al noE 
te del Estrecho de Surigao fueron los misioneros que en pequeños -

pueblos formaron una red de irnpregnaci6n cultural y control social. 

Las Filipinas fueron más que una factoría, y menos que una colonia. 

Los castellanos nunca soñaron con desprenderse de España y menos -

tal vez de Nueva España. No se enriquecieron por medio de los re

cursos naturales, sino sirviendo de intermediarios entre los teso

ros de América y los de Asia. Lo que salía de Filipinas eran ree~ 

portaciones de productos de Asia. La idea de la ganancia econ6mi

ca predornin6 por sobre cualquier intento de iniciar otras empresa~ 

Importaban pocos productos de Nueva España y la Metr6poli: cacao 

y cochinilla, aceite de oliva, vino y libros. Las naves regresa

ban de Acapulco casi vacías. El comercio básico fue el intercam

bio de plata y seda. El comercio del Gale6n sirvi6 esencialmente 

para mantener la presencia española en las Filipinas, pero el im

pacto cultural fue reducido en ambos extremos de la ruta del Ga-

(3) Spate, op. cit., p. 200 
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le6n. (4) 

Es obvio que el comercio transpacífico significaba un peli

gro para el monopolio sevillano. El Gale6n de Manila no introdu

cía mercancías en volOmenes superiores a las que ingresaban por m~ 

dio de la flota española, pero el grueso de su carga eran los te"

tiles de variadas clases y calidades que eran preferidos por los -

consumidores. Además el tráfico del Gale6n otorg6 a Nueva España 

relativa autonomía en cuanto al abastecimiento de ciertos produc

tos. Sin necesidad de la flota y a través del Gale6n los comer

ciantes de Nueva Españo adquirieron el control del mercado interno 

de esos productos, que les permiti6 acumular el capital suficiente 

para colocarse en una situaci6n de competencia con los comercian

tes de la Metr6poli. Era claro que la autonomía de los comercian

tes novohispanos no agradaba ni convenía al monopolio español. Del 

tráfico transpacífico los comerciantes andaluces no recibían nin

gOn beneficio. De ah! su oposici6n e intento de restringirlo y 

sus tentativas para crear una compañia de comercio que realizara -

el tráfico directamente entre España y Filipinas¡ se cre6 en 1785 

y se llam6 la Compañia Real de Filipinas. Aunque el tráfico del -

Gale6n de Manila a la Nueva España no fue suprimido, desde la ere~ 

ci6n de la compañia el grueso del comercio con Filipinas fue mane

jado y controlado por los comerciantes metropolitanos. Antes de -
esto, el comercio filipino era prácticamente dirigido por los co

merciantes de México, a pesar de una legislaci6n y una balanza co

mercial aparentemente opuestas a la Nueva España. (5) 

Para explicar la depresión comercial transpac!f ica del si-

. glo XVII Pierre Chaunu se apoya en la hip6tesis de que el comercio 

transpacífico fue un reflejo y ampliaci6n del movimiento comercial 

atlántico. Este, durante el siglo XVII se contrajo debido a la 

(4) Ibídem, p. 225 

(5) Ma. del carmen Yuste L6pez, El comercio de Nueva España con -

Filipinas, Tesis de Licenciatura, u.N.A.M., 1977, MS, p.79 y ss. 
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_crisis general europea y a la depresi6n econ6mica novohispana. Las 

investigaciones de Woodrow Borah (El siglo de la depresi6n en Nue

va España, México, s. E. P., 1975) muestran que el derrumbe demo

gr&fico de la poblaci6n indígena provoc6 una crisis econ6mica deb! 

da a la escasez de mano de obra. Las investigaciones de Chaunu s~ 

bre los movimientos comerciales Atlántico y Pacífico coinciden con 

esta hip6tesis al mostrar que entre 1620 y 1670 los envíos de pla

ta a la metr6poli dec~yeron notablemente y que las exportaciones -

europeas hacia Nueva España se redujeron en gran porcentaje. Si -
la poblaci6n indígena se redujo, es 16gico suponer una fuerte re

ducci6n en la producci6n en Nueva España y el decaimiento del co

mercio exterior. La explicación de Chaunu tiene un punto débil: 

el comercio transpac!f ico se inició en las postrimerías del siglo 

XVI y se estabiliz6 hacia 1630, cuando ya el comercio atlántico e! 

taba en crisis, por lo cual resulta arriesgado asociar ambos fen6-

menos. Existi6 una crisis en la economía novohispana del siglo 

XVII, pero no fue tan grave y sí mucho más compleja. El análisis 

de esta crisis sale de los propósitos de este estudio, pero pode

mos afirmar que la economía novohispana del siglo XVII sufrió un -

reajuste y reacomodo en los sectores de la producci6n, que influy6 

en el movimiento comercial Atlántico y Pacífico. El tráfico entre 

la Metrópoli y la Nueva España disminuy6 y se redujo el envío de -

plata y la compra de manufacturas. En el comercio transpacífico -

influyeron además el conjunto de ordenamientos legales que se dis 

taran en los dltirnos años del siglo XVI y principios del XVII y 

que alteraron la práctica del tráfico y del comercio. De una act.f_ 

vidad libre y sin restricciones, el tráfico del Gale6n se redujo y 

limit6 por una compleja legislación que oblig6 a los participantes 

a modificar las formas de organización y participaci6n en este co

mercio. Es posible que en el siglo XVII los comerciantes mexica

nos decidieran invertir más en el tráfico Pacifico que en el Atlá~ 

tico, y es cierto que la Nueva España manutvo una relativa autono

mía respecto de la Metrópoli, en relaci6n con el comercio transpa

cífico. En los años 1690-1740 este movimiento comercial muestra -

una notable recuperaci6n, una tendencia hacia el alza del tráfico 

Manila-Acapulco desde 1690 hasta 1720 en que se contrajo y sobrev! 
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no una recesión. 

Durante los primeros años del siglo XVIII los ingresos por 

concepto de almojarifazgo alcanzaron los niveles más altos del si

glo. Ello indica que fue en esos años cuando la actividad comer

cial transpac!fica alcanzó mayor auge, pero se necesita, para co

rroborar esta hipótesis, un análisis Cuidadoso del Volumen y el V~ 

lor total de las mercanc!as ingresadas a Acapulco, as! como de la 

Plata ahí embarcada. La explicación a la recesión a partir de 

1720 podr!a ser resultado de la prohibición al comercio de artícu

los de seda china y a los mOltiples problemas que enfrentaron las 

Filipinas ante los monopolistas españoles, y, por Oltimo, a la es

tricta inspección fiscal, que provocó se elevara el monto de los -

impuestos y con ello las cifras correspondientes. (6) 

Había tres rutas de tráfico con direcciones relativamente -

independientes: 1.- El tráfico con las Filipinas o "trato de Ch! 

na. 2.- La Carrera del PerO; ya hemos visto como la legislación -

mercantilista inspirada en Sevilla trató de hostilizarla, pero -

siempre sin ~xito. Entre estas dos Carreras se encontraba toda 

una serie de cabotajes sostenidos con California, La Navidad (cuya 

bahía, en los inicios de las comunicaciones transpacíficas, prece

dió a la de Acapulco en las funciones de base del imperio en el P~ 

c!fico. Había un micro-cabotaje para el transporte de víveres en

tre Acapulco, Compostela, Bahía de Banderas, Chamela, Huatulco y -

Acajutla. Los puertos de cabotaje medio eran Tehuantepec, Realejo, 
Sonsonate y Costa Rica y suministraban material para los astille

ros. Sonsonate en particular abastecía de cacao a Nueva España y 

de personal para la Carrera de Filipinas. Más abajo, entre Panamá 

y Lima hubo una zona intermedia de gran cabotaje: Guayaquil y Pa! 

ta. 

Sin embargo el movimiento del puerto de Acapulco era menos 

-.,, interesante y menos rico que el de Manila. La capital de Filipi-

(6) Yuste, op. cit. pp. 62-9 
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nas era el espejo donde se reflejaba todo el Extremo Oriente, el 

Océano Indico y, a través de América, algo de Europa. (7) 

Los grandes beneficios de los barcos costeros se relaciona

ban con el comercio transpac!fico. La expedición de Miguel López 

de Legazpi en 1564, que condujo a la conquista de Filipinas, fue -

planteada cuando el comercio portugués de especias se hallaba en -

grandes dificultades y la nueva ruta al Lejano Oriente ofrecía mu

chos atractivos. El proyecto de abrir un comercio de especias v!a 

Filipinas y México fue desechado debido a la inmediata y violenta 

reacción de los portugueses en Oriente; pero el mismo Legazpi sug! 

rió la alternativa de un comercio en seda que se pod!a comprar fá

cilmente a los juncos chinos que frecuentaban las islas. En los -

JO años siguientes la oposición de los portugueses se cambió por -

una voluntaria cooperación naval y comercial. La colonia española 

de Manila se convirtió en un mercado principal para los comercian

tes de Macao, los cuales, desafiando las prohibiciones, vendían s~ 

da de Cantón por plata de América y pronto controlaron gran parte 

de los negocios de Filipinas. Cuando en el siglo XVII los portu

gueses perdieron su acceso al Japón y cuando los holandeses cerra

ron el estrecho de Malaca contra ellos, el comercio de Manila sal

vó a Macao de la extinción económica. El comercio transpacífico -

estableció un contacto directo entre una sociedad en la que las b~ 

rras de plata eran muy solicitadas y otra en la que hab!a muchas y 
baratas. Los españoles pudieron comprar seda en Manila a precios 

que justificaban un viaje tan·largo y azaroso. Acapulco, el térmi

no mexicano, era el mejor puerto de la costa del Pacifico; pero lo 

mismo que Veracruz y Portobelo, era ocupado solamente cuando los -

galeones estaban dentro. Durante el resto del año su población se 

trasladaba a un terreno más alto y sano. De Acapulco a Manila la 

travesta duraba ocho o diez semanas. Lo mismo que en el Atl~ntico, 

el viaje de retorno era peligroso, y tornaba de cuatro a siete me

ses; el hambre, la sed y las enfermedades reducían en mucho las 

tripulaciones. Las naves usadas en esta ruta eran construidas en 

(7) Chaunu, Las Filipinas •.• , pp.78-9 
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su mayor!a en las Filipinas con madera local, diseñadores europeos 
y artesanos ori~ntales. Ten!an fama de ser los barcos mSs fuertes 
y duraderos del mundo. su tamaño fue limitado.por la legislaci6n 
de 1593 a 300 toneladas, y su nllmero a dos salida.a al año, en un -
intento característico de mantener la exportaci6n de barras. de pl!!_ 
ta dentro de ciertos límites. El nllmero raramente fue sobrepasado 
y muchas· veces no se alcanz6; pero los barcos eran en bastantes 
ocasiones mayores de 300 toneladas. Su tonelaje estaba determina
do por las exigencias del comercio en el momento de construirse. -
Los mejores años del comercio fueron las llltimas décadas del siglo 
XVI y·1as primeras del XVII. En.su año.cumbre, 1597, la cantidad 
de barras de plata enviadas desde Acapulco a_ Manila alcanz6 la 
enorme cantidad de doce millones de pesos, cifra que exced!a el c~ 
nlercio oficial trasatlántico. Esto fue excepcional; en la t1ltima 
década del siglo XVI la exportaci6n anual de barras de plata.estu
vo entre los tres y cinco millones de pesos, de los cuales quizS -
las dos terceras partes procedían del Perll. Este comercio disgus
taba a los círculos oficiales de España, porque desviaba la plata 
e inundaba el Pert1 de mercancías chinas y estropeaba. el mercado de 
tejidos de España. No toda la seda descargada en Acapulco .iba al 
Perll; Nueva España absorbía algo y la demanda europea de seda era 
tan insistente y el suministro tan inadecuado, que has.ta alrededor 
de· 1640' merecía la pena llevar considerables cantidades desde Aca
pulco por mulas hasta Veracruz, donde era embarcada. a España. (8) 

Los primeros galeones regulares comerciales cruzaron el Pa~ 
c!fico desde 1565. El llltimo lleg6 a puerto en 1815. Cuando la -
línea de navegaci6n comenz6, Felipe II era.rey de todas las Españas 
y su enemiga, Isabel Tudor, era reina de Inglaterra. Hernan Cortés 
había muerto apenas 18 años antes. Cuando la línea de navegaci6n 
se suspendi6 definitivamente hacía 5. año~ que D. Miguel Hidalgo h!!_ 
b!a comenzado en México las luchas de independencia en contra de ~ 
España. ·Anualmente, durante dos siglos y medio, los galeones ha
bían hecho su largo y solitario viaje entre Manila en las.Filipinas 

(8) Parry, op. cit., p. 107 
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y Acapul.co en México. Ninguna otra ll'.nea de. navegaci6n ha. sido 
t,;,h difícil. y peligrosa como ésta que en esos 250 años perdi6 en -
el mar docenas de na~es,miles de hombres y millones de pesos en t~ 
soros. Siendo como eran, las naves.más ricas en cruz~r el Pacífi
co, fuerÓn presas ambicionadas para piratas y corsarios., Los in
.gleses· se apodera.ron en. todo ése tiempo de cuatro: la Santa Ana -
en ·1587, 'la Encarnaci6n en Ú09, ·la Covandonga en 174 3, y la Santt 
sima Trinidad, la nave más grande de su época, en 1762. En su la~ 
ga carrera ·muchas más ·lucharon y vencieron a enemigos ing~eses y -

·holandeses. Para la gente de Hispanoamérica eran las Naos de Chi
na o Galeones de Manila, que tratan cargas de sedas y especias y -

otras mercanctas preciosas de Oriente. Para los orientales,.lleg! 
ban cargadas de la apreciada.plata americana .que lleg6 a ser medi
da dé valor a lo largo de sus costas. Para España, eran el esla
b6n qúe'únta a las islas Filipinas, y durante ciertos momentos, a 
las Malucas, con la Metr.6poli y sus idas y venidas daban realidad 
en el Pactfico al sueño español de un imperio mundial. Para Cali
fornia; proporcionaron la primera ocasi6n y motivo para la explor! 
cidn de sus costas·. Aunque el destino final de la ruta era Manila, 
y'las Filipinas serían siemp~e el centro de actividad española en 
las' Indias Orientales, el objetivo original fueron las Malucas. La 
serie de expediciones desde la de Magallanes hasta la de Legazpi -
eran la, ·reálizaci6n de la meta ·original de Col6n y sus compañeros 
en sus viajes hacia otras.Indias1 pues la barrera del continente 
americano los había detenido. España habta llegado tarde a las l_!! 
dtas Orientales y lo~ port~gueses le hablan ganado la partida: Va!!_ 
co de Gama había llegado a Calicut en la costa d.e. Malabar, en 1498. 
En 1509 Diego Lepes de Segueira atac6 Malaca con una fuerza portu
guesa, en la que iba Fernando de Magallanes. De Malaca los portu
gueses pasaron a .las Malucas y en el viaje de regreso Francisco S!_ 
rrao'·, amigo de Magallanes, descubri6 Mindanao, siendo el primer e!:!. 
ropeo en pisar las Filipinas. Esto sucedla en 1512, y desde ente!! 
ces los portugueses se afincaron en las Malucas para exportar esp!_ 
cias a Lisboa a través del Cabo de Buena Esperanza. El derecho 
portugués a esas islas qued6 firmemente establecido por prioridad 
en el descubrimiento y por una serie de bulas papales expedidas e!! 
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tre 14.52 y 1514 que sancionaban. el monopolio portugués en .el Leja

no .Oriente. La bula de Alejandro VI dada a España en 1493 y el 

posterior Tratado de Tordesillas de 1494, dividían el mundo recién 

descubierto entre España y Portugal. Sin.embargo ningdn cosmógra

fo de la época era capaz de definir certeramente dónde estaría si

tuada la línea de demarcación cuando se continuara al otro lado 

del. globo. De hecho, seguía aproximadamente el meridiano cercano 

a Tokio en Japón y Adelaida en Australia y por lo tanto las Malu

cas y las Filipinas estaban claramente situadas en el lado portu

gués de la línea. Era inevitable que tarde o temprano ambas naci~ 

nes disputaran aquellas regiones. Y por ironía del destino sería 

el portugués Magallanes, quien actuando a las órdenes de.España; -

llegaría a las Filipinas y sentaría as! las bases para la contro

versia luso-española por el derecho de posesión de aquéllas islas. 
La polémica se estableció entre Carlos V y Joao I por. la posesión 

de las Malucas, pero no se pudo .llegar a un acuerdo c.laro porque 

no se tenían en.tonces conocimientos ciertos de geografía y cosmo

grafía: España declaró que estaba resuelta a ocupar las Malucas y 

Portugal amenaz6 con la espada a todo español.que encontrara allli. 

As! comenzaron las expediciones y el conocimiento del Pacífico. 
(9) 

Casi desde la fundación de Manila el viaje del Galeón se e~ 

tableciÓ con regularidad. Se hacían dos viajes anuales, salvo ex

cepciones. Sin embargo el tonelaje fue creciendo: originalmente 

las naves debían ser de 300 toneladas pero esto, al igual que tan

tas otras reglas impuestas por la Corona, fue letra muerta casi 

desde el principio y hacia 1614 los galeones eran de alrededor de 

1,000 toneladas. La esperanza de robarles a los portugueses el c~ 

mercio de las especias pronto cesó y aunque hacia 1579 el goberna

dor de las Filipinas todavía añoraba poder conquistar las Malucas, 

qued6 claro que económicamente, sólo el comerio con China podía 

justificar la presencia española en las islas. .La extraordinaria 

suerte de las Filipinas consistió en ser el punto de contacto en-
\ 

(9) Shurz, op. cit., p. 15 
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tre dos sistemas monetarios; uno en que la plata sobraba y otro -
que la necesitaba por carecer de ella. Los valiosos artículos 
orientales llegaban a Manila en juncos chinos y, después de 1604 -

también en barcos portugueses desde Macao. Y la bah!a de Manila 
privilegiada por su situaci6n, se convertía durante dos o tres me
ses en un remolino de actividad mercantil y de carga y descarga de 
naves. (10) 

El eje Veracruz-Mtxico-Acapulco constituye el gran pivote -
de las relaciones comerciales que de Sevilla a través del Atl4nti
co y el continente americano se continuarla por el Oce4no Paclfico 
hasta Filipinas cerrando as! el gran c1rculo del proyecto imperial 
del comercio español del siglo XVI: unir a España con la Especie
r1a, proyecto en el cual, visto as!, el descubrimiento y la colon! 
zaci6n de América no fueron m(s que un accidente perturbador en la 
ruta de la idea inicial de la Corona española. Es alrededor del -
•camino de castilla" a través de Sevilla y el •camino de China" -
que se construy6 la Nueva España en los años de la conquista y se 
anex6 a la economta mundial. Obstáculo irritante de la tierra y 
de las montañas aparecido en la bdsqueda del pasaje del Este al 
Oeste, en la esperanza jamás abandonada de encontrar la ruta al E! 
tremo Oriente. Nueva España se incorpor6 as! a una econom!a mar!
tima, transocelnica, al primer bosquejo de econom!a mundial, que -
la un!an a la vida de relaciones y que prolongaba, a través del co 
raz6n de sus tierras, la vida del Océano. 

Nueva España se convirti6 en Metr6poli para las Filipinas, 
que excepto durante los años de 1701 a 1730, dependía fuertemente 
de los situados de mas de medio mill6n de pesos al año, y excepci2 
nalmente un mill6n (1639-40). El ejército y el clero de Filipinas 
se llevaban hasta el 50% de estas cantidades. El grueso de ·los i~ 
puestos aduanales en Acapulco se pagaban por la carga de los Gale2 
nea. Adem4s de los situados, hab!a envíos privados para pagar las 
importaciones, sobre todo de China que exedían con mucho los - - -
500,000 pesos permitidos al año por la ley. La sangría era fuerte 

(10) Spate, op. cit., p. 161 
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y mas se exageraba por los enemigos sevillanos del comercio del G~ 
leOn, o del de Nueva España-Perd. Chaunu observa que las Filipinas 
costaron a España en las épocas mas prOsperas, entre 10 y 15% de -
lo que debia haber percibido de las Indias. Esto en finanzas pd
blicas, pero en total el Oriente absorbiO 2/3 o tal vez 3/4 de las 
cantidades que Nueva España enviaba a Europa. Ahi se incluia por 
supuesto la plata enviada o llevada a Acapulco por los comerciantes 
peruanos que compraban importaciones del GaleOn, cosa que les est~ 
ba prohibida·hacer directamente. Acapulco era punto de intercam
bio para las reexportaciones al Perd lo que provoco que en 1602 el 
Cabildo de México clamara tendencioasmante que el dinero peruano -
era tres quintas partes del que iba a Manila y China, cerca de ci!l 
co millones de pesos anuales. Esto es indice de una autonomia co
lonial creciente, cosa que provoco muchas prohibiciones de la Cor~ 
na. No hay que olvidar que la plata de las colonias que no pasaba 
por manos españolas e iba a Asia por el Cabo de Buena Esperanza era 
tal vez un poco mas de un tercio de la producciOn americana, segdn 
estima Chaunu. (11) 

Asi como la ciudad de México era el verdadero puerto de 11~ 
gada del comercio proveniente de Sevilla, que pasaba por Veracruz, 
también era el puerto. final de la costa pacifica, del comercio que 
llegaba a Acapulco, Era en México y no en Manila, donde residian 
los comerciantes más importantes del "trato de China". El comer
cio con el Pacifico creciO en importancia relativa al momento de -
la_ gran recesiOn de intercambio comercial en el Atlantico español 
a mitad del siglo XVII. Los margenes de beneficio del comercio 
eran mas considerables en el trafico con el Lejano Oriente, que 
los del trafico atlantico. México era tanto la capital comercial 
de Nueva España, como su capital politica con una poderosa adminis 
traciOn financiera. Todo lo que contaba en el virreinato, conver
gia en la ciudad de México y era ordenado desde ella. 

(lll Ibidem, p. 201 
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Los portugueses intentaron tener acceso al mercado novohis
pano~ En 1590·Joao· de Gama, ex-gobernador de Macao, flet6 una na

ve .'de 600 toneladas y la llevó a· través del Pacífico hasta Aé::apul

co. Fue arrestado por las autoridades virreinales y la carga de -
su.nave confiscada como contrabando. Al año siguiente fue llevado 
a Sevilla por orden del rey, juzgado por la casa de Contratación y 

acusado de violar la prohibición a los extranjeros de comerciar 
con las colonias españolas en Am~rica. Los manileños se percata

ron de que una ruta directa de comercio entre Macao y Acapulco; d~ 
jando de lado a Manila y al Galeón, amenazaría la vida comercial -
de las Filipinas y esta alarma la expresó el gobernador Gómez P~

rez Desmariñas en una carta de 1592 dirigida a Felipe II. La cor~ 
na·en·ocasiones permitió que algtln barco fuera de Manila a Macao, 
especialmente a comprar provisiones para las bodegas del gobierno, 

pero tenían prohibido entablar operaciones mercantiles. Algunos -
gobernadores de Manila al principio estaban en favor de relaciones 
comerciales'mutuas entre Macao y Manila. Durante varias·décadas -
llegaron naves portuguesas a Manila con regularidad, especialmente 
despu~s de 1619. As! fue que en ocasiones los portugueses pudie
ron sostener un comercio amplio y productivo en Mani'la, especial
mente de seda. Sin embargo los españoles se veían forzados a pa

gar precios m~s altos; y veían mermadas sus ganancias en las tran
sacciones con Acapulco. Siempre prefirieron el comercio directo -

con los chinos. Finalmente en 1636 un decreto real suprimió el 
contacto entre Macao y Manila. cuatro años despu~s los portugue
ses se independizaron de.la Corona española, y durante muchos años 
hubo muy poco intercambió' comercial ·entre las dos ciudades hasta -

que un decreto de Felipe V en 1727 liberó el comercio de todas las 

restricciones. (12) 

(12) Shurz, op. cit., p. 131 



339 

~t.' 

2;- El tornaviaje. Derrota y peligros. .·.·, 

Tan pron.to como Legazpi se estableci6 en. las Filipinas in

tento establecer la conexión marítima con Nue.va España. Si no .lo. 

hac1·a. la naciente colonia estaba condenada a desaparecer. Fe.lipe 

II y las· autoridades novohispanas habían ofrecido una recompensa a 

quien encontrara la derrota para la "vuelta". Las i.nstruccion,<¡s -

realés rezaban: "··· las naves no deben detenerse a hacer inter

cambios y comercio, sino retornar inmediatamente a Nueva España, -

ya que la raz6n principal de este viaje es encontrar la. ruta de r!O 

. greso". As1 que Legazpi en llegando a Cebtl comenzó los prep.ai:ati-. 
vos para intentar éste. 

El problema del tornaviaje consiste en .los vien.tos Y, las c9. 

rrientes marinas en el Océano Pacífico: l.~s derrotas de los g;;ile9. 
nes, hacia el este y hacia el oeste, estaban separadas por más. de 

20° de latitud. La derrota hacia el oeste estaba dentro del área. 

que abarca a los vientos noreste¡ el límite sur de esta área está 

cerca del Ecuador '¡r el limite norte bajo el. paralelo 3.0º de. lati.

tud ·norte. Durante la mayor parte del año se pod1a depender de . . . ' 

que impulsaran a una nave con rapidez y relativa segurida.d a tra-

vé~ del Pacífico hacia el oriente. En su límite norte los vientos 

dominantes que soplaban cerca de los 30° de latitud, marcaban la -

derrota natural de los galeones en su navegaci6n hacia el oeste. -, 

El descubrimiento de estos vientos ofreci6 el primer problema se~ 

rio en la historia de la navegaci6n. Dentro de esta zona general 

de vientos dominantes hay otra, en la parte occidental del.Pacífi

co, en que soplan otros vientos de manera' incierta¡ fueron estos.

tlltimos los causantes de las dificultades Y.desastres de la opera
ci6n 'de la línea de navegaci6n del Gale6n de Manila 

La navegación dentro del área de las islas Filipinas se go

bernaba por dos monzones. El monzón noreste comienza a fines de -

septiembre o principios de octubre hasta abril. Durante octubre, 

noviembre y principios de diciembre sopla fuertemente del norte y 
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noreste provocando tormentas. Es la peor época del año para salir 
de los estrechos. Hacia mediados de diciembre los vientos cambian 
hacia el este y este-sudeste, acompañados también de fuertes llu
vias. Esto dura hasta el equinoccio, en marzo. Durante los meses 
de abril y mayo los vientos var!an yendo del norte hacia el este y 
el sur con alternativos per!odos de calma y mal tiempo. El monzón 
sudoeste aunque en ciertos años llega a su máxima fuerza en mayo, 
se establece definitivamente en junio y sopla del sur-sudoeste al 
oeste. Es.menos estable y uniforme que el otro. Es la prolonga
ción del movimiento per!odico de estas fuertes. corrientes de aire 
un factor muy importante en el clima de la India y el responsable 
de las lluvias a lo largo de la costa oeste de Luzón. La salida -
del Galeón de Manila normalmente se hac!a en los primeros meses de 
este monzón sudoeste, que los españoles conoc!an como "vendaval". 

Otro factor importánte aunque irregular en la navegación de 
los galeones era la posibilidad de tifones o "baguios" como les 
llamaban localmente. Estas tormentas ciclónicas.generalmente se -
originaban en los mares al este o sudeste de Filipinas. su curso 
es oeste o noroeste, soplando frecuentemente a través de las islas 
y hacia el mar de China. Corresponden por sus caracter!sticas ge
nerales y su destructividad, a los huracanes de las Indias Occide~ 
tales (Caribe). Son mas fuertes entre julio y octubre, lo que ex
plica la prisa de los españoles para que el Galeón estuviera fuera 
de las islas antes de esa temporada. Los tifones pueden. golpear -
las islas al sur de Manila en cualquier momento, hasta el mes de -
diciembre. (13) 

Para salir del archipiélago los galeones deb!an navegar por 
tortuosos canales en dirección sureste hacia el estrecho de San Be~ 
nardino conocido por los españolea como el Embocadero o Paso de 
Acapulco. Situada en la costa este de Luzón, Manila estaba en una 
situación más ventajosa para la comunicación con la tierra firme -
asi!tica que con la americana. Normal~ente el tiempo que tardaban 

(13) Schurz, op. cit. p. 216 
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en salir de los estrechos era largo, de entre quince d!as y un mes. 
El viajero italiano Gemelli Careri, que realizo el viaje en los O! 
timos años del siglo XVII, describiO esta parte de la navegaci6n -
como "un laberinto de islas de 80 leguas de largo, y muy peligro

so". El Gale6n debía pasar por entre rocas, arrecifes e islas ba

jas y era castigado por corrientes traicioneras, mareas cambiantes, 
aguaceros y niebla. Casi cada trecho de la ruta en los estrechos 
se asocia con la pérdida de algQn galeOn: Lubang, Calantas, Isla 
Verde, Marinduque, Ticao, los Naranjos y San Bernardino. 

El pasaje del Embocadero era especialmente difícil y as! lo 
describe Gemelli Careri en su famoso relato de 1696-7: 

Ya para salir, cayeron violentas tempestades y lluvia 
que junto con la corriente adversa nos impedía avanzar 
aunque el viento soplara fuerte. Más bien retrocedía
mos y en ese grave peligro pasamos la noche; yo estaba 
asombrado y temblaba de ver el movimiento del mar, tal 
como el de agua hirviendo sobre el fuego. Tenía noti
cia de que varias naves habían sido arrastradas por la 
violencia del viento y la corriente, y a pesar de la -

ayuda del timOn, habían naufragado. Por fin, el vier
nes 10, la marea nos favoreciO y salimos del Estrecho 
antes de medio día. (14) 

Desde Cavite en la bahía de Manila salían los galeones a través de 

alguna de las bocas, generalmente entre Mariveles y Corregidor; na 
vegaban con rumbo sur-suroeste, entre Fortan y Ambil, dejaban a

trás el Cabo Santiago en la costa de Luz6n, ponían rumbo al este -
pasando entre Mindoro y Maricaban, la Punta del Escarceo e Isla 
Verde, fuera de la bahía de Subaang en la cual podían recalar en -

caso necesario; después, al sudeste hasta pasar las isletas de B~ 
co; sudeste por el este hasta la costa de Mindoro; este por el su~ 

(14) Schurz, op. cit., p. 220; Apud, G. F. G., Careri, A Voyage 
to the Philippines, Manila, 1963. 
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este entre los Tres Reyes,.y Dos Hermanas; de ah!, por la ancha bo

cana entre Marinduque y Banton' a salir al "tablazo",- punto de mar 

mas abierto sobre Sibuyan: l~ego sudeste por el este entre Burias 

y Masbate; variaban luego .el.rumbo a este-noreste para rodear la -

Punta de San Miguel y Punta del Diablo; de ah! yendo hacia el mar 

con el monz6n, ocho leguas al este, entre los peligrosos arrecifes 

de Naranjos y Calantas; al noreste por el norte y luego este-nore~ 

te siete leguas rodeanJo Capul; al noreste entre la costa de So~s~ 

gon y San Bernardino y luego al noreste por el este, siete leguas 

al Embocadero,, con San Bernardino a babor y la isla de Biri a es

tribor. En este punto las rapidas corrientes requer!an toda la p~ 

ricia de los pilotos. El gale6n estaba ya en mar abierto. Se hi

cieron muchos intentos, en diversas Apocas, de cambiar este peli

groso tramo de la ruta e ir por el Cabo Bojador, lo que abreviar!a 

el tiempo de salida de los Estrechos, evitar!a la pArdida de gale~ 

nea en ellos y acortar!a el tiempo total de la travesta, de cinco 

o seis meses, a s6lo tres. Los intentos de cambiar la ruta y la -

Apoca de las salidas encontraron siempre oposici6n por parte del -

"consulado" de Manila. (15) 

Desde el Embocadero, la ruta tradicional fue la siguiente: 

este por noreste durante 50 leguas; despuAs este-noreste en direc

ci6n a las islas de los Ladrones; a travAs de los Volcanes (las 

rn4s altas de Los Ladrones), noreste por este hasta los 31° de lat. 

y 28º 30' de longitud este de Manila; este por noreste hasta los -

36° 6 37.º de latitud norte y 40° de longitud; de ah! a la regi6n -

del Cabo Mendocino; sudeste hasta los 35° de latitud sin avistar -

tierra; sudeste hasta avistarla en la isla de Cenizas a los 30° de 

latitud norte o en la isla de Cedros, grado y medio menos, a la e~ 

trada de la Bah!a de Sebasti4n Vizca!no. La fuerza original del -

monz6n que el gale6n aprovechaba saliendo del Estrecho de San Ber

nardino, le ayudaba a impulsarlo hacia el norte cerca del paralelo 

15. En su derrota mas hacia el norte para llegar a la altura re

querida, encontraba tiempo variable y tormentas que hac1an su nave 

(15) Ib!dem, p. 222 
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. . . 
gaciOn más prolongada o podían h~cerlo regre~ar a las Filipinas en 

. . ' . 
estado de emergencia. cuando había alcanzado la suficiente lati

tud norte se encontraba con la corriente de Kuroshio o corriente 
del JapOn que junto con los vientos del oeste, lo impulsaban hacia 
el este a través del Océano Pacífico. La latitud a la que el ga

le6n cruzaba el océano variaba desde alrededor de los 31° hasta 

los 44°, pero generalmente lo hacía entre los 32° y los 37º. En -
sus instrucciones a los comandantes el Gobernador Valdés decía: 

"El éxito de la travesía probablemente depende en l~ mayor o menor 
latitud a la que se haga más, como las condiciones del clima son -
tan variables, no se sabe de antemano cual será el mejor curso a -

s!"guir". Muchos. de los primeros. galeones navegaron hasta los 40.º 
de latitud norte donde se creta que los vientos eran más favora
bles. El doctor Morga decía que en su tiempo se acostumbraba que, 
subieran hasta los 42° de latitud norte. Más tarde la tendencia -
fue navegar en una latitud norte menor. 

Los navegantes de la ruta del GaleOn no descubrieron las i~ 
las Hawaii porque se encontraban mucho más al sur de la latitud 

por la que solían transitar. También se buscaron incesantemente -
las míticas islas "Rica de Oro" y "Rica de Plata", en diversas ép~ 
cas, sin ser jamás encontradas. Además. de que se creían ricas en 

esos dos metales, nunca se abandono la intenci6n de encontrar en -
medio del Pacífico un sitio seguro donde recalar para obtener vív~ 

res y ~gua, cosa que hubiera hecho menos difícil la larga travesía 
que sometía a pasajeros y tripulantes a enfermedades provocadas 

por la falta de alimentos y agua frescos. Sebastián Vizcaíno en -
su viaje de Acapulco al JapOn en 1611, permaneciO alerta a la pos~ 

bilidad de encontrarlas hacia el noreste de las de los Ladrones. 
Durante su prolongada estancia en Jap6n hizo intentos por hacer l~ 
vantamientos de las costas, navegaciOn que le tom6 tres meses y 

que tuvo que interrumpir porque una fuerte tormenta le rompi6 el -
palo mayor de su nave, obligándolo a regresar a Jap6n. cuando al 
año siguiente navego de regreso a Nueva España, durante la trave
sta reanudo la inGtil bGsqueda de estas islas. Después declar6 

que no existían tales islas y que él había hecho todo lo posible 
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para encontrarlas, y más de lo que el virrey le había mandado ha
cer. También los holandeses de la Compañía de las Indias Orienta
les intentaron encontrarlas en dos ocasiones, en 1639 y 1643 en
viando expediciones para el prop6sito, que tampoco lograron su ob
jetivo. En 1741 la bdsqueda fue definitivamente descartada por 
una orden real. (16) 

Una vez pasado3 los peligros de la navegaci6n en los Estre
chos, en alta mar ésta era relativamente fácil aunque era la más -
larga que se hubiera hecho jamás, Morga coment6 que "la nave pue
de correr libremente en cualquier clima". Mucho antes de que los 
galeones tocaran la costa americana comenzaban a observarse lo que 
los navegantes llamaban "señas", signos de que la tierra estaba 
cercana. Dado el desconocimiento'd~l cálculo certero de longitu
des, éstos signos eran muy bienvenidos por pasajeros y tripulantes. 
Las primeras eran las •aguas malas"; a continuaci6n, a cerca de 
100 leguas de la costa, los juguetones "perritos" o delfines, •con C!!_ 

beza y orejas como un perro y cola como las que les pintan a las -
sirenas"; luego veían las "porras", yerbas corno cebollas amarillas 
de largas raíces flotando.en el agua; ya cerca de tierra, las "ba! 
sas" que eran grandes manojos de hierbas. Morga describi6 las 
"aguas malas• tan •grandes como una cabeza, redondas y color viol~ 
ta, con una cresta en medio como una vela latina, y son llamadas -
"carabelas". El P. Cubero decía de tales "porras" que eran lleva
das al mar por la corriente de los grandes ríos de la parte desco
nocida de la Nueva España que quedaba entre los 38 y 40° de lati
tud norte. De las "balsas" refiere que "Segdn nos acercamos a ti~ 
rra estas masas de hojas y raíces se encuentran en grandes cantida 
des" y de los "perritos" dice: "· •• ciertos peces, que los marine
ros llaman lobillos, juegan sobre las olas como si fuesen pequeños 
monos y luego se clavan bajo _el agua. Los ví con mis propios o

jos". (17) 

(16) Ibídem, p. 227 

(17) ~·•p. 239; Morga, op. cit., pp. 228-30 
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Hab1a dos derroteros de los_ galeones al descubrir las "se

ñas". El primero consist1a en seguir de frente hasta avistar ti~ 

rra y luego variar el rumbo¡ en el segundo se variaba el rumbo al 
sudeste para tocar tierra en la Baja California. El primer derr~ 

tero fue usual en la historia temprana de la 11nea de navegaci6n 
y el otro se generaliz6 en el siglo XVIII. Sin embargo, en ning~ 
no de los dos hubo uniformidad. Cuando los galeones segu!an la -

costa de Alta California no se acercaban a ella más de lo necesa
rio para_ guiarse; y además, después de la larga y peligrosa trav~ 
s!a los pilotos y comandantes no quer1an tomar mayores riesgos r~ 
conociendo de cerca costas abruptas. La costa de Alta California 
sol1a estar cubierta con un manto de niebla que ocultaba posibles 

arrecifes y fue culpable de muchos naufragios en tiempos posteri~ 
res. Variando el rumbo al sudeste por el este a partir del Cabo 

Mendocino, el pr6ximo punto prominente era Punta Reyes, fuera de 
la abrigada Bah1a de Drake. Deb1an tener cuidado de permanecer -

lejos de la costa para evitar el peligro de los Farallones. Cer
ca de 30 leguas al sur de Punta Reyes los galeones navegaban ale
jados de la ancha curva de la Bah1a de Monterrey, a la vista de -
Punta Pinos. Desde ah! el curso los llevaba por la desnuda costa 
cerca de Punta Concepci6n y a través del Canal de Santa Bárbara, 

hacia Baja California. 

En el segundo caso, al avistar las "señas" viraban hacia -
el sudeste más o menos hasta los 31º 41' de latitud y 138° 35' de 
longitud oeste. En este derrotero tocaban tierra en alguna de las 
tres islas llamadas Cenizas (ahora San Martín) o a la Guadalupe o 
a la isla de Cedros. Desde la punta de Baja California el gale6n 
cruzaba el Golfo de Cortés hasta la vecindad de cabo Corrientes y 

costeando llegaba a Acapulco, haciendo escala en algOn puerto de 
la costa de Jalisco como Barra de Navidad desde donde enviaba por 

correo especial sus papeles a la capital, se aprovisionaba y dej~ 
ba enfermos de gravedad para que fueran atendidos. 

A principios del siglo XVII, Morga da el siguiente itinera

rio desde Cabo San Lucas: "Atraviesa uno las 80 leguas hasta las -
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islas M~r1as y Cabo Corrientes que queda en el otro lado de Cali
~ornia, en Bah1a de Banderas, y la provincia de Chametl~. De ah1 

pasa uno la costa de colima, Zacatula, los Motines, y Zihuatanejo, 
y entra en el puerto de Acapulco sin haber hecho escala o tocado 

tierra desde la salida de las Filipinas". 

A causa.del dificil viaje de regreso pronto se hizo paten
te la necesidad de un puerto intermedio para la reparaci6n de 
los barcos y la recuperaci6n de los tripulantes y pas~jeros. En 
1568 el San Pedro se perdi6 por la isla de Guam, como también oc~ 
rri6 con el San Juanillo en 1578; seis años antes dos naves se h~ 
b1an visto obligadas a regresar a Manila debido a las tormentas y 
lo mismo hab1a pasado con el San Juan en 1574. Tales acontecimie~ 
tos dieron lugar a la opini6n de que el puerto de escala deb1a e~ 
tablecerse en el Jap6n. Como una alternativa se intent6 fijar 

otra ruta para el regreso: en lugar de dirigirse al noreste, los 
·galeones comenzaron a seguir una ruta m!s meridional, haciendo 
contacto con tierra en la costa de Baja California, cerca de la -
isla de Cedros, hacia los 28° de latitud norte. gsta ruta tampo
co resolvi6 los problemas de tan larga navegaci6n y los tripulan
tes siguieron llegando a las costas americanas necesitados de ay~ 
da y reposo. Consideraron los marinos que era preciso establecer 

un puerto en California, pero el cansancio de la traves1a, el mi~ 
do a los arrecifes y bajos y el temor de verse envueltos en audie~ 
cias y procesos si desviaban su ruta, impidieron a los capitanes y 
pilotos intentar el descubrimiento de las costas de california. 
(18) 

En todos los mare·s no hubo l!nea de navegaciOn m!s dif!cil, 
tan llena de penurias y peligros como la de los Galeones de Mani
la. Gemelli Careri como viajero experimentado, dec!a a fines del 

(18) w. Michael Mathes, Sebastian Vizca1no y la expansi6n españo
·1a en el Océano Pac!fico, 1580-1630, México, u. N. A. M., 
I. I. H., 1973, p. 18 
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siglo XVII: "El viaje de las islas Filipinas a América puede ser 

mencionado como el mas largo y terrible de todos los que .se hacen 

en el mundo ••• ". Tanto por su duraci6n, como por las tempestades 

y enfermedades que asolaban a pasajeros y tripulac16n. Todos los 

viajeros que han dejado relatos, coinciden completamente en esa -

opini6n. AOn con buen tiempo, una nave mal construida o mal pil~ 

teada, sobrecargada y con falta de víveres y agua suficiente, cog 

diciones todas propicias a un viaje desastroso. Afin sin éstas, a 

veces había que enfrentar las terribles cons~cuencias de un viaje 

demasiado largo con tiempo adverso tal como al que casi siempre -

se veian expuestos por mas que calcularan la época de salida: un 

. gale6n en 1601 sobrevivi6 18 terribles tempestades y pocos años -

después el San Andres soporto once. 

El. gobernador obando, quien trat6 de instituir muchas re

formas en el manejo del comercio decia: "en ninguna parte del -
mundo se han navegado barcos con tantos peligros o con tal auda

cia y desorden en su ruta". "Estas embarcaciones -decía Morga

hacen el viaje de Filipinas a Nueva España con. grandes dificulta:

des y peligros, ya que la navegaci6n es larga y hay muchas tormen 
. ~ ' -

tas y variaciones de temperatura". El mismo habia experimentado 

las viscisitudes del tiempo· en el Pacifico del norte, al .hacer el 

viaje en el Espíritu Santo junto con el JesOs Maria, ambos al mag 

do de Lepe de Ulloa en el año de 1604, en un terrible viaje en -

el cual encallaron cerca de la costa de Luz6n, siendo remolcados 

por juncos chinos; y una terrible tempestad a la vista del Cabo -

Mendocino dej6 muy maltrechos a hombres y nave posibilitandolos a 

duras penas para llegar a Acapulco. (19) 

Pocos casos fueron tan. graves como el del gale6n Santa Mar

_ garita en 1600. Un año después, cuando el Santo Tornas se acercaba 

a Saipan en las islas de los Ladrones, se vi6 acercarse a un espa

ñol ·en una barca nativa. Se trataba de un marinero del Santa Mar

. garita y de su narraci6n y la de otros seis sobrevivientes que re

cogieron se supo del destino del gale6n. Después de vagar por los 

(19) Schurz, op. cit., p. 253 
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mares durante ocho meses, durante los que soport6 muchas tempest! 
des que lo dejaron casi incapacitado para navegar, logr6 llegar a 
una de 'esas islas con s6lo 50 sobrevivientes a bordo, de 260 que 
hab!an salido de Manila. El piloto hab!a muerto y el capitán - -
Juan Mart1nez de Guillestegui hab!a muerto también, cuatro d!as -
antes de avistar tierra. Cerca de 35 sobrevivientes fueron llev! 
dos casi moribundos a tierra por los nativos, quienes los lleva
ron a sus aldeas matando mas tarde a algunos. El resto fueron 
muertos o ahogados por los mismos nativos quienes saquearon la n! 
ve. cuando el Santo Tomas pas6 por ah! al año siguiente, en su -
derrota al oeste, recogi6 a los cinco náufragos que lograron acer 
carse. A despecho de las sdplicas de pasajeros y tripulantes, A~ 
tonio de Ribera Maldonado, el capit4n del galeón, se negó a retr! 
sar su viaje para recoger a los 26 restantes que viv!an en la is
la. Fray Juan Pobre, un franciscano que iba a bordo, saltó por -
la borda y subi6 a la embarcaci6n nativa que lo llev6 a tierra 
donde pod!a auxiliarlos. Continu6 el Santo Tomas su derrota pero, 
debido al mal tiempo, se despedaz6 tambi~n cerca de la costa este 
de Luz6n. En 1602, otro gale6n, el Jesds Marta, tambi~n en pro
blemas, recogi6 a cinco hombres, todo lo que quedaba de este nau
fragio. Mas de treinta. galeones se perdieron en la historia de -
la linea, miles de vidas y entre naufragios y arribadas (regresos 
forzados), cerca de 60 millones de pesos. No importa cuanto se -
prepararan para contingencias, la posibilidad de naufragio era 
inevitable en esa ruta y muy a menudo los galeones zarpaban de M! 
nila en condiciones poco favorables para lidiar con semejante el! 
ma. Por su construcci6n, estaban poco adaptados para sortear los 
tifones. Eran demasiado altos y pesados para mares embravecidos. 
El gobernador Obando dec!a en 1748: 

La mayor{a de estas p~rdidas son consecuencia del mal d! 
seña en la construcci6n de las naves ••• la distribución 
del espacio de carga es no menos condenable, particular
mente la situación de la santabárbara colocada hacia - -
proa. Desorden similar se ve en el alijo de la carga. -
Todo ello es responsable de la lentitud con que navegan 



los galeones, su incapacidad para barloventear, y sor
tear la costa o las tempestades y es la causa de que -
requieran siete meses para la travesía. 
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El San Antonio, que se perdi6 en 1603, había zarpado de Ma

nila con madera podrida en su casco. El gobernador Obando se que

jaba tambi6n del descuido al cargarlos. Zarpaban los galeones con 
sus cubiertas llenas de pilas de bultos y cofres. En 1752 el rey 

declar6 que en muchas ocasiones los pasajeros habían sido víctimas 
inocentes de la b!rbara ambici6n de todos aquellos que deseaban -
usar al maximo el espacio de la nave para enviar su carga. Era -
frecuente tambi6n la inC01112tencia de pilotos, oficiales y tripula
ci6n. (20) 

3.- Papel de las Filipinas en el imperio español. 

Como se v6, la empresa de las Filipinas no fue nada f!cil. 

Se hicieron intentos de abandonarlas desde la 6poca de Felipe II. 
De hec~o esto se discuti6 en España solamente un año despu6s de -
la llegada de Legazpi a Cebu. Las razones eran los peligros del 

viaje, y los motivos comerciales y de financiamiento. La colonia no 
se bastaba a sí misma porque los impuestos que arrojaban las ex

portaciones del Gale6n a Nueva España no igualaban la suma del 
subsidio anual o situado, que se enviaba anualmen.te a Manila del 
tesoro de la Nueva España. La mayoría de 6ste se usaba para fi
nanciar expediciones contra las Malucas y para mantener los esta

blecimientos españoles en esas islas, que se abandonaron hasta 

1662. 

Tambi6n ayudaba a estos intentos la oposici6n de los comer 

ciantes de Sevilla a la competencia que les significaba el comer
cio del Gale6n en las colonias americanas. Sin embargo la colonia 

(20) ~, P. 256 
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tuvo ·sus partidarios y e.l sentimiento nac'ionalistá y el prestigio 
de la Corona' pesaron mucho para la preservaci6n de aquéila. Los 
reyes tenían una especial debilidad por ella: Felipe II le había 
dado el título de "noble y siempre leal" y Felipe IV la llam6 "la 

·mejor y m!s honrosa ciudad en los dominios ultramarinos de mi mo
narquía". El orgullo español no permitiría que, abandon:lndola, -
cayera en manos de holandesés o portugueses. Las Filipinas tam
bién formaban un puesto avanzado de defensa en las costas occide~ 

tales de Am6rica contra agresiones de Asia y las Indias Orienta
les y constituían un importante eslab6n en el plan general estra
tégico español del Pacífico. 

Las Filipinas fueron el dltimo solar no conquistado 
-o con posibilidad de ello- que los españoles enea~ 

traron en el Asia. Su colonizaci6n se explica por -
la necesidad española de establecer una posici6n es
tra t6gica en el mundo asi!tico y por la gran deman
da y mercado abierto que ofrecía la distribuci6n de 
'los artículos orientales en el imperio español. Por 
sí mismas no ofrecían grandes posiblidades de explo-

· taci6n, pero constituían, por su extraordinaria pos! 
ci6n geogr!fica, la puerta de entrada al continente 
a través del Pacífico y el punto donde confluían di
versas regiones asi!ticas. (21) 

Desde mediados del siglo XVI hasta principios del XIX, 
bien puede decirse que las Filipinas fueron una colonia de México 

m!s que de la misma España, puesto que su dnico contacto. con la -
Metr6poli era a través de la Nueva España. Administrati~amente -
dependían de este virreinato, y su economía estaba supeditada a·
las remesas de plata anualmente enviadas de él, as! como al come~ 
cio de los galeones • Cuando en ocasiones las naos naufragaban o 
eran apresadas por piratas, las remotas islas se vieron amenaza
das por la ruina. A fines del siglo XVII, a raíz de una serie de 

(21) Yuste, op. cit., p. 4 
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desastres marítimos la desolaci6n fue terrible, segOn lo testim~ 

nian los informes del. gobernador de Filipinas al. virrey de.Nueva 

España. 

Los recursos de nuestros vecinos -dice- están exhaus

tos; sus hijas, sin dote; sus familias, sin recursos. 

Las viudas de quienes se fueron al mar est§n en una -

miserable viudez y sus hijos en una abandonada orfan

dad. Sacerdotes, soldados, doncellas y viudas, cuyos 

sustentos estaban antes asegurados, ahora viven de la 

caridad y están pereciendo ••• 

Además del intercambio econ6mico y, 

también lo hubo cultural y étnico. 

bros y m!s tarde las imprentas. El 

aunque en mucho menor escala, 
De Nueva España fueron los li 

español que se hablaba en Fi-
lipinas era el de México, y muchos de nuestros modismos han sub

sistido allá. En uno de los Galeones de Manila viaj6 San Felipe 

de Jesas quien encontr6 el martirio en Nagasaki. Después de via

jes tan largos y penosos, las tripulaciones solían desertar al -

ll~gar a puerto y así muchos mexicanos se quedaron para siempre -

en Filipinas y muchos filipinos se afincaron en México, donde en 

la costa de Guerrero se pueden apreciar rasgos fison6micos mala

yos en parte de la poblaci6n. (22) 

La opini6n de O. H. K. Spate en relaci6n con las Filipinas 

es que fueron conquistadas por soldados y retenidas por obra de -

los religiosos misioneros, que ayudaron a mantener un dominio mo

ral sobre las gentes del país lo cual ayud6 a que un puñado de es 

pañoles -nunca hubo más de cinco mil- permanecieran dos y medio 

siglos posesionados de la colonia. Sin embargo, además del celo 

religioso de evangelizaci6n lo que mantuvo el dominio español fue 

también el interés econ6mico del comercio con Asia y la persecu

ci6n del sueño imperial español de abarcar todo el diámetro del -

globo con extensiones coloniales de la Metri5poli, cosa que tal 

vez hubieran logrado si no hubiesen llegado antes los portugueses 

a la India, las Malucas, China y Jap6n. La colonia de Filipínas 

(22) Almazán, op. cit., p. 7 
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pes6 mucho sobre las finanzas de la Corona. El rico comercio de 
Oriente llegado en el Gale6n favoreci6 mucho a Nueva España, pero 
se dilu!a en las colonias americanas y nunca favoreci6 realmente 
a la Metr6poli, rn4s bien la·. sangr6 econ6rnicarnente porque gran 
parte de la plata mexicana y peruana iba al oriente a cambio de 
las rnercanc!as venidas de allá. La colonia filipina, en donde 
siempre hubo problema religioso por la existencia del islamismo 
en las islas, nunca fue totalmente pacificada ni cristianizada. -
Perrnaneci6 solamente corno un eslab6n en la cadena comercial espa
ñola en el oriente. 

La hispanizaci6n de las Filipinas fue pues, una sangr!a 
constante para España. Esta s6lo obtuvo beneficios econ6rnicos de 
su lejana colonia entre los años de 1701 a 1731. El resto del 
tiempo fue Nueva España la que subsidi6 la econorn!a de las islas. 
Sin 'embargo, el comercio del Gale6n de Manila llev6 mucha riqueza 
a los particulares que participaban en él, inclu!dos los eclesi4~ 
tices filipinos. Situada corno una cuña entre la mayor extensi6n 
hacia el oriente de un Islam en expansi6n, y el también expansio
nista Jap6n de la época de Hideyoshi, las Filipinas fueron el fi
nal de la extensi6n del imperio español por el oeste. Corno dice 
Chaunu, eran las Filipinas "españolas por la gr~cia de Nueva Esp~ 
ña, de Legazpi y Urdaneta, los verdaderos ejecutores testamenta
rios del abortado sueño de col6n". Las islas eran colonia de una 
colonia y a través de todos los voluminosos reportes que llegaban 
a España, se lee alternativamente, la indiferencia o la interfe
rencia del virrey de Nueva España, con respecto a los asuntos de 
Manila. Algunos gobernadores anunciaban que estaban construyendo 
armadas para combatir a los moros, y otros, que a su llegada a 
las islas solamente encontraban restos de tales flotas. Los co
merciantes o artesanos chinos, o sangleyes, eran fuente de conti
nuos problemas: tra!an seda de mala calidad y a cambio exig!an -
s6lo oro o plata, efectuando ganancias de 100 y hasta 200%. La -
afluencia de sus productos arruinaba la poca artesan!a local ha
ciendo flojos a los nativos y encareciendo los precios. 
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Sin embargo, se les necesitaba para subsistir porque la C~ 
lonia casi no produc!a nada, y no pod!a mantenerse sola. Ademas 
los españoles no quer!an ocuparse en trabajar como artesanos o p~ 
queños comerciantes porque les parec1an oficios despreciables. P~ 
ro el poderoso imas de la riqueza oriental segu!a atrayéndolos. 
Legazpi muri6 en agosto de 1572 y un año y medio después el gobeE 
nador Fernando Riquel escribía que las populosas ciudades entre -
Cant6n y Pek!n pod!an ser sojuzgadas y conquistadas con s6lo un -
puñado de españoles, cosa que obviamente era un grave error de 
apreciaci6n. Manila sufri6 también los ataques de piratas chinos, 
especialmente Lin Ah Feng, que los españoles llamaban Limahon, que 
atacó la ciudad en noviembre de 1574, siendo rechazado por Juan -
de Salcedo, nieto de Legazpi y el m4s notable conquistador de Lu
z6n, incidente que caus6 conflictos entre el goberno de Manila y 

las autoridades chinas. También había amenazas por el sur: Dra
ke estaba en Mindanao y las Molucas en 1579 y ocho años después -
Thomas cavendish navegaba a través del estrecho de San Bernardino 
hacia las islas mas al sur del archipiélago Filipino, tal y como 
si los españoles no existieran. Sufrieron también ataques de pi
ratas japoneses, especialmente uno muy serio entre los años de 
1580-82. Poco a poco los españoles se percataron de que no iba a 
ser tarea f4cil la conquista de estos reinos vecinos, cosa que se 
refleja en los documentos " ••• porque los chinos y japoneses no 
son indios, sino tan valientes como muchos bereberes y aan m4s". 
Después de 1582, .el general Hideyoshi emprendió la tarea de cons~ 
lidar el poder pol!tico en Jap6n cosa que logró en parte entre 
los señores feudales de Kyushu, y ademas comenz6 a considerar la 
idea de la expansi6n hacia Corea y las Filipinas. En 1582 llega
ron noticias a Manila y Macao de la unión, en 1580, de las coro
nas de España y Portugal. Los cambios en las administraciones 
que esto produjo, trajeron complicaciones pol1ticas, religiosas y 

militares. La antigua rivalidad continuó entre españoles y port~ 
gueses en las Indias Orientales. La lealtad a una sola corona no 
logr6 abolir la competencia de los derechos comerciales y mision~ 

ros en Japón. (23) 

(23) Spate, op. cit., p. 160 
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La empresa filipina, fue constantemente atacada por la ort~ 
doxia financiera y negociante de toda la península Ibérica y sal

vada por ,América, ,por la poderosa contribuciOn de las minas de 
plata de Nueva España y por la paradójica y quijotesca capacidad 
de la monarquía española para relegar los m~s indiscutibles inte

reses materiales en favor de un ideal superior de cruzada conver

tida en una especie de acto misionero. La dependencia filipina -
de Nueva España rebasa incluso el marco cronolOgico de la conqui~ 

ta y también, el plano propiamente financiero y se prolonga dura~ 
te los siglos correspondientes a las comunicaciones del GaleOn de 
Manila. Fue la independencia política de Hispanoarrérica lo que que
brO el" enlace transpacífico del GaleOn, del cual dependiO a lo 
largo de toda su historia la existencia política de las Filipinas 
españolas. La independencia en el siglo XIX, hizo perder a Nueva 

España su antigua colonia. Colonia en todos los sentidos porque 

en los intercambios mantenidos a lo largo de este eje esencial 
del trAfico de los galeones, las Filipinas recibieron estructuras 
políticas, intelectuales y espirituales, impulsos, directrices y 
mercancías con las que subsanaron el déficit de sus finanzas. T~ 

davía en la actualidad, no obstante la pérdida del idioma, el ar

chipi~lago filipino se ha mantenido profundamente español. No es 
la, Gnica tierra cristiana del extremo Oriente, pero sí la m4s eu

ropea, la m4s "occidental"." Todavía en la actualidad, deben lo -
m4s,, ~,irme de su personalidad a cierta modalidad española de cato

lici.i~~' En JapOn, la evangelizaciOn fracaso por no contar con -
las:facilidades de una presencia política continua. En los dem4s 
territorios malayos de la Sonda, el Islam sacO partido de la col~ 

nizaciOn puramente material de los otros pueblos cristianos. El 
cristianismo español, duro, medieval y belicoso, influenciado por 

siete siglos de Reconquista, emprendiO su cruzada en estas tie
rras del Lejano Oriente y alcanzo sus objetivos. El catolicismo 
hispano-malayo sobreviviO al doble desplome de la presencia polí

tica y linguística de España. (24) 

(24) Chaunu, Las Filipinas, p. 31 
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4.- El comercio con Filipinas. 

Los primeros intentos por establecer el intercambio comer

cial entre Filipinas y Nueva España .tropezaron con grandes difi

cultades que impidieron el tráfico regular y seguro de los navíos. 

La ruta de navegación transpacífica todav.ia no era bien conoci~a 

y faltaban marinos experimentados para la traves1a, por lo que 

era frecuente el extravío de las embarcaciones. Ya establecido -

el comercio, y aún en condiciones favorables, ~ste fue una empre

sa aventurada. Si el Galeón sucumbía en el trayecto los comer

ciantes perd1an sus inversiones y las posibles ganacias, a más de 

tener que erogar el costo de la nave perdida. Entre 1580 y 1630 

el número de viajes inconclusos superó al de los completos. Aún 

con todos estos inconvenientes es claro que los comerciantes obt~ 

n1an las suficientes ganancias para continuar intentando arries-. 

garse cada vez en la aventura. (25) 

El intercambio comercial Nueva España-Filipinas _comenzó 

desde la colonización de las islas pero solamente adquirió impor

tancia desde que los mercaderes asiáticos del Lejano Oriente, a

traídos por la plata americana, se desplazaron a Manila a inter

cambiar sus productos. Las Filipinas, y particularmente la ciu

dad de Manila, se convirtieron en centro intermediario de la act! 

vidad comercial de los españoles en Oriente. Esto propició que 

la Nueva España se desarrollara como principal promotor de la co

lonización filipina y de comercio con Asia. El comercio transpa

c1fico fue un intento de la Nueva España por realizar una prácti
ca comercial independiente de la Metrópoli. El eje del Pacifico 

se conformó con los mismos elementos legales que estructuraron el 

tráfico comercial de España con sus colonias. El tráfico transp~ 

cífico se convirtió en el más fuerte competidor del monopolio an

daluz. 

(25) Yuste, op. cit., p. 56 
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El comercio con Filipinas corri6 libre y sin restricciones 
los primeros años. Las medidas que lo regularon y limitaron emp~ 
zaron a dictarse hacia fines del siglo XVI. Regularon el volumen 

de carga y tonelaje de las naves, señalaron imposiciones fiscales 
para gravar las entradas y salidas de los barcos, las mercanc!as 

que pod!an introducirse en este tráfico y delimitaron las formas 
de organizaci6n y participaci6n de los comerciantes en él. Todo 

esto constituy6 una pol!tica comercial que gui6 ei tráfico entre 
las dos colonias. Esta pol!tica reflej6 al mismo tiempo la pol!
tica econ6mica adoptada por el estado español entre 1590 y 1785 y 

revela además dos aspectos: el interés que el Estado español co!! 
cedi6 al tráfico transpac!fico y la gran protecci6n que ofreci6 -
al comercio metropolitano en perjuicio del intercolonial. 

Bajo la dinast!a de los Hapsburgo, los reglamentos apare
cen en forma suelta y un tanto ocasional, por medio de 6rdenes y 

cédulas reales dadas casi todas ellas durante el reinado de Feli
pe II. Dichos reglamentos fueron usados en el siglo XVII sin mo
dificaciones de importancia. Bajo el régimen borb6nico los regl~ 
mentes se transforman en cuerpos de leyes completos y coherentes 
que abarcan todos los puntos que afectaron este comercio. (26) 

Los tiempos que siguieron a la conquista de Manila no eran 
todav!a propicios para iniciar un tráfico comercial en gran esca
la. La pequeña colonia luchaba contra toda clase de peligros y -

estaba todav!a tan insegura que no pod!a ocuparse más que de con
solidar su posici6n. Un ataque de los "moros" era una posibili
dad siempre presente. Los portugueses hab!an sitiado Ceba y ame
nazaban con acabar con el asentamiento español. Un peligro grave 
se present6 en 1574, cuando una gran flota china bajo las 6rdenes 
del filibustero Limahon citado anteriormente, con más de 4,000 
hombres a bordo, atac6 la recién fundada ciudad de Manila. La p~ 
queña guarnici6n española sufri6 fuertes bajas y se salv6 de ser 
aniquilada gracias a la oportuna llegada de Juan de Salcedo con -

(26) Ib!dem, p. 9 



357 

50 mosqueteros. El aniversario de esta milagrosa salvaci6n se c~ 

lebr6 anualmente por los manileños con un Te Deurn y fiestas. Fue 

el principio del comercio con China lo que f ij6 los patrones de 

la vida econ6rnica de la colonia durante los siguientes 200 años. 

Manila era el enlace entre China y Nueva España. El cambio de la 

sede del gobierno de Cebd a Manila y la apertura del comercio di

recto con China fueron sucesos casi conternpor!neos. Un incidente 

afortunado se introdujo en la nueva era de comercio filipino. Una 

de las naves de Legazpi rescat6 a la tripulaci6n de un gran junco 

chino que se estaba hundiendo cerca de Mindoro. En reconocimien

to del humanitarismo mostrado por los españoles, los chinos hici~ 

ron correr en su pa1s la historia de su salvamento. Y el padre 

ZGñiga, el historiador de los agustinos escribi6: 

Hacia principios de 1572, llegaron cargados de rnercan

c1as, aquellos chinos a quienes los españoles habían -

salvado de un naufragio en Mindoro, junto con muchos -

otros de esa naci6n. Así se establecieron las bases -

del comercio lucrativo. 

Hacia 1576 el intercambio comercial estaba firmemente establecido. 

Viendo un futuro promisorio en el comercio, comerciantes de Nueva 

España se empezaron a asentar en las islas proveyendo así el ele

mento profesional necesario para la direcci6n de los negocios. La 

demanda de objetos de lujo en la Arn~rica española parecía ser tan 

ilimitada corno la capacidad de los comerciantes chinos para sati~ 

facerla. Con esa perspectiva la posici6n de los intermediarios -

de Manila qued6 asegurada de manera envidiable. (27) 

La Corona orden6 que el comercio y contratación con China 

se hiciera s6lo a trav~s de Filipinas y ~stas con Nueva España. 

Cerró el tr!fico de mercancías asiáticas con dirección a la costa 

americana del Pacífico, cuando rnand6 que lo traído de Filipinas a 

Nueva España no se pudiera lievar al Pera, Tierra Firme o cual-

(27.l Schurz, op. cit., p. 26 
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quier otro sitio de las Indias. El tr!fico comercial establecido 

entre Nueva España y Pera en el siglo XVI, suspendido definitiva
mente en 1635 y rehabilitado hasta el siglo XVIII, adquiri6 en 

los Ultimos 20 años del siglo XVI gran importancia por el influjo 
del comercio filipino. El Estado español otorg6 as1 exclusividad 

del comercio oriental Unicamente a Filipinas y Nueva España: a -
Filipinas concedi6ndole la participaci6n directa en el mercado 

asi!tico' y a Nueva España, el monopolio de las mercanc1as orient~ 
les en el continente. As1mismo la Corona delimito la forma en 
que participar1an los comerciantes en esas dos regiones y acord6: 

" ••• que ninguna de las personas naturales y residentes de la Nue
va España ni en otra parte de las Indias pueda tratar en las Fil~ 
pinas ••• y que sOlo los vecinos y habitantes de las Filipinas pu~ 
dan contratar en Nueva España". Y si bien permiti6 el paso de -
gentes de la Nueva España a las islas, fue con la condici6n de 
que 6stas residieran en Filipinas por lo menos B años, fueran ca
sadas y se trasladaran con su familia a ellas. (28) 

Al dictar las Ordenes relativas al exclusivismo comercial, 
la Corona persegu1a estos prop6sitos fundamentales: 

l.- Hacer de las Filipinas la dnica regiOn autorizada para comer

ciar a un mismo tiempo con Asia y Am6rica. 

2.- Hacer de la Nueva España el dnico centro consumidor, en el 
continente, de las mercanc!as que provenían del GaleOn. 

3.- Cerrar el mercado asi!tico a los comerciantes americanos y 

principalmente nqvohispanos, al impedirles comerciar directa

mente con las islas e incluso al negarles la participaciOn 
por medio de encomiendas comerciales. 

La participaci6n licita de los comerciantes novohispanos se 
redujo a la de meros compradores de las mercancías que los filipi-

(28) Yuste, ~·• p. 26 
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nos llevaban o enviaban a Acapulco. 

De esta prohibici6n tenemos un comentario que al respecto 

hizo e,l Dr. Antonio de Morga: 

Por averse engrosado tanto ese trato Lel comercio con 

Filipina~? que hazia daño y perjuyzio a las mercade

rías de España, y a los derechos reales, que por,ra

z6n dellas se cobran, y averse acodiciado los hombres 

de negocios de M~xico y el Pera, a tratar y contratar 

en las Filipinas, por mano de sus encomenderos y fac

tores; de suerte, que cesava en la mayor parte, el 

trato de España, y embiavan mucha· plata a las Filipi

nas, para sus empleos, que por aquella via, cada año 

salia de los reynos de Su Magesta,d, a poder de infi!!. 

les, se prohibi6 que no tratasen, ni contratasen en 

las Filipinas, ningunas personas de la Nueva España 
ni el Pera, ni se llevasen las mercaderías de China 

a aquellas partes; y se di6 licencia a los vezinos y 

estantes en las Filipinas para que ellos solos, pue

dan contratar en dichas mercaderías ••• y que, de lo 

procedido de dichas mercaderías, no se lleven en din!. 

ros, á las Filipinas, mas de 500 mil pesos, cada un -

año. (29) 

Habiendo cedido Carlos V las islas Malucas a los portugueses en -

el Tratado de Zaragoza de 1529, eran las Filipinas el anico centro 

importante de la dominaci6n española en el EKtremo Oriente. 5610 

mucho más tarde, con la fundaci6n de Guam, serian las islas de 

los Ladrones escala efectiva en los viajes a trav~s del Pacifico 

(estas islas llamadas tambi~n de las Velas Latinas y más tarde Ma

rianas, habían sido descubiertas por Magallanes, y en 1527 Alvaro 

Saavedra lleg6 a ellas; en 1542 Ruy L6pez de Villalobos las encon

tr6 de nuevo en su camino. Quedaron vinculadas a España 20 años -

(29) Morga, op. cit., p. 216 
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mas tarde, con la expedici6n de Legazpi). A Manila llegaban las 
naves de Cant6n y Macao, los galeones del Nuevo Mundo, los pequ~ 
ñas comerciantes del archipiélago malayo, de Cochinchina y de la 
India. Con su Pari!n recién construído, Manila era la liga entre 

Oriente y Occidente. Su importancia para la Corona española res;!; 
día en que era un punto de apoyo imprescindible para tratar los -
productos de China, Jap6n y toda el Asia sudorienta!. (30) 

Legazpi tenía intenciones de establecer este comercio y, -
antes de finalizar la centuria se hicieron algunos viajes con es
te prop6sito. El veterano piloto y navegante Juan de la Isla pr~ 
puso a Felipe II un viaje de exploraci6n que nunca se realiz6. La 

idea era hacer cartas de las costas asi!ticas hasta los SO 6 60° 
de latitud norte mientras se investigaban las posibilidades de c~ 
rnercio. Se enviaron instrucciones para el viaje pero antes que 
el avezado marino pudiera zarpar rnuri6 Legazpi y su sucesor, Lav~ 
zaris, se neg6 a dar su apoyo a la empresa. Esto era en 1572. 

Tres años después, cuatro monjes agustinos y cuatro oficiales y -
soldados hicieron un viaje de reconocimiento llevando un mensaje 
de Lavezaris al virrey de Fukien en que le decía que deseaba est~ 
blecer relaciones comerciales con los chinos y solicitaba permiso 
para enviar misioneros: solicitaba también que se le diera un 
puerto corno base para el comercio. El intento fue vano y los ern;!; 
sarios regresaron a Manila con ricos presentes para Lavezaris. Es 
te ya no era gobernador y cuando los chinos que venían con la em
bajada rehusaron entregar los regalos al gobernador Sande, este -
concibi6 una profunda antipat1a hacia todo lo chino, y durante su 

gobierno no se hicieron nuevos intentos. Durante los siguientes 
años monjes españoles hicieron varios viajes a China, ninguno de 
los cuales trajo los resultados deseados aunque incrementaron 
grandemente el conocimiento de la civilizaci6n china. Mientras -
tanto, habían comenzado a llegar juncos chinos regularmente a Ma
nila con rnercanc!as ricas as! que la urgencia de hacer contacto -
directo no fue ya t~n perentoria, y en 1593 Felipe II prohibi6 al 

(30) Carletti, op. cit., p. XVI 
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gobernador Pérez Desmariñas el que fuesen naves de Manila a China 
alegando que los precios que se pagaban por las mercanc1as eran -
as1 m!s altos. Sin embargo, 5 años después di6 de nuevo su perro! 

so al gobernador Tello y en 1598 éste envi6 a Juan Zamudio con la 
misi6n de asegurar un puerto como base para el comercio. Zamudio 

consigui6 que los chinos le dieran la concesi6n de un lugar. cerc~ 
no a Cant6n conocido en los archivos españoles como "El Pinal". 
También pod1an usar los españoles bodegas en Cant6n y se les die
ron pasaportes para poder comerciar con libertad en los lugares 
asignados. 

Al año siguiente el.gobernador despach6 a su pariente Juan 
Tello de Aguirre con otra nave. Poco tiempo después el ex-gober
nador Pérez Desmariñas, camino a Cambodia naufrag6 en la costa 

sur de China y los sobrevivientes fueron llevados a El Pinal por 
un junco chino. La llegada de tantos españoles provoc6 las pro

testas de los portugueses de la cercana Macao. La hostilidad po~ 
tuguesa hizo casi imposible a los españoles continuar con su co
mercio, que era la parte inicial del plan para asegurar una base 

en territorio chino. como en ese momento el rey español lo era 
también de Portugal, hizo que los intentos pasaran de nuevo a se
gundo término. La inercia de los manileños y el hecho de que 11!!:, 

.gaban a su puerto los productos chinos en los juncos también con
tribuy6 al abandono de la factor1a española en China. (31) 

De todas las ciudades del Lejano Oriente, Manila era la me 
jor situada por la_ geograf1a econ6mica de aquella regi6n, para 
ser punto ideal para el comercio oriental. Los dos principales -

productos de éste eran las sedas, del norte, y las especias, del 
sur; ambos pod1an concentrarse f!cilmente en Manila para ser ex
portados a Europa o América. Jap6n, China, los reinos de la In

dia y la cadena de islas hacia el sudeste de la pen1nsula malaya 
que la ligan con las Molucas, forman un enorme semicirculo cuyos 

radios convergen en Manila. En lo concerniente a distancia de -

(31) Schurz, op. cit. p. 65 
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los centros de producci6n, ni llalaca, ni Macao o Batavia combinan 
tales ventajas. Ciertamente Macao estaba mas cercaná a las 'p~o
vincias chinas que producían seda, pero el destino de las export~ 
ciones portuguesas era Europa occidental mientras que las export~ 

ciones de Manila, hasta la creaci6n de la Real Compañía de Filip! 
nas, fueron hacia Arn6rica. Batavia estaba mejor situada como me~ 
cado para las especias. Para un mercado Gnicarnente europeo Mala
ca y Singapur tarnbi6n lo estaban; mas para un comercio a la vez -
con Arn6rica y Europa de ambos productos, sedas y especias, ningu
na otra ciudad estaba tan idealmente situada corno Manila. Esta -
abandon6 a Portugal el mercado de especias y mas tarde vi6 como -
los holandeses suplantaban a los portugueses en el mismo. Segu
ros en su comercio sino-americano, los españoles no intentaron s~ 

riarnente el comercio directo Filipinas-Europa sino hasta fines -
del siglo XVIII, cuando ya otros países estaban interviniendo en 
61. 

Francisco Leandro de Viana, el crítico mas capaz del sist~ 
rna colonial español, tal corno existía en Filipinas, dijo: "ning~ 

na otra regi6n esta tan bien situada para ejercer un comercio fl~ 
reciente". Grau y Monfalc6n, que sirvi6 a los intereses de las -
islas en España, pensaba igual. En nuestra 6poca Fernandez Duro, 
el distinguido historiador de la marina española dijo refiriéndose 
a Manila: "La capital del archipiélago Filipino poseía elementos 
y facilidades que podían haber hecho de ella el centro del comer
cio con el Lejano Oriente. conectada a un centro distribuidor en 

España, Manila podía haber provisto a Europa, si las ideas y las 
practicas de sus gobernantes ¿ae Españ~7 no hubiesen cerrado el -
camino a tal fin". Muchos españoles de visi6n clara siempre rec~ 
nacieron las ventajas de la situaci6n de Manila y lamentaron la -
locura y negligencia de la política que irnpidi6 aprovecharlas. E~ 
critores y viajeros de otras naciones sostuvieron la misma opi
ni6n, y·e1 mismo Grau y Monfalc6n hizo la siguiente observaci6n: 
"Los holandeses reconocen que, par su pos1ci6n geografica, las Fi
lipinas son las islas en el Oriente mas aptas para llevar a cabo 
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el comercio, general de aquellos reinos y naciones". (32) 

El presidente de la Audiencia de Manila, Dr. Morga, estaba 
entre los partidarios del comercio directo con China, dando para 

ello varios argumentos s6lidos. En 1598, Hernando de los R1os c~ 
ronel escrib1a a Morga desde El Pinal urgiéndolo a continuar con 

los intentos y dec1a de los chinos en su carta: ".. • cada chino -
parece ser el diablo encarnado ••• no hay malicia o engaño que no 
intenten. Aunque aqu1 no roban abiertamente a los extranjeros, -
lo hacen por medio de otros métodos peores'~. 

Fernando de los R1os Coronel fue el español más intelec

tual que hubo en Filipinas en el altimo cuarto del siglo XVI. Di~ 

curr1a como un pol1tico consumado que era más ventajoso que Fili

pinas fuese a China a comerciar, que no fuese China a Filipinas -
como sucediO siempre, lo cual acarre6, entre otras consecuencias 

funestas, el que el archipiélago se inundase de chinos. Aunque -

era militar, miraba los asuntos filipinos desde el punto de vista 
de la pol1tica comercial con preferencia a cualquier otro. A ~l 
se debe el primer mapa de Luz6n, isla Hermosa y parte de la costa 
de China, que traz6 en 1597, varios trabajos de náutica muy impo!_ 
tantea y un astrolabio, am~n de la invenci6n de un aparato para -
convertir en dulce el agua de mar. Vivi6 17 años en el Extremo -
Oriente, y en España, adonde regreso en 1605, fue procurador o d! 

putad~ y luego se hizo sacerdote secular. Regres6 a Filipinas y 
en 1618 por segunda vez volvi6 a España como procurador del Arch! 
piélago de Filipinas. Era un hombre superior, gran amante de las 
islas y de su prosperidad. Escribi6 una obra que se edit6 en Ma
drid en 1621 llamada Memorial y Relaci6n para su Magestad que mu
cho deb1o pesar en el ánimo del rey para continuar con la empresa 

de Filipinas. (33) 

(32) Ib1dem, p. 29 

(33) Morga, op. cit., p. 431 
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Aparte de los intentos españoles de comercio directo con -
China, existían planes para la conquista del país. Los españoles 
creían tal empresa facil dada la reputación pac1fica y poco mili

tar de sus habitantes. También se alegaban motivos religiosos 
as{ como el evitar que ingleses o franceses se establecieran pri
mero en China y la usaran como base para atacar la costa occiden
tal del continente americano. Diego de Artiega propuso a Felipe 
II en 1573 invadir China con 80 hombres. El gobernador Sande o
freció intentar la conquista con cuatro o seis mil soldados. Por 
la misma época un miembro de la Audiencia de Guatemala, Diego Ga! 
eta de Palacios, concibió un plan similar. Como estos hubo otros 
planes, pero en 1586 el rey ordenó al gobierno desistir de estos 

proyectos y mantener amistad con los chinos. Estas propuestas de 
una invasión armada a China parecerían quim~ricas si no fuera por 
el hecho de las conquistas exitosas de México y Pera. 

En el grandioso plan de conquista militar y espiritual de 
las naciones orientales, las Filipinas servirían como centro de -
operaciones, un nexo que uniría las diferentes regiones.de un nu~ 
vo imperio oriental. Con la conquista de Portugal en 1580, real! 
zada por el duque de Alba, Manila se convertía en sede de un pod~ 
río español que abarcaba desde Ormuz hasta Macao. Por un tiempo 
Manila fue capital de un orgulloso emporio de comercio, no sola
mente con China, sino con los archipiélagos que la rodeaban: de -
Japón a Java y Malaca y los reinos indochinos en tierra. La lle
gada de holandeses e ingleses complicó grandemente la ejecución -
de tan vasto proyecto en un momento en que las circunstancias 
eran favorables para llevarlo a cabo. Los esfuerzos para conqui~ 
tar las Malucas culminaron con el duro golpe asestado a los hola~ 
deses y sus aliados malayos en Ternate y Tidore en 1606, a cargo 
de Pedro Bravo de Acuña. Pero la realización del sueño imperial 
en oriente no llegaría porque aunque los españoles tercamente ma~ 
tuvieron su dominio en Ternate hasta 1662, los holandeses les im
pidieron una mayor expansión en esa región. Las exitosas expedi
ciones contra los príncipes de Borneo, los establecimientos espa
ñoles en Formosa y la costa china, y los intentos de atraer los -
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reinos de Indochina a la esfera de influencia española, fueron t~ 
dos parte del intento imperial. Sin embargo, los ~edios que los 
gobernadores y los veteranos de las guerras en los Patses Bajos 
-los Ronquillos y Desmariñas, Guzmán, Acuña, Silva- podtan obte
ner de Nueva España y la Metrópoli nunca fueron suficientes para 
la gigantesca tarea que se propon!an. Además exist!a el eterno -
temor de levantamientos chinos en Manila, como el de 1603, las t! 
rantes relaciones con los belicosos y susceptibles japoneses, las 
frecuentes incursiones de flotillas holandesas en las islas hacia 
la mitad del siglo XVII, los perennes ataques de los musulmanes -
-todo esto preocupaba grandemente a los españoles de Filipinas-. 
Afin as! los capitanes lograron revivir en el Oriente la llama mor 
tecina de la conquista, llevando a cabo prodigios de valor y arr~ 

jo. Sin embargo, a pesar de todas las alarmas y viscisitudes su
fridas, el comercio del Galeón florec!a. (34) 

El Doctor Morga fue nombrado por Felipe II en 1593 tenien
te general y capitán general del gobernador de Filipinas, a la s~ 
zón D. Luis Desmariñas, joven que temporalmente suplia a su pa
dre, D. Gómez P~rez Desmariñas, quien hab!a muerto recientemente. 
Además, Morga fue tambi~n nombrado oidor de la Audiencia de Fili
pinas en 1595. veta con gusto, como buen cat6lico que era, que -
la fe se difundiera por el Extremo Oriente, pero no ve!a con agr~ 
do que teniendo dentro de casa mucho qu€ hacer todav!a, y que a
tender al "Maluco", se distrajesen los pocos hombres tltiles de 

_guerra en expediciones de conquista sumamente inciertas. No dej~ 
ba de ser un sueño que un puñado de hombres y una base de opera
ciones (Manila) algo endeble, intentaran la anexi6n por las armas 
de una o más naciones del continente asiático. En esos primeros 
años Filipinas pasaba por una grave crisis económica. Los indig~ 
nas habian mermado por el trabajo en las encomiendas y hab!a hab! 
do una enorme inmigración de chinos. Por la primera raz6n el ca~ 
po producta muy pocos alimentos y la segunda agravaba el problema. 
Los colonos españoles eran escasos, y m~s aGn, porque se les ocu-

(34) Schurz, op. cit., p. 30 
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paba continuamente en las expediciones mar!timas y eran gente po
bre, de.manera que la colonia apenas sobreviv!a. (35) 

.5.- La situaci6n en Manila. 

Cuando Legazpi cambi6 la capital de Cebü a Manila en 1572, 
el barrio español se situ6 en lo que hab!a sido un asentamiento -
de musulmanes. Formaba la ciudad una especie de triángulo con el 
r!o en un lado y la bah!a en otro, y estaba rodeada de una mura
lla constru!da por el gobernador Desmariñas padre, con bastiones 

artillados a intervalos. Además ten!a la fortaleza de Santiago. 
Por el lado de tierra hab!a tres puertas principales en la mura
lla flanqueadas por torres, que se cerraban por la noche. Otras 

puertas daban al r!o y a la bah!a. Alrededor de la Plaza de Ar
mas se situaban los edificios principales: el palacio del gober
nador donde viv!a ~ste, su familia y su s~quito oficial, donde 
tambi~n se asentaba el tribunal y la Audiencia y habitaciones pa
ra la guardia. En la misma plaza estaba el Cabildo, el tesoro 
real y los arsenales ademas de la catedral. Dentro de las mura
llas hab!a un monasterio de agustinos, uno de dominicos y uno de 
franciscanos, una residencia de jesu!tas, el convento de San An
dr~s y Santa Potenciana, y tres hospitales, uno de ellos para los 
nativos. Morga relata que hab!a cerca de 600 casas intramuros y 
un nüme~o mayor de madera, en los suburbios. La ciudad primitiva, 
hecha de madera se incendi6 dos veces en 1583 y en 1603, y des
pu~s se reconstruy6 en piedra. Más allá de la ciudad amurallada 
hab!a mültiples barrios que albergaban nativos y el Pari4n o ba

rrio de los comerciantes chinos. (36) 

La base de la prosperidad de la ciudad era la llegada de 
los juncos del Mar de la China. La cantidad de chinos que llega-

(35) Morga, op. cit., p. 53 

(36) Schurz, op. cit., p. 35 
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ron a residir. en Manila como consecuencia de sus operaciones :co

merciales pronto resultó en que dominaron la vida económica de la 

colonia, monopolizando el comercio al pormenor y las artesanias -

de la colonia. Los manileños les llamaban Sangleyes -palabra d~ 
rivada de un término del dialecto Amoy: "Seng-li" que queria de
cir comercio. 

Los chinos trajeron consigo lo que probablemente fue el -
problema más serio en la administración interna de la colonia: el 
problema racial con todas sus implicaciones de antagonismo econó
mico, politice y social, surgido del contacto de dos pueblos tan 
diferentes. La crónica de este problema está llena de sospechas-· 
y temores, levantamientos y sangrientas represiones, restricciones 
y expulsiones, y entre los estallidos de pánico y violencia, lar

gos periodos de quietud. Los españoles concientes del peligro, t2 
maron medidas preventivas. El gobernador Ronquillo construyó el 
Parián o barrio donde debian habitar los chinos, que hasta enton
ces estaban por toda la ciudad. Hacia fines del siglo XVI habia -
más de 400 tiendas y más de 8,000 hombres encargados del comercio 

en ellas. En el barrio chino habia pocas mujeres y muchos sangle
yes se unieron a mujeres nativas dando lugar a una poblaci6n chi
no-mestiza. Otros se convirtieron al cristianismo y al casarse 
con cristianas les era permitido vivir en otros barrios de la ciu

dad. Esto pronto trajo dificultades creándose un grupo de dudosa 
ortodoxia y peligroso para la seguridad de la colonia. Para 1586 

habia 10, 000 chinos en .ella; en 1596, cuando Morga. envi6 de regre
so a 12,000, declaro que un nUmero igual permanecia en la ciudad. 
En 1621 habia más de 10,000 con permiso de permanecer en Manila y 
5,000 sin él¡ en 1636 habia más de. 30,000 entre chinos y japoneses. 
En 1749 llegaban a 40,000. cuando se comparan estos nOmeros con -

la cantidad de habitantes españoles -algunos cientos- se compre~ 
de la situaci6n potencialmente peligrosa que esto representaba. E~ 
to sucedia a pesar de que para permanecer en Manila necesitaban 
permiso y además pagaban tributo e impuestos. (37) 

(37) Ibidem, p. 80 
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Entre los chinos, que eran la mayor!a de la población y a 
menudo ten1an quejas y estaban descontentos por las condiciones 
de vida y de comercio, y los españoles, que sent!an superioridad 
racial y al mismo tiempo mucho temor, las colisiones eran inevita
bles. Los españoles temtan también una invasión desde China. En 
1574 segan dijimos, Manila fue atacada por una flota de 170 juncos 
al mando del pirata Limahon, La matanza de españoles fue grande 
hasta que fueron socorridos por la llegada de Juan de Salcedo, el 
nieto de Legazpi, quien forzó a Limahon y sus hombres a huir en 
sus juncos, siendo perseguidos por los españoles quienes quemaron 
la flota. En 1593 el gobernador Pérez Desmariñas fue muerto por 
los remeros chinos de su galera, cuando iba al mando de una exped~ 
ci6n destinada a la conquista de las Malucas. Este tipo de inci
dentes ten1an a los españoles en perpetuo estado de alerta. El 99_ 
bernador Anda dijo en 1768 que hab1a habido catorce insurrecciones 
chinas desde la fundación de la colonia, cerca de dos siglos atrás. 
Esto significaba un promedio de una cada cuatro años, aunque las -
mas serias ocurrieron en las primeras décadas del gobierno español, 
antes de que se establecieran formas de convivencia satisfactoria 
entre las dos razas. Cuando acontec1an estas revueltas, el comer
cio del Galeón siempre sufr1a consecuencias, siendo como era un b~ 
r6metro de las condiciones locales de las Filipinas. Por otro la-· 
do, los azares de los viajes que impedían la importación a Filipi
nas,. también eran causa de inquietud para los chinos de Manila, 
llegando en ocasiones a provocar levantamientos. 

A pesar del eterno conflicto, del temor de revueltas o in
vasiones y de las ocasionales expulsiones de la población china de 
Manila, los españoles sabían perfectamente bien que no podta sub
sistir la colonia sin ella: estaban concientes de la dependencia 
económica a que estaban sujetos; el intercambio regular del comer
cio era vital para la línea marítima Manila-Nueva España, y adern~s 
la misma colonia española dependía para su manutención de los chi
nos que proporcionaban la comida y los servicios. Antonio de Mor
ga, después de una expulsión de chinos comentaba: 

,. 



Después del fin de la guerra, la necesidad de la ciu

dad comenzó, ya que por no tener sangleyes que traba

jaran en los oficios y trajeran todas las provisiones, 

no habta comida ni zapatos, ni siquiera a precios ex

cesivos. Los indios nativos ya no ejercen esos ofi

cios y han olvidado lo referente a la agricultura, g~ 

naderta y artesanta del algodón, el tejido de telas, 

cosas que soltan hacer en los dtas de su paganismo y 

por largo tiempo después de la conquista del pats. 

En otro momento el ~isrno Morga escribió que: 

Es verdad que la ciudad no podrta ser mantenida ni -

preservada sin los chinos ya que son hábiles en todos 

los oficios y exelentes operarios que trabajan por -

salarios razonables. 

Esto sucedió siempre y en las crónicas se menciona a través de 

dos y medio siglos. (38) 
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La precaria situación en que se encontraba la economta de 

las Filipinas en los dltimos años del siglo XVI se descibe clara

mente en las cartas que el Dr. Morga enviaba a Felipe II. En una 

de ellas, de julio de 1598 dice: 

Llegué !Ji Filipina~? por junio de 95 con los riesgos, 

trabajos e incomodidades que de tan largos viajes se 

pueden entender, en que gasté más de trece mill pe

sossos sin haver rescivido cosa alguna por vía de ay~ 

da de costa ni salario hasta que entré cobrando el de 

mi oficio .••• hallome tan pobre que no tengo género de 

caudal ni hazienda con que remediar seis hijos que a

qut tengo· sin otros dos que dejé quando vine a estos 

reynos [c!esde Españ~?, y el salario que v. M. me da -

(38) Ibídem, p. 91 



con la plaza de Oydor de esta Audiencia de dos mill 
pessos de minas por año, no es bastante para susten

tarme en esta Ciudad, seg6n el estado y precio que 
las cosas hoy día en ella tienen .•• A v. M. suplico 
muy humildemente sea servido de hacerme merced de 

mandar promover mi persona a la Real Audiencia de M~ 
xico, en la Nueva España, 6 al de los Reyes, en el -
Per6, donde serviré a V. M. con el animo que siempre 
y con alguna más comodidad de mi casa y hijos y de -
remedio dellos, que aqu1 no pueden tener alguno por 
la cortedad de la tierra y que en el entretanto se -

me acrescente el dicho salario o se me haga algun 
buen socorro por v1a de alivio de costa, pues no ten 
go otro remedio ni amparo que el de v. M. (39) 
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En general, el estado de cosas prevalecientes entre los m! 
sioneros y religiosos era de marcada corrupci~n. Se adjudicaban 
prerrogativas que no les incumbían, usurpando la jurisdicción re
al en cuestiones legales respecto a los indios. Pose1an cárceles 
y prisiones propias. Comerciaban con mercanc1as de China a la -

Nueva España. Daban mal ejemplo en "vicios de deshonestidad, ju~ 
gas, comidas y fiestas"; explotaban a los indios para su propio -
beneficio, de todas las maneras posibles. "Los más espirituales 
procuran pasar a China, Jap6n, Camboxa y otros Reynos a predicar 

el Evangelio, dejando por detras aca tanto como hay que hacer pa
ra que fueron traídos; y con este ipo se inquietan é inventan jo~ 
nadas y conquistas, y con ellas inquietan 4 los que goviernan ya 
con españoles ••• " Morga los acusa abiertamente de comercio sexual 
con las indias "bien aderezadas y compuestas"; También los acu
sa de maltratar físicamente a los indios "como a perros o escla
vos" y predicar solamente en las provincias ricas desamparando a 
las que no les producen beneficios económicos. (40) 

(39) Morga, op. cit., p. 56 

(40) Relación hecha por Morga a s. M., Manila, B de junio de 1598. 
Morga, op. cit., p. 247 
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ContinGa narrando Morga acerca de la situación en Filipi

nas y respecto al gobierno secular dice que hay .remisión y descu.:!:_ 

do acerca de cumplir lo necesario para el buen gobierno de las i~ 

las¡ las Ordenes reales no se cwnplían; se especulaba con los al:!:_ 

mentes provocando escasez y carestía. Se descuidaba todo lo rel~ 

tivo a los indios y chinos comerciantes atendi~ndose Gnicamente,. 

en lo que a estos respectaba, al propio beneficio económico de 

oficiales y españoles en general. Saqueaban l.a tierra talando 

bosques para vender a los chinos la madera, mataban el ganado pa

ra vender los cueros provocando escasez de carne. Se especulaba 
con la harina ocultándola. Los alcaides y regidores no cuidaban 

lo que convenía a la colonia sino sólo a sus propios negocios y 

en general, toda la agricultura, ganadería y pesca en lugar de i~ 

crementarse se fue descuidando y mermando poniendo en grave peli-

. gro la economía de las islas. Existía despilfarro en el vestir y 

en el juego, mucha corrupción, y la ciudad estaba mal cuidada y -

mal defendida. 

En lo relativo a guerra y justicia existía nepotismo en 

los nombramientos de los militares y a los que realmente lo eran 

por su práctica y experiencia se les desaprovechaba. Hac1a falta 

reparar las murallas y defender mejor la ciudad. Se carec1a de -

la artiller1a suficiente para este propósito y de navíos, astill~ 

ros, armas y artilleros. Se descuidaba la disciplina de los sol

dados que por la ociosidad y el vicio no eran efectivos cuando·\~ 

n1an que cumplir con su tarea y "se ha de procurar se anden emba!_ 

cadas lo más que se pudiere, porque importa mucho en estas yslas 

estar hechos a la mar, y sepan pelear en ella, que es lo que acá 

suele ser más a propósito". Aconsejaba Morga prestar especial a

tención a la construcción de "nav1os de respeto, porque suelen v~ 

nir enemigos o corsarios y se pierde tiempo con ellos, y aun la -

reputación, por no acudir con brevedad al encuentro dellos". 

En la cuestión de justicia, como en todo lo demás había in~ 

ficiencia y corrupción. Los jueces no estaban en sus puestos cua~ 

do se les necesitaba¡ los alcaldes mayores, corregidores y tenien-
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tes de las provincias atend!an poco a su cargo y mucho a su lucro 
personal por medio de contrataciones y negocios propios, tal corno 

lo hac!an los religiosos. Morga los acusa de voracidad y fraude 
con el dinero de la corona. 

La Caja Real de Moneda ten!a un tribunal de tres oficiales 

de Su Magestad que él prove!a: un factor, un contador y un teso

rero, cada uno con 10,500 rnaraved!s anuales de salario; un escri
bano de minas y registros de la real hacienda, ejecutores y ofi
ciales que resid!an en Manila, desde donde administraban todo lo 
perteneciente a esta materia de todas las islas. 

Las encomiendas de todas las provincias daban un promedio 
anual de impuestos netos de alrededor de 30,000 pesos. Se cobra
ban tributos a los "sangleyes", cristianos e infieles (mahometa

nos), de aproximadamente B,000 pesos al año; los quintos reales -
de todo el oro que se sacaba de las islas y ~i se trataba de pa!_ 
ticulares con permiso de extraer el metal, pagaban el diezmo. Del 
quinto real por este concepto, a pesar de los ocultamientos, se -
obten!an anualmente 10,000 pesos. Hab!a adern:!.s el "situado" de -

dos reales por cada tributario, para pagar a los soldados y los -
prebendados, que cobraban los encomenderos como tributo y que a! 
canzaba la suma anual de 34,000 pesos. Entraban a la caja real -
por concepto de_ gastos de justicia cerca de 3,000 pesos. Los de

rechos del 3\ que se cobraban a los nav!os chinos cargados de 
rnercanc!as que llegaban, eran de 40,000 al año. Para enviar rner

canc!as a Nueva España los españoles deb!an pagar derechos del 2%, 
lo que sumaba 20,000 pesos anuales. Se obten!an también anualrne~ 
te otros 8,000 pesos por impuestos_ sobre las mercanc!as y dinero 

que se trata de Nueva España a Filipinas. Por esto y otros con
ceptos diversos se obtenían 150,000 al año. 

Corno todo esto no bastaba para sostener a la colonia, la -
caja real de Nueva España mandaba socorros en dinero segOn se n~ 

cesitaban, dinero que se sacaba de los derechos del 10% que se c~ 
braban por las mercancías llegadas de China a Acapulco. Estas 
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cantidades no alcanzaban para cubrir los diversos y enormes gas

tos de la colonia por lo que Morga comenta: " ••• de suerte, que 

siendo el caudal, que su Magestad tiene en estas islas tan limita 

do, y los gastos tan grandes, la caja real anda al~ancada, y se -

pasa estrecheza y necesidad". 

As!mismo, el 10% que se cobraba en Acapulco por impuesto a 

las mercancías llegadas en el Gale6n de Manila, tampoco alcanzaba 

para cubrir los gastos que se hac!an en Nueva España para nav!os, 

gente de guerra, municiones y otras cosas que se enviaban a las 

Filipinas. El faltante lo cubr!a la caja real de M~xico, de mane 

ra que al rey no le aprovechaba en nada su colonia de las Filipi

nas " ••• solo las sustenta por la Cristiandad, y conversi6n de los 

naturales, y por las esperan~as de mayores frutos, en otros rey

nos y provincias de Asia, que por esta puerta esperan, quando 

Dios fuere dello servido. (41) 

Los situados que cobraban los encomenderos los ocultaban -

mostrando padrones más cortos de lo que cobraban y los retentan -

mucho tiempo en su poder antes de llevarlos a la caja real. Se -

cuidaba poco de acrecentar la Real Hacienda por parte de todos -

los que ten!an que ver con ella. Los libros estaban mal llevados, 

con desorden e inexactitudes. Los oficiales manejaban los fondos 

para provecho propio sin que entraran en la caja, cometi~ndose t~ 

da clase de daños y fraudes con el dinero y los tributos que se -

debían al rey. Los bienes y alimentos almacenados se descuidaban 

por lo que se pudrían o echaban a perder, desperdiciándose. En -

el manejo de los astilleros y construcci6n de naves se hacían ne

gocios turbios entre factores y patrones de ribera por lo cual el 

presupuesto destinado a estos menesteres sufría fuertes mermas. -

Había plazas de hombres destinados a este oficio, superfluas y no 

necesarias, que se daban a criados, deudos o allegados. Había m~ 

chas más capitanes y oficiales de los necesarios, cobrando suel

dos. Los alcaldes de los fuertes cobraban más sueldo del que or-

(41) ~· p. 222 
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denaba su Majestad. La Caja Real estaba fuertemente endeudada 
por todo esto y la de Nueva España subsanaba todas estas fallas. 
(42) 

6.- El comercio con Oriente y su efecto en Filipinas. 

Hacia fines del siglo XVI la creciente exelencia en cali
dad de la seda china y su menor precio, crearon fuerte competen
cia para las sedas peninsulares en las colonias americanas. En -
España se hicieron serios intentos de prohibir la importaci6n de 
seda china. Los primeros gobernadores de Filipinas como Sande y 

G6mez Pérez Desmariñas y virreyes c~mo Villamanrique, escribieron 
sobre el peligro para la industria metropolitana y las pérdidas -
para el imperio de tanta plata que iba a China como producto de -
la venta de la seda. Hemos visto c6mo se prohibi6 el comercio d! 

recto entre Manila y Pera. Este problema se presentar1a ocasio
nalmente durante los dos y medio siglos que dur6 el comercio del 
Gale6n. Morga nos ha dejado una descripci6n de la riqueza y va

riedad de los productos que llegaban de China a Filipinas: 

madejas de seda cruda, muy fina, y otra de menor cali
dad ••• blanca o de todos colores ••• cantidad de terci~ 
pelos algunos lisos y algunos bordados con toda clase 
de figuras, colores y modas, otros bordados en oro; l~ 

nas y brocados de oro y plata sobre sedas de diversos 
colores¡ mucho hilo de oro y plata en madejas; damas
cos, satines, tafetas y otras telas de todos colores¡ 
lino ••• algod6n blanco de diferentes clases ••• almiz
cle, benju! y marfil; adornos para lecho, colgaduras, 
cubiertas y tapices; manteles, almohadones y alfombras¡ 
jaeces para caballos bordados con cuentas de vidrio y 

perlas¡ cristal, perlas, rub!es y zafiros; fuentes de -

(42) Ib1dem, p. 260 



metal, teteras de cobre y trastos de hierro y cobre; 

clavos, hierro laminado, hojalata, y plomo; pólvora, 

harina de trigo, conservas de frutas, especias, car

nes saladas y otras, frutas, nueces, castañas, hilo, 

agujas, cofres, muebles, animales, cuentas •.• (43) 
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Treinta o cuarenta nav!os grandes (sornas y juncos) llega

ban anualmente a Manila desde China, hacia el mes de marzo. Ha

c!an el viaje en 15 6 20 d!as, vend!an las rnercanc!as y regresa

ban antes de que el clima se les tornara adverso para la navega

ción, normalmente a fines de mayo o principios de junio. 

Nadie pod!a entrar ni salir del nav!o antes de que fuera visitado por 

los oficiales del gobierno. Los oficiales reales hac!an la visita y el regi.!!_ 
tro de. las rnercader!as y su aval11o (del valor en Manila) • La ciudad 

pagaba de todo ello 3% a Su Majestad. Despu!ls se descargaban 

las rnercanc!as en sarnpanes y eran llevadas al Parián o a otros -

almacenes fuera de la ciudad, donde se vend!an. En el nav!o no 

se perrnit!a a nadie la compra-venta de rnercanc!a o bastirnentos. 

Se les pagaba 11nicarnente en plata porque no quer!an oro. A fines 

de junio saltan las naos hacia Nueva España. De los chinos dec!a 

Morga que: 

es jente muy platica ¿j?ráctic~7, e intelijente en la 

rnercanc!a, y de mucha flema y reportación, para hazer 

mejor su negocio; y saben fiar, y hacer comodidad li

beralmente, a quien saben les trata verdad, y no les 

ha de hazer falta en la paga; por otra parte, corno 

jente sin ley ni conciencia, y tan codiciosos, hazen 

mil fraudes, y engaños en las mercaderías, que es me

nester estar muy atentos, y conocerlos, para no ser -

engañados los compradores; los quales, tarnbi!ln se es

quitan ¿Qesquita~7, en malas pagas, y trampas que les 

hazen, que en uno y otro, tienen de ordinario los ju~ 

zes y audiencia bien en que ocuparse. 

(43) Ib!dern, p. 217 
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El comercio directo entre Manila y la India, las Molucas, 
Java, Borneo, Siam, Cambodia y Cochinchina", se realiz6 en ocasio
nes pero de manera "irregular o disfrazada y nunca se estableci6 
permanentemente al igual que no se hizo con China continental y 
Jap6n. Hemos mencionado ya el hecho de que a los españoles de M~ 
nila les era sumamente c6modo el que llegaran juncos chinos regu
larmente con sus mercancías a Filipinas, que la mano de obra de -
los chinos establecidos en Manila les era vital para sobrevivir y 

que no contaban con los recursos suficientes para seguir exten
diendo sus conquistas más allá. El siglo de la conquista y el i!!! 
pulso que lo hizo posible, habían terminado. Las Filipinas eran 
colonia de Nueva España, demasiado lejos de la Metr6poli y con re 
cursos insuficientes. Además la presencia portuguesa primero, e 
inglesa y holandesa despu~s, en aquellas remotas regiones, fue un 
factor poderoso para detener ese impulso imperial español hacia -
Oriente. España estaba en serias dificultades ella misma y no 
era ya momento de destinar recursos econ6micos por otra parte ya 
muy mermados, para continuar una expansi6n que iba resultando ex
temporánea. El comercio esporádico con los países orientales de
pendi6 de la laxitud o rigidez con que las autoridades del momen
to en Manila hacían observar los reglamentos o prohibiciones rea
les, o de la conveniencia econ6mica que pod!a reportarles los pr~ 
duetos más solicitados que eran los provenientes de la India por 
su riqueza y las especias de las Molucas. Con estas líltimas tuvo 
Manila mucho contacto y el esfuerzo de expansi6n se llev6 a cabo 
más sistemáticamente hacia ellas pero sin resultados satisfacto

rios. 

A la baia y rio de Manila, acude todo el golpe de na
víos de China, Jap6n, Maluco, Borney, Siam, Malaca y 

la India, que vienen a las Filipinas, con sus mercad~ 
r!as y contrataciones, y aqu! las venden y rescatan, 
para todas las islas y poblazones dellas. (44) 

(44) Ibl'.dem, p. 203 
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De las Malucas, Malaca e India llegaban a Manila naves PºE 

tuguesas trayendo clavo, canela, pimienta, esclavos negros y ca

fres, paños de algod6n y toda clase de telas diversas, ámbar, maE 

fil, ropa bordada, pabellones, colchas, objetos de adorno dorados, 

curiosidades, joyas de diamantes, rub!es, zafiros, topacios y o

tras piedras finas; vino, pasas, almendras, conservas venidas de 

Portugal o hechas en Goa, alfombras persas y turcas, muebles ric~ 

mente dorados hechos en Macao, bordados de aguja. Se les pagaba 

en oro y plata y regresaban hacia el mes de enero. A Molucas 11~ 
vaban comida, arroz, vino, loza y algunas otras cosas necesarias. 

A Malaca sólo llevaban el oro o dinero, fuera de algunas chuche

r!as españolas y esmeraldas, No se les cobraban derechos reales 

a estos nav!os. 

De Siam y Cambodia rara vez llegaban navíos que tratan pi

mienta, marfil, mantas de algodón, rubíes y zafiros toscamente la 

brados y engarzados, algunos esclavos, cuernos, cueros, uñas de -

~ (rinoceronte, en malayo), y otras pequeñeces. Su venida y 

vuelta era por los meses de abril, mayo y junio. De Borneo lleg~ 

ban a Manila algunos navíos pequeños que vendían petates finos de 

palma, muy labrados, esclavos, sagú (del corazón de la palma), t! 

bores y tinajas de todos tamaños vidriados en negro, muy finos. 

Aunque en Borneo hab!a diamantes, no iban a Manila porque los PºE 
tugueses de Malaca los compraban allá. Estos productos de Borneo 

los usaban más los naturales que los españoles. Se llevaban de -

regreso comida, vino, arroz, mantas de algod6n y otras chucherías 

de que carec!an. 

Las Filipinas no exportaban casi nada porque las islas e

ran pobres en recursos naturales, no se impuls6 nunca la agricul

tura, ganader!a o industria y la carga de productos orientales en 

el Galeón era mucho más redituable. Solamente se export6 en oca

siones cera, algod6n y cordaje. Desde que llegaron los españoles 

observaron que los ind!genas usaban algunos adornos de oro, pero 

permanecieron ignorantes del origen del metal. Se habló de su 

existencia en las arenas de algunos ríos: en su primer reporte al 
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rey, Legazpi dect'a: "la gente usa pend.ientes, brazaletes y coll~ 
res ae oro ... 0 ·, Peros~ i.am~ntaba ae que ·1os nativas era~ ciemasia 
do indolentes para trabajar sus minas. Los. españoles mismos se .

ocuparon poco de la· miner!
0

a: .El gobernador Ronquillo (1583-84) -

dijo que en ciertos años se 11.evaban a Acapulco entre 60 y 70,000 

pesos en oro, pero este cargan\e.nto se fue hacierldo_ m4s escaso y -

sin embargo el oro es actualmente uno de los productos más impor

tantes de las Filipinas. Las especias en las islas eran tan ese~ 

sas como los españoles cre1an que era el oro. Solamente se prod~ 

c1a canela en Mindanao, pero los españoles nunca hicieron un es

fuerzo serio para des.arrollar su comercio y generalmente la impoE_ 

taban de Ceylán. La nuez moscada también crec1a allá, pero en 

cantidades insignificantes. Obten1an el grueso de la carga de e~ 

pecias de los holandeses de Java. (45) 

Bernardo de Balbuena en su Grandeza Mexicana (1604) nos h~ 

bla la~gamente en su descripci6n de la ciudad de México, del co

mercio de Nueva España con Asia: 

De Goa marfil, de Siarn ébano pardo; ••• 

De Filipinas la nata, ••• 

De Mac6n lo más precioso ••• . . 
De ambas Javas riquezas peregrinas ••• 

La fina loza del Sangley medroso ••• 

y de Terrenate ••• 

clavo fino y canela de Tidoro. 

Refiriéndose a la plata mexicana nos dice: 

De tesoros y plata tan preñada, 

Que una flota de España, otra de China 

De sus sobras cada año va cargada. 

(45) Schurz, op. cit., p. 47 



Y le habla a la ciudad de M~xico en estos t~rminos: 

En t1 se junta España con la China 

'Italia con Japón, y finalmente 

un mundo entero en trato y disciplina. 

En t1 de los tesoros del Poniente 

se goza lo mejor¡ en ti la nata 

De cuanto entre su luz cr1a el Oriente. (46) 
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Las exportaciones de Manila a Acapulco se clasificaron en 
cinco rubros generales: textiles, especiería, loza y marqueter1a, 

cera y estoraque. Los textiles eran el producto más sobresalien

te de las importaciones, la mayor1a de algodón, seda, lino o cáñ~ 

mo, raras veces de lana, y proced1an de China. En segundo orden 

de importancia ven1an las especias¡ la canela de Mindanao, pimien 

ta de las Malucas y clavo en mucho menor volumen. La loza o por

celana era en su mayor1a china o japonesa y se encontraba en enor 

me variedad. La cera· era un producto filipino y se comerciaba en 

grandes cantidades. El estoraque, goma o resina usada en medici

na y perfumer1a también era un producto filipino. Las sedas en -

todos los procesos de manufactura y todo tipo de diseño y tejido 

eran la parte más valiosa de la carga de los galeones, tanto pie

zas como productos terminados: medias, faldas y corpiños, mantos, 

capas y kimonos, colchas y tapices, pañuelos, manteles y servill~ 

tas, vestiduras para las iglesias, etc. De la India ven1an algo

dones de muchos tipos¡ alfombras persas y chinas¡ articulas de· j~ 

yer1a de oro como anillos, brazaletes, pendientes. collares, obj~ 

tos de culto (crucifijos, relicarios, rosarios), empuñaduras de -

espadas, todos ellos ricamente adornados con diamantes y rub1es¡ 

.gemas en bruto, peinetas, abanicos de marfil o sándalo, campani

llas de bronce, bibelots de marfil, jade, frutas de oro y plata, 

muebles de marqueter1a, tibores de todos tamaños y porcelana en -

infinita variedad. Especias, almizcle, bórax y alcanfor, te y 

(46) Manuel carballo, "El comercio con Asia". Artes de México, 

N~ 190, Año XXII, Ago-Oct, 1976, México. 
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hasta el siglo XVIII puros de Manila (47) 

Nunca nave alguna jug6 un papel tan importante para una 
ciudad como el Gale6n lo hizo para Manila: tra!a a los colonos -
que si sobreviv!an a las fiebres y no se establec!an permanente
mente en las islas, regresaban en pocos años en la nave, enrique

cidos, a M~xico o a España. Era el solitario barco-correo que 
llevaba y trata noticias de uno o dos años atrás, de guerras en -
España, cartas de fa1.1iliares en la Metr6poli o en la Nueva España. 
Los españoles de Manila hac!an de intermediarios sin necesidad de 
afanarse porque todas las rutas comerciales de Oriente converg!an 
en la ciudad y los productos de aquellas regiones gravitaban en 
ella sin que hubiera esfuerzo alguno de su parte. Pagaban buenos 
precios por ellos, seguros de la ganancia y los comerciantes o
rientales ambicionaban una parte du la plata mexicana o peruana -

que aflu!a de Manila en grandes cantidades. Por ello, los manil~ 
ños se esforzaron mayormente en buscar nuevos mercados. Las ope
raciones mercantiles no pod!an ser más simples: para el comer
ciante t!pico consist!an en comprar los productos que regularmen
te llegaban a Manila, registrar en el tesoro lo que enviar!an, 
llenar las formas de registro para el Gale6n y empacar los bultos 
y cofres. Al regreso de la nave recib!an su parte del trato y si 
eran deudores de las "obras P!as", pagaban el dinero que se les 
hab!a prestado. Seg6n el Doctor Morga, estas transacciones no to 
maban más de tres meses, hacia el siglo XVIII la operaci6n total 
se hac!a en dos. El resto del año lo pasaban llevando una exis
tencia f!cil y regalada, a menos que les amenazara una guerra o -
catástrofe, cosas a las que la ciudad estaba sujeta a menudo. Tal 

vida se la prove!an las ganancias de su comercio y la facilidad -
de obtener objetos de lujo orientales de infinita variedad a pre
cios m!nimos. Esta vida los desalentaba e emprender ocupaciones 
menos remunerativas que para la colonia hubieran sido vitales co
mo la industria y la agricultura. 

(47) Yuste, op. cit., p. 45 
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La forma de vida de los españoles en Manila est~ claramen

te expresada en un memorial que algunos ciudadanos le dirigieron 

al gobernador Berenguer en 1788: 

Los conquistadores españoles de estas islas no deja

ron España para empuñar el arado en Filipinas ••• mu

cho menos para instalar telares o trasplantar nuevos 

frutos ••• lo que los impelió a abandonar hogar y pa

tria y enfrentarse a tantos peligros fue su interés 

en el oro y las especias ••• ¿Como pod!a tan pequeño 

número de hombres, ocupados en el comercio debido a 
las ventajas que éste les reporta, pensar en culti

var la tierra, introducir nuevas especies vegetales 

o establecer manufacturas?. Solamente los españoles 

de temperamento aventurero han venido a las Filipi

nas y éstos no est&n hechos para dedicarse al desa

rrollo de la industria. Las naciones europeas que -

poseen colonias en Am~rica y Asia saben que para que 

éstas prosperaran deb!an coloniz6rseles con muchas -

familias experimentadas en las artes y la agricultu

ra. Si se hubiera hecho lo mismo en Manila, se ha

br1a contribu!do a su progreso .•• Desde la fundación 
de esta comunidad no ha habido, ni hay, otros medios 

de conservar las izlas, de defenderlas en tierra y -

en el mar contra enemigos internos o externos, que -

el Galeón de Acapulco .•. Este comercio es, entonces, 

la linica base y fundamente de la subsi.stencia de es

ta comunidad. 

Muchos extranjeros hicieron iguales observaciones quedando grande

mente sorprendidos de que los manileños no trabajaran para mejorar 

y establecer sobre bases firmes la economía de la colonia y sólo -

se limitaran a vegetar la mayor!a del año esperando la llegada del 

Galeón, basando su prosperidad o pobreza en los azares de ella. (48) 

(48) s"churz, op. cit., p. 41 
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En 1586 Pedro de Rojas escribía a Felipe II desde l!anila -

que la colonia entera estaba absorta en el comercio del Galeón. -

Se quejaba de que esto hacía a los manileños poco aptos para em

presas guerreras, y pintaba las .consecuencias morales "afemina

miento, _vicios, lujos, vestidos caros, el comer y beber en dema

sía". Algo similar narraba el P. ZGñiga más de 200 años después. 

En un memorial al Consejo de Indias enviado por algunos ciudada

nos de Manila incluído el gobernador Vera, se lamentaban de lo p~ 

ca asentada e inculta que era la colonia y lo atribuían a que los 

primeros en llegar habían sido conquistadores y que despu~s "sólo 
pensaban en el comercio y la ganancia". Antonio de Morga escri

bía en 1609: "los españoles no se aplican o intervienen en ning.!:!_ 

na otra industria. Consecuentemente no hay agricultura que valga 

la pena ••. El comercio ha sido muy dañino y perjudicial en este -
aspecto". 

En 1637 Grau y Monfalc6n declaraba que.los españoles no p~ 

dían vivir sin el comercio, ya que toda la agricultura estaba en 

manos nativas y el comercio al menudeo e industria, en manos de -

los chinos y agregaba que por m0tivo de ese comercio los españo

les llegaban a las islas arriesgando vidas y haciendas en tan laE 

go y doloroso viaje. Debido a lo fácil que era tratar todo lo r~ 

lativo a la compra-venta y envío de mercancías la colonia filipi

na languidecía por falta de toda clase de empresas necesarias pa

ra su subsistencia y desarrollo. El Doctor Morga, a quien tantas 

noticias debernos sobre el estado de cosas imperantes en las Fili

pinas nos reitera: "··· los españoles no se han aplicado, ni tra

tan otra cosa; con que, ni ay labores, ni granjerías del campo de 

consideración, ni labran ni benefician minas, ni lavaderos de oro, 

(que hay muchos) ni se dan a otras muchas cosas que pudieran, con 

mucho aprovechamiento (si el trato de China les faltara) que para 

esto 11 sido de mucho daño y perjuyzio ••• " y termina diciendo que 

tarnbi~n los naturales habían abandonado las labores del campo y -

otras ocupaciones dtiles que solían tener y el mucho perjuicio 
que se obtenía para España el que a trav~s de Manila saliera tan

ta planta hacia el Oriente "que jamás 11 de bolver por ninguna via 
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a poder de España". (49) 

Las transacciones mercantiles se hacían internamente entre 

las islas, pero tarnbi~n en el comercio con China que era surname~ 

te activo; los 11 pesos fuertes" de plata mexicana circulaban am

pliamente en todo el Oriente y fueron objeto de atesoramiento y -

lo siguieron siendo hasta tiempos muy recientes. Las mercancías 

que se enviaban de Manila a Acapulco, se reembarcaban algunas en 

Veracruz hacia España. De nueva España a Manila los envíos con
sistían principalmente corno se dijo en barras de plata y pesos -

acuñados, cochinilla de oaxaca, cacao de Guayaquil y Caracas, vi

no, aceites y tejidos de lana españoles. El Barón de Humboldt e~, 

cribió: "la cantidad de metales preciosos exportados a Filipinas, 

incluso lo que va fuera de registro, asciende en un año común a -

un millón y a veces un millón trescientos mil pesos ordinari~ 

mente el n1Unero de pasajeros [rJ.e Acapulco a nanil~7 es muy consi

derable, y de cuando en cuando es aun mayor por las colonias de -

frailes que España y M~xico envían a Filipinas. El Galeón del 

año 1804 llev6 75; y por eso los mexicanos dicen que la Nao de 

China carga en su retorno (_a Manil~7 plata y frailes". (50) 

7.- Los Galeones. 

Las plazas de las naos de la Carrera de Nueva España no se 

daban a los que habían servido en Filipinas sino a otros. Los r~ 

lacionados con este asunto veían solamente su beneficio y no el -

bien de la colonia. Las plazas eran rn§s de las necesarias lo que 

obraba en perjuicio del presupuesto real. La gente estaba "clesn~ 

da, desarmada y hambrienta, porque sus capitanes s6lo han preten

dido pelarlos". En general se aprovechaban de los cargamentos de 

(49) Morga, op. cit., p. 221 

(50) Prieto, op. cit., p. 108 
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Nueva España para sí, causando perjuicio a los habitantes de la 

colonia y al regreso de las naves usaban el espacio de carga en -

provecho propio y en perjuicio de los demás vecinos cuya carga 

alijaban sin cuidado haciendo que se perdiera o se estropeara. La 

mayoría de los que venían negociando en las naos eran deudos o 

criados del virrey de Nueva España, j6venes e inexpertos, hacien

do fraudes en Acapulco y en el despacho de las naves. 

Los galeones tenían altos castillos de proa y popa muy ca

racterísticos. La aparente pesadez que esto confería a su forma 

se contrarrestaba en parte por el ancho de su manga. Su aparien

cia era de media luna, muy diferente del de sus predecesoras, las 

galeras mediterráneas y de sus sucesoras las fragatas, y era más 

parecida a las naves de comercio del Mar del Norte. (51) 

En los primeros años, antes de que se dictaran reglamentos, 

no había uniformidad en el ntlmero o el tonelaje de los galeones: 

eran enviados anualmente de uno a cuatro de diversos tonelajes. 

En 1570 llegaron de Acapulco tres naves al mando de Juan de la I~ 

la. En 1602, tres zarparon de Manila y en 1603, cuatro. En 1593 

el rey orden6 que anualmente hicieran la travesía dos galeones y 

el máximo de su desplazamiento era de 300 toneladas. Después de 

esto una o dos naves hicieron el viaje anualmente. En 1720 otro 

decreto orden6 que fuesen dos: este ntlmero fue el usual en los -

primeros cincuenta años de la línea. Los manileños prefirieron -

siempre arriesgar una sola vez al año en la inversi6n del comer

cio del Gale6n. Cuando zarpaban dos naves, la insignia, donde -

iba el jefe de la expedici6n, era conocida como capitana y su co~ 

pañera, como almiranta. A veces escaseaban los galeones y la vida 

econ6mica de la colonia se veía muy afectada, tal como sucedi6 en 

1589, cuando de cinco naves que la colonia poseía dos años antes, 

s6lo una pudo hacer la travesía a Acapulco: el virrey había ven

dido la San Martín: Cavendish el corsario había capturado la ~

~y una tercera fue destruída en una tormenta en cavite. La 

(51) Schurz1 op. cit., p.195 
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cuarta fue declarada inepta para la traves!a. Tampoco en 1635 h~ 

bo galeones en las islas para hacer el viaje y de ello se avis6 -

al virrey de Nueva España. A veces las naves se usaban en las 

guerras contra los holandeses. Otras, hubo que comprar alguna de 

emergencia a los holandeses o portugueses, o a los comerciantes 

peruanos en Acapulco. Las restricciones en el tonelaje nunca fu~ 

ron obedecidas: llegó a haber galeones de hasta 2,000 toneladas, 
corno el Sant!sima Trinidad, capturado en 1762 por los ingleses y llevado 

a Plynuuth. El ~. uno de los galeones más famosos que estuvo 

.en servicio continuo de 1746 a 1751, tenia 1,700 toneladas de de~ 

plazamiento y pod!a transportar 18,000 "fardos" de rnercanc!as, 
cuando sólo se permitían 4,000. (52) 

La mayor!a de los galeones se constru!an en los astilleros 

de Cavite, en la Bah!a de Manila, donde gran cantidad de obreros 

chinos y malayos llevaban a cabo el trabajo de construcci6n y re

paración. Algunos se constru!an en otras partes de las islas del 

norte, donde se encontraban los tres requisitos para llevar a ca

bo la labor: puertos seguros, abundancia de madera y mano de o

bra nativa. As!, en tiempos del gobernador Juan de Silva se con~ 

truyeron dos. galeones en la costa de Camarines, dos en Bagatao en 

la provincia de Albay, uno en Marinduque y otros en Mindoro, Mas

bate y Cavite. 

Algunos se construyeron fuera de las islas como fue el Gu!!. 

dalupe de tiempos del gobernador ovando, que se construy6 en la -

costa de Siam, pero no sirvi6 para la difícil trave.s!a. Diego F!!_ 

jardo hizo construir uno en la costa de Satsuma, en Jap6n. Ríos 

Coronel, el agente de la colonia, propuso en 1620 que los galeo

nes se construyeran en la India o Cochinchina porque las maderas 

allá eran de superior calidad y los costos de construcci6n meno

res. En 1679, una orden real prohibi6 su construcci6n fuera de -

Filipinas. 

(52) Almazán, op. cit., p. 15 
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Las maderas duras de Filipinas serv!an muy bien al propósi

to de la construcci6n de galeones. La estructura se hac!a de mad~ 
ra de teca, muy resistente y apropiada para viajes tan largos y en 

el resto de la nave eran usadas otras maderas nativas. Para las -
cuadernas, la quilla, el timón y la parte interna se usaban gene
ralmente la resistente madera de molave. El laminado exterior se 

hacia de "lanang", madera muy fuerte más, de tal naturaleza que las 
balas de cañón pequeñas quedaban encajadas en ella mientras que 
las grandes rebotaban. Exelente cordaje para los aparejos se obt~ 
nía del abacá, el cáñamo de Manila. El velamen se hacía en la pro
vincia de !locos y el metal necesario se importaba en su mayoría -
de China, Japón, Macao o la India y era trabajado en forjas de op~ 
rarios chinos y malayos al mando de maestros españoles y mexicanos. 
Con estos materiales los galeones eran de especial fortaleza: el P. 
D!az decía que "cada uno es un fuerte castillo en el mar", cosa 
cierta pues se sacrificaba su movilidad a su resistencia. Woodes 
Rogers, el pirata inglás que capturó en 1709 el galeón Encarnación 
era competente critico en el asunto y comentaba: "Estas enormes -
naves se construyen con excelentes maderas que no se astillan, ti~ 
nen costados muy gruesos, mucho más fuertes de los que construi
rnos en Europa". Pedro Calderón Enr!quez dice que los ingleses di~ 
pararon cerca de l,000 balas de cañón de 18 y 24 libras contra el 
Santísima Trinidad sin penetrar sus costados. La labor de cortar 
las maderas en las montañas y llevarlas a la costa la hacían los -
nativos y el trabajo de construcción lo hacían hábiles carpinteros 
chinos. Los isleños trabajaban en las faenas más pesadas en los -
astilleros ba.jo un sistema ·parecido al "repartimiento". (53) 

Además de los marineros los galeones llevaban artilleros y 
en los primeros tiempos arcabuceros y mosqueteros. Normalmente 
los Gnicos soldados a bordo eran el n11mero prescrito de artilleros, 
a menos que hubiera inminente peligro de ataques piratas o naves -
hostiles. En el viaje de Acapulco a Manila sin embargo, solían ir 
a veces hasta dos o trecientos soldados para refuerzo de las guar-

(53) Schurz, op. cit., p. 196 
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niciones de las islas. En los primeros años no se armaban seria
mente los galeones de la ruta. Así sucedió con el Santa Ana a 
quien Cavendish atac6 en 1587. Después de las incursiones de Dra
ke y Cavendish en aguas del Pacífico, se tomaron medidas más se
rias de defensa. Sin embargo, a pesar de los excelentes cañones 
que se fund1an en Cavite, los galeones raramente navegaron sufi
cientemente equipados de aquéllos. Para aprovechar mejor el espa
cio para la carga de mercancías, se corría voluntariamente el r~e~ 
go de algGn ataque. A menudo los cañones se guardaban en la cala, 
mientras en la cubierta se apilaban bultos y cofres con mercancías. 
Fue el caso del Santísima Trinidad que atacado sGbitamente, sola
mente llevaba en posición diez de sus sesenta cañones, con un re~ 
sultado desastroso para el galeón. A la salida de Acapulco gene
ralmente se tomaban mayores precauciones porque la actividad pirá
tica era ahí mayor y el espacio de carga no era tan solicitado. Un 
sistema regular de convoyes como el de la Carrera de Indias en el 
Atlántico nunca fue adoptado. La amenaza pirática no fue crónica 
en el Pacífico como lo fue en el Atlántico. Sin embargo a veces -
se enviaron navíos armados a encontrar al Galeón y escoltarlo en -
la costa de Nueva España hasta Acapulco. 

El_ gobierno de Filipinas tambián despachaba con frecuencia 
naves desde Manila que iban a encontrar al Galeón procedente de -
Acapulco para escoltarlo a trav~s de los estrechos hasta cavite. 
A veces se enviaban "avisos", pequeñas embarcaciones destinadas a 
advertir a la nao de algGn enemigo cercano. Un sistema de señales 
de fuego fue inventado por el jesuita Francisco Colín, para adver
tir a los galeones en caso de peligro. Se estableció un código de 
señales variando el nGmero de fogatas o la frecuencia del humo pa
ra indicar as1 el curso que debía seguir, o la fuerza o situación 
del enemigo. Igual recurso se us6 en la costa americana desde la 
isla de Cedros que normalmente era el primer punto en que tocaban 
tierra los galeones, encendiéndose hogueras en puntos salientes y 
altos de la costa. (54) 

(54) ~· p. 212 



380 

El costo de los galeones y el gasto necesario para su mante 

nimiento pesaban mucho sobre el tesoro real. El gobernador Vera -

inform6 a Felipe II en 1587 que hab1a construido un navío de 500 

toneladas a un costo de ocho mil pesos y en esa época también el -

virrey de Montesclaros declar6 que se habían comprado tres naves 

para la linea de Manila a un costo de 3,500, 13,000 y 14,000 pesos 

respectivamente. En la tercera década del siglo XVII se construía 

un gale6n anualmente a un costo promedio de 30,000 pesos y a fina

les de ese siglo esta cantidad babia aumentado considerablemente y 
en mayor proporci6n de lo que aurrent6 el tamaño de los· galeones, a11n t~ 

niendo en cuenta el aumento de los precios. Los galeones ~

los, San José y Santísima Trinidad costaron en el siglo XVIII res

pectivamente 100,000, 180,000 y 191,000 pesos. Era natural que d~ 

do el largo viaje que deb1an hacer, el costo de reparaci6n y care

naje de las naves fuera alto, pero alin con esas consideraciones, -

era excesivo. Legentil, un navegante francés del siglo XVIII que 

pas6 alglin tiempo en Manila, escribió que cuando los galeones lle

gaban se les descuidaba grandemente. Se les desmantelaba y se les 

abandonaba durante cerca de seis meses a las inclemencias del cli

ma. Relat6 la corrupción existente en el manejo del trabajo para 
volverlos a dejar en condiciones aptas para la navegaci6n. Refi

riéndose al Santa Rosa llegado de Acapulco en 1766, cuenta que los 

directores de los astilleros de Cavite estimaron que el trabajo 

costaría 40,000 pesos. El capit&n De Caseins, que llegaba en el -

Buen Consejo directamente desde EE.paña (viaje que no se había real!_ 

zado en cien años) objetó el precio y pidió que se le permitiera -

inspeccionar al galeón para calcular el valor del trabajo de repa

ración. Después de diez d1as de examen inform6 al gobernador que 

por la cantidad de diez mil pesos como m!ximo, pod1a poner a la n~ 

ve en condiciones de viajar a Acapulco. Con ayuda del h&bil ofi

cial José de Cordova, De Caseins realizó el trabajo con gran efi

ciencia y un costo total de sólo 9,000 pesos. Apenas regres6 el -

escrupuloso francés a España, un comité de inspecci6n nombrado por 

el gobernador, condenó el trabajo realizado y recomend6 rehacerlo, 

cosa que se llevó a cabo al precio de 50,000 pesos. Y concluye L~ 

gentil: "Seglin me aseguran algunos españoles, en este incidente -
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tengo un ejemplo de lo que ordinariamente sucede en Manila". El 

mismo De Caseins puso al gale6n San Carlos en condiciones de nav~ 

gar hasta Nueva España cuando, habiendo zarpado, hubo de regresar 

por estar en peligro de naufragar. En Cavite se achac6 el probl~ 

ma a lo mal repartida que iba la carga pero el francés declar6 

que la causa estaba en su forma. Recort6 los altos castillos de 

popa y proa que constitu!an obstáculos para una mayor rapidez y -

seguridad en la navegaci6n, y le di6 la forma eficiente de una 

fragata. Asi reconstru!do, el gale6n pudo regresar a Nueva Espa

ña. Lo mismo que el mantenimiento de los galeones, el costo para 

mantener la linea de navegaci6n era muy alto. Por esta causa, 

aün siendo los galeones propiedad de la corona, en diversas oca

siones ciertas autoridades de Nueva España y Manila aconsejaron -

permitir la propiedad privada, pero otras se opusieron sistemáti

camente a ésto. (55) 

No obstante las tormentas, los ataques de los pi.ratas, las 

deficiencias de armamento, y a pesar también de las reales disp~ 

siciones que limitaban el ndmero de mercanc!as que podían trans

portar los galeones, el tráfico comercial entre México y las Fil~ 

pinas fue uno de los más florecientes que registra la historia de 

aquellos siglos. Cada gale6n llevaba hasta un mi116n de pesos en 

plata. En cada viaje se transportaba más de cinco veces el valor 

del costo de construcción del gale6n. En 1593 el tráfico qued6 -

limitado por real decreto a dos naves por año que no excedieran -

de 300 toneladas, las cuales pod!an transportar a la Nueva España 

hasta 250,000 pesos en mercancías y llevar a Manila hasta 500,000 

pesos en plata. La ambici6n de los beneficios econ6micos era de

masiada para que las disposiciones de la Metrópoli se acataran: -

las naos crecieron de tamaño y fue mayor el monto de mercanc!as. 

En los dos siglos y medio que dur6 el intercambio, se calcula que 

la plata extraída de las minas de la Nueva España para pagar los 

productos orientales ascendi6 a más de 200 millones de pesos equ~ 

valentes a dos mil millones de pesos actuales, cifra que para 

(55) Ibídem, p. 198 
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aquella época era fabulosa. Los mercaderes chinos establecidos en 
Manila y los gobernadores de las islas eran quienes determinaban -
la cantidad y calidad de las mercanc!as que iban a Nueva España m~ 
diante un sistema de "cupos" o boletas. Las autoridades de Manila 
repartían también entre los españoles y mexicanos residentes en Fl 
lipinas, los derechos de embarque de acuerdo con su posici6n en la 

comunidad y las dádivas que estaban dispuestos a entregar. A pe
sar de las dificultades de la navegaci6n, las trabas impuestas por 
Madrid, los ataques de piratas, las exorbitantes tasas y alcabalas 
y de las clásicas "mordidas" en Manila y Acapulco todos cuantos i,!!_ 
terven!an en la operaci6n de los galeones hacían grandes fortunas, 
al grado de que uno de los mayores problemas era el de disponer de 
capitanes y pilotos ya que éstos en pocos viajes se enriquecían y 
se retiraban. (56) 

Las condiciones de trabajo de los nativos de Filipinas pr~ 
bablemente representaron la parte más opresiva de la dominaci6n e! 
pañola en las islas. A veces se hac!an levas de ellos como casti
go a alguna insurrecci6n y los capataces moros o españoles les da
ban maltrato, cosa que provocaba más sediciones. Los habitantes -
de la región de Papanga se rebelaron en 1660 contra el trabajo fo! 
zado de la tala de madera, y Fernández Navarrete, escribiendo en -
1676, habla de los sufrimientos de los nativos debido a "la furia 
infernal de algunos españoles". Tres años después el rey ordenó -
al gobernador vargas cuidar de que los nativos fuesen tratados con 
benignidad. 

La dirección del trabajo de construcción de galeones corría 
a cargo de h§biles carpinteros de ribera. Sin embargo en ocasiones 
éstos escaseaban y el trabajo era dirigido por personas sin expe
riencia en la construcci6n naval. El gobernador Ovando dijo haber 
encontrado en los astilleros de Cavite "una total negligencia y fa!_ 
ta de práctica y de conocimiento de la construcci6n moderna" de na
ves. En cambio, un inglés que anduvo en las islas cincuenta años 

(56) Almazán, op. eit., p. 17 



391 

m~s tarde declar6 que el trabajo en cavite_. aunque car(), e¡:\l _ext;r~ 

ordinariamente bien realizado. Las condiciones de construcci6n, -

como todo lo concerniente al comercio del Galeón, variaban consta~ 
temen te. 

Los primeros galeones de Manila llevaban una tripulaci6n -

de entre 60 y 100 hombres, de acuerdo con el tamaño de la nave y -

era dificil conseguir gente para efectuar tan largo y azaroso via

je. Con el incremento en el tonelaje naturalmente se necesitó un 

mayor nllinero de hombres en la operaci6n. El enorme galeón Santísi 

ma Trinidad llev6 en un viaje un total de 284 tripulantes: 40 ar

tilleros, 100 marineros capaces y 100 españoles y nativos casi ca

rentes de experiencia, adem~s de 44 soldados. También eran emple~ 

dos como marineros los malayos y los filipinos en gran cantidad. 

Rios Coronel habla de ellos como "gente miserable, poco í\til en el 

mar" y como decia una ley de 1620 "un gran peligro en navegación -

tan difícil". El porcentaje de incapaces entre los españoles tam

bién era alto. Los marineros españoles aptos recibían entre 150 y 

300 pesos al año, de acuerdo con sus conocimientos y con la tarifa 

corriente del momento. En tiempos del viajero Gemelli Careri - -

(1697) se les pagaban 350 pesos por viaje redondo. A los marineros 

filipinos se les daba adem~s una ración mensual de arroz. Una vez 

llegados a puerto se comportaban los marineros como siempre se han 

comportado: desordenados, consumiendo grandes cantidades de alco

hol y desapareciendo cuando mfis se les necesitaba. En ocasiones -

tenian razón al amotinarse o desertar porque sus sueldos se paga
ban tarde o se les defrauclaha. En general los nativos sufrían gra!!_ 

demente en las travesias, por el clima frío de las altas latitudes, 

y por el maltrato a que se les sujetaba. (57) 

El Doctor Morga, como de costumbre, también tiene algo que 

decir al respecto: 

(57) Schurz, op. cit., p. 209 



En las embarcaciones, y armadas de navios de alto bo~ 

de, para la carrera de Nueva España, traen los navios 

que se despacha, general y almirante, maestres, y con 

tramaestres, guardianes, despenseros, alguaziles, ca~ 

destables y artilleros, marineros, pilotos, y sus ay~ 

dantes, grumetes, carpinteros, calafates y toneleros; 

al sueldo de su Magestad, por asiento en la Nueva Es

paña, en cuya real caja se pagan, y se provee todo lo 

que es necesario para ello. Y sus provisiones y nom

bramientos, se hazen por el Virrey a quien esto hasta 

agora á tocado; aunque los navios se hayan fabricado 

en las Filipinas, y salen della con la carga de las -

mercader!as para Nueva España, de donde buelben con -

los socorros de soldadesca y municiones, y demas nec~ 

sario para el campo, y pasajeros y relijiosos, y con 

la moneda procedida de los empleos y mercader!as. 

Las finanzas de Filipinas se manejaban desde Nueva España (58) 
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Los oficiales que iban a bordo de un gale6n eran: el cap! 
tán, dos altos oficiales, tres o cuatro pilotos, dos contramaes

tres con dos ayudantes, dos alguaciles y dos cirujanos. En los 

primeros años del comercio iba como segundo del comandante un ofi

cial con el impresionante titulo de "capitán de mar y guerra". El 

comandante era siempre conocido como 11 general" o .. general de mar" 

y cuando en la traves!a iban dos galeones, al oficial a cargo de -

la almiranta se le llamaba almirante. Cada nave llevaba tambi6n -

un notario, un capellán, comisario, calafateador, carpintero, buzo 

y camarero en jefe. Dos oficiales que no ten!an relaci6n directa 

con el trabajo de la nave pero que sin embargo viajaban en ella 

eran el contador y el veedor, de parte de las autoridades. En el 

viaje de regreso desde Acapulco iba tambi~n un maestre de plata y 

un alf~rez, un sargento mayor y a veces algGn capitán del ej~rcito 

a cargo de tropas enviadas a reforzar las guarniciones de Filipinas 

(58) Morga, op. cit., p. 215 
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o Malucas. Ademas viajaban a borne amigos del gobernador o del vi 

rrey. Morga informó al rey que los oficiales del gale6n eran en -

su mayoría parientes y servidores de los virreyes: 11 j6venes sin -

experiencia en asuntos navales". Gobernadores, virreyes y otras -

autoridades intervenían para nombrar a los oficiales de un gale6n 

cosa que provocaba dificultades de jerarquía entre los propios ofi 

ciales por dividirse la autoridad. Cuando el rey acusó al virrey 

conde de Monterrey de apostar en los galeones a sus servidores y -

amigos privados, en detrimento del tesoro real y para su ventaja -

personal, éste replic6 que de las pocas personas competentes para 

tales puestos que había en Nueva España, un gran nGmero de caballe 

ros e hidalgos con experiencia náutica estaban a su servicio. 

Al menos uno de estos nombramientos del virrey sabemos que 

correspondi6 a una persona de gran valía que mostró ser merecedora 

de la confianza depositada en ella. Se trataba de Lope de Ulloa, 

un caballero gallego, capitán de la guardia del virrey que tenía -

27 años cuando fue nombrado segundo en el mando de un galeón. Más 

tarde, como general del Espíritu Santo, Ulloa, con gran valor y 

arrojo salv6 al galeón de sufrir la misma suerte del San Felipe, -

encallar en un puerto japonés. A pesar de las órdenes reales exp~ 

didas en diversas ocasiones, este estado de cosas continu6 igual -

que en lo referente a las intervenciones de diferentes autoridades 

en los nombramientos de los oficiales de los galeones, ejerciéndo

se mucho el nepotismo y el favoritismo a pesar de las 6rdenes rea

les de que sólo se empleara a gente experta en las tareas de la na 

vegaci6n aunque ésta escasc>.1ba en Manila y los gobernadores, que -

en ocasiones eran venales, vcnd!an los puestos. Hasta 1800, fina.!, 

mente una ley reserv6 el derecho de dar nombramientos en las naves 

al rey y al ministro de marina. Aunque muchos de estos oficiales 

no tenían casi conocimientos de navegaci6n hubo otros que hubieran 

dado lustre a cualquier marina, tales como Diego de zamudio Manri

que y Bruno de Hezeta, ~ste Gltimo marino experimentado y partíci 

pe de la exploración del norte de California a fines del siqlo - -

XVIII; otros nombres ilustres hubo, como el de Juan de la Isla, P~ 

dro Flores, FernandoJ Centeno Maldonado, Diego de Arévalo y Torn5s -



394 

de Endaya. AdemSs hay que recordar que el personal apto y entren~ 

do para la navegación era menos numeroso en la ruta 9acíf icu que -

en la atlántica. ( 59 l 

La paga de los oficiales de un gale6n a principios del si
glo XVII era como sigue: 

Comandante (general) 4, 325. pesos 
Almirante (capitfin de la al-

miran ta) 2,900 
Maestre 400 
Piloto 700 
Contramaestre 325 
Segundo contramaestre 225 
Notario 225 
Camarero en jefe 225 
Maestre de raciones de agua 225 

Cirujano 225 
Alguacil 325 
Tonelero 325 

Calafateador 325 

Sargento mayor 600 

Ayudante 412 

Alférez 865 

En la lista se nota el poco aprecio que se tenía por los 

hombres duchos en las labores del mar porque los conquistadores y -

ccilonizadores de América y en general los españoles de la época 

eran en su mayoría hombres de tierra y no hombres de mar: obsérve

;e que un sargento o un alférez, puestos militares, percibían mayo

:es sueldos que el piloto o el contramaestre. A pesar de los suel 

dos bajos, todos los oficiales integrantes de un viaje del Gale6n -

obtenían fuertes ganancias por negocios ya turbios, ya limpios, re

lacionados con el comercio o por medio del jueqo a bordo en tan 

(59) Schurz, ~·· p. 200 



395 

larga travesía. 

Unos cuantos pilotos experimentados eran los pilares de la 

línea de navegaci6n Manila-Acapulco. Esto fue particularmente 

cierto en el siglo XVIII, cuando la operación de la línea tenía b~ 

ses más estructuradas que en el siglo anterior. El piloto mayor -

era un personaje de gran prestigio e influencia en la nave y en M~ 

nila era objeto de gran respeto. Los pilotos eran generalmente -

los Gnicos oficiales a bordo que sabían de navegaci6n y la direc

ci6n del viaje les era confiada por los capitanes nombrados por 

las autoridades de tierra. Normalmente su número era escaso e in

suficiente para cubrir las necesidades de la línea de navegaci6n. 

La carrera de piloto era bastante m&s difícil en la línea pacífica 

que en la atl&ntica. El viaje era m&s largo y mfis difícil y sus -

condiciones menos atractivas salvo el lucro que se podía obtener -

dada la rica carga de los galeones, pero esto mismo impedía la co~ 

tinuidad de su trabajo. Era raro que un piloto permaneciera largo 

tiempo en esta ruta porque una vez que hacía fortuna prefería aba~ 

donar los riesgos de esta navegación. El primer piloto mayor fue 

Andrés de Urdaneta, el descubridor del tornaviaje en 1565. Otros 

nombres famosos son el de Cabrera Bueno quien completó las cartas 

de Urdaneta para uso futuro, Sebastián Vizcaíno, Lorenzo Lazcano, 

Juan Pérez, explorador de la costa noroeste de América, Vicente V~ 

la, quien fue capitán del San Carlos en una expedici6n a California 

en 1769, y desde luego GerOnimo Gálvez de largo y honorable servi

cio en el Mediterráneo, en el Atl&ntico y en la ruta del Gale6n de -

Manila, a fines del sigloXVII. Durante el XVIII la línea ocup6 a 

varios pilotos extranjeros porque no hay que olvidar que la dinas

tía rej.nante en España, la de los Ebrbones, era de origen franc6s. 

En Cavite se cargaban las provisiones necesarias para la 

travesta de seis meses con una reserva para emergencias. La dieta 

básica era de bizcocho, pescado y carne salada, además de qarbanzo, 

frijol, tocinos, queso, aceite y vinagre, cebolla y ajos. El San

tiago cargO en 1590, 40,000 libras de bizcocho, 388 de pescado, 

4,480 de carne salada, 50 tocinos, 900 quesos, 405 libras de cebo-
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llas y ajo además de garbanzo y frijol y arandes cantidades de 

aceite y vinagre. El Covadonaa en 1748, llevaba además de lo ant~ 

rior 4,275 libras de puerco salado, 350 bushels (1 bushel = aprox. 

36 litros) de arroz, una cantidad grande de az6car y otras provi

siones. A menudo durante el viaje, la despensa se surtía con car 

ne fresca de tibur6n. Los vegetales y las frutas se consumían 

por necesidad al principio del viaje. Para los enfermos y aque

llos pasajeros de alto rango, había pollos, miel y conservas de -

frutas que también se consumían generalmente en las primeras eta

pas del viaje. "En corto tiempo ¿ñas dice Gemelli Careri de su 

viaj~7 todas las provisiones escasearon, excepto los dulces y el -

chocolate, 6nico confort de los pasajeros". Cuando había que ra

cionar también el combustible o durante alguna tormenta, los pasa

jeros tenían que contentarse con comida y bebida frías, por temor 

a los efectos de un fuego sin contr}l. (60) 

La dotaci6n inicial de agua se cargaba en las islas hacien

do la 6ltima parada antes de entrar en el Embocadero. Llevaban e!!_ 

tres 2 y 4,000 recipientes de barro de gran tamaño, según el n6me

ro de pasajeros y el tamaño del gale6n. Algunos galeones tenían -

cisterna y parte del agua también se llevaba en grandes cañas de -

bamb6 selladas: "500 bombones de caña llenos de agua se trajeron a 

bordo, cortados por orden del capitán; eran de ocho palmos de lar

go y gruesos como el muslo de un hombre 11
• Las raciones de agua, a 

menudo debían acortarse cerca de la regi6n de las islas de los La

drones, y se comenzaba a depender de la que se pudiera reunir al -

cruzar el área de lluvias en latitudes altas. La tarea de recoger 

el agua de lluvia se encargaba al 11 alguacil de agua" o "maestre de 

las raciones de agua". Había relativa certeza de lluvias entre 

los JO y 40º de latitud norte, sin embargo en ocasiones este recu~ 

so fal16 viéndose seriamente afectado el suministro y teniendo que 

racionarla muy estrictamente. 

Los saturados galeones permitían a los pasajeros un reducl 

do espacio d6nde moverse. La monotonía del viaje se aliviaba con 

(60) <::.!!.· por Schurz, ~·, p. 268 

., 
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diversiones que desviaran las mentes de los peligros, y de la mono 

tenía de la contemplación del mismo paisaje día con d1a, o del in

cesante rugido del agua y el ruido que hacia la madera del galeón 

sujeta al continuo movimiento y la presión del agua. Inventaban 

juegos inocentes, porque los dados y las cartas estaban prohibidos, 

as! como toda clase de apuestas. Los oficiales no admitían queja 

alguna de jugadores ni reconoc1an deudas de juego. Sin embargo a 

pesar de la prohibición se jugaba y se apostaba y hubo capitán que 

les ganó 40,000 pesos a sus compañeros de viaje. Se apostaba con 

todo: las cartas, peleas de gallos, el tiempo, o la perspectiva -

de avistar tierra en una fecha dada. En una apuesta de este tipo 

perdió Gemelli Careri un par de mancuernillas de oro y esmeraldas. 

El fumar estaba severamente restringido por el peligro de 

fuego. Se pod1a hacer solamente en ciertos lugares del barco y en 

todo caso se pod1a fumar puro o pipa pero no cigarrillos. "Quien 

fuese encontrado fumando fuera de las áreas permitidas será puesto 

en grilletes durante 15 días y a pan y agua". (61) y si alguien -

fumaba puro o pipa sin tomar las debidas precauciones era condena

do a servir durante un año y sin paga en la nave misma o en la cáE 

cel de Cavite. Las reglas contra incendios eran muy severas. Tam

bién las peleas, juramentos y blasfemias eran severamente castiga

dos. 

El nUmero anual de galeones que hacían la travesía entre -

Nueva España y Manila generalmente fue de dos en una y otra direc

ción (cuatro unidades). Al principio, en los años 70 del siglo -

XVI, pudo suceder que un patache acompañase a los galeones, en la 

época en que éstos no debieron exceder demasiado las 250 6 300 to

neladas. A finales del siglo XVII lleg6 a establecerse el sistema 

del galeón Unico, pero se trataba de naves de cerca de 1,000 tone

ladas, que provocaban la admiración de los adversarios de España. 

En las tres primeras décadas del siglo XVII, la flota siempre con

taba de dos grandes unidades iguales de entre 1,600 y 1,800 tonel~ 

(61) Cit. por Schurz, ~··p. 270 
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das. Ellas aseguraban la uni6n imperial, mantenían vivas a las -

Filipinas hispanas y daban cohesi6n al Pacífico Ibérico. En oca

siones, la comunicaci6n entre Manila y Acapulco quedaba reducida o 

totalmente abolida por uno o dos años. El !léxico de los grandes 

negocios se conmocionaba y la colonia española del archipiélago se 

angustiaba. Los motivos de esa irregularidad eran lógicos por 

tratarse de la travesía más larga de la navegaci6n de la época: ri 

gores del mar, tifones, fatiga de los marinos, desperfectos en el 

cargamento ~! en las :iaves, hostilidad de los hombres paganos y 

cristianos, japoneses, ingleses u holandeses, etc. La historia de 

los galeones constituye necesariamente el armaz6n de la historia 

colonial de las Filipinas. (62) 

8.- Organizaci6n del comer~io del Galeón. 

Los comerciantes de Filipinas participaban del comercio 

transpacífico a través del reparto del espacio de carga en el Ga-

. le6n, que era regulado conforme al permiso de carga y tonelaje en 

vigencia. Fue la comunidad española la que m§s ampliamente parti

cip6 en este tráfico. Durante los primeros años el gobernador fue 

el encargado de hacer el reparto del espacio de carga pero des

pués se crearon las juntas de Repartimiento y Avalüo con represen

tantes de las autoridades y de los comerciantes, que organizaron -

formalmente el tráfico. Había dos aspectos importantes: el repa~ 

to del espacio de carga de la nave y el avalQo de las mercancías. 

A través del primero a los comerciantes les era limitado el volumen 

de mercancías a cargar y a partir de los avalüos se tasaban los 

precios de las mercancías y por lo tanto el valor de los impuestos 

que los comerciantes debían cubrir. (63) 

(62) Chaunu, ~-~gfE!_~a~ •.• , p. 63 

(63) Yuste, op. cit., p. 28 
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Existía un permiso o cuota global de carga, el cual en to

do el siglo XVII fue de 250,000 pesos. Dentro de este total, teó

ricamente todos los ciudadanos podían participar en el comercio 

del Gale6n en proporci6n al capital que poseyeran. La parte de 

carga que le correspondía a cada uno la decidía la "Junta de RepaE_ 

timiento 11
• En la práctica, el comercio qued6 en manos de unos 

cuantos quienes compraban a los demás sus 11 boletas 11 o permisos. 

Una parte considerable de la carga la negociaban grupos tales corno 

el capítulo catedralicio, o la instituci6n que se encargaba de 

obras pías. Estos grupos amasaron grandes capitales y actuaban c~ 
mo banqueros de los armadores, prestando dinero con intereses que 

iban del 20 al 50%. Una vez asegurada la boleta, había que solici 

tar las mercanc!as al encargado de la "pancada", o sea el que com

praba los productos por rnayoreo en los barcos chinos para exporta!_ 

los en el Gale6n. Todo se complicaba más por la burocracia y las 

leyes aduanales españolas y por el hecho de que la carga que salía 

de Manila costaba 250,000 pesos ahí, pero en Nueva España su valor 

se doblaba. Sistema tan complicado necesariamente acarreó demoras 

y corrupción. Además se estimaba la carga muy por debajo de su v~ 

lar y su peso reales y todos participaban en el negocio: hasta los 

marineros podían llevar algo de mercancía. El resultado era que -

los galeones siempre iban sobrecargados lo que muchas veces causó 

naufragios. La pérdida de un Gale6n significaba un año ruinoso p~ 

ra la ciudad. Las ganancias eran enormes: oficialmente de 83% p~ 

ro en realidad de entre 100 y 300%. (64) 

La operaci6n del comercio del Galeón fue ónica en los ana

les del comercio. Este sistema comercial estaba basado en el pri~ 

cipio de que la comunidad entera española de las Filipinas depen

día en gran medida para su sostén en las ganancias de los galeones. 

Como consecuencia 16gica, todos los miembros de esa comunidad te

nían el privilegio de participar en el apresto de la carga. Las -

naos mismas eran propiedad de la Corona, y era ella la que regula
ba minuciosamente la conducci6n del comercio, con objeto de asequ-

(64) Spate, op. cit., p. 162 
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rar a cada colono la participaci6n en las qanancias. De este modo 
11 la Ciudad y Comercio" que a menudo se diriq!an al rey como si fu~ 

ran una y la misma persona, fueron durante largo tiempo virtualmen 
te sinónimos. 

Las primeras leyes que gobernaron el comercio del Gale6n -

se expidieron periódicamente en forma de decretos reales y muchas 

datan de 1593. Este cuerpo de leyes fue m1ís tarde codificado en -

las "Leyes de Indias". Los gobernadores acostumbraban ejercitar -

su poder de ordenanza en aspectos referentes al comercio. (65) 

Las formas regulatorias del comercio Nueva España-Filipi

nas fueron en sustancia permisos de carga y tonelaje que limitaron 

el volumen de comercio a una cantidad espec!fica en dinero, y se -

dictaron desde fines del siglo XVI con objeto de limitar, por una 

parte, la entrada de mercanc!as que no proced1an directamente de -

Filipinas (productos de China) y por otra, la salida de grandes 

cantidades de plata hacia Oriente. El primer reglamento de este -

tipo se fecha en 1593. En ~l el comercio se limitaba a un permiso 

de carga de 250,000 pesos de ocho reales de mercanc!as en el viaje 

de Manila a Acapulco, y de 500,000 pesos en plata de ocho reales -

en el viaje de retorno. Esta proporción aumentó con el tiempo y -

para 1769 era de 750,000 pesos de Manila a Acapulco y de 1'500,000 

pesos en el viaje d~ regreso. Tambi~n se ordenó que hubiera dos -

naves de 300 toneladas cada una "que cada año hicieran el viaje de 

Nueva España a Filipinas, y en lo que se ha de llevar los socorros 

de gente y trayga la permission". Esta primera ley limi t6 las 

hasta entonces abiertas posibilidades del comercio y fue el princ! 

pio regulador del tr1ífico del Galeón a lo largo del siglo XVII. En 

este siglo se ratificó con otras c~dulas, o se le hicieron ligeras 

modificaciones que obedecían a diversas contingencias surgidas de 

la pr1íctica. 

Con los Barbones, ya para 1702 se había elaborado por pri-

(65) Schurz, op. cit., p. 154 
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mera vez un reglamento que reg!a en todos sus términos el comercio 

transpacífico que modific6, entre otras cosas, el volumen de carga 

y tonelaje de los barcos, aumentándolo y reduciendo su n6mero a 

uno en cada viaje. (66) 

otras de estas leyes fueron acerca de los impuestos, por -

medio de los cuales el Estado español obtuvo fuertes ingresos que 

le permitieron financiar los gastos administrativos y militares 

del Imperio. El comercio fue la actividad económica más gravada, 

después de la miner!a. Los impuestos recatan tanto en las mercan

c1as como en los barcos. El tráfico del Galeón fue afectado por -

impuestos como el almojarifazgo, la aver!a, el almirantazgo y o

tros que indirectamente recatan subre él como la alcabala y cier

tos gravámenes sobre determinadas mercanc!as. 

con el nombre de ºtonelaje" se cobr6 en el comercio trans

pac1fico una cantidad determinada sobre cada tonelada de reparti

miento en el espacio de carga del buque. El "almirantazgo" fue o

tro de los impuestos que el estado español cre6 en el siglo XVIII 

para aumentar los ingresos. Consisti6 en una cantidad que a par

tir de 1737 la Corona obligó a todos los comerciantes a pagar. Al 

comercio de Filipinas le impuso una contribuci6n de 2,000 pesos por 

el galeón anual que hacía el viaje a Nueva Españaª La 11 alcabala 11 

fue un impuesto que se cobró, junto· con el almojarifazgo, desde el 

inicio del comercio en el siglo XVI a pesar de un señalamiento le

gal de que en Acapulco no se cobrarla alcabala sobre la primera 

venta de las mercanc!as. Ya para fines del siglo XVIII se cobraba 

un 6% sobre la primera venta de todas las mercancías en el puerto 

de Acapulco. (67) 

El alrnojarifazgo o diezmo de mar era generalmente considcr~ 

do como un impuesto ad valorem y fue el conjunto de derechos que, -

en Filipinas como en todo el imperio español, pagaban los intercam-

(66) Yuste, ~ .. p. 11 

(67) ~· p. 18 
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bios por mar. Se cobraba a la entrada <le las mercancías importadas 

por mar cualquiera que fuese la procedencia del navío. A la entra

da, pero no a la salida, salvo en el caso del tráfico con la Nueva 

España,que en Manila pagaba a la entrada y a la salida. Las expo~ 

taciones de las Filipinas devengaban la tarifa más importante de -

los derechos cobrados a la entrada de Acapulco. 

Puede decirse que hubo dos tarifas que prevalecieron duran

te toda la historia de las Filipinas. La tarifa del 3% siguió pre

valeciendo con Japón y con la India. (68) 

El almojarifazgo recayó sobre el comercio de Filipinas co

brándose, además del acostumbrado, un 10% más en Acapulco. o sea 

que la tasa global que se pagaba era del 17% ad valorem, tasa que 

se cobró sin problemas hasta finales del siglo XVII. Después, se 

ajust6 el pago de derechos en Acapulco a una cantidad especifica. 

Ya en el siglo XVIII este impuesto era de 33% en el tráfico trans

pacífico. Tal parece que con el nombre de almojarifazgo se llegó 

a cobrar en Acapulco, adem~s de éste, otros impuestos como los 11~ 

mados de la Armada de Barlovento, fletes de mar, avería, alcabala 

de primera venta y derechos de salida de reales y gentes, con lo -

que se causaba gran confusión entre los comerciantes respecto al -

pago de impuestos. 

La 11 avert:a 11 era un impuesto que serv!a para la ocasional -

defensa de los galeones. Al pasar por las aduanas internas cerca 

de la capital, los productos del Gale6n pagaban la "alcabala" o i!!'_ 

puesto sobre las ventas. Los productos del almojarifazgo se envi~ 

ban a Manila como parte del "situado" o subsidio, cubri~ndose el -

resto con dinero del tesoro virreinal. Esto no era algo especial 

sino parte normal del sistema fiscal del imperio español. Las ri

cas regiones productoras de plata de México y Pera contribu!an al 

sostenimiento de otras menos productivas tales como la Florida, C~ 

ba o Filipinas. Antonio de Morga escribía a principios del siglo 

(68) Chaunu, Las Filipinas ... , p. 41 
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XVII: " ... los gastos ¿ciel gobierno ínsula!) gon aeneralmente may~ 

res que las percepciones, y la diferencia se obtiene del tesoro 

real de México". La cantidad de los situados nunca fue uniforme: 

seleccionando fechas al azar vemos que en 1666 fue de 85 mil pesos: 

en 1730, de 90,922: en 1786 fue de 346,912 pesos. El situado fue 

abolido en 1804. (69) 

Para la compra de productos chinos los españoles idearon -

una forma de adquisici6n al mayoreo llamada "pancada". El descon

fiado sistema español no favorecia el que particulares llevaran a 

cabo el comercio y asumian que esto traeria abusos, que se reduci

rian al m!nimo si las transacciones eran vigiladas muy de cerca 

por las autoridades. As! se evitaria la corrupci6n y la fuga de -

dinero. Evitaron as! los arreglos individuales entre chinos y es

pañoles. La municipalidad de Manila nombraba a dos o tres perso

nas id6neas para cerrar los tratos de comercio. En ciertas épocas 

se cumpli6 con esta reglamentaci6n, en otras no. A fines del si

glo XVII esta instituci6n fue sustituida por la ~ en que libr~ 

mente comerciaban los individuos, método que prevaleci6 hasta el -

final del comercio del Gale6n. 

Entre la pancada, por medio de la cual los españoles adqu! 

rian las sedas de los chinos, y la salida del Gale6n, intervenían 

una elaborada serie de transacciones oficiales. El gobierno espa

ñol, siempre proclive a la burocracia y a la sobrereglamentaci6n, 

estaba especialmente ansioso de restringir la ambición de comer

ciantes individuales en el comercio del Gale6n. La inevitable al

ternativa a esa pol!tica hubiera sido el temprano monopolio del c~ 

mercio por una pequeña minoria de los ciudadanos. Como la aplica

ci6n de los reglamentos se relaj6 con el paso del tiempo, lo que -

se queria evitar fue exactamente lo que sucedi6. Ya que la parti

cipaci6n en las ganancias era el im~n que atraía a los españoles a 

Manila a través del Pacífico, interesaba a la Corona mantener la -

igualdad de oportunidades en el dicho comercio. Si éste estímulo 

(69) Schurz, op. cit., p. 181 
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a la migración dejaba de existir, la permanencia de la colonia hu

biera sido mas costosa y difícil cosa que la Corona quería evitar; 

sin embargo esto sucedió con el tiempo. Un grupo pequeño de comeE 

ciantes ricos llegaron a monopolizar el comercio del Galeón: en -

1586, 194 ciudadanos enviaron mercancías en el San Martín. Dos s~ 

glas después el San Andrés llevaba una carga perteneciente a sólo 
28 personas. 

El "permiso 11 limitaba el volumen de comercio a una suma es 

pecífica y fue la base de todo el sistema reglamentario que se a

plic6. Imponía una cuota de exportación a la colonia y serv!a al 

doble propósito de limitar la competencia en el mercado mexicano -

de las sedas chinas a aquellas de manufactura española, y como ya 

se di jo, de restringir la fuga excesiva de plata mexicana a China. 

Para decidir la forma en que se haría la carga de mercan

cías en el Galeón el gobernador, que en los primeros años era el -

Qnico que lo hacía, hubo de compartir la decisión con la junta de 

representantes de los principales intereses de la comunidad. Es

tos comprendían el gobierno real, la Iglesia, y "la Ciudad y el C!:'_ 

mercio". La Junta de Repartimiento, tal como se organizó, incluía 

ademas del gobernador, al juez principal de la Audiencia, al fis

cal, a dos regidores o miembros del Consejo de la ciudad y al ArZ!:'_ 

bispo de Manila. cuando se estableció el consulado en 1769 como -

cuerpo regulador del comercio en Manila, se constituyó con ocho 
11 compromisarios 11

• Esto indicaba una divisi6n entre "ciudad" y 11 c~ 

mercio", que hasta entonces había sido idéntico. Sucedi6 porque -

para entonces el control del comercio había caído en manos de unos 

cuantos comerciantes adinerados que no deseaban someterse al arbi

trio dictatorial del gobierno de la junta, ni compartir su autori

dad con ciudadanos que no eran comerciantes. Así fue que para es

te momento la direcci6n del comercio estaba en manos de hombres de 

negocios con poca intervenci6n del gobierno. El consulado asumi6 

las funciones del antiguo y heterogéneo comité y las ejerció hasta 

la extinción de la línea Manila-Acapulco en la segunda década del 

siglo XIX. Las reuniones de la junta nunca fueron armónicas por-
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que siempre había pugnas por tan qrandes intereses, a menudo irre

conciliables. (70) 

La cantidad de espacio de carga dado a cada ciudadano de

pendía de la capacidad del Galeón que en ese momento hacía el via

je. Esta era medida por un comit!i designado para tal propósito y 

el volumen de espacio disponible se dividía en partes iguales, ca

da una correspondiendo a un fardo de tamaño y forma definidos. 

Los fardos a su vez se dividían en 11 pie2as 11 o pa(Juetes. La medida 

usual de estas piezas en los primeros galeones era de 76 eros. de -

largo, 60 eros. de ancho y 25 cms. de profundidad aunque estas di

mensiones no eran estrictamente absolutas, como tampoco lo era la 

divisi6n del espacio de carga en 4,000 partes, cada una correspon

diente a una "pieza". Algunos galeones cargaban 6 6 7,000 piezas, 

y el San Jos!i llevo 12,000. De 35 galeones que hicieron el viaje _ 

entre 1736 y 1770 solamente cinco llevaban el número de piezas que 

permitía el reglamento. Durante esos años la mayoría de los gale~ 

nes llevaba entre 2 y 3,000 piezas. 

Se daba un certificado de propidad por cada pieza llamado 

boleta. Estas tambi!in se subdividían a veces en fracciones, espe

cialmente cuando su valor era particularmente alto. Así, la pro

porci6n del.espacio de carga que poseía cada persona se expresaba 

en t!irminos de boletas. Sobre la base de la divisi6n entre 4,000 

piezas y asumiendo que el valor original permitido de venta fuese 

el de 500,000 pesos por viaje, una boleta costaba 125 pesos en Ma

nila. Aunque los valores y las cargas variaban bastante, esta can 

tidad servia como patrón para efectos de avalúo de impuestos y pa

ra llevar el registro estadístico. 

Diversas circunstancias, muchas de ellas imprevisibles, h~ 

c!an que el comercio del Gale6n estuviera siempre sujeto a varia

ciones y que fuera un riesgo: las condiciones financieras de ese m~ 

mento en Nueva España, las perspectivas de la feria de Acapulco, -

(70) Ibfdem, p. 155 
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la posibilidad de naufraqios, "arribadas" o capturas por piratas o 

enemigos, todo ello impedía predecir los vaivenes económicos del -

comercio. La posibilidad de que la flota regular de Indiñs que -

iba de España a Veracruz llegara en fecha temprana, afectaba seri~ 

mente el resultado de la feria de Aca9ulco; a su vez una adminis

tración rigurosa de las autoridades del puerto, que habitualmente 

eran indulgentes, podía afectar o nulificar los cálculos relativos 

al volumen de la carqa que generalmente era excesivo. Un año pró~ 

\.. pero en Nueva España -una poco usual producción de plata o una c~ 
secha excepcional en los valles de Jalisco o Puebla- acarreaban 

una demanda mayor de los productos orientales. La coincidencia de 

C: 

f 
~- .. ' 

( 

llegada entr~ el Galeón y alguna nave procedente del Pera asegura

ba mejores precios para la carga del Galeón en Acapulco. Los aza

res de la navegación, de naufragios, tempestades y ataques enemi

gos hacían siempre imprevisibles los resultados de cada viaje. Una 

serie de calamidades imprevistas podía afectar seriamente la vida 

económica de la colonia filipina que dependía tanto de la liga con 

la Nueva España; esto sucedió en varios períodos de la historia 

del Galeón. (71) 

Una vez cargadas las naves con los productos orientales, -

se avalaban y registraban las cargas para pagar antes de zarpar 

los impuestos a la caja real de Manila. El impuesto por la sali_da 

era del 2% del valor de la carga, sin contar el flete del Galeón -

que consistía en 40 ducados de Castilla por tonelada, que se paga

ban en el puerto de Acapulco, además de otros derechos del 10% por 

la entrada y venta en la Nueva España, que ya hemos mencionado. C~ 

(_J mo solamente navegaban los galeones por cuenta de s. M. porque no 

había permiso de viajes particulares, solía haber exceso de carga 

/ 

\_ .' 
y cada comerciante sabía el tipo de producto que se le permitía 

=argar. Todo se llevaba con gran cuidado y supervisión por perso

nas de confianza, dejando lugar para bastimentes y pasajeros. Ya -

listas, se entregaban las naves a sus oficiales y general y salían 

a finales de junio hacia Nueva España. Entre la llegada de galea-

(71) ~· p. 169 
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nes desde Nueva España y su disposición para enviarlos de regreso, 

pasaban alrededor de tres meses. (72) 

Las mercancías del Galeón eran empacadas con gran cuidado, 

generalmente por los chinos. Las sedas se comprimían hasta el ex

tremo para aprovechar al m~ximo el limitado espacio de carga. Los 

españoles tuvieron, en la habilidad de los empacadores chinos, el 

medio m~s conveniente de excederse en los límites de carga fijados 

por el "permiso". Un cofre de Manila podia contener el doble de -

mercancía que uno de tamaño similar en España. Seleccionando al -

azar algdn paquete típico veremos que un cofre del galeón Concep

ción en 1774, contenía 250 piezas de tafeta de cantón color perla 

y 72 piezas de gasa escarlata. El peso neto era de 250 libras; -

otro cofre que contenía 1,140 pares de medias pesaba cerca de 230 

libras; un tercero que llevaba 9,564 peines, pesaba 330 libras. e~ 

da paquete iba bien envuelto y protegido contra el agua de mar que 

a veces mojaba la nave y contra los insectos que se criaban en tan 

largas travesías. Tambi~n se inventaban mdltiples m~todos de emp~ 

que conducentes a descorazonar a los inspectores en Acapulco de h~ 

cer revisiones a fondo. A menudo se colocaban encima bienes de i~ 

feriar calidad ocultando los mejores y a veces los inspectores ha

cían ex~menes superficiales de los cofres y calculaban erróneamen

te el costo de la mercancía por este examen superficial. (73) 

Generalmente los galeones se cargaban en la costa de Cavi

te, punto situado m4s o menos a 10 millas frente a Manila, en la -

bahía de este nombre. En los astilleros de cavite se construían, 

carenaban y reparaban los galeones antes de cada viaje. En ese lu 

gar estaban protegidos por los cañones del fuerte contra ataques -

pir~ticos o sorpresivos por parte de los moros o naves holandesas 

e inglesas, y tambi~n de la fuerza de los tifones que a veces azo

taban la bahl:a. Las "Leyes de Indias" preveían cada detalle de la 

carga del Gale6n. Un fiscal supervisaba el procedimiento y ocasio 

(72) Morga, op. cit., p. 220 

(73) Schurz, op. cit., p. 182 
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nalmente también lo hacía el gobernador. Debían anotar cada paqu~ 

te que se introdujera a la nave comparándolo con las listas de ca~ 

ga que poseían y vigilar que fuera marcado correctamente con el 

nombre del propietario, el contenido, el peso, y que no excediera 

las dimensiones permitidas, en cuyo caso era enviado de regreso a 

tierra. Debían cerciorarse de que toda la mercancía había pagado 

los impuestos indicados. El fiscal y sus colegas debían ver que 

la nave llevara provisiones suficientes y todo lo necesario para -

el viaje y de que no fuera excesivamente cargada. A menudo los re 

glamentos no eran observados por la ligereza o la corrupción de 

los oficiales encargados de la vigilancia de la operación. Los 

oficiales de Manila no podían evitar que la nave se cargara con 

mercancías en su ruta de salida de las islas, fuera ya de la bahía. 

Cada pulgada de espacio de carga iba ocupada al máximo y a pesar -

de la ley, normalmente las naves ib1n sobrecargadas, llevando mer

cancías hasta en cubierta y los pasillos y en la misma santabárba

ra. Esto estorbaba en gran manera las maniobras de navegación y -

en muchas ocasiones caus6 desastres. A menudo los capitanes tuvi~ 

ron que regresar a Manila a aliviar el exceso de carga para evitar 

que las naves se hundieran. A menudo también, se dejaban provisi~ 

nes o equipo necesarios para poder llevar mas carga, sacrificándo

se as! la seguridad de pasajeros y tripulación en aras de una ma

yor ganancia, y para esto los responsables arriesgaban sufrir los 

efectos de la ira real, de un juicio de residencia, y hasta de un 

naufragio o los peligros del hambre en la Oltima parte de la trav~ 

sía. El elaborado sistema de reglamentos que se establecieron pa

ra respetar el "permiso" permanecieron siendo cu.si siempre letra -

muerta, en ocasiones con la tolerancia expresa de los propios virr~ 

yes que reconocían que la observancia literal de tales y tantos r~ 

ilamentos era imposible. A esto ayudaba el que los manileños se -

1ac!an los disimulados, para su mayor conveniencia. Deben tomarse 

en cuenta también las dificultades del gobierno central para mant~ 

ner el equilibrio entre las diversas partes discordantes del impe

rio, dada la enorme extensión de éste. Entre la Metrópoli y las -

Filipinas se extendían un continente y dos océanos, mas de la mi

tad de la circunferencia de la tierra. En términos de tiempo, es-
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taban separados por años. Requer!a cerca de tres cualquier inten

to de comunicaci6n, circunstancia que ayudaba a inteferir con la -

obediencia a las órdenes de la Corona sobre todo cuando éstas es

torbaban las prácticas ilegales en el comercio del Galeón, como s~ 

cedió con el gobernador Sande. Thornas Gage escribió refiriéndose 

al virrey Cerralvo, de la Nueva España: "Se cree que obtiene un -

rnill6n de pesos anual, de dádivas y regalos, provenientes del co

mercio entre Nueva España y Filipinas". 

Los motivos obvios continuamente presentes para ocultar el 

valor real de la carga de los galeones hacen que se tenga solamen

te una idea aproximada del monto real del comercio con Manila. Los 

registros de las naves y los de los oficiales del tesoro real en -

Manila y Acapulco son de poco valor porque generalmente no tomaban 

en cuenta la carga excesiva. Es posible que las narraciones extra~ 

jeras sobre el monto del bot!n tornado a algún galeón sean mfis ce~ 

fiables por las razones expuestas anteriormente. Sin embargo a v~ 

ces estas narraciones también estaban exageradas por la imaginación 

y el romance. Contamos con muchos documentos y aseveraciones de -

las personas directamente involucradas en el comercio, pero el de

nominador común es la gran discrepancia en las cantidades que men

cionan, aunque siempre se habla de carga que vendían por millones 

de pesos, tal vez entre dos y cuatro anualmente, a veces menos. En 

cuando a las ganancias, en lugar del arbitrario 83% de que hablaba 

el gobierno central, o del 500 ó 1,000% del gue hablaban los riva

les del imperio, la ganancia debe haber fluctuado entre 100 y 300i, 

fluctuación debida a las muchas viscisitudes del comercio del Ga

león. El período más lucrativo fue el de las primeras décadas, a~ 

tes de que se establecieran tantas restricciones, o de que los efe~ 

tos de la competencia de ingleses y holandeses se dejaran sentir. 

Las p~rdidas por naufragios, arribadas o capturas mantuvieron a ve 

ces bajos los promedios de ganancias. (741 

Concluidas las disposiciones de la carqa del Gale6n comenza 

(741 Ib!dem, p. 188 
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ba la tarea de alistar la nave para el largo viaje. Una vez en el 

Galeón, el Onico responsable de la carga y su destino era el maes

tre de plata quien elaboraba un libro en el que especificaba el 

nombre del comerciante, el consignatario (si lo había), el nOmero 

de piezas embarcadas, su marca y su valor. La Real Audiencia de -

Manila elaboraba un documento señalando los precios en que habían 

sido tasadas las mercancías por la Junta de AvalOos y ambos, docu

mento y libro, eran entregados por el maestre de plata a las auto
ridades de Acapulco que las enviaban al virrey y al Tribunal de 

Cuentas de M!i><ico. (75) 

9 .- La salida de Manila y la llegada a Acapulco. 

Las Ordenes reales relativas a la !ipoca de salida de los 

galeones casi siempre fueron ignoradas, y se atendía mas a la e><p~ 

riencia directa, relativa al clima, vientos y corrientes, de los -

encargados de su conducción. Los galeones pod!an zarpar de Cavite 

en cualquier fecha entre el primero de mayo y los Gltimos d!as de 

septiembre, aunque la fecha usual era entre mediados de junio y m~ 

diados de julio. Junio era el mes mas favorable para encontrar 

los vientos que impulsarían a la nave hacia el Embocadero, donde -

aprovechar!a el oportuno monzOn del norte. otra consideración im

portante para decidir la fecha de salida era la posibilidad de hu

racanes en la navegación por el Pac!fico del norte, posibilidad 

que aumentaba rápidamente a partir de julio y llegaba a su maximo 

en septiembre. Un galeón que abandonara Manila despu!is de la mi

tad de julio casi seguramente se toparía con tiempo dif!cil en los 

tres meses siguientes de su viaje. De los retrasos en las salidas 

resultaron frecuentes "arribadas 11 6:-egresos for.zados) y otras cons!:_ 

cuencias aan más fatales. Para estar a salvo, la nave deb!a estar 

proa al este por sobre las islas de los Ladrones, antes de la lle

gada de los tifones a esta regi6n. Si estaba en aguas al este del 

(75) Yuste, ~··p. 35 
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JapiSn en septiembre u octubre, era seguro que sufriera el eféc.to · -

de fuertes tormentas. (76) 

Las causas de la tardanza en las salidas del GáleiSn eran -

varias: la dilaciiSn de los encargados de despacharlo, la necesidad 

de esperar el regreso del Galeón de Acapulco con el dinero de las 

ventas del año anterior, y la llegada tard1a de las naves proceden

tes de China u otros puertos cuya carga deb1a ir en el Gale6n. La 

temprana apariciiSn de vientos contrarios o la presencia de enemigos 

en el trayecto pod1a detener a la nao en el puerto hasta una oca

si6n más favorable para zarpar, a veces hasta el año siguiente. A

quellos gobernadores como Salcedo, que a pesar de los obstáculos e~ 

viaban siempre a tiempo los galeones, eran tenidos en alta estima 

en las islas. 

El d1a de la salida del GaleiSn era el más importante para -

la ciudad de Manila ya que llevaba a bordo las esperanzas de la co

lonia. Entre sus pasajeros iban aquéllos que regresaban a América 

o a España a disfrutar las riquezas adquiridas en el comercio. A 

la llegada, ven1an otros a probar fortuna con el mismo. El día de 

salida era llevado el Gale6n desde Cavite hasta el lugar de la ba

h1a más cercano a las murallas. El gobernador daba los documentos 

y la enseña real a los oficiales para que los llevaran al comanda~ 

te. De la iglesia de Santo Tomás salía una procesi6n de frailes -

entonando cánticos y llevando la efigie de la virgen patrona del -

GaleiSn¡ con una salva de siete cañones era llevada a bordo. En to 

das las iglesias se ofrec1an oraciones por un feliz viaje, y el ar 

zobispo bendec1a la nave desde los bastiones mientras sus velas se 

hinchaban y se mov1a pesadamente hacia Mariveles y el mar abierto. 

La travesta que duraba entre cinco y ocho meses estaba 11~ 

na de contingencias, enfermedades como el escorbuto, favorecidas -

por el encierro forzoso en espacios pequeños que disminuía el po

der de resistencia de los hombres. El filibustero francés Raveneau 

(76) Schurz, op. cit. p. 251 

\ 



I 
412 

de Lussan escribi6: "Cuando reqrcsa de aquellos climas toda la tr.!_ 

pulaci6n está tan enferma y moribunda, que de 400 hombres que la -

componen, ni una cuarta parte están en condiciones de defenderse, -

ya que la enfermedad llamada escorbuto nunca falta en la ruta de 

las Filipinas". De la almiranta que hizo el viaje en 1606 murieron 

80, y muchos más después que lleg6 a Acapulco. Un gale6n de 1620 -

perdi6 99 de tripulaci6n y el resto, incapacitado para continuar 

hasta Acapulco, fue llevado a tierra en Bahía de Banderas. La cap_! 

tana del viaje de 162q perdi6 105 hombres y dos años más tarde dos 

galeones tuvieron que echar por la borda a 140 personas, mientras -

que los sobrevivientes casi murieron de hambre; de los dos galeones 

que viajaron en 1643 murieron 114 personas. El caso más extremo -

fue el de un gale6n del siglo XVII que fue remolcado desde Guatulco, 

al sur de Acapulco, hasta donde había llegado a la deriva. Todos a 

bordo estaban muertos; el triste reporte del juez CalderOn Enríquez 

fue hallado largo tiempo después en los archivos de Acapulco. Se -

trataba probablemente del San José, el primero de ese nombre, de c~ 

yo terrible viaje informo el virrey Albuquerque al rey en el año de 

1657. Había zarpado de Manila más de un año antes. (77) 

Al P. Pedro Cubero Sebastián se le consideraba el primer -

hombre que di6 la vuelta al mundo de occidente a oriente y su viaje 

de nueve años lo da a conocer Pascual Bueno en la PeregrinaciOn que 

ha hecho de la mayor parte del mundo D. Pedro Cubero Sebastián ..• 

Zaragoza, 1688. El padre era aragonés y estudiO letras en Zaragoza 

y Salamanca. Recibi6 nombramiento de canOnigo doctoral de Tarazona. 

A principios de 1670 sali6 de Zaragoza y visitO Francia e Italia en 

un largo viaje lleno de peripecias. En Roma lo nombraron predica

dor apost6lico de China e Indias Orientales. Prosigui6 su viaje 

por Europa, Constantinopla y Moscú; por el Mar caspio y el Golfo de 

(77) ~· p. 265; ver Martíne~, up. cit., pp. 93-110,para una 

detallada narraciOn del viaje en las naos. Asímismo ver pp. 

126-145 ("Naufragios, enfermedades y plagas") y los amenísi

mos llpéndice I "De muchos Trabajos que se pasan en las Gale

ras" y Apéndice 3 "La mar descrita por los mareados" 
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Omán lleg6 a Arabia yendo luego a la India, Ceylán, Sumatra, Mal~ 

ca y Manila. Ah1 termin6 su misi6n apost6lica y la Real Audien

cia de Manila lo envi6 a dar noticias al rey de España de su por

tentoso viaje alrededor del globo. Describi6 las Filipinas y pr~ 

dic6 en varias de sus provincias y luego regreso a continuar su -

viaje. (78) 

A la llegada de los galeones a Nueva España se apostaban 

vig!as en lugares altos de la costa, por ejemplo en la cercanía -

de Chamela, que llevaban noticia de la llegada de las naves a la 

poblaci6n m!s cercana. De ahí se enviaba un correo rápido a la ca 

pital a enterar al virrey. Las noticias se propalaban por la ciu

dad con rapidez y se hacían oraciones en las iglesias y un ~ 

en la Catedral para dar gracias de la feliz llegada. Cuando se sa 

bía que el Gale6n había entrado en Acapulco todas las campanas de 

la capital tañ!an al unísono y los mercaderes y muleros hacían rá

pidos preparativos para iniciar viaje al sur, a la Feria del Ga

le6n. A bordo, la algarabía era grande cuando se descubrían las -

primeras señas de tierra. Se efectuaba una gran fiesta en la que 

todos participaban. La e~peranza de encontrarse de nuevo cerca de 

tierra, con gente amigable que les enviara fruta y verdura frescas 

y que los podía auxiliar en caso de necesidad levantaba el ánimo -

de todos. Cuando finalmente entraba el Gale6n en la Bahía de Ac~ 

pulco y era amarrado en una gran ceiba que existía hasta hace muy 

poco tiempo en la playa, la alegría de pasajeros y tripulantes no 

tenía límite. Una vez que los oficiales del puerto hacían la vis~ 

ta de inspecci6n la imagen d<• la virgen que había acompañado a to

dos durante la travesía se llevaba en procesi6n a tierra hasta la 

iglesia mientras el Gale6n disparaba todos sus cañones y el fuerte 

de San Diego disparaba también los suyos en respuesta. GPmelli Ca 

reri comentaba: "Por mi parte, nada me hará emprender de nuevo 

tal viaje, mismo que es suficiente para destruir a un hombre o in

capacitarlo durante el resto de sus días. (79) 

(78) Ver Apéndice I para su narraci6n del viaje de Filipinas a Nue 

va España. 

(79) Schurz, op. cit., p. 274 
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En la capital, mercaderes, autoridades de la Real Audien

cia, los familiares y amigos de los tripulantes y pasajeros y una 

nube de parásitos se aprestaban, en medio de gran algarabía, a t~ 

mar el camino real de Acapulco por cuernavaca, Taxco y Chilpanci~ 

go. El puerto, que durante el resto del año era s6lo un soñolie~ 

to caserío de pescadores, se veía invadido por una muchedumbre y 

mercaderes venidos del lejano virreinato del Pera. En cuanto se 

divisaban las velas en el horizonte el gentío se algomeraba en la 

playa para presenciar el arribo del majestuoso gale6n, que todo e~ 

pavesada y con las banderas desplegadas, enfilaba por la isla de -

la Roqueta hasta aparecer en la bocana. El jrtbilo de todos era in 

descriptible. Al atracar la nave, seguían la visita de los ofici~ 

les del puerto, los complicados trámites de aduanas y luego el de

sembarque de pasajeros y tripulantes, que en acci6n de gracias se 

dirigían a la iglesia. A continuaci6n empezaba el alboroto de la 

feria. (80) 

La autoridad real en Acapulco estaba representada por el -

castellano o gobernador del puerto y por dos oficiales de la Real 

Hacienda novohispana quienes estaban obligados a controlar todo lo 

relativo al aspecto econ6mico: pago de impuestos, el evitar frau

des en los registros, prevenir el contrabando y controlar las in

troducciones fraudulentas de plata. Entre el día de llegada y el 

de salida del Gale6n trancurrían aproximadamente tres meses, nor

malmente de mediados de diciembre a mediados de marzo. Se proce

día a la visita, descarga y registro, operaciones que tardaban va

rios días. Al mismo tiempo, en la ciudad de M~xico, el Tribunal -

de Cuentas revisaba los registros y avalaos enviados desde Manila. 

Los comerciantes mexicanos aprovechaban este tiempo para trasladar 

su dinero a Acapulco y manifestar con anticipaci6n la cuantía de -

~ste que ingresaba al puerto. Se abría la feria en Febrero y du

raba un mes. La mayor parte de los comerciantes que intervenían -

en ella procedían del centro y sur de la Nueva España, segrtn se ve 

en los registros. El intercambio de mercancías fue regulado por -

(80) Almazán, op. cit., p. 14 
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la oferta y la demanda y legalmente los precios eran establecidos 

por la Corona cada cinco o diez años, segUn el tipo de mercancías. 

Sin embargo los comerciantes determinaban por sí mismos los pre

cios dentro de los límites permitidos. El comerciante extranjero 

que venía a Acapulco a vender sus productos tenía prohibido trans

pasar el terreno comercial de la feria, aunque en ocasiones se da

ban alguqas concesiones a comerciantes filipinos para permanecer 

en Nueva España durante un año. (81) 

do: 

El Bar6n de Humboldt habla de la feria de Acapulco dicien-

•••• luego que llega a M~xico la noticia de haberse avi~ 

tado el gale6n en las costas, se cubren de gente los c~ 

minos de Chilpancingo y Acapulco y ~os comerciantes se 

dan prisa para ser los primeros en tratar con los sobr~ 

cargos que llegan de Manila. Ordinariamente se reunen 

algunas casas poderosas de M~xico para comprar todos 

los g~neros juntos, y ha sucedido venderse el cargamen

to antes que en Veracruz se tuviera noticia del gale6n. 

Esta compra se hace casi sin abrir los bultos, y aunque 

en Acapulco acusan a los comerciantes de Manila de lo -

que llaman 'trampas de la China', es menester confesar 

que este comercio entre dos países, 3,000 leguas dista~ 

tes uno de otro, se hace con bastante buena fe. (82) 

En las callejas del puerto se establecían los puestos de -

mercaderías, desde lo mas precioso y delicado, hasta los artículos 

de hierro, metal escaso entonces en Am~rica, que llegaba frecuent~ 

mente por artilugios de contrabando desde Vizcaya hacia la ciudad 

de M~xico donde se elaboraban estribos, espuelas, y armas. Entre 

los mercaderes se mezclaban pillos, ladrones, gente de toda laya, 

truhanes habiles en los jueqos de azar, capaces de desvalijar a 

los incautos de su caudal, y no faltaban los c6micos que hacían sus 

(81) Yuste, op. cit., p. 41 

(B2) Prieto, op. cit., p. 110 
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representaciones de autos sacramentales aprendidos a los frai1es -

misioneros. Las mercaderías de Oriente se transportaban a lomo de 

mula hacia la ciudad de México y de ahí unas se distribuían al in

terior del pa!s y otras iban a Veracruz para reembarcarlas a Espa

ña. 

10.- El Contrabando 

Al iniciarse el comercio del gale6n hubo fuerte resisten

cia y ataques por parte de las autoridades y comerciantes metropo

litanos por la gran competencia que significaba y porque por esa -

vía gran parte de la plata americana iba a regiones orientales fu~ 

ra del control de la Corona. Esta iue la raz6n del restrictivo 

aparato legal al comercio transpac!fico, con imposiciones fiscales, 

limitaci6n de la carga, y rigurosas inspecciones tanto a la salida 

como a la llegada de los galeones en Cavite y en Acapulco. Al pr~ 

hibirse el comercio con el Pera surgi6 el contrabando que convir

ti6 a Realejo en un puerto de intercambio entre los comerciantes -

peruanos y novohispanos por los productos orientales. Es posible 

que también al norte de Acapulco se habilitara alg6n puerto fuera 

del control administrativo virreinal que sirviera de enlace al co~ 

trabando tal como San Blas o Navidad. Por todos los medios se in

tent6 controlar la introducci6n de mercancías fuera de registro o 

consignadas directamente a particulares novohispanos. Los visita

dores que llegaban a Nueva España asistían personalmente al puerto 

de Acapulco para verificar los sistemas fiscales empleados en el -

comercio del Gale6n. A pesar de la rigidez y vigilancia guberna

mentales el contrabando tenía gran auqe: en tiempos del virrey 

G~lvez se confiscaron en Acapulco consignaciones dirigidas a come~ 

ciantes novohispanos que aparec!an fuera de registro e inclu!an v~ 

liosas sedas chinas. Sin embargo no todas las autoridades filipi

nas y novohispanas veían con desagrado y hostilidad el desarrollo 

del comercio del Pacífico. Los gobernadores filipinos admitían el 

registro de las mercancías conforme al tonelaje del barco y el vo-
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lumen de los g~neros sin ajustarse al valor intrínseco de los pro

ductos como estipulaba la ley. En Nueva España algunos virreyes -

permitieron la permanencia de irregularidades a la llegada del Ga

le6n y aceptaron la practica del comercio ilícito con Pera. Direc 

ta o indirectamente, las autoridades españolas relacionadas con es 

te trafico recibían beneficios y las utilidades y sobornos eran d~ 

masiado tentadores. En 1628 llegó a Nueva España el visitador Ma~ 

tín Carrillo y Alderete con Ordenes de sancionar los fraudes y la 

corrupci6n imperantes en Acapulco. Practic6 el registro y tasa

ci6n de una carga y descubri6 que el propio virrey, marqu~s de Ce

rralvo, estaba involucrado en los fraudes y participaba en forma 

directa en el espacio de carga del Galeón. Se le siguió al virrey 

un juicio de residencia aunque nunca se le pudieron comprobar los 

cargos. Los detractores del comercio transpacífico se valieron -

de estas situaciones para presionar a las autoridades españolas 

que en ocasiones llegaron a cometer serias arbitrariedades como 

las de Pedro de Quiroga en 1635. Este visitador debía investigar 

el comportamiento de Cerralvo y luchar contra el contrabando. Ap~ 

yado por el virrey Cadereita, ordenó la confiscación de todas las 

mercancías de seda alegan~o que no estaban autorizadas en el perm~ 

so de carga y por lo tanto se trataba de contrabando. Esto trajo 

como consecuencia que el comercio de Manila suspendiera el trafico 

y presentara una queja al Consejo de Indias. La actividad comer

cial decay6 a tal grado que la situación de Filipinas lleg6 a ser 

desastrosa en 1639. La Corona concedió la razón a los filipinos -

pero el comercio estuvo suspendido durante cuatro años. (83) 

11.- Exportaciones de Nueva España a Filipinas. 

En un principio los españoles de Filipinas se avinieron a 

vivir, comer y vestir de cualquier manera, pero luego que las rela 

cio'nes con la Nueva España se regularizaron can los viajes de los 

(83) Yuste, op. cit., p.58 
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galeones y la colonia y el numerario circulante aumentaron, tuvi~

ronse por necesarias muchas cosas que antes no lo hab!an sido, en 

especial las importadas de México, pues lo que procedía de China -

apenas era utilizado por los castellanos. Los principales articu

las de importación de la Nueva España eran los siguientes: alcap~ 

rras, aceite de Castilla, aceitunas, almendras, calzado, conservas 

varias, cordobanes, damascos, gorras de terciopelo, harina, lienzo 

de Holanda para ropa interior, jab6n, jamones, medias de punto, m~ 

dicinas, paños, papel de Castilla, papel de China, pasas, piezas -

de paño, rasos, Ruán, sedas de mala calidad adquiridas s6lo por 

los pobres, sombreros, tafetanes, terciopelos, vinagre. En los 

años en que por cualquier circunstancia faltaba la nao, todo enca

recía extraordinariamente sobre todo el vino: antes de 1580 la b~ 

tija de una arroba se vendía a 40 pesos; después fue enoarenciendo 

y en cuanto escaseaba se vend!a por lo menos a 100 pesos de oro c~ 

man. Todo lo que venia de España se cotizaba en Filipinas mucho -

más caro que en México, por lo largo y penoso del viaje. 

Además de los artículos propiamente de comercio, eran en

viados muchos objetos a solicitud de las autoridades de Manila pa

ra abastecimiento de los Reales Almacenes. Los principales artíc~ 

los de comercio eran la plata yla grana cochinilla. Los articules 

enviados de gobierno a gobierno constitu!an un pequeño namero en -

el volumen total de las exportaciones y eran por ejemplo, hilo de 

Campeche, vino y artículos de herrería. El monto de !stos se des

contaba del situado anual que desde México se enviaba a las islas. 

La plata constituy6 casi el total de las exportaciones: al 

principio se envi6 acuñada y en lingotes, pero desde el siglo XVII 

solamente acuñada en pesos de ocho reales. La mayoría se empleaba 

para pagar a los comerciantes orientales los productos tra!dos a 

Filipinas. La grana cochinilla y el cacao de Guayaquil eran, des

pués de la plata, los articules más apreciados por los comercian

tes filipinos. (84) 

(84) Morga, op. cit., p. 12; Yuste, op. cit., p. 47 
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La carga del Galeón en Acapulco era un proceso bastante -

más sencillo porque consistía en algunas pocas cosas necesarias -

llevadas desde México que variaron durante la historia de la línea 

de navegaci6n. Muchos artículos de lujo que se llevaban a Manila 

en las primeras naos, y también muchas cosas necesarias se lleva

ron m§s tarde desde China o Jap6n o se produjeron en Manila. La -

plata, el producto mas importante, se ponía a cargo del "maestre -

de plata" quien custodiaría los cofres en que se almacenaban dos o 

tres millones de pesos, y los papeles que mostraban las cantidades 

que se debían a los comerciantes de Manila. Recibía este oficial 

5% del valor de la plata a su cargo, pero solía pagar 3,000 pesos 

para obtener el puesto. La carga pues, era ligera. En cambio los 

pasajeros eran mas numerosos: tal vez el nuevo gobernador con su 

familia, algdn militar encabezando una compañía de soldados, un nQ 

mero considerable de comerciantes que iban a probar fortuna, otros 

que comerciaban entre México y Perú y que a pesar de la prohibici6n 

iban a Manila en negocios fugaces. Iban también monjes que aumen

tarían el níimero de los que ya estaban en Manila o en misiones mas 

alla. Cuando el gobernador Acuña fue a Manila en 1602, también 

iban 83 eclesi:!stico a bordo. (85) 

Partían las naos de Acapulco "en tiempo cierto de brisas", 

que comenzaban en noviembre y duraban hasta fines de mayo, único -

lapso en que se hacía la navegaci6n porque en junio había tormen

tas que la impedían. Lo normal era que salieran a fines de febre

ro o a mas tardar a mediados de marzo. La navegaci6n era directa 

y fácil. Para encontrar los vientos favorables los galeones, que 

salían de Acapulco a los 15° 51' de latitud, aprovechando el vien

to noroeste, bajaban hasta una latitud entre los 10 y los 14°. De~ 

de ahí navegaban con vientos favorables hasta la vecindad de las -

islas de los Ladrones, cerca de 1,800 leguas sin ver tierra ni co

sa alguna, poco a poco subiendo de nuevo a los 13° hasta llegar a 

la isla de Guam, viaje que comunmente duraba 70 días. Los nativos 

se acercaban a las naves para cambiar comida por objetos de hierro. 

(85) Schurz, op. cit., p. 75 
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Continuaban su navegación hacia el Cabo del Espfritu Santo en Fil~ 

pinas, 300 leguas más adelante a los 13° de latitud norte lo que -

les ocupaba 10 ó 12 dfas más de viaje. Desde el cabo entraban por 

el Estrecho de Ca pul, y el de !lindo ro, hasta la boca de la Bah fa -

de Manila y el puerto de Cavite, en total 100 leguas desde la en

trada a las islas, que hacfan en ocho dfas. Si no llegaban a esta 

área después de que hubiera comenzado el monzón suroeste, tenfan -

dificultades para alcanzar las islas. Comenta Gernelli Careri que: 

" ••• siempre navegan en linea recta en un mar tranquilo (por eso es 

llamado Pacifico por los españoles) como si estuvieran en un canal; 

llegan en 60 6 65 dias a las islas Marianas y desde ah! 15 ó 20 a 

las Filipinasº. 11 Nada interrumpe la serenidad del cielo en esas re 

giones", escribi6 Humboldt del largo viaje hacia las islas de los 

Ladrones. Esta fue la ruta seguida por Alvaro de Saavedra en 1527 

y por Villalobos en 1542. También .'ue seguida por Legazpi y la 

que asent6 Urdaneta en sus cartas de marear, que servir!a a todos 

los galeones durante dos siglos y medio. (86) 

12.- Decadencia de la colonia española de las Filipinas. 

Las exploraciones y conquistas de los marineros holandeses 

del siglo XVII arruinaron el imperio colonial portugués en Asia. 

Pero las Filipinas resistieron sus acometidas, como antes habían -

hecho con otros peligros corno la piraterfa china y japonesa, NGcleo 

de resistencia y centro de irradiación sobre las Malucas, Borneo y 
el continente, con expediciones sobre Carnbodia y Tonkin en los si

glos XVI y XVII, misiones en China y el Jap6n, tal fue el papel 

geopol!tico de aquel archipi~lago. (87) 

(87) Vincens..,Vives< op· .. cú., ·p. 11 



.. 
¡' 

421 

Durante la segunda mitad del siglo XVII un fuerte cambio -

sobrevino a la colonia española. Exhausta por los esfuerzos de 

una edad heroica poco a poco se recogiO en sí misma y empezó a ve

getar hacia una poco gloriosa obscuridad. La época en que los es

pañoles trataban de conquistar más tierras hacia el este había pa

sado. Bajo la amenaza de un estado pirata en Formosa, las Malucas 

y las islas de los "moros" fueron abandonadas en 1662 y sus guarnf_ 

cienes enviadas a Manila. Las fuerzas armadas y las defensas de -

la colonia se abandonaron. Los reemplazos de las tropas no eran -

ya la veterana infantería de las guerras de Flandes e Italia sino 

reclutas de México. El resultado fue que al final de este período 

aun los "morosº hacían incursiones por las islas, con toda facili

dad y sin encontrar mayor resistencia, en rebeldía a un.gobierno -

demasiado indolente para hacerles frente. El lustre y prestigio -

español de otrora en Oriente se fue desvaneciendo. Las Filipinas 

decayeron al igual que la Metr6poli, bajo los Ultimas Austrias y -

los primeros Barbones. Los viajes del GaleOn se sostuvieron por el 

ímpetu del pasado hasta bien entrada la era de la decadencia polí

tica de España. Al igual que la Metrópoli, gozarl'.an de un efímero 

resurgimiento en el siglo XVIII bajo el despotismo ilustrado de los 

monarcas. Mas faltaba po~o tiempo para que la vida de las Filipi

nas y los viajes del Galeón terminaran y con ellos la historia co

lonial de las islas. (88l 

El comercio entre Nueva España y Filipinas, legalmente es

tructurado conforme a los intereses del comercio monopolista anda

luz, se había convertido en su más fuerte competidor. En el siglo 

XVIII los comerciantes de la ciudad de México eran una organiza

ci6n poderosa con fuertes intereses invertidos en la estructura 

productiva y con un poder extendido a lo largo de Nueva España y -

las Filipinas. Los Barbones establecieron una nueva política eco

nómica que acabaría con el poder del Consulado de Comercio de la -

ciudad de México y con el beneficio obtenido por éste a través del 

comercio transpacífico. La reforma fue iniciada por Felipe V y a!! 

(88) Schurz, op. cit., p. 50 
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quiri6 fuerza bajo Carlos III. El prop6sito era fortalecer y na

cionalizar la débil economfo española y hacer las colonias mils. de

pendientes de la Metr6poli. Con este fin el Estado puso en marcha 

diversas medidas para estimular la agricultura e industria metrop~ 

litanas. Se intentaba también una mayor explotaci6n de los recur

sos naturales de las colonias para ayudar al desarrollo econ6mico 

de la península. Las reformas borb6nicas tendtan también a recup~ 

rar el poder político de tiempo de los Hapsburgo, que éstos habían 

delegado en corporaciones como la Iglesia y los Consulados y de 

ese modo asumir el control absoluto del Imperio. El Estado espa

ñol modific6 el sistema de comercio establecido con sus colonias. 

Se crearon compañías de comercio estatales, como la de Filipinas, 

organismo destinado a establecer el tri!fico directo entre España y 

las Filipinas a través del Cabo de Buena Esperanza o el de Hornos, 

salvando el conducto de la Nueva España. Se suprimi6 el régimen 

de flotas y galeones, cosa que permiti6 que varios puertos españo

les y americanos se abrieran al comercio directo e intercolonial. 

El beneficio de la llamada "libertad de comercio" se extendi6 has

ta Nueva España. En 1789 se le autoriz6 para comerciar libremente 

y se suprimi6 la flota que peri6dicamente entraba y salta por Ver~ 

cruz. Desde entonces el tri!fico entre el virreinato y la Metr6po

li se hizo en naves sueltas y más tarde los comerciantes lo hicie

ron en naves propias. El libre comercio destruy6 los monopolios -

andaluces y a sus contrapartes en las Indias, al eliminar el régi

men de puerto Onico y suprimir las flotas anuales. Los comercian

tes mexicanos perdieron el control del comercio atlántico y fueron 

eliminados del transpactf ico por la Compañía Real de Filipinas que 

control6 desde España el comercio con las islas. Se autoriz6 el -

establecimiento de factorías comerciales inglesas, holandesas y -

norteamericanas en Manila, y el libre intercambio de mercaderías -

con el resto del mundo. Tales disposiciones dieron un golpe mor

tal al monopolio del Gale6n de Manila. El tráfico anual del Gale6n 

continu6 hasta 1815 pero ya no tuvo importancia como pri!ctica come~ 

cial novohispana aut6noma. Para los comerciantes filipinos vincu

lados a los monopolistas mexicanos, también signific6 la ruptura -

completa de su poderte econ6mico. En 1810, al iniciarse el movi-
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miento insurgente en M~xico, las comunicaciones con España se int~ 

rrumpieron, y en 1813 las Cortes de Cádiz expidieron un decreto 

por el que se suprim1a el tráfico de la Nao de China y se autoriz~ 

ba a los habitantes de las islas Filipinas a comerciar libremente 

en naves particulares con el resto del mundo. Dicho decreto se hi 

zo efectivo dos años despu6s y as1 fue como en marzo de 1815, el -

filtimo Gale6n lev6 anclas y lentamente cruz6 la Bah1a de Acapulco, 

navegando hacia el occidente para no volver más. Llevaba en su p~ 

pa el inmortal nombre de Magallanes. 

El análisis mayor y detallado de las fluctuaciones del co

mercio entre Nueva España y las Filipinas escapa a los prop6sitos 

de este trabajo, pero existen estudios serios al respecto que pue

den ser consultados para conocer con detalle todo lo referente a -

impuestos, forma de cobros, reglamentaci6n, evasi6n, tonelajes de 

carga, formas de distribuci6n y contenido de la misma y gráficas 

de las fluctuaciones econ6micas del comercio de Nueva España con -

Filipinas a lo largo de toda su existencia. 

La muerte econ6mica _de Acapulco comenz6 con los principios 

de la libertad de comercio establecidos en Am6rica, y en Filipinas 

con las ideas revolucionarias del gobernador Jos6 Basca y Vargas -

quien en un manifiesto de 1779 sent6 las bases de las nuevas ideas 

en aqu6llas islas. El establecimiento de las sociedades econ6mi

cas de Amigos del Pa1s, producto de las ideas ilustradas, y la 

constituci6n de la Real Compañía de Filipinas variaron decisivamen 

te toda la ori~ntaci6n del tráfico comercial. A consecuencia de la 

libertad de navegaci6n el papel irediatizador de la Nueva España en 

el comercio desapareci6. Los nav1os españoles podían ahora regre

sar por la ruta que más les conviniera. Así fue como declinó el -

auge de la Bahía de Acapulco. (89) 

(89) Calder6n Quijano, op. cit., p. 224 
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La conexi6n comercial directa entre las Filipinas y el Ja

p6n fue de muy corta duraci6n. Comenz6 después que el tr&fico con 

China y se cort6 bruscamente en la tercera década del siglo XVII -

por una combinaci6n de citcunstancias no relacionadas con el comer 

cio. El car&cter de las relaciones entre Jap6n y Filipinas siem

pre estuvo teñido del temor por los prop6sitos agresivos mutuos. -

Por ello, los misioneros y los embajadores-espías españoles juqa

ron papeles m&s importantes que los comerciantes en este cr6nico -

estado de sospechas. 

El período de relaciones españolas con Jap6n coincidi6 con 

la notable época pre-Meiji en este país. Durante las Oltimas déca

das del siglo XVI se impuso un nuevo orden a la anarquía feudal -

Ashikaga. Jap6n fue unificado como nunca antes lo había estado: 

los rebeldes daimyos y bonzos, los monjes budistas y los señores 

feudales, fueron sujetos a la monarquía. Estas fuerzas centraliza
doras fueron dirigidas por Nobunaqa, ,Jideyoshi e Ieyasu. A su mue!: 

te en 1582 Nobunaga, verdadero samurai, era amo de 32 de las 68 pr~ 

vincias en que estaba dividido el pais. Jideyoshi extendi6 aan m&s 
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la autoridad del gobierno ce11tral y redujo a Kiushu y a las tierras 

de la provincia de Kuanto, al norte de Yedo (Tokio). Aunque nunca 

asumió el título de Shogun fue una figura sin precedente como se

ñor del Japón cuando Ieyasu heredó la monarquía en 1598. Con éste 

Gltimo el trabajo de consolidación de la unidad se concluyó. Un -

gran administrador a la manera del Cardenal Richelieu en Francia, 

en 1600 ahuyentó a los rebeldes del oeste en la batalla de Sekiga

hara y quince años después quebró la Gltima resistencia seria a su poder 
apoder~ndose del castiLlo de Osaka, que estaba en manos de la fam! 

lia Toyotomi. Fundó un sistema de gobierno que perduó hasta los -

cambios del período M~iji, y los Shogunes Tokugawa, de los que él 

fue el primero, gobernaron la nación hasta la restauración de la -

autoridad imperial en 1867. Característica de esta época indivi

dualista de la vida nacional fue el impulso de extenderse mas a11a 

del mar y realizar aventuras mar!timüs y comerciales. Se hicieron 

mejoras radicales en la construcción de naves y en la navegación. 

Esta expansión hacia el exterior encontró un movimiento similar c~ 

yo origen estaba en Europa y cuya agresividad repugnó tanto a los 

japoneses que la nación volvió, después de unas décadas de aventu

ra, al antiguo aislamiento provincial. 

El elemento m~s perturbador de la invasión occidental fue 

el influjo de los misioneros cristianos. Japón temía que sus es

f11erzos minaran la cultura nativa y que fueran preámbulo de una 

conquista armada. Esto trajo como consecuencia una reacci6n en 

contra de los extranjeros y el eventual cierre del Japón al mundo 

exterior. ( 1 l 

La ~poca llamada de los ºEstados de Guerraº en el Jap6n d~ 

ró de 1467 hasta 1568. El emperador (Shogun) se sentaba en su tr~ 

.10 de Kyoto, impotente para ejercer su autoridad sobre los señores 

(1) Schurz, ~·· p. 100; un excelente estudio sobre este te

ma se encuentra en Confrontación Transpacífica de Lothar 

Knauth, (México, u.N.A.M., 1972) 



426 

feudales regionales. En 1568 Oda Nobunaga fue el primero de los -

tres unificadores del Jap6n moderno, que 109r6 dominar a sus riva

les. Cuando San Francisco Javier hizo su difícil jornada ~ Kyoto 

en solicitud de la autorizaci6n imperial ~ara su empresa misionera 

se encontró con que el país estaba dividido y tenía que pedir per

miso a diferentes daimyos o jefes locales. Los japoneses (15 a 20 

millones) eran un pueblo civilizado, elegante e inteligente, "el 

mejor de los que han sido descubiertos hasta ahora" segGn Francis

co Javier. Pero eran tambi~n hombres rudos y crueles que habían -

ejercido la piratería desde tiempos inmemoriales en las costas 

orientales de Asia donde eran muy temidos. Sostenían intenso co

mercio con China y Corea e islas cercanas, y en general con la ti~ 

rra firme asiática; adem&s existía una fuerte piratería en esas -

aguas, tanto de parte de los japoneses, como de los chinos. Hacia 

la primera mitad del siglo XVI el contrabando y la piratería ha

bían aumentado tanto que los emperadores de la dinastia Ming prohf. 

bieron todo el comercio marítimo. Por supuesto que éste continu6 

pero, al no haber en esos momentos poder naval chino considerable 

y tampoco un control central en Jap6n, el comercio no sólo era ilf 

cito, sino franco contrabando y piratería, con la participación de 

los señores feudales japo~eses y con tripulaciones de marinos chi

nos desempleados. Hacia 1540 Fukien y la región del delta del río 

Yang-Tse sufrían continuas incursiones de bandas de piratas que -

se contaban por miles. Fue en estos momentos de anarqu!a feroz 

cuando Portugal intentó desde Malaca y Goa la penetración comer

cial en China y Jap6n y la evangelizaci6n de éste Oltimo. Los po~ 

tugueses sufrieron serios descalabro~ porque el comercio con China 

a veces les era permitido y otras prohibido, convirtiéndose en il1 

cito o francamente pir~tico, pero en general difícil y caótico. Ff. 

nalmente pudieron asentar una factoría en Macao, hacia 1557. En -

1542 6 1543 aventureros portugueses llegaron por casualidad a la -

isla de Tan~c;ashima, en Kyushu, al sur de Jap6n. Comenzaron tam

bién a comerciar con este país al cual no tardaron en llegar los -

misioneros. Hacia 1580 había cerca de 150,000 cristianos japone

ses. Oda Nobunaga toleraba la nueva fe, que ofrecía muchos atrac

tivos para los pobres y oprimidos. Algunos jefes se adhirieron 
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sinceramente al cristianismo: para otros la amistad de los jesui

tas era favorable para el comercio cOn Macao, pero de cualquier m~ 

nera la nueva religi6n influy6 mucho en la política exterior jap~ 

nesa al igual que en su econcm1a. Después de 1550 la ruta portu

guesa a China y Jap6n era hecha por una o dos naves oficiales al -

año y por otras carracas de 600 a 1,600 toneladas construidas en -

la India y llamadas "barcos negros" (Kurofume) por los japoneses. 

En Jap6n mismo, el comercio no se estableci6 regularmente 

hasta 1571. El daimyo cristiano amura Sumitada ofreci6 a los por

tugueses una pen1nsula deshabitada con un puerto seguro, en Nagas~ 

ki, donde se establecieron los jesuitas, hasta que en 1590 Jidey~ 

shi tom6 de nuevo el mando del lugdr, ~ermitiendo a los religiosos 

que permanecieran en él. Fue as! como desde 1571 se fund6 el pueE 

to que iba a ser el Gnico de contacto comercial 11cito entre el J~ 

p6n y Occidente. Este afio fue también el de la fundaci6n de Mani

la, punta de lanza para los intentos españoles de penetraci6n en -

China y Jap6n y también, durante dos siglos, Onico puerto oficial 

de contacto de Asia con América. (2) 

2.- Pugna entre portugueses y españoles en Oriente. 

Antes de la llegada de ingleses y holandeses al Oriente, -

los portugueses manten1an una floreciente cadena de lugares de co

mercio desde la desembocadura del Mar Rojo a través de las costas 

del sur de Asia: Goa en la costa de Malabar y Malaca cerca de la 

actual Singapur, eran las posiciones clave. Mas all! de los es

trechos de Malaca hab1an llegado a la costa de China y fundado Ma

cao. Hacia el sudeste del continente asi!tico hab!an llegado a -

las ricas islas de las Indias Orientales y fundado puestos de co

mercio y militares en puntos estratégicos del archipiélago malayo. 

As!, antea de que los españoles ocuparan las Filipinas el impulso 

(2) Spate, op. cit., pp. 140-57 
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que comenz6 en el siglo XV con Enrique el Navegante y sus capita

nes, había llegado hasta la orilla occidental del Océano Pacífico. 

Durante algunas décadas el usufructo de los productos orientales -

era solamente portugués. Cuando los españoles llegaron desde Amé

rica el poder portugués en Oriente no había comenzado todavía a d~ 

caer, aunque había fuerzas en la Metr6poli que poco a poco inter

vendrían para frustrar los logros de comerciantes y navegantes PºE 

tugueses. A despecho de la competencia existente entre españoles 

y portugueses era natural e inevitable que se establecieran rela

ciones de comercio entre ambos. Desde Macao, los portugueses in

fluenciaban grandemente el curso del comercio chino hacia Filipi

nas. Resentían amargamente la llegada de los españoles al Oriente 

porque creían que esa parte del mundo les pertenecía de acuerdo 

con las bula~ Alejandrinas. Trataron de expulsar la fuerza de Le

gazpi de las Filipinas y abiertamente chocaron con los españoles -

en diferentes ocasiones. Fue en el transcurso de uno de estos en

frentamientos cuando los españoles supieron de las relaciones de -

sus rivales con China y Japón. El resentimiento portugués perduró 

y no reconocieron formalmente el derecho español a las Filipinas -

hasta 1750. (3) 

El renacimiento de las ambiciones españolas hacia las Mol~ 

cas ofreció otra causa de pugna y aGn durante los sesenta años de 

la uni6n de las dos coronas que sigui6 a la conquista de Portugal 

por el Duque de Alba en 1580, no se encontraron bases de entendi

miento satisfactorias. La rivalidad comercial continu6 siempre. -

Portugueses y españoles s6lo olvidaban sus diferencias ante el pe

ligro comGn que representaban los holandeses. De hecho Macao fue 

salvado en una ocasión de caer en manos de éstos gracias al auxilio 

enviado desde Manila. En 1623 una orden real comprometió al gobcE 

nador de las Filipinas para enviar ayuda a Macao en caso necesario. 

Los portugueses deseaban ~er los Gnicos intermediarios en 

el comercio sino-español e intervenir en lus intercaw~ios directos 

(3) Schurz, o~. cit., p. 129 
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entre las dos razas. Así podrían obtener una parte de la~ qanan

cias del lucrativo comercio del r.ale6n, porque no tenían particip~ 

ción directa en éste. Para ello era necesario evitar el acceso es 

pañol a las costas chinas y que los chinos fueran a Manila. Desde 

1573 trataron de tlisuadir a los chinos de comerciar en Manila. Los 

intentos del gobernador Desmariñas de extender el poder español y 

lac actividades comerciales a la costa china, y el establecimiento 

del puesto comercial español en El Pinal fueron recibidos con ame

nazas y violencia por parte de los portugueses. 

Samuel Purchas, el qe6grafo inglés, escribió: 

La llegada de lo~ españoles a China bien podría ser la 

destrucción de Macao, si, con la gran cantidad de pla

.ta del Perei y Nueva España que poseen, pudiera11 comer

ciar en China; estos lugares no pertenecen a los espa

ñoles sino ~ los portugueses, de acuerdo con el trato 

entre los dos reyes hecho por el Papa Alejandro VI; y 

aunque actualmente ambas naciones están sujetas a una 

misma corona, sus privilegios permanecen siendo disti~ 

tos y no se confunden. (4) 

Portugal tuvo en su poder la llave del sictema politice 

oriental en Malaca-Singapur y España, su centro estratégico en las 

Filipinas. La Insulindia señala el limite de las posiblidades má

ximas de las tendencias peninsulares en el mundo, y el hecho de h~ 

berlo alcanzado plenamente demuestra que los descubrimientos hisp~ 

nos no se debieron a circunstancias hist6ricas excepcionales, sino 

a la fuerza expansiva de España y Portugal en el siglo XVI. La C?. 
lcnizaci6n de las Filipinas y su integración durante cerca de tres 

siglos al imperio español constituyen la mejor prueba de esta ase! 

ci6n. El imperio español de fines del siglo XVI (unidas España y 

Portugal) estructuró la Insulindia en el triángulo Sumatra-Nueva -

Guinea-Filipinas, aunque tal sistema no se reflejó en los marcos -

(4) ~· p. 130 
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administrativos. Mantúvose un grupo portugu~s (Islas de la Son

da, Malucas, Borneo) y uno español (Archipiélago de las Filipi

nas). El espíritu de las misiones en el extremo Oriente mani

fiesta la última colaboración de Portugal y España al servicio -

de la cristiandad. San Francisco Javier es el nombre simbólico 

que polariza los esfuerzos de las misiones en la Insulindia, Chi 
na y el Japón. (5) 

En diciembre de 1593 Fernando de los Ríos Coronel estaba 
en China habjendo salido de Manila en una expedición de las que 

intentaron los españoles para establecer comercio en Laos, Cumb~ 

dia y China. En una carta dirigida al doctor Morga en Manila d.!_ 

ce: " ••• sienten ¿Ios portuguese~7, que aquí vengamos a emplear 

¿comercia!?, por el daño notable que reciben .•• ". Ennumera a -

continuación en un análisis muy lOcido, las múltiples ventajas -

que para la corona se obtendrían comerciando directamente con 

China: un mayor provecho econ6mica, reducci6n de costos en los 

fletes de las expediciones, evitar el problema de la inmigración 

china a Filipinas, reducción de los precios de las mercancías o

rientales en Nueva Espa~a por ahorro de tiempo en las travesías, 

y por la eliminación de intermediarios • 

... i se irá abriendo camino, aunque agora parece estar 

cerrado, pues esperar a que los portugueses procuren -

esto, no sé quando lo harán ... no solo sienten el ve

nir ¿ñosotro~7 aquí, sino también de que vamos a Carnb~ 

ja, ni a Gian; dizen que son sus distritos, y no s6 

porque les dan este nombre, pues es muy al contrario, 

si no es porque de flojos les hemos dejado al~ar con -

nuestras pertenencias, que es allS cerca del estrecho 

de Malaca, entra dentro de la línea de -iJ,ernarcación, 

que cupo a la corona de Castilla .•. corno ... se verá en 

la historia de las Indias, en el capítulo ciento y dos, 

atrás y adelante; donde a pedimiento dellos, echó as! 

(5) Vincens-Vives, op. cit., p. 11 



su Santidad la línea dicha, desde trezientas y sete~ 

ta leguas m§s al Poniente de las islas de Caboverde, 

que llamaban Espericas, y los 180° de lonqitud, que 

a ellos les cabía, se remata y acaba (como é dicho) 

cerca del estrecho dicho: y todo lo dem§s nos pert~ 

nece ••. Porque ellos impiden el Maluco, Siam, Cambo

ja, Cochiiichina, China, y todo lo dem§s deste Archi

piélago •.• 
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y continaa pintando la belleza y riqueza de China en vivos colo

res. (6) 

Ahora bien, el rey no había autorizado jornadas de conqui~ 

ta a ninguna parte del lejano oriente. Todas estas empresas a 

partir de Manila, eran principalmente cosa de frailes que no se -

limitaban a evangelizar las Filipinas como era su cometido. Ade

m§s, hall§ndosc las islas amenzadas por una seria agresi6n de pa~ 

te del JapOn, era una imprudencia restar a Manila elementos de d~ 

fensa llev§ndoselos en expediciones no sancionadas por la Corona, 

hacia el lejano oriente. A estas expediciones los portugueses oe 

opusieron por todos los medios posibles, incluso los ataques bél~ 

cos. Esta, a la que aludimos concretamente y en la que iba de 

los Ríos Coronel, iba capitaneada por don Luis Desmariñas. 

La uniOn de las coronas de España y Portugal no logrO bo

rrar el recelo que había en las colonias orientales entre los su

jetos de ambas naciones. Nueva España y Manila querían comerciar 

directamente con China y los portugueses veían en esto la ruina -

de su comercio oriental y argumentaban que Castilla misma suf ri

ría porque China podía agotar todo el metal y monedas de Nueva E~ 

paña y nada de esta riqueza llegarla a la metrOpoli. Esta consi

deraciOn impresiono a las autoridades en Madrid y en 1586 el rey 

firmó un decreto prohibiendo las importaciones directas chinas a 

Nueva España, en parte por4ue afectaban seriamente las exportaci~ 

(6) Morga, op. cit., p. 87 
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nes textil"s d"' la propia España. Sin embargo el virrey Manri

que se opuso a esta orden y asl'. lo escribi6 al r·ey diciéndole 

que desobedecería hasta recibir nuevas instrucciones. El comer

cio con China continuó. Los viajes portugueses directos de Ma

cao a Acapulco corno el de 1584 en que vino Francesco Gali, o el 

de 1589-90 de Joao de Gama fueron excepcionales y mal vistos. 

Las prohibiciones oficiales no surtieron efecto en el comercio -

directo Manila-Macao porque éste era igualmente lucrativo para -

españoles y portugues•as, aunque permaneció en manos de éstos Gl

tirnos, a pesar de un memorial de la Audiencia de Manila de 1586, 

que ped1a permiso al rey para poder hacer viajes a Japón, a Ma

cao y a todos los otros reinos ya fueran portugueses o paganos. 

El memorial es notable: trata sobre asuntos internos dt! Manila y 

programas de reformas. El resto es un plan para la conquista de 

China. Se necesitar1an de 10 a 12,000 españoles y portugueses, 

de 5 a 6,000 indios de Visaya, y de 5 a 6,000 japoneses guiados 

por los padres de la Compañia ue JesGs, para asombrar a los chi

nos y borrar en ellos todo pensamiento de resistencia. Asegura 

el documento que de no llevar tal contingente, tal vez podrían -

realizar la conquista pero no podr1an conservarla y "perdedan -

su reputación y las gran'des esperanzas que tenl'.an de apoderarse 

de Macao y el pasaje al Japón". El proyecto no cristalizó pero 

hubo_, la abortiva expedici6n a Carnbodia que ya mencionarnos, un 

desperdicio de hombres ya de por s1 escasos. Manila persistió -

~n sus intentos de asegurar una base en la costa de China y Macao 

en obstaculizar esos intentos. Las autoridades de Cantón permi

tieron en el año de 1589 que los españoles se asentaran en El Pi

nal, en la costa entre Cantón y Macao. No sólo no ~ooperdron los 

portugueses en la conquista y conversi6n de .China sino que infor-

. maron a los mandarines que los españoles eran ladrones e insurre~ 

tos, gente revoltosa, y trataron sin conseguirlo de expulsar a é~ 

tos del Pinal. El lugar fue abandonado poco despu~s. El foco de 

rivalidad entre españoles y portugueses se traslad6 al Japón. (7). 

(7) Spate, op. cit., p. 163 
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Los portugueses temían que el comercio español de Nueva E~ 

paña a Manila arruinara sus intereses en Macao, Jap6n y todas las 

relaciones luso-castellanas en Oriente. Presionaron yara que el 

comercio Manila-Macao fuera prohibido en 1593 para llevar libre

mente la plata japonesa tanto a China como a sus factorías del -

Océano Indico. Con el peligro de los ataques holandeses en los -

estr~chos de Malaca y los problemas con Jap6n por cuestiones rel! 

giosas, el acceso al comercio de Manila se hizo vital para Macao. 

Sevilla, como de costumbre, se opuso alegando las grandes fugas -

de plata que esto acarreaba, pero los portugueses necesitaban esa 

plata para su comercio en el Oceano Indico. Hubo inclusive suge~ 

tienes de cambiar las Filipinas por el Brasil, o aún de abandonar 

ambas colonias por los problemas financieros y ~stLatégicos que -

causaban, pero los manileños alegaron que las islas eran una fir

me columna pard propagar la fe en:re heréticos, moros y paganos y 

eran necesarias como base para defender el acceso a la Especiería 

Estas pugnas fueron continuas pero el hecho es que a Portugal y -

España les convenían estas bases en Oriente y también la riqueza 

q11e ellas aportaban. La escencia de todo el problema era que Li~ 

boa y Madrid estaban estrechamente ligadas, al igual que sus cam

biantes azares políticos. 

En 1630 la crisis entre las dos naciones se agrav6 por la 

declinación en la producción de la plata americana. Los lazos -

econ6micos comenzaron a romperse. En 1632 se adoptaron un&nime

mente por el consejo de Manila 17 artículos prohibiendo totalme~ 

te el comercio portugués en la capital filipina. Dos años des

pués fueron reforzados con decretos reales. En 1636 el goberna

dor inform6 de que el comercio con Macao había sido efectivamen

te suspendido; sin embargo el intercambio continuó bajo la forma 

de contrabando. La toma de Malaca por los holandeses en 1641, -

cortó el acceso portugués a Goa y al resto de la India. Los po~ 

tugueses siguieron intentando comerciar en Indochína, Macassar y 

Timor aunque ya en mucho menor escala, y en franca decadencia. 

El Galeón de Manila continuó su tr&fico a base del mercado ame

ricano y llevando seda a Nueva España e indirectamente, al Perú. 
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El dominio de los mares de Indonesia y China estaba ahora en ma 

nos de los holandeses y el propio Pacífico ya no era un mar ex

clusivamente español sino que cada vez más era surcado por naves 

inglesas y holandesas. (8) 

Manila permaneció todo el tiempo corno el lugar de contac

to de portugueses y castellanos: un triunfo de la comunicación 

marítima a despecho de las probabilidades. El leit rnotiv perma

nente fue la tensión entre las dos naciones, a través de todo el 

siglo XVI y hasta 1648, en que por el Tratado de Munster, España 

reconoció la independencia de los Paises Bajos, españoles y por

tugueses estuvieron casi constantemente sujetos a ataques holan

deses. La presión holandesa en la región fue un factor perrnane~ 

te en los asentamientos portugueses y castellanos en Oriente. 

Felipe II en un esfuerzo para terminar con el intercambio. 

comercial con los holandeses, en 1585 y .1595 cerró los puertos -

españoles a la navegación inglesa y a la de los Paises Bajos, i~ 

cautando•en la segunda ocasión 400 naves holandesas. Ambas na

ciones, por medio de la,piratería, habían intervenido p~rmanent~· 

mente en el intercambio comercial de España con sus colon'ias y 

ambas buscaron un paso a través del continente america~o hacia. 

Oriente. La acción de Felipe II estimuló el deseo de tener acc~ 

so comercial a Asia. Holanda tenla tradición de piratería, bue-. 

nos barcos y excelentes navegantes, y muy pronto estaba comer-. 

ciando en Oriente. En 1602 se estableció la Compañía Real de 

las Indias Orientales; entre Macao, Malaca y las Filipinas habla 

gran actividad pirática holandesa contra españoles y portugue

ses. En 1603 Jacob van Heernskerk se apoderó de dos carracas en 

el viaje de Macao a Malaca; una de ellas la Santa Catalina de 

1,500 toneladas, rindió un bot!n de cobre del Japón, plata arneri 

cana, porcelana y seda de China, todo con valor de más de 

1'200,000 pesos. (9) 

(8) Ibídem, p. 228 

(9) Ib!dern, p. 223 



4 35 

J.- Los japoneses y Manila. 

Volviendo al tema del Japón, siempre hubo entre españoles 

y japoneses una atmósfera de mutua sospecha, que se aclaraba, s~ 

lo temporalmente, por el envio de frecuentes embajadas por ambas 

partes. Los es~añoles estaban eternamente preocupados y con mi~ 

do de complicaciones militares con su incierto y poderoso vecino 

del norte. Sab1an que su seguridad depend!a de mantener la ami~ 

tad con Japón. Por su parte los japoneses ve!an cualquier aume~ 

to en la fuerza militar española en Manila como una amenaza para 

su seguridad. La fama guerrera de los japoneses preocupaba a -

los españoles que además estaban concientes de su debilidad num! 

rica. Expresando los temores de una invasión japonesa en las -

costas del norte de Luzón, los oficiales del tesoro real, en una 

carta al rey, .llamaban a los japoneses "un pueblo muy guerrero, 

de gran poder militar y capaz de grandes esfuerzos". Esta gente 

belicosa daba más preocupaciones a los gobernadores de Filipinas 

que los más pac1ficos, aunque más numerosos habitantes de China. 

El gobernador Desmariñas informaba a Felipe II en 1591 de que la 

conservación de la colonia dependía de la amistad con el emper~ 

dor del Japón. El gobernador Vera decía: "Los japoneses son 

una raza enérgica, hábil en el uso de nuestras armas". El Cons~ 

jo de Indias resolvió en 1607 que: "Es bueno mantener amistoso 

al rey del Japón. Si no lo estuviera, sería el mayor enemigo 

que pudiera temerse, debido al nCunero y tamaño de sus reinos, y 

el valor de la población, que es, más allá de toda comparación, 

los más bravos de toda la India". ¿si~7 (10) 

Los japoneses nunca llegaron a Manila en gran nllmero como 

hicieron los chinos. Sin embargo, los que permanecían en la ci~ 

dad eran suficientemente numerosos para constituir un serio pro

blema para las autoridades españolas. La población permanente -

(10) Schurz, op. cit., p. 104 



436 

era de entre 1,000 y 4,000, y su peculiar temperamento hacía su 

presencia más difícil que la de los chinos. Eran más turbulen

tos y resentían más el control. Estaban concientes de que su g~ 

bierno los respaldaba, cosa que no sucedía con los chinos. Aun

que ayudaron en ocasiones a los españoles, corno en el caso de la 

insurrecci6n china de 1603, simpatizaban con los enemigos de la 

colonia española tales como los ingleses y los ~olandases. En

tre 1605 y 1609 hubo una serie de levantamientos japoneses que -

preocuparon a las autoridades españolas especialmente porque por 

esa época las fuerzas militares estaban ocupadas en empresas di~ 

tantes de Manila. Los españoles se quejaban a menudo de los ja

poneses y presionaban para que fueran expulsados. Hernando de -

los Ríos coronel y el .doctor Morga fueron especialmente persis

tentes en ello. Este dltimo escribi6: 

Todos los japoneses que llegan en sus naves deberían 

ser enviados de regreso al Jap6n. A ninguno debería 

permitírsele asentarse en este reino. Los que est§n 

aquí deberían ser enviados a su país, ya que no re

portan beneficio ni utilidad sino al contrario, son 

muy dañinos. 

Los oficiales del tesoro declararon que los japoneses estaban m~ 

jor informados que los mismos españoles en relaci6n a las islas 

y eran un permanente peligro para la colonia española. Su resi

dencia en Manila estaba restringida a ciertas áreas en las afue

ras. En ocasiones se les expuls6, en otras se restringi6 su 11~ 

gada, pero siempre con toda cautela para evitar el enojo del em

perador del Jap6n. Con el creciente extrañamiento de las rela

ciones entre los dos pueblos y las prohibiciones japonesas a la 

salida de los nacionales, el ndmero de japoneses fue decreciendo 

hasta volverse casi nulo en la vida de la colonia. (11) 

(11) Ibídem, p. 116 

. \ 



437 

Los japoneses tuvieron designios de conquista hacia Mani

la y ello se manifest6 en diversas ocasiones en acciones de pir~ 

ter!a contra la colonia española. En 1581 los españoles lucha

ron bajo las Ordenes del capitSn Juan Pablo de CarriOn contra 

una fuerza japonesa cerca de Cabo Bajador y salieron vencedores. 

MSs tarde encontraron una base japonesa en R!o de Cagayan, donde 

construyeron un campamento armado que fue repetidas veces sujeto 

a desesperados y valientes ataques japoneses, sin resultado. A

nualmente descendían para apresar los juncos chinos que iban a -

Manila, y saqueaban las costas. Los españoles enviaban floti

llas contra estos piratas. Al gobernador Desmariñas se le orde

no mantener una flotilla de galeras contra las depredaciones de 

los corsarios japoneses y el gobernador Tello mantuvo una guarn! 

ciOn en la costa de cagayan como precauciOn contra un ataque ma

sivo. Tello protesto ante Ieyasu en contra de las prScticas pi

rSticas de su gente y ei Shogun, para mostrar su buena fe, orde

no la captura de seis naves que hab!an zarpado de puertos del 

sur del JapOn para piratear en aguas filipinas. Entre 200 y 400 

hombres de las tripulaciones fueron crucificados como advertencia 

contra la repeticiOn de estos viaje¡ sin embargo en 1604 Pedro -

de Acuña informo al rey que los piratas japoneses operaban de 

nuevo cerca de las costas de LuzOn. 

4.- Comercio Filipinas - JapOn. 

El comercio Filipinas-JapOn se hac!a por medio de naves -

españolas enviadas a los puertos del JapOn y continuo aunque en 

1609 se prohibiO el de JapOn-Filipinas por el temor a la amenaza 

constante de invasiOn. El trSfico comercial continuaba a pesar 

de que Felipe II en 1581 hab1a concedido el monopolio en el cam

po comercial a sus sObditos portugueses. Los comerciantes de Ma 

cao resintieron fuertemente la entrada de los castellanos a su -

mercado y los jesuitas los apoyaban preocupados de que su monop~ 

lio misionero fuera invadido por franciscanos y otras Ordenes de 
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Manila. Frailes como fray Luis Sotelo y Ger6nimo de JesGs apoy~ 

ban las relaciones comerciales con Jap6n ya que esto facilitaba 

la entrada de sus 6rdenes a ese país. También algunos gobernad~ 

res como Oesmariñas pugnaban porque el comercio continuaia consi 

derando las ventajas que reportaba a las Filipinas. 

En los primeros años el comercio se centr6 en los puertos 

de Hirado y Nagasaki. En su mayor!a los daimyos del sur eran 

amigables y lleg6 a haber una poblaci6n cristiana considerable -

en Kiushu. Los viajes comerciales al Jap6n no se hac!an con re

gularidad. Ieyasu promovi6 el comercio extranjero en sus domi

nios invitando a los españoles de Manila a enviar naves a la ba

hía de Yedo en la regi6n de Kwanto. Así se designaban las ocho 

provincias contiguas a la ciudad de Yedo (Tokio)). En 1603 el -

gobernador Acuña envi6 la nave Santiago a Jap6n, que por mal - -

tiempo hubo de llegar a Hirado. Desde aquí se mand6 noticia a -

Ieyasu en Kyoto con presentes del gobernador Acuña. Los gobern~ 

dores españoles conocían el valor político del contacto comercial 

en la bahía de Yedo y durante algunos años enviaron naves con r~ 

gularidad. Sin embargo.los pilotos tem!an los peligros de la e~ 

trada a ella y los comerciantes de Manila tampoco mostraron ent~ 

siasmo por enviar sus productos hasta allá. Debido a esto el 

tráfico comercial sufría. Sin embargo las naves españolas cent~ 

nuaban llegando con frecuencia hasta los puertos del sur del Ja

p6n. 

Debido a las poco estables relaciones políticas y la in

tensificaci6n de las persecuciones religiosas la continuidad del 

comercio se hizo gradualmente imposible. Hacia 1625 los puertos 

del Jap6n estaban cerrados a naves procedentes de Manila. El se 

ñor de Nagasaki amenaz6 a un capitán español con que si alguno de -

sus compañeros se atrevía a entrar en el puerto sufrirra el in

cendio de su nave con todo y tripulaci6n. Finalmente un edicto 

promulgado en 1638 prohibi6 a los españoles, bajo pena de muerte, 

poner pie en territorio japonés o entrar a los puertos. La rela 

ci6n de los qaleones de Manila con Jap6n fue Gnicamente ocasio-
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nal y accidental, cuando en las primeras décadas tuvieron que -

acercarse a las costas japonesas, pero su derrota normal quedaba 

lejos de ellas. solamente en caso de estar maltrechas por algu

na tormenta, cosa que les imped!a continuar su viaje, buscaron -

voluntari~mente arribar a las prohibidas costas japonesas en bu~ 

ca de refugio donde poder reacondicionarse. La invitaci6n de 

Ieyasu para que los galeones llegaran a Jap6n a comerciar nunca 

fue considerada seriamente por los españoles, aunque les preocu

p6 que, en caso de necesidad, los galeones pudieran arribar a a! 

gQn puerto japonés sin ser molestados. Esto fue uno de los mot! 

vos de la expedici6n que el virrey Salinas envi6 a Jap6n en 1611 

bajo las 6rdenes de Sebastián Vizcaíno. Lo sucedido al gale6n -

·San Felipe en 1596, que detallaremos después, y los peligros a 

que se vieron sujetos algunos galeones de la ruta Manila-Acapul

co hacían imperativo que este acceso a puertos japoneses en ca

so de necesidad fuera posible. (12) 

El comercio japonés con Manila comenzado en 1586 no fue -

continuo sino a menudo interrumpido a consecuencia de la cr6nica 

inestabilidad de las relaciones entre ambos pa!ses. Llegaron n~ 

ves japonesas a Manila más o menos regularmente durante varios -

años a partir de 1588. 

Los juncos japoneses de comercio llegaban a Manila al fi

nal de marzo o de octubre, tra!dos por los monzones favorables. 

Los japoneses gozaban en Manila de mayor libertad para su comer

cio que los chinos u otros comerciantes de las costa·s hindQes. -

Los impuestos eran más benévolos y no estaban obligados por la -

instituci6n de la pancada. Este tráfico, después de sucesivos -

per!odos de suspensi6n, fue momentáneamente reabierto en 1631-32 

para terminar abruptamente poco después. 

Una gran proporci6n de la carga de los barcos japoneses -

consistía en bienes de consumo del mercado local: harina de tr! 

(12) Ibídem, p. 120 
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go, carnes y pescados salados, y frutas. Otro tipo de bienes 

más suntuarios se cargaban en los qaleones hacia Nueva España: -

sedas, biombos, cuchillería, armaduras, espadas y otras armas fi 

namente trabajadas, escritorios y cofres muy elaborados. Los j~ 
1 

poneses se llevaban a cambio seda cruda china, oro, pieles de 

animales y palo de Brasil para sus tintes, miel, cera, vino cas

tellano, vidrio, telas y otras curiosidades españolas. La seda 

cruda les era muy importante ya que los chinos tenían prohibido 

por sus autoridades el comercio directo con Japón. Escribía Ma~ 

t!n Castaño al rey en 1627: "Esos dos reinos se tienen tal odio 

mutuo que bajo ninguna circunstancia pueden comerciar entre sí". 

(13) 

Las relaciones de China con Filipinas fueron en todo tie~ 

po Gnicamente comerciales, pero escasas antes de la llegada de -

los españoles. Las relaciones con Japón en la época prehispana 

fueron exclusivamente de piratería; después tuvieron carácter c~ 

rnercial y diplomático: el Japón, con quien buscaba principalme~ 

te la relación era con Nueva España, pero se hizo sospechoso por 

sus depredaciones en la~ costas del norte de Luzón. Sin la ing~ 

rencia de las Ordenes religiosas en Japón, tal vez las relacio

nes hubieran llegado a ser cordiales y provechosas. El goberna

dor Pérez Desmariñas en una carta a s. M. de mayo de 1592 decía 

acerca de una expedición pirata japonesa en las Filipinas: " ..• 

que los mataron a todos ellos ¿Tos naturales de Iloco~7, y co~ -

la rravia de la muerte dijeron los enemigos: pues aguardad, que, 

desta hecha, o todos emos de morir, ó esta tierra ha de ser nue~ 

tra -- que dá a entender quan rresuelta está allá ¿en Jap6~7 la 

venida ¿a Filipina~?". Tenía noticias el gobernador, y así lo -

hace saber a s. M. que el Japón había mandado hacer gran canti

dad de navíos de alto bordo, tres por provincia, siendo éstas 

m!s de 60, para ir a atacar Filipinas. En el mismo año propone 

Gómez Pérez Desmariñas a s. M., o una alianza con el Japón, o 

(13) Ibídem, P. 115; Morga, op. cit., p. 219 
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bien con los chinos, enemigos mortales de !'lste. ( 14) 

Parecíale difícil al qobernador Pl'lrez Desmariñas mantene~ 

se neutral entre dos naciones tan poderosas y se inclinaba a la 

alianza con China. De la naci6n japonesa dice: " ..• gente de 

más brío que los chinos, aunque de poca confianvª• porque no sa

ben tratar verdad .•• y que su trato con este Reyno {Filipina~? -

no es de importan~a, y que hech6 del suyo a los padres de la com 

pañía de Jesas y mandado que en todo su Reyno no se predique la 

ley de Jesu Christo. Segan esto, v. M. me ordenará ••• ". A pe

sar de esto los misioneros españoles de Filipinas se obstinaron 

en seguir predicando en el Jap6n; los jesuitas, segOn su costum

bre, hicieron una política distinta de la que seguían los frai

les, y entre unos y otros se produjo el más hondo antagonismo, -

que contribuyo a que no mucho tiempo después sobreviniese una s~ 

rie de hecatombes entre los cristianos, amén de que se rompieran 

las relaciones diplomáticas entre Jap6n y Filipinas. Es innega

ble que aunque su celo religioso era grande, los misioneros en -

cuanto políticos, tenían el triste privilegio de echarlo todo a 

perder. Jideyoshi, el conquistador de Corea (llamado en los do

cumentos españoles Taiko Sama) le había escrito a Pérez Desmari

ñas que todos los reinos le habían de dar obediencia, de haber -

ganado todo el reino del Jap6n y Corea, diciendo que pretendía -

conquistar China y que las Filipinas "le quedaban muy cerca", y 

ofrecía su amistad al rey de España, con una velada amenaza: 

" ••. y porque el Rey de castilla está lejos, no tenga en poco -

mis palabras". ( 15) 

Durante varias décadas después de la llegada de Francisco 

Javier a Kagoshima en 1549, el trabajo misional fue desempeñado 

exclusivamente por jesuitas portugueses. Este monopolio se fac! 

litaba por las cercanas relaciones comerciales entre Macao y el 

puerto de Nagasaki, y se confirm6 aGn más con la bula de Grega

rio XIII, reconocida por Felipe II entonces monarca de ambos rei 

(14) Morga, op. cit., pp. 419 y 422 

(15) Ibídem, p. 419 
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nos iberos. Goa y Macao eran los Gnicos accesos autorizados al 

Japón hasta el breve expedido por Paulo V a solicitud del rey de 

España, en 1608, que permitía el acceso a las tres Ordenes reli 

giosas de Manila (franciscanos, agustinos y dominicos). Sin em

bargo, los japoneses ya estaban a la defensiva y los misioneros 

de Filipinas nunca tuvieron tanto ~xito en su labor como sus an

tecesores jesuitas. A pesar del creciente sentimiento de hosti

lidad hacia el cristianismo que estalló en martirios y edictos 

de expulsión, los misioneros de Manila continuaron yendo a Japón, 

ya sea abiertamente o disfrazados. Once fueron en 1632, cinco -

en 1637 y cuatro en 1642, después que Japón se había cerrado al 

mundo exterior. Estos elementos inquietantes en las relaciones 

hispano-japonesas hicieron imposible la prosecución del comercio 

y el intercambio diplomático amistoso. Los japoneses anhelaban 

más su recién ganada tranquilidad doméstica y su cultura nacio

nal que la conservaci6n de las relaciones comerciales con extra~ 

jeros. De hecho el largo encierro del Jap6n al mundo tuvo en 

gran parte su raz6n de ser en el disgusto por el agresivo prose

litismo de los sutiles jesuítas portugueses y los misioneros es

pañoles de Manila. 

La pugna entre los misioneros portugueses y los españoles 

les desagradaba. Durante un cierto período la propaganda cris

tiana tuvo éxitos. Nobunaga y Jideyoshi, ya fuese por curiosi

dad o para asegurarse a los bonzos hostiles, habían favorecido a 

los misioneros, y algunos daimyos influyentes se habían convertl 

do a la nueva fe. El éxito de ésta en las masas de Kiushu preo

cupó grandemente al sacerdocio budista y shintoísta. Sin embar

go, el creciente sentimiento de xenofobia y el carácter anti-na

cional de la nueva fe condenaron al fracaso los esfuerzos de los 

misioneros. La reacción triunfó definitivamente en la época de 

Ieyasu y su hijo y sucesor, Jidetada. Aquél vi6 a los misione

ros como una seria amenaza al estado, igual que los reyes cat61! 

cos y sus sucesores consióeraron a los moros, o Richelieu a los 

hugonotes. Holandeses e ingleses agitaban contra los misioneros 

alegando que corno siempre, precedían a los soldados, cosa que in 
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fluy6 también en el ánimo de los japones~s. Desde el principio 

de la evangeli2aci6n había habido casos locales esporádicos de -

persecuci6n. Desde 1587 el gobierno había tomado medidas ocasi~ 

nales contra los frailes, más o menos inefectivas o ·de eficacia 

efímera. En ese año Jideyoshi decretó la expulsión de los misio 

neros. La influencia de éstos perduraría algunos años porque s~ 

guieron acudiendo al Japón agravando más la situaci6n. En tiem

pos de Ieyasu, desde 1606, nuevos edictos anticristianos se pro

mulgaron y en 1614 el decreto radical del Shogun Jidetada fue d~ 

do contra los cristianos ordenando que todos los hermanos salie

ran del Jap6n. Sin duda a esto ayud6 también la negativa de los 

españoles de Manila a la solicitud del gobierno japonés del per

miso de ejercer el comercio directamente con Nueva España. La -

persecuci6n fue particularmente intensa en 1616, el año de la -

muerte de Ieyasu y durante los años siguientes. Sin embargo los 

misioneros persistían en su empeño desafiando a las autoridades 

laicas igual que a las eclesiásticas. Diez frailes fueron a Sa!· 

suma en 1623 y para 1629 un considerable nümero de religiosos e~ 

taban de nuevo en Jap6n. Durante los años siguientes hicieron -

una abierta y vigorosa propaganda. En 1638 ellos y su trabajo -

fueron barridos en una masacre general de cristianos. El catoli 

cismo fue extirpado y Jap6n retorn6 a sus dioses ancestrales. 

Con esto termin6 también todo trato con extranjeros, salvo las -

restringidas e ignominiosas concesiones que permitían a los ho

landeses comerciar en la bahía de Nagasaki. 

Inextricablemente unidos a la campaña misionera y más im

portantes que las conexiones comerciales eran los intentos espa

ñoles de establecer relaciones diplomáticas. El sensitivo orgu

llo racial japonés se igualaba a la peculiar altanería y el erg~ 

lle de los españoles .•• el contacto de estos inflamables temper~ 

mentos nacionales encarnados en las ideas de "Bushido" y "pundo

nor", ideas que expresaban sentimientos similares, hizo que las 

relaciones siempre fueran delicadas y cr6nicamente inestables • 

(16) 

(16) Schurz, op. cit., p. 104 
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5.- Primeros intentos diplomáticos entre Manila y Jap6n. 

Desde 1585 los jesuitas, por medio de una bula papal, ha

bian obtenido el monopolio de la actividad misionera en Jap6n. 

Los franciscanos de Manila no cejaban en su empeño misional en -

aquél pais, empeño al que contribuian los intereses mercenarios 

de los españoles de Filipinas. En 1591, un comerciante de Sakai 

llamado Jarada (Farada en los documentos), convertido al cristi~ 

nismo por los jesuitas propuso a Jideyoshi la invasión de Filipi

nas. Esto no era propicio en visperas de la guerra contra Corea, 

pero a un familiar de Jarada se le confi6 un mensaje para el go

bernador de Filipinas, Gómez Pérez Desmariñas, en el que se le -

amenazaba con la conquista de las islas y se le pedia que manda

ra una embajada a Jideyoshi. Este proponta además la posibili

dad de establecer relaciones comerciales a Desmariñas. El gobe~ 

nador, temiendo que Japón pretendiera la expansi6n comercial so

bre Asia, no accedi6 de pronto a ,la solicitud, aunque correspon

dió a la embajada enviando el 29 de junio de 1592 al dominico 

Juan Cobos y al capitán Lope de Llanos con el encargo de que tr~ 

taran el asunto del intercambio mercantil y entregaran a Hideyo

shi doce espadas españolas como muestra de buena voluntad. Con 

mucho tacto mandaba decir que debia consultar el asunto con el -

monarca español. ( 17) 

A su arribo a Jap6n, Cobos y Llanos fueron auxiliados por 

Juan de Solis, un mercader español que los condujo a Nagoya para 

que se entrevistaran con el Shogun. Las condiciones que los es

pañoles pusieron para iniciar el comercio estipulaban el cesé de 

las persecuciones que se hab1an venido practicando contra los 

cristianos y, en principio, fueron consideradas aceptables. Pe

ro ocurrió que al regresar a Manila, Cobos murió a consecuencia -

de un naufragio, a manos de los indigenas de Taiwan, y fue neces~ 

ria enviar emisarios de nuevo. 

(17) Schurz, op. cit., p. 105; S pate, op. cit., p. 173; Mathes, 

op. cit., p. 85 
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A raíz de esta embajada aument6 la tensi6n entre portugu~ 

ses y españoles y probablemente también aumentaron las sospechas 

de Jideyoshi en contra de los occidentales. El mismo Jarada fue 

en una segunda embajada de Jideyoshi a Manila. En su carta, és

te profería amenazas de conquista y mandaba decir al rey de Esp~ 

ña que aquellos que lo insultaran no tendrían escape. 

Pérez Oesmariñas opt6 por las t&cticas dilatorias -si los 

japoneses podían sei: distraídos durante cuatro años Manila esta

ría lista para enfrentarse a la amenaza japonesa. En mayo de 

1593 el gobernador envi6 una segunda embajada al Jap6n encabeza

da por fray Pedro Bautista, con otros tres franciscanos, para 

que procurara dar principio a las operaciones comerciales. Esto 

se oponía a los decretos japoneses y a la bula papal en favor 

del monopolio misionero jesuita, µero estaba justificado supues- ·!' 

tamente con el argumento de que los padres iban como enviados 

del gobernador y no como misioneros. Jarada había mentido dando 

a entender en Manila que Jideyoshi y todo el país, positivamente 

deseaban la presencia de los franciscanos, y debido a esto fue-

ron al Jap6n buen nGmero de misioneros. Sali6 el padre Bautista 

(1593) en """1[lañía de Pedro r,onz&lez de carl:iajal. Jideyoshi di6 la bie~ 

venida a la embajada, pero en materia religiosa no cedía y lo 

que pensaba obtener de los franciscanos es que fueran un anzuelo 

para los comerciantes de Manila, al igual que los jesuitas lo 

eran de Macao. La empresa del padre Cebos tuvo una seria oposi

ci6n de los jesuitas portugueses que temían perder el monopolio 

mercantil. La controversia propici6 el desaÍitre de la embajada 

porque Hideyoshi, cansado de las presiones e intrigas de los eu

ropeos, se apoder6 del gale6n San Felipe en 1596 y mandó crucif! 

car a Pedro Bautista y a Felipe de JesGs en Nagasaki; otro miem

bro de la embajada, fran Ger6nimo de Jesas, logr6 esconderse y -

escapar de la muerte. En la pr6xima carta de Jideyoshi (1594) -

decía que su destino era que todos los reinos debían rendírsele 

o de lo contrario ser destruidos. El gobernador Pérez Oesmari

ñas había sido asesinado por la tripulaci6n china de un barco en 

que iba de expedici6n a las Malucas. La tarea de responder a es 
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ta carta recay6 sobre su hijo Luis, ayudado por un consejo de 

guerra. La contestaci6n es una obra maestra de corteses rodeos 

diplomáticos. (18) 

Los cuatro franciscanos venidos de Manila como embajado

res hab!an obtenido permiso para predicar en Kyoto. En sus rela 

cienes con Jideyoshi, el padre Bautista hab!a ejercido gran tac

to pero sus compañeros franciscanos fueron menos sutiles que él 

y que los jesu1tas y realizaban su labor misionera de manera más 

abierta contraviniendo flagrantemente las órdenes del Shogun. El 

doctor Antonio de Morga escrib1a a Felipe II con inocencia que 

"Xap6n está en calma por la presencia de los religiosos francis

canos que tenemos allS 11
• 

La situación en realidad era muy inestable y lo fue aún -

más porque en el mes de octubre hubo un naufragio accidental del 

galeón San Felipe (1596) en la isla de Shikoku cuando iba de Ma

nila con destino a Acapulco, con una carga muy rica. 

Todos los autores coinciden en que el san Felipe iba de -

Manila a Acapulco y acctdentalmente encall6 en las costas de Ky~ 

shu. Solamente Michael Mathes afirma que el galeón llevaba la e~ 

bajada en que iba el padre Bautista desde Manila hacia el Jap6n, 

lo que no coincide con los demás autores. (19), Bautista hab1a -

llegado como embajador al Jap6n, y permanecido allá como rehén, 

desde 1593. 

6.- El episodio del galeón san Felipe. 

Salió el galeón de Manila rumbo a Acapulco en julio de 

1S96 bajo el mando de Mat1as de Landecho. Era una nave grande -

con un cargamento valioso y una lista de pasajeros bastante con-

(18) Schurz, op. cit., p.107: Spate, op. cit., p. 173: Mathes, 

op. cit., p. 85 

(19 Mathes, op. cit., p. 86 
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siderable. Encontró una serie de tormentas y tuvo que arrojar -

al mar mucha de su carga. A los 37º de latitud norte, a 150 le

guas del Japón, perdió el timón y decidió poner proa a aquél pa

ís en lugar de regresar a Manila. Iba muy maltrecho el galeón y 

después de seis d1as llegó a las cercanías de Urado. Gran nGrne 

ro de pequeñas embarcaciones se le acercaron y le urgieron, a 

nombre del dairnyo del lugar, a anclar en el puerto. Los españo

les permitieron que l~s embarcaciones japonesas remolcaran al g~ 

león a puerto. Durante la operación éste encalló y su quilla se 

rompió. Los españoles alegaron que esto hab1a sido causado por 

mala fe y las intenciones de los japoneses rápidamente se hicie

ron claras, cuando éstos transfirieron la carga del galeón a las 

bodegas del puerto, donde sus propietarios no podían supervisar

la. Tampoco se les dieron facilida,!es para reparar la nave y P-9. 

der continuar su viaje. El señor de urado pidió instrucciones 

a Jideyoshi sobre la suerte del galeón y su carga. Mientras, 

Landecho enviaba una embajada al regente en Kyoto para tratar 

acerca de la restitución de la propiedad secuestrada. La ambi

ción de Jideyoshi se despertó y mandó a un tal Xirnonojo a tornar 

posesión de la carga en su nombre. El enviado internó a los es

pañoles en un campamento i• los forzó a darle todas sus pertenen

cias. A despecho de sus protestas, la carga fue distribu1da más 

allá de toda posibilidad de recuperarla y las sGplicas de Lande

cho a Jideyoshi no tuvieron resultado. A la llegada del capit§n 

y los sobrevivientes a Manila en mayo del siguiente año se tuvo 

conocimiento del desastre'en la colonia. Morga se quejaba de la 

tristeza causada por las noticias y por la perspectiva de mayo

res problemas causados por este hecho, en las futuras relaciones 

con el Japón. 

cuando más tarde fue enviado Luis Navarrete Fajardo por el 

gobernador Tello a negociar una reparación del daño y pedir segu

ridades para evitar que se repitieran estos sucesos, Jideyoshi -

justific6 el robo del galeón basándose en la costumbre nacional 

que hacía que las cargas de los barcos llegados accidentalmente a 

las costas fueran propiedad del gobernante. Prometió exceptuar -
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en el futuro a las naves españolas de esta costumbre. En cuanto a 

la carga del San Felipe, dijo, estaba irrevocablemente perdida. 

(20) 

Morga narra detalladamente este episodio diciendo que en 

el año de 1596 en que lleg6 a gobernar Filipinas D. Francisco Te

llo, al mismo tiempo que salia de Manila el navio San Jerónimo en 

que iba la Generala D. Isabel Barreto, viuda del Adelantado Alvaro 

Mendaña, de regreso a Nueva España, estaba aprestlindose el ~ 

lipe " ••• con las haziendas de las Filipinas, para hazer viaje con 

ellas li Nueva España". Obligado por fuertes tormenta~ tuvo que ir 

al puerto de Nagasaki desde donde se comerciaba con las Filipinas 

pero entr6 en otro puerto, que Morga denomina Hurando (Urado, en 

la isla de Kyushu). El pensaba, sin lu~ar a dudas, que los japon~ 

ses con toda mala intenci6n hicieron encallar el San F'elipe y que 

por ello hubo que descargar las mercaderías que ventan en la na

ve. Se acogi6 bien a los españoles pero se les dijo que no podían 

arreglar la nave para proseguir su viaje sin licencia de Taicosama 

(titulo que dan los documentos del siglo XVI a Jideyoshi), señor 

del Jap6n. Se enviaron embajadores con presentes a la corte: Cri~ 

tóbal del Mercado y otros·tres españoles y dos frailes, Juan po

bre, franciscano y Juan Tamayo, agustino. Jideyoshi se apoderó de 

las mercanc!as y puso presos a los españoles quitlindoles todo lo -

que llevaban de su propiedad. Los embajadores no pudieron ver a -

Jideyoshi a pesar de los esfuerzos de fray Pedro Bautista, que re

sidia en Japón desde mediados de 1593 como embajador comercial del 

gobernador P~rez Desmariñas. Los japoneses envenenaban a Jideyoshi 

en contra de los españoles diciendo que su rey enviaba primero rel~ 

giosos a los paises que queria conquistar, y a continuación iba -

.tras ellos con sus armas y que eso pretendia hacer en Japón. Esto, 

sumado a la tensa situaci6n existente entre el gobierno japonés y 

los religiosos portugueses y españoles, hizo que Jideyoshi ne eno

jara y mandara crucificar a todos los reliqiosos que predicaban en 

su reino (1597). Fueron presos cinco que estaban en la corte y 

(20) Schurz, op. cit. p. 121 
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otro del San Felipe. Finalmente Jideyoshi se moder6 y dijo que sQ 
lo crucificaría a estos religiosos y a 18 japoneses cristianos - -

(Morga afirma que eran ~4) y que todos los demás españoles del San 

Felipe pod!an volver a Manila, cosa que hicieron en 1597 en diver

sos navíos portugueses y japoneses. Los cristianos fueron crucifi 

cados en febrero de 1527 por el hermano del gobernador de Nagasaki: 

fray Pedro Bautista, fray Martín de Aquirre, fray Felipe de las C~ 

sas (de Jesas) fran Francisco Blanco, fray Francisco de San Miguel 

y otro. Hay una carta de fray Martín de Aguirre al doctor Morga -

en que se despide de él. (21). En ella le previene de las inte!! 

ciones del gobernador del Jap6n de ir a la conquista de Luz6n y -

luego de Manila. (22) 

Francesco Carletti tambi~n tiene algo que decir respecto 
a este suceso. 

En este mismo tiempo la nueva conversi6n de los cris 

tianos marchaba muy fríamente, por haber tenido este 

rey ¿Jideyoshi7 algGn dicgusto con los religiosos 

de la compañía de Josas, que están todos por aquellos 

reinos, a los cuales les había hecho especialmente -

abandonar la ciudad de Nagasaki, que antes había si

do dejada; y habiendo hecho destruir la iglesia .•. 

por altimo prohibi6 que siguieran predicando su ley, 

la cual él no estimaba que conviniera en aquél país, 

ni que fuera a prop6sito ni buena para sus vasallos, 

aunque el rey no creyera en ninguna secta y a menudo 

solía decir que las leyes y religiones habían sido -

encontradas o6lo para conformar a los hombres a vi

vir con modestia y civilizaci6n y ne por otra cosa, 

teniendo por firme que después de la muerte del cuer 

po no había más alma ni vida inmortal o eterna .•• p~ 

ro se habrá apercibido, si bi.en tarde y sin remedio, 

(21) Spate, op. cit., p. 175 

·(22) Mathes, ~·, p. 86; Schurz, op. cit., p. 107; Morga, 

~- pp. 58-89 
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donde en el presente se halla, habiendo luego muerto 

en aquél error. (23) 
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En agosto de 1597, sintiendo cercana su muerte, Jideyoshi 

nombr6 un consejo de cinco regentes en nombre de su hijo bastardo 

Jideyori. Ieayusu no estaba en el consejo pero fue nombrado guar

di&n del niño. En Septiembre de 1598 -al igual que el rey Felipe 

II- Jideyoshi muri6 y las facciones comenzaron a intrigar de inme

diato. En 1599 Ieyasu ocup6 el castillo de Osaka. Después de la 

batalla de Sekigajara (1600) que tuvo lugar apenas siete semanas -

después de que el doctor Antonio de Morga peleaba en aguas Filipi

nas contra el corsario holandés Oliver van Noort, Ieyasu qued6 

pr&cticamente como amo del país, aunque nominalmente actuando en -

nombre del hijo de Jideyoshi. ( 24) 

Ieyasu gobern6 el Jap6n de 1598 a 1605 en que renunci6 a fa 

ver de su tercer hijo Jidetada¡ se mostr6 muy interesado en el co

mercio europeo, Ya que las transacciones del Jap6n con China se 

habían interrumpido por cuestiones bélicas. Cuando fray Ger6ni

mo de Jesas supo las intenciones de Ieyasu, abandon6 su escondite 

y viaj6 con un mercader japonés a Manila, comisionado por el Sh~ 

gun para solicitar al gobernador Francisco Tello, que se inicia

ra el tr&f ico mercantil y que constructores españoles de barcos 

proporcionaran asistencia t~cnica al Jap6n: ofrecía además que 

los galeones de Manila utilizaran los puertos japoneses. Como su 

predecesor, Tello recelaba de la mudable actitud del Jap6n hacia -

los cristianos y no concertó compromisos. El gobernador y la ciu

dad, a pesar de conocer las intenciones beli·cosas de los japoneses, 

nunca se quisieron dar pOblicamente por enterados, para no provo

car la guerra, esperando que con el tiempo las cosas se soluciona

ran bien. Sin embargo enviaron a Jap6n a todos los japoneses que 

había en Manila y a los que venían en los navíos de comercio, se -

les recog~an las armas hasta que saliesen de Manila, lo que se Pr~ 

curaba que fuera lo mas pronto posible. De ahí en más, se les tr~ 

(24) s pate, oµ. cit., p. 175 
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taba con cortes1a. El gobernador Tello mandó dos navíos de la ar 

mada al mando de D. Juan de Zamudio para advertir a los chinos 

que sabía que los japoneses atacarían una isla en la costa de Ch~ 

na, cerca de Luz6n, en su camino a Manila, y que estando sobre 

aviso, come enemigos antiguos del Jap6n, les impidieran la entrada 

en la isla. 

Mientras esto suced1a, continuaba la pacificaciOn por pa~ 

te de los españoles en las islas de Jol6, Mindanao y LuzOn y las 

negociaciones con los reinos de Cambodia y Laos, mismas que nunca 

dieron fruto permanente alguno, también continuaban los intentos -

de comerciar directamente con China, en los que tuvieron los espa

ñoles que darse por vencidos debido a la fuerte oposiciOn de los -

portugueses cuyo monopolio de este comercio ya estaba bien estable 

cido. (25) 

Las relaciones hispano-japonesas mejoraron un tanto con -

el acceso de Ieyasu al trono. "Continfia la paz y amistad con el -

rey del JapOn", escribía el gobernador Acuña a Felipe III en 1604. 

La pol1tica internacional de Ieyasu estaba en un plano m!s alto -

que la de su imperialista predecesor. No ten1a el odio -

de éste a los extranjeros y se interesaba menos en conquistas ex

·ternas que en la expansiOn del comercio'japonés y de la marina me~ 

cante. Se mostró mSs conciliador y razonable. Se intercambiaron 

frecuentemente embajadas y presentes entre Filipinas y Japón, dis

minuyendo por el momento la tensiOn existente en tiempos de Jjde

yoshi. (26) 

Morga nos cuenta de la llegada de D. Pedro de Acuña a go

bernar las Filipinas, sus buenas prendas y los meritorios esfuer

zos que hizo para llevar a cabo su cometido con tan escaaos fondos 

como con los que contaba. Al hablar de la embajada que llegO a M~ 

(25) Schurz, op. cit., p. 108; Morga, ~·, p. 64 

(26) Mathes, op. cit., p. 86; Schurz, ~·, p. 109 
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nila de parte del Shogun Ieyasu (a quien él nombra Daifusama) con 

ofrecimientos de amistad y la petición de que se mandara un navío 

con algunas rnercanc!as, dice que se tratarta de tener amistad con 

Japón y comerciar con esta naci6n, porque as! convenía, pero en -

cuanto a la petición del Shogun de que se enviaran maestros y of ~ 

ciales que fabricasen navíos en Japón dice: 

era materia grave, e imposible de poner en ejecución, 

por ser muy dañosa, y de perjuycio para las Filipinas, 

porque la mayor seguridad, que siempre an tenido con 

el Japón, es no tener navios los japoneses, ni saber 

de navegación; y las vezes que an tenido intento de -

venir sobre Manila, se a quedado por este impedimento, 

que embiando los oficiales y maestros, que les hizie

sen y enseñasen a hazer navios de Españoles, era dar

les armas que les faltavan para destruyción suya, y -

su navegación a la Nueva España. 

Esto era materia tan delicada que D. Pedro de Acuña contestó que 

tenta que consultarlo con S. M. y con el virrey de la Nueva Espa

ña. (27) 

El ascenso al poder de los daimyos cristianos a principios 

del siglo XVII, estabilizó la polttica seguida por los japoneses -

en relación a los europeos y ayudó a crear condiciones m§s favora

bles al comercio exterior. En 1600 el inglés Will Adams que era 

corsario, navegante, y constructor de barcos, a quien los japone

ses llamaban Anjin, llegó al Japón con un cargamento de cañones a 

bordo del navto holandés ~· Había cruzado el Estrecho de Ma
gallanes y llegó a Japón con su nave maltrecha que fue remolcada 

a una pequeña bahta de Kyushu, con solamente un cuarto de su tri

pulación de mas o menos 100 hombres; su habilidad en su oficio le 

atrajo el favor de Ieyasu y le permitió elevarse a la posición de 

consejero del Shogun. Deseoso de comerciar con Manila, éste es-

(27) Morga, op. cit., p. 128 
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cribi6 a Tello sugiriendo un arreglo y en 1601 envi6 a Chiriko (o 

Chiquino) para negociarlo. A su vez, el gobernador de Manila ma~ 

d6 el 20 de mayo de 1600 a fray Ger6nimo de .JesGs con otros dos -

franciscanos al Jap6n para que entregaran a Ieyasu algunos rega

los¡ llevaban también un oficio del Papa Clemente VIII dirigido 

al obispo Luis de Cer~ueira, jesuita portugués, para que permití~ 

ra a los dominicos y franciscanos españoles fundar misiones en 

tierras japonesas. Tello sigui6 demorando el envío de barcos de 

Manila, hasta que fue sucedido en el gobierno por Pedro de Acuña. 

(28) 

Por fin el primero de junio de 1602 Acuña consinti6 en el 

envío anual de un barco al Jap6n y el 20 del mismo mes mand6 el -

navío Santiaguillo en el que viajaron los franciscanos fray Luis 

Sotelo y fray Diego de Bermes, que llevaban regalos segGn la cos

tumbre, y tratarían de concertar un convenio especial con Ieyasu 

y su hijo Jidetada. Una vez conseguido este acuerdo Ieyasu proc~ 

r6 ampliar sus tratos comerciales con otras naciones europeas. La 

compañía holandesa de las Indias Orientales empez6 en 1605 la oc~ 

.paci6n de las Malucas y ese mismo año logr6 que Jap6n le abriera 

las puertas de su comercio, gracias a la intervenci6n de Melchior 

van Standvoort y de una embajada que mand6 el conde Mauricio de -

Nassau a cuya cabeza iban Estevao Verhagen y Cornelius Matlief. 

Acuña quiso mantener a salvo de la competencia los derechos comeE 

ciales que había conquistado y trat6 de que se nulificara la con

ccsi6n hecha en favor de los holandeses. Con tal prop6sito envi6 

al capitán Francisco Moreno Donoso y a fray Luis Sotelo. La mej~ 

ría en las relaciones entre Ieyasu y Manila se vi6 entorpecida 

por el celo de frailes como el Padre Sotelo, celo que ayud6 a que 

estas relaciones empeoraran. Tambi~n ensombreci6 las relaciones 

hispano-japonesas en este periodo la presencia e influencia de 

los holandeses e ingleses como Will Adams y Richard Cocks, que no 

per_dían oportunidad de subrayar al Shogun y otros personajes pro

minentes el peligro de permitir que los monjes españoles continu~ 

(28) Mathes, op. cit., p. 86: Spate, op. cit., p. 175 
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ran su labor de proselitismo en el país alegando siempre que eran 

una vanguardia que preced!a a la invasión armada desde Manila. 

Fray Luis Sotelo, de parte del qobernador Acuña pidió a Ieyasu 

que cancelara el permiso dado a los holandeses, alegando que és

tos podrían atacar los navíos españoles que llegaran a los puer

toc del Japón. Tales gestiones se suspendieron con la muerte de 
Acuña, a fines de 1606. (29) 

7.- El episodio del galeón Espíritu Santo. 

otro episodio parecido al del galeón San Felipe sucedió 

en el año de 1602. El ~1ritu Santo peligraba de correr la mis

ma suerte y ·escapó gracias a la resolución de su capitán tope de 

Ulloa. Ya lejos de Manila fue sorprendido por una serie de tor

mentas que le rompieron el palo mayor. Buscó refugio en la bah1a 

de Urado, igual que el San Felipe, y parecía que iría a correr -

la misma suerte que éste. Fue remolcado a través del canal por -

embarcaciones japonesas y después de que estaba amarrado se puso 

una guardia a bordo y los· que bajaron a tierra fueron aprehendi

dos. Comenzó a llegar al puerto gente armada de los alrededores 

pero Ulloa rehusó acceder a la demanda de los japoneses de rendi~ 

se y vigil6 muy de cerca los movimientos de éstos, mientras inte~ 

taba reparar su nave para zarpar. Se opuso a los intentos japon~ 

ses de bajar la carga y ne permitió que sus hombres bajaran a ti~ 

rra. Los que ya lo habían hecho permanecieron confinados. Mien

tras tanto envió a su hermano Alonso y a Alonso de Maldonado a 

Kyoto a negociar con Ieyasu. Fray Diego de Guevara, el superior 

agustino de urado informó al capitán del carácter peligroso de -

los japoneses de la población y le aconsejó zarpar lo más pronto 

posible. Ulloa decidió zarpar antes de que fuera tarde. Echó 

por la borda a la guardia japonesa y levó anclas. Los japonese3 

habían tendido un cable de rattán cerrando la boca de la bahía y 

(29) Schurz, op. cit., p. 109: Mathes, op. cit., p. 87 
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en masa en una flotilla de pequeñas embarcaciones trataron de ce

rrarle el paso. Ulloa lacró cortar el cable y dis~arando contra 

19s japoneses salió por el canal. Improvisó un mástil y puso - -

proa a Manila a la que llegó en 12 dlas. Hientras, sus embajado

res hablan tenido audiencia con el Shogun en Kyoto y hablan obte

nido completa satisfacción por el atentado al galeón. Ieyasu pr~ 

metió restitución de lo que hubiera sido robado y envió órdenes -

de castigar a los culpables. La actitud de Ieyasu cstGba en fran 

ca contraste con la de su predecesor Jideyoshi años antes en el -

caso del San Felipe. Adem~s dió a los españoles garantía escrita 

de que tal suceso no se repetiría. Este documento se les confió 

a los capitanes de los galeones de Manila para que en caso de que· 

accidentes del clima los lanzaron a las costas japonesas pudieran 

demandar seguridad pura sus naves, sus cargamentos y sus personas. 

(30) 

Muerto Acuña se expidió una real c~dula el 7 de julio de 

1607 en la que se mandó al virrey Velasco de la Nueva España nom

brar un gobernador interino mientras llegaba Juan de Silva. Ve

lasco prepuso a Diego de Mendoza, alcalde mayor de Puebla, pero -

6ste rehusó. El virrey se dirigió a su sobrino Rodrigo de Vivero 

y Vela&co, gobernador de Nueva Vizcaya quien accedió a ocupar el 

puesto. El 28 de febrero de 1608 escribió al rey aceptando el 

nuevo empleo. Vivero partió hacia Manila adonde llegó sin nove

dad el 13 de junio. Dos días despu~s de su arribo, Wi~l Adams y 

Thimothy Shotten, a nombre de Ieyasu y de los japoneses residen

tes en Filipinas, le hicieron regalos y le trataron asuntas· de r~ 

laciones comerciales. Pero Vivero quería resolver Primero lo co~ 

cerniente a las defensas contra los posibles ataques de los hola~ 

deses y malograr sus propósitos de incitar a los nativos de Minda 

nao y Jaló contra el gobierno español. Durante su corta adminis

tración, Vivero padeció continuamente de falta de fondos para la 

defensa y escasez de tropas y armamentos por lo que en abril de -

1609, habiendo llegado el gobernador definitivo Juan de Silva, e~ 

(30) Schurz, op. cit..!., p. 123 
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pez6 a habilitar tres nav1os para viajar a Nueva España y solici

tar personalmente del virrey Velasco tropas y artillaría de refue~ 

zo. (31) 

Ieyasu segu1a empeñado en lograr el permiso español para 

comerciar directamente con la Nueva España, pero los españoles es 

taban igualmente empeñados en no permit1rselo ya que veían una -

grave amenaza en empresas transoc~anicas y japonesas, para sus 

planes en el Pacífico. El Shogun deseaba no s6lo que su gente e~ 

merciara directamente con la Nueva España, sino tarnbi~n que los -

galeones procedentes de Manila llegaran primero a puertos japone

ses, para lo cual envi6, como ya mencionamos, a un representante 

llamado por los españoles Chiquino o Chjriko a solicitar ese pri

vilegio. El gobernador Acuña habi.lmente di6 excusas y largJs al 

asunto mientras escrib1a a España donde su comunicado se perdi6 -

en medio de interminable papeleo oficial. Mientras tanto, el en

viado del Shogun fue muy bien atendido y se le envi6 de regreso -

cargado de regalos y de vagas promesas. 

e.- Rodrigo de Vivero, embajador en Jap6n. 

En 1609 el tema de las relaciones hispano-japonesas se 

present6 de nuevo con motivo de la llegada accidental de la nave 

de Rodrigo de Vivero al Jap6n. Su llegada y todo lo que ahí le -

aconteci6 vale la pena de ser mencionado porque se relaciona ínt~ 

mamente con la insistencia de Ieyasu de entablar relaciones co

merciales y diplomáticas con Nueva España. Las seguridades dadas 

por Ieyasu a los españoles en 1602 de que no se haría daño a sus 

naves ni a su carga en caso de que accidentalmente llegaran a las 

costas del Jap6n fueron puestas a prueba con este acontecimiento. 

Los preparativos de la expedici6n que partiría de Manila -

(31) Mathes, ~-, p. 88 
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terminaron el 25 de julio de 1609. Partió Vivero al virreinato 

de Nueva España a bordo del galeón san Francisco al que acompañ~ 

ban las naves Santa Ana y Santiago. El 10 de agosto, cerca de 

las islas de los Ladrones se desató un temporal que por m~s de -

un mes castigó a los navíos con fuertes vientos y marejadas gru~ 

sas. Separados los barcos por la tormenta, el Santiago pudo por 

fin continuar su viaje y el Santa Ana llegó a salvo el 12 de seE 

tiembre al puerto de Osaka, aunque bastante estropeado por la f~ 

ria del mar. La ger.te de los alrededores se vió tentada a asal

tarlo pero se refrenaron ya fuera por miedo a la ira del Shogun, 

o por el temor de estropear su comercio con 1-lanila. El galeón -

pudo ser reparado sin mayores problemas y continuó el viaje ha

cia la Nueva España. El San Francisco bajo el mando del ex-go

bernador Vivero, fue golpeado por las tormentas al grado de imp~ 

sibilitarlo para navegar; dió al travéc el 30 de septiembre cer

ca de Satsuma, al sur de Yedo, perdiendo en el naufragio 130 ha~ 

bres y más de dos millones de pesos en mercancía. Sólo una par

te de la carga pudo ser rescatada. Vivero y otros 300 sobrevi

vientes pudieron salvarse en las maderas del buque naufragado. 

Era de noche y desconocían el lugar: enviaron exploradores tie

rra adentro, los que a poco volvieron acompañados de algunos ja

poneses que los llevaron a una aldea cercana. Seguro de contar 

con la gratitud de Ieyasu, por haber liberado a 200 japoneses de 

la cárcel de Manila durante su gubernatura, Vivero se identificó 

ante un cristiano nativo. Los sobrevivientes fueron obsequiados 

con kimonos y alimentos y se les dió asilo en la aldea. ( 32) 

Habiendo tenido noticia de la llegada de Vivero, el 5 de 

octubre salió en su busca el príncipe de Satsuma, con 300 depen

dientes, para conducirlo a su palacio, donde fue bien recibido y 

colmado de obsequios. Enterado de la calidad de su huésped, el 

príncipe pidió instrucciones a Ieyasu y a su vez, Vivero envió -

al alférez Antón Pequeño y al capitán Cevicos para solicitar una 

entrevista a Ieyasu y relatarle el naufragio. Pocos días después 

(32) Schurz, ~··p. 124; Mathes, op. cit., p. 89 
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Vivero recibió un salvoconducto de manos de unos mensajeros del 

Shogun para ir hacia Yedo y que se le diera alojamiento en el c~ 

mino y las llaves del almacén a donde se habían llevado los des

pojos del San Francisco. Vivero salió hacia Yedo al día siguie~ 

te. El 7 de noviembre entr6 en la capital siendo recibido por -

un.grupo de nobles y una gran multitud, y conducido al~ casa 

que le habían destinado Jidetada, el hijo de Ieyasu. Paseó du

rante tres días por la ciudad quedando vivamente impresionado. -

Finalmente fue conducido ante Jidetada quien lo trat6 con gran -

consideraci6n. Vivero pidi6 una entrevista con Ieyasu y Jidet~ 

da le extendi6 un salvoconducto para viajar a Suruga y le asegu

r6 hospedaje y alimentos durante la :ijornada. Vivero parti6 el -

15 de noviembre y cinco días más tarde lleg6 a suruga. Los se

cretarios de Ieyasu lo guiaron a sus aposentos y lo obsequiaron 

con kimonos de seda y fruta fresca diariamente. El 27 de novie~ 

bre Vivero fue conducido al palacio del emperador. Fue bien re

cibido por éste quien le hizo saber a través de los franciscanos 

fray Alonso Muñoz y fray Juan Bautista Porro, intérpretes, que -

.como representante del rey de España le serían satisfechas sus -

peticiones. Un día después, Vivero fue llevado ante el secreta

rio del emperador, a quien manifest6 que lo Gnico que solicitaba 

era libertad para que los misioneros españoles predicaran y con~ 

truyeran iglesias, que se mentuvieran las relaciones comerciales 

entre España y Jap6n y que se expulsara a los holandeses de los 

puertos.del país. Dos días después el secretario informo a Viv~ 

ro que el emperador estaba dispuesto a dejar obrar libremente a 

los misioneros y que deseaba la amistad con España, pero que no 

podía suspender el come•cio con los holandeses, porque se les h~ 

b!a concedido licencia para practicarlo por un año. Además Jey~ 

su había decidido proporcionar a Vivero una buena embarcación y 

4,000 pesos para pertrechos y víveres, a fin de que pudiera via

jar a la Nueva España: pero le solicitaba que se hiciera cargo -

de,conseguir 150 mineros españoles para que fueran a trabajar al 

Jap6n. Vivero respondi6 que primero tenía que consultar el asu~ 

to con el rey y que declinaba el ofrecimiento de la nave, pues -

se embarcaría para Nueva España en el Santa Ana. Ieyasu tambi€n 
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pidió a Vivero que le enviaran peritos en construcción naval pa

ra instruir a los japoneses en este oficio, cosa a la que los e! 

pañoles nunca accedieron por temor a alentar las aspiraciones j~ 

ponesas a las empresas marítimas. Sobre este punto Morga decla

ró que "la mayor seguridad que tenemos del Japón ha sido siempre 

su carencia de naves y su ignorancia en materias de navegaci6n 11
• 

El historiador Bartolomé de Argensola escribió que "La navega

ción de los japoneses sería el preludio a la destrucción de las 
Filipinas y Nueva Espafta. (33) 

Después de las conversaciones Vivero formuló un acuerdo -

preliminar en el que fijó las bases para las relaciones amisto

sas entre Japón y Espafta y lo presentó a Ieyasu el 20 de dicie~ 

bre. En cuanto al inicio del comercio con Manila, propuso: 

1.- Que se permitiera el establecimiento de .una factoría espafto

la, almacenes e iglesias en Kwanto; 2.- Que se entregara un sa! 

voconducto para que las naves hispanas entraran a todos los pue~ 

tos japoneses; 3.- Que los aprovisionamientos se les vendieran 

a precios ordinarios y 4.- Que se recibiera a un embajador espa

ftol con todos los honores y se le dotara de u·na residencia ofi

cial y una iglesia, con derecho de adquirir subsistencias a pre

cios regulares y de importar bienes libres de grav~menes. Estu

vo de acuerdo en procurar conseguir 100 ó 200 mineros espaftoles, 

pero advirtió que sus labores habrían de efectuarse bajo las si

guientes condiciones: 1.- Se les daría ·la mitad de la plata que 

extrajesen de las minas que descubrieran y la otra mitad se div! 

dirta equitativament~ entre el emperador japonés y el rey de Es

pafta; 2.- Si un espaftol encontraba nuevas vetas en las minas ya 

.en explotación, recibir.ta un porcentaje de la plata que rindie

ran; 3.- El azogue habrta de proveerse a precios regulares; 4.

Se permitiría a los mineros tener iglesias y sacerdotes; 5.- En 

cada mina se destacaría un oficial real para recaudar la parte -

del rey y 6.- Los mineros espaftoles quedarían bajo la jurisdic

ción de su embajador o de un capit~n de navío y los japoneses ba-

(33) Ibídem, p. 110; Mathes, op. cit., p. 92 



460 

jo la de sus propias autoridades. Expreso que debía expulsarse 

a los holandeses, prohibir la entrada a los enemigos de España, 

permitirse la demarcaciOn y sondeo de todas las costas del JapOn 

y que los nativos auxiliaran a los navíos españoles en caso de -

desastre. Señal6 que el acuerdo era provisional y que estaría -

sujeto a la aprobaciOn del rey, quien lo sancionaría dentro de 

los dos años siguientes. 

Después de entregar la proposiciOn, Vivero se dirigiO a -

Bungo para esperar la respuesta y preparar su regreso a Nueva E~ 

paña. Al cabo de varios días llegO a Kyoto donde se le atendiO 

muy bien. El 24 de diciembre viajO a Fushimi donde acompañado -

de muchos cristianos japoneses oy6 misa, para luego continuar a 

Osaka y abordar un junco con destino a Bungo. Llegando a este -

lugar, se entero de un hecho que parecía poner en peligro las r~ 

laciones entre España y JapOn. En 1608 un grupo de marinos jap~ 

neses había ocasionado distrubios en la colonia portuguesa de M~ 

cao y como resultado habían sido ejecutados más de 200 hombres -

incluidos varios embajadores que el gobierno japonés enviaba a -

Siam, ahora llegaba a Macao un barco llamado Madre de Deus y el 

emperador exigió a su capitán una explicaci6n sobre los hechos. 

El portugués desoyO la orden y los japoneses incendiaron su bar

co el 14 de enero de 1610. Vivero considero que este suceso qu~ 

brantaba la paz convenida con los europeos y protesto ante Ieya

su. El emperador se desentendiO del reclamo, pero procuró que -

los arreglos se hicieran a través de otro intermediario, por lo 

que el 21 de enero nombró a fray Luis Sotelo representante suyo 

ante el gobierno español. Las cartas se dirigían al duque de Le~ 

ma, consejero del rey, ya que la costumbre japonesa prohibía la 

comunicación directa con el gobernante. (34) 

Fray Luis Sotelo tradujo al castellano los documentos que 

se le habían confiado. En ellos el emperador otorgaba salvocon

ducto a los barcos novo-hispanos para que fondearan en cualquier 

(34) Mathes, op. cit., p. 93 
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puerto japonés, concedía a España terrenos para la construcci6n 

de almacenes y casas, garantizaba la libertad de entrada y movi

miento a todos los sacerdotes que se trasladaran a Jap6n, daba a 

las naves de Manila autorizaci6n para invernar o abastecerse en 

los puertos japoneses y se comprometía a recibir a un embajador 

con los máximos hono~es y a proveer materiales para la construc

ci6n de navlos a precios regulares. Solicitaba a cambio que los 

barcos japoneses pudieran llegar a Nueva España y que se instit~ 

yera un consejo formado por mercaderes de ambos paises para fijar 

los precios de los productos que se comerciarían. Tenninaba Ie

yasu aseverando que Jap6n se comprometía a respetar los términos 

del tratado a perpetuidad. Se cotejaron las traducciones para -

asegurar su fidelidad y se entregaron a Sotelo cinco armaduras y 

dos sillas de montar como regalo al duque de Lerma y al virrey -

Velasco. 

Vivero supo de la embajada que estaba enviando Ieyasu a -

cargo de fray Luis Sotelo y solicit6 del Shogun sumarse a ella -

para ayudarle a conseguir sus objetivos. Solicit6 que el barco 

japonés que salía con la embajada retrasara su salida hasta el 20 

de abril, a fin de llegar oportunamente para abordarlo. Se le a~ 

toriz6 a acompañar la expedición y se le permitió seleccionar pe~ 

sonalmente a los 30 emisarios japoneses. El 26 de abril el capi

tán del Santa Ana, Sebastián de Aguilar, enterado de los cambios 

en los planes de Vivero y de que éste ya no viajaría en su nave, 

le escribi6 poniéndola a su disposición y solicitando permiso pa-

ra zarpar, el cual Vivero concedi6. Aprovechando el conducto de 

Aguilar, escribió una carta al rey el 31 de mayo en la que afirm~ 

ha que era necesario mantener buenas relaciones con el Jap6n, pe

se a la actitud opuesta de algunas órdenes religiosas, ya que Es

paña podía obtener de ello grandes beneficios; Japón era una na

ción formada por 66 reinos gobernados por un emperador que reci

bla grandes riquezas en oro y plata por concepto de tributos. E

ra un país muy poblado, muy fértil y bien orqanizado y por lo taE, 

to extremadamente difícil de conquistar. Habla ahl 300,000 cris

tianos y si se lograba incrementar el número con el trabajo de. --
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los misioneros, a la muerte de Ieyasu este sector podía rebelar

se y proclamar al país posesión española. Esto se lograría, es

cribía, aceptando el acuerdo con el Shogun que permitiera la en

trada de sacerdotes y mineros para ayudar a convertir m~s japon~ 

ses a la fe. Anualmente un barco de Manila llegaría al Japón y 

juncos japoneses llegarían a Manila. Se proporcionarían al Ja

pón operarios para fomentar la minería con lo que la corona po

dría obtener oro y plata de ella y del comercio con telas de al

godón de Nueva España; conseguiría también un puerto de escala -

en las costas japonesas para la Nao de ~:anila. Vivero solicita

ba la anuencia real para estas negociaciones, lo que favorecer1a 

la penetración hisp~nica y ayudaría a lograr la expulsión de los 

holandeses. El 27 de mayo salió el Santa Ana de Bungo con desti 

no a Nueva España y Vivero se puso en marcha hacia Yedo para dar 

fin a los preparativos de la expedici6n embajadora. Fray Luis -

Sotelo había caído enfermo y en su lugar fue designado fray Ale~ 

so Muñoz como representante de Ieyasue Para acompañarlo fueron 

escogidos treinta comerciantes japoneses que estarían bajo el 

mando de Tanaka Shosuke y Shoya Ryusai. El emperador dio a Vi

vero 4,000 pesos para p~ovisiones y proporciono para el viaje la 

nave San Buenaventura construida por Will Adams. Este escribía 

en 1613 lo siguiente: " ... los españoles la hallaron tan capaz 

y marinera que jam§s la regresaron, pero enviaron a cambio mucho 

dinero. Fue empleada posteriormente en los viajes de Acapulco a 

Filipinas". (35). Una vez concluidos los preparativos los via

jeros zarparon de Osaka el primero de agosto de 1610 llegando el 

27 de octubre a Matanchén, en la costa de Nayarit. (36). 

Aunque el Santa Ana había zarpado m§s de dos meses antes 

que el San Buenaventura, apenas había arribado a Acapulco el 7 -

de octubre. Informado de todo, el virrey escribió al soberano -

el día 20 manifestando gran inter~s por las gestiones de Vivero 

(35) Schurz, op. cit., p. 124 

(361 Ibídem, p. 110; Mathes, op. cit., p. 96 
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y elogiando su iniciativa para sacar ventaja de su obligada per

manencia en Jap6n. cuatro días despu~s mand6 una segunda carta 

informando que había suspendido la expedici6n en busca de las is 

las Rica de Oro y Rica de Plata y que remitía la carta de Vivero 

del 3 de mayo para que fueran consideradas sus proposiciones. A 

su llegada a Matanch~n Vivero escribi6 de nuevo al rey (27 de o~ 

tubre de 1610) abundando en las razones que había para estable

cer relaciones comerciales con el Jap6n y apremiando el envío de 

una embajada a Ieyasu. Con la llegada de Vivero a Nueva España 

y sus reiteradas propesiciones para la expansi6n en el lejano 

oriente, se introdujo un elemento nuevo en el programa español -

de expansi6n en el Pacífico. Suspendida por el momento la expe

dici6n en busca de las islas mencionadas, se empezaron a tomar -

providencias para que durante el viaje del Gale6n de Manila se -

hiciera una visita al Jap6n. 

Las autoridades de Nueva España recomendaron se concedie

ra a Vivero, corno premio a las diligencias practicadas en aqu~l 

,,pa!s, una encomienda en Tecamachalco por cinco generaciones, la 

aceptaci6n de su hijo en la Orden de Santiago y la cancelaci6n -

de cierta deuda de 4,000 pesos que tenía con la Real Hacienda: 

(37) 

9.- Sebastían Vizcaíno, embajador en Jap6n. 1611. 

Las negociaciones iniciadas por. Rodrigo de Vivero dieron 

lugar a la revisi6n de los planes para el descubrimiento de las 

míticas islas 
0

Rica de Oro y Rica de Plata. A principios de'l6ll, 

el virrey Velasco decidi6 mandar una embajada a Jap6n en la flo

ta que habría de partir en busca de las islas. Iría corno jefe -

de la expedici6n y con caracter de embajador, Sebastian Vizcaíno, 

quien no era ajeno a la aventura ni al peligro. Era hombre die~ 

(37) Mathes, ~·, p. 96 
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tro en el arte militar. Particip6 en 1580 en la invasión españ~ 

la a Portugal. Se trasladó a Nueva España en 1583. En 1586 pa~ 

tió de Acapulco a Manila, donde se estableci6 corno comerciante y 

sirvi6 en la guardia del puerto. En 1589 regresó a Nueva España 

y se avecindó en·1a ciudad de México logrando convertirse en pr6~ 

pero inversionista y comerciante. Desde 1594 y durante varios -

años, se hab1a ocupado en viajar a California a explorar y en 

busca de encomiendas y provecho comercial, empresa que realiz6 

después de grandes tropiezos con sus socios y las autoridades v~ 

rreinales por cuestiones de interés econ6rnico. En California h~ 

zo fundaciones a nombre de la corona dando a la región el nombre 

de Nueva Andaluc1a (entre Cabo San Lucas y La Paz) y tratando de 

convertir indios al cristianismo. Largo tiempo trat6 de coloni

zar y recibir a cambio beneficios y titules pero por razones que 

no viene al caso explicar aqu1, su empresa fracasó. Sin embar

go consiguió demarcar la costa de California y establecer su no

menclatura geogr4fica, desde el Cabo San Lucas hasta el Mendoci

no, dejando abierto el camino para la colonización y desarrollo 

de California, término oriente de la navegación transpac1fica y 

campo para la futura exp.ansión de Nueva España hacia el norte. 

(38) 

El autor O.H. K. Spate desconoce la embajada de Sebasti4n 

Vizcatno al Jap6n, hecha entre 1611 y 1614. Menciona en su li

bro todas las andanzas de Vizcarno en las costas de California -

hechas, dice, por ambici6n de descubrimiento y colonización. Y 

decirnos nosotros .¿qué otra cosa mov1a a los navegantes de las d~ 

mas naciones, en los siglos XVI y XVII y siguientes para hacer -

sus viajes, sino la ambición? Vizcaíno era ademas de aventurero 

y navegante, un comerciante, y desde las expediciones al Pacífi

co hechas por Cortés, o patrocinadas por éste a mediados del si

glo XVI, se sabía que en el. golfo de California hab1a perlas. 

Spate no tiene muy buena opinión de Vizcaíno porque piensa que, 

respecto a los descubrimientos hechos en esta regi6n, fueron más 

(38) Ibídem, p. 99 
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importantes los del portuqués Cabrilla en 1542-43; nos dice este 

autor: " ••. tambHin asegura L'.Vizcaín~7 haber estado cerca de 

China y Jap6n, vieja ilusi6n nacida de la idea de gue la costa -

de Alta California se prolongaba hacia el noreste", idea que se 

sostuvo alguna vez pero que ya para fines del siglo XVI era obs~ 

leta porque ya se conocía el Océano Pacífico tanto hasta los 40° 

de latitud norte como. al sur y que por lo tanto, no es posible 

que haya sostenido Vizca!no. (39) En ninguna de las relaciones 

hechas sobre los viajes de Vizca!no aparece indicio alguno de 

que él hubiera mencionado o cre!do tal cosa (la cercanía de la 

costa californiana con China y Jap6n). Spate parece desconocer 

el hecho de que Vizcaíno fue como embajador de Nueva España al -

Jap6n para establecer relaciones comerciales con aquél país y 

que permaneci6 en él durante tres años. Atribuye el cargo de e~ 

bajador a Nuño de Sotomayor quien efectivamente iba en la exped! 

ci6n con un puesto importante. Michael Mathes, cuya invcstiga

ci6n sobre nuestro personaje es muy acuciosa y avalada por malt! 

ples documentos de primera mapa dice: "El 19 de noviembre se e~ 

hibieron ante la Audiencia Lae la Nueva Españ~7 los informes, -

diarios y mapas de Vizcaíno y al día siguiente dicho cuerpo en

vi6 al rey una recomendaci6n para que este esforzado navegante -

fuera compensado con un puesto en el servicio militar o maríti

mo". (40) 

El 22 de noviembre el virrey zañiga escribió al rey" .•• 

que en premio a sus servicios en la demarcaci6n y exploraci6n de 

california lo hab!a nombrado general de los barcos de Manila por 

el año siguiente". (41) Dicho nombramiento entre otras cosas 

se debía, decía el virrey, "a su competencia en cuestiones de -

navegaci6n". Nos hemos detenido en este comentario de Spate PºE. 

(39) Spate, op. cit., p. 112 

(40) Cf. Vid., Archivo General de Indias, Carta de la Audiencia de 
México al rey sobre Sebasti§n Vizcaíno, del 20 de noviembre -
de 1603, E.!_!., en Mathes, op. cit., p. 71 

(41) Cf. vid., A.G. de Indias, carta escrita al rey por el conde -
de Monterrey sobre Vizcaíno, del 22 de noviembre de 1603; Idem. 
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que en él observamos, una vez más, cierta postura de algunos hi~ 

toriadores sajones, seguramente sostenida sin mala intenci6n, p~ 

ro poco objetiva, con respecto a los méritos de los exploradores 

y navegantes españoles del Pacífico en el siglo XVI cuyos esfor

zados e importantes logros no es necesario subrayar porque están 

patentes en el transcurso de las páginas de este trabajo y de 

otros muchos sin duda más meritorios, logros suficientemente av~ 

lados por infinidad de documentos de la época existentes en los 

Archivos General de Indias, en Sevilla, y el de la Naci6n en Mé

xico, y que dichos autores sajones se empeñan en demeritar. 

Francesco Carletti en su libro de viajes se refiere a la 

expedici6n de Juan de Oñate, quien sali6 de México por primera 

vez en 1596 para conquistar y colonizar Nuevo México, y también 

al primer viaje de Sebastián Vizcaíno al golfo de California, en 

los siguientes términos: 

•••. digo que esta provincia de la Nueva España es muy 

grande, y cada dia se descubren nuevas tierras, y el 

año de 1596 se debía ir a conquistar el Nuevo México, 

as! llamado por ia semejanza con éste, distante de él 

900 6 1,000 millas todo por tierra hacia tramontana; 

país del que decían cosas de maravilla, tanto de ri

quezas como de fertilidad en toda cosa necesaria para 

vivir. Y por la vía del mar se habían provisto de m~ 
chas naves para ir al pais llamado de las californias, 

lugares que están en el continente de la costa donde 

está el mencionado puerto de Acapulco, para desembar

car allí soldados y entrar por la tierra, e ir a reu

nirse con los que debían ir a Nuevo México; empresas 

en verdad muy hermosas, de las cuales no he sabido 

luego qué fin habrán tenido. (42) 

Continuando con la embajada de Vizcaíno al Jap6n diremos -

(42) Carletti, ~·· p. 70-1 



que éste debía presentar credenciales a Ieyasu y Jidetada, entr~ 

garles los regalos que se les enviaba, solicitar permiso para d~ 

marcar y sondear las costas japonesas y cuando la tarea estu'1ie

se concluida, invernar en alguno de los puertos japoneses. En -

la primavera, después de recibir la respuesta oficial del qobie~ 

no japon~s, regresar!~ a Nueva España, pasando por las islas Ri

ca de Oro y Rica de Plata. El 7 de marzo de 1611 Vizcaino sali6 

de México hacia Acapulco acompañado de tres frailes y cinco her

manos legos, el piloto Benito de Palacio y su asistente, un es

cribano y 51 hombres que formarían parte de la tripulaci6n. Aco~ 

pañaban a este grupo 23 japoneses que habian venido a Nueva Esp~ 

ña con Vivero, entre los que se encontraba Tanaka Shosuke, quien 

durante su estancia en México hab1a sido bautizado con el nombre 

de Francisco de Velasco. Desde Acapulco, Vizca1no escribió al -

rey y pidió que en caso de que fueran descubiertas las islas, se 

le concedieran derechos para poblarlas y se le nombrara capitán 

de los barcos de Manila por seis años, o en su defecto, embaja

dor permanente en .Jap6n. ( 4 3) 

El 22 de marzo zarparon los expedicionarios de Acapulco a 

bordo del navio San Francisco; dos dias despu~s zarparía el Ga

león de Manila que llevaba al gobernador Juan de Silva el infor

me de la partida de Vizcaíno. El San Francisco llegó a las cer

canías del Jap6n el 23 de mayo, sin que pudiera realizar el de

sembarco debido a la niebla costera. Fue hasta el B de junio, -

después de un temporal, cuando avistaron al fin tierra a los 30º 

de latitud norte. Se les acercaron algunos juncos, en los que -

(43) Schurz, en la página 111 de su libro habla de esta embaja
da de Nueva España al Japón en 1611 pero dice que iba ene~ 
bezada por Nuño de Sotomayor: es seguro que su dato no es 
correcto, insisto, porque la documentación de Michael Ma
thes sobre este hecho es impecable por tratarse de los ar
chivos sevillanos y mexicanos a los que tuvo acceso direc
to. 
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se embarcaron todos los japoneses excepto dos que continuaron 

con Vizcaíno rumbo al puerto de Uraga, al que llegó el San Fran

cisco el 10 de junio. Enseguida Vizcaíno escribió a Ieyasu pi

di~ndole permiso para dirigirse a la corte; le decía que el pro

pósito de su viaje era agradecer los regalos enviados al virrey 

y pagar la suma que se había prestado a Vivero, así corno el im

porte del San Buenaventura. Simultanearnente se dirigió a Jidet~ 

da solicitando autorización para ir a su palacio y entregarle -

las cartas y obsequios que se le enviaban. Se instaló en una 

hostería en la que enarboló el pabellón real. La contestación -

de Jidetada, dando permiso a Vizcaíno para marchar a Yedo, fue -

recibida el 16 de junio; el 17, Vizcaíno, acompañado de 30 hom

bres armados, salió hacia Yedo a bordo de un junco en el que on

deaba un estandarte con los colores de España. (44) 

Al llegar a Yedo, los visitantes fueron conducidos a las 

habitaciones preparadas por Jidetada. El 19 de junio, Watanabe 

Arnajirodono entregó a Vizcaíno una carta del hijo del emperador 

en la que se comprometía a financiar los gastos de la embajada -

durante su estancia y q~e fuera debidamente atendida por un cue~ 

po de servidores. El día 21, Vizcaíno recibió una segunda nota 

en la que Jidetada le concedía audiencia para el día siguiente. 

Vizca!no declar6 a los cortesanos que se presentaría con su comi 

tiva a la usanza española, es decir, calzado y armado. Los cor

tesanos se opusieron pero el español enfatiz6 que si no se consi 

deraban admisibles las costumbres de su país retornaría a Nueva 

España. Esa tarde Jidetada anunció que se respetaría el protoc~ 

lo propuesto por el visitante, quien sería honrado como primer -

embajador de la monarquía española. El 22 de junio Vizcaíno se 

dirigió a palacio, acompañado por dos cortesanos y 4,000 guardias 

japoneses, los frailes, soldados, el escribano que portaba el es

tandarte real, y el piloto Benito de Palacio que conducía los re

galos. Al llegar a palacio Vizcaíno entregó sus credenciales y -

se sentó. La ceremonia transcurrió con toda la pompa y aparato -

(44) Mathes, op. cit., p. 100 
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debidos. Jidetada pidi6 ver los retratos de los reyes de España -

que se llevaban a Ieyasu, a lo que Vizcaíno respondió que gustosa

mente se los enviar1a. El día 25 recibió una licencia de Jidetada 

autorizándole a seguir a suruga, donde residía Ieyasu, por lo que 

la embajada se puso en camino. 

Al llegar a Uraga, los españoles se enteraron de que los c~ 

merciantes japoneses hab1an impedido que la gente del San Francis

~ vendiera mercanc1a, alegando que ~sta les pertenec1a puesto que 

ellos hab1an enviado mercancías a Nueva España con los miembros de 

la tripulación de Rodrigo de Vivero y aan no recibían nada a cam

bio. Vizcaíno hubo de darles algunos g~neros para evitar complic~ 

ciones. El 29 de junio salieron los españoles para Suruga. A su 

llegada Vizcaíno recibió permiso de presentarse ante el emperador 

segan el protocolo español, previni~ndosele únicamente que sus 

guardias no disparasen sus armas. Al d1a siguiente fueron recibi

dos en palacio donde entregaron sus credenciales y las cartas que 

llevaban, y los retratos de los reyes y otros regalos que Ieyasu -

recibi6 de manos de Sotelo y los frailes Bautista e Ibáñez de la 

comitiva de Vizca1no. El emperador agradeci6 los presentes, indi

c6 que respondería las comunicaciones y se retiró. El 6 de julio 

Vizca1no escribi6 a Ieyasu pidi~ndole permiso para construir una -

embarcación pequeña y para trazar un mapa de las costas japonesas 

que sirviera a los galeones de Manila. Solicit6 tarnbi~n que se le 

permitiera adquirir aprovisionamientos a precios regulares y ven

der sus mercancías en Uraga. A los cuatro d1as recibi6 una res

puesta aprobatoria. Sigui6 insistiendo en la expulsi6n de los ho

landeses, porque se habían rebelado contra España y sus posibles -

ataques hac1an peligrar la seguridad de la ruta de Manila-Jap6n. -

se le respondi6 que hab1a convenios concertados dif!ciles de rom

per, pero que se tomar1a una decisi6n definitiva antes de que la -

embajada regresara a Nueva España. (45) 

El 16 de julio los españoles fueron de Suruga a Uraga. All1 

Vizca!no di6 Ordenes para que se empezara a vender la mercancía y 

(45) Ibídem, p. 103 
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pudieran obtenerse recursos para la construcci6n del otro navío, -

pero las ventas resultaron escasas y hubo que decidirse por repa

rar el San Francisco. Se preparaba Vizcaíno para iniciar la demar 

caci6n de las costas. El 6 de octubre sali6 para Yedo a recoqer -

la autorizaci6n oficial y notificar a Jidetada de sus planes inme

diatos. Le expidieron las licencias requeridas y le informaron 

que Jidetada financiaría la construcci6n de otro barco, que habrf a 

de ser vendido al llegar a Acapulco. Vizcaíno abandon6 Yedo y el 

23 de octubre zarp6 de Uraga para llevar a cabo su prop6sito. Na

veg6 sobre la costa oriental de Honshu, deteniéndose frecuentemen

te para visitar a los nobles locales. El l! de noviembre ancl6 su 

nave en Shiogama, puerto principal de Sendai, que gobernaba Date 

Masamune, el daymio más poderoso de aquellos años y el mas decidi

do defensor del cristianismo en Jap6n, y que había conocido y tra

tado a Vivero. Masamune recibi6 cordialmente a Vizcaíno y se mos

tr6 interesado en facilitar un puerto para las naos de Manila y en 

establecer relaciones diplomáticas con España. Expres6 su deseo -

de ser bautizado. Obsequi6 a Vizcaíno dos armaduras y una espada. 

El 16 de noviembre los españoles fueron hacia la costa para reem

barcarse y continuar la demarcaci6n. En las cartas que se forma

ron Vizcaíno di6 nombres ~spañoles a las islas y bahías que se 

iban registrando. 

El 23 de noviembre anclaron en un puerto localizado en los 

38° 20' de latitud norte, en donde el 2 de diciembre sufrieron los 

efectos de un temblor de tierra y un maremoto. La nave qued6 ave

riada y la temperatura descendía por lo que decidieron suspender -

la exploraci6n así que el día 4 emprendieron el regreso, llegando 

a Shiogama un día después. Vizcaíno se dirigi6 al palacio de Dat~ 

Masamune, donde emple6 artistas japoneses que dibujaran los ·extre

mos de las costas, ya que no disponía de cosm6grafos experimenta

dos que realizaran el trabajo. El San Francisco continu6 su nave

gaci6n, mientras Vizcaíno march6 por tierra a Yedo, a donde lleg6 

los últimos días del año. El 3 de enero (1612) parti6 para Uraqa 

donde lo esperaba su ernbarcac16n, que había arribado sin novedad. 

Al llegar Vizcaíno se le inform6 que los holandeses y los ingleses 
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hab!an esparcido el rumor, durante su ausencia, de que la demarc~ 

ci6n de las costas y la exploración que los españoles se propo

n!an realizar hacia las islas Rica de Oro y Rica de Plata, no te

nían otro objeto que preparar la invasi6n del Jap6n. Como conse

cuencia de la desconfianza que este rumor despert6 en las autori

da1es del país, se orden6 que se embarcaran algunos japoneses en 

la nave que partiría en busca de las islas. Will Adams fue un a~ 

tivo propagandista ar.tiespañol y a él se debieron estos rumores. 

(46) 

Mientras se preparaba el viaje de regreso durante toda la 

primera parte del año 1612, Vizcaíno obtuvo licencia de Ieyasu p~ 

ra ir a Kyoto y Osaka. El 21 de mayo se puso en camino. En Kyo

to permanecía hasta el 15 de junio, en que parti6 para Osaka rece 

rriendo la pobl~ción y visitando sus templos. El 2 de julio fue 

de nuevo a Suruga a despedirse de Ieyasu. Al llegar a la corte -

se enter6 de que el emperador hab!a mudado su actitud hacia los -

españoles; se hab!an dado Ordenes para que se destruyeran las i

glesias cristianas, pero a pesar de todo Jidetada se mostrabe. aOn 

dispuesto a entablar relaciones amistosas con España. Vizca!no -

prosigui6 su marcha hacia Yedo, donde se le entregaron el permiso 

de salida, los regalos para el virrey de Nueva España y 2,000 ta

els que el hijo del emperador le proporcionaba en calidad de pré~ 

tamo. Cuando Vizca!no regres6 a Uraga el 15 de agosto, se encon

tr6 con que los japoneses hab!an terminado de construir el segun

do nav!o pero que por su gran tamaño era inadecuado para las ex

ploraciones costeras. Días después, Vizcaíno recibi6 una carta -

que enviaba Jidetada al virrey, que ahora era Diego Fernández de 

C6rdoba, marqués de Guadalac4zar, cosa que ninguno de los dos sa

bia. Jidetada agradecía sus regalos al virrey y expresaba sus d~ 

seos de amistad perpetua con España e intercambios comerciales 

con ella; pero agregaba que el cristianismo no era compatible con 

la cultura de su pueblo y que por ello no serian admitidos más m! 

sioneros~ 

(46) Ib!dem, p. 105 
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Después de este súbito cambio en la política japonesa, Vi! 

caíno zarpó de Uraga el 10 de septiembre en busca de las mencion~ 

das islas. A los nueve d1as de naveqación, se encontraba el San 

Francisco a 200 leguas al este de Japón donde se suponía que est~ 

ban dichas islas. A l no avistar tierra se reunió un consejo que 

acord6 seguir rumbo al sur. La búsqueda fué infuctuosa. El día 

14 empezó a soplar fuerte viento, que a los cuatro días se convir 

tió en un tifón. El San Francisco empezó a hacer agua, por lo 

que el 29 se celebró otro consejo en el que se decidió el regreso 

al Japón. El 7 de noviembre llegó Vizcaíno a Uraga con su barco 

completamente deteriorado. Fue a suruga a solicitar ayuda de Ie

yasu pero se le informó que el Shogun había marchado a Yedo. En 

aquella ciudad no pudo conseguir audiencia y tuvo que seguir a la 

corte a través del país, hasta que en abril de 1613 los ministros 

de Ieyasu le hicieron saber que no se le podía proporcionar ayuda 

pues se le consideraba un deudor inseguro. Los comerciantes de -

Nagasaki, que le habían ofrecido facilitarle dinero, desistieron 

de su ofrecimiento ante la posibilidad de que no pudieran recupe

rarlo. Agotados todos los medios para obtener fondos, Vizcaíno -

quiso vender todo lo que tenía para reparar el San Francisco y p~ 

der regresar, pero sus hÓmbres se opusieron. Agobiado por las 

preocupaciones y la desesperación de que sus esfuerzos habían re

sultado estériles, cayó enfermo. (47) 

El fracaso se debía en parte a las intrigas de fray Luis -

Sotelo. Con el deseo de proseguir la cristianización, pese a la 

oposición de los gobernantes, Sotelo procuró ganarse la amistad -

de Date Masamune y con él formuló planes para que una representa

ción del principado de Sendai fuera a entrevistarse con el rey de 

España y con el Papa. Sotelo se había propuesto forzar a Vizcaí

no a cooperar con sus planes para darle un car§cter oficial a la 

embajada. Ni siquiera una orden del 1° de mayo dada por el titu

lar de la provincia de San Gregario de Filipinas en la que manda

ba a todos los franciscanos reintegrarse a Manila para escapar de 

(47) Ibídem, p. 107 
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la persecución, logró apartar a fray Luis de sus propósitos. El 

religioso logró su objetivo cuando, en mayo de 1613, Vizcaíno ac

cedi6 al fin a celebrar un contrato con Masamune, en el que se 

comprometía a colaborar en la construcción del barco que lo llev~ 

ría a él, Sotelo, Jasekura y otros japoneses a Nueva España. Viz 

caíno sería capitán de la nave y general de la embajada. Este, -

con 27 españoles, se pusieron en marcha rumbo a Sendai para prin

cipiar la fabricaci6n de la nave que un carpintero de ribera a

diestrado por Will Adams, se encargaría de supervisar. Sotelo fue 

a Yedo para ocuparse de su ministerio religioso, mientras el na

vío se construía. Justamente en este momento Ieyasu iniciaba la 

persecuci6n de cristianos. Requerido para que cerrase su iglesia 

y abandonara Yedo, Sotelo rehusó obedecer y fue puesto en prisión, 

acusado también de no haber llevado a buen t6rmino la expedici6n 

embajadora de 1610, y de ayudar continuamente a los japoneses cri~ 

tianos. En atenci6n a su anterior amistad con el Shogun, se le -

di6 oportunidad de retractarse, pero se neg6 y fue condenado a la 

hoguera. La oportuna intervenci6n de Date Masamune que vi6 en p~ 

ligro sus planes, salvó la vida del fraile, cuya libertad se con

cedió a condición de que saliera inmediatamente para Sendai. Po

co despu6s, en septiembre de 1613 llegó a Suruga en calidad de e~ 

bajador del gobernador de Filipinas, el capitan Domingo Francisco. 

Tras larga espera, fue recibido por Ieyasu, a quien pidi6 apoyo -

para que regresaran a Manila todos los españoles cuya presencia -

en Japón no estuviera legalizada. El Shogun se neg6, lo que puso 

en evidencia su creciente sentimiento anti-español. Vizca!no, 

que no sabía de la llegada del capit&n Francisco, terrnin6 la con~ 

trucci6n de su navío en octubre, y lo bautiz6 con el nombre de 

San Juan Bautista. El 16 de octubre Masamune escribi6 al virrey 

de Nueva España pidiéndole el envío de sacerdotes franciscanos y 

la visita anual de un barco mercante, comprometiéndose a abaste

cer a las naos de Manila, darles materiales de construcci6n a pr~ 

cios regulares, a abrir en todo tiempo sus puertos a los barcos 

españoles y dar tierras a los que desearn vivir en Sendai, casti

gar con pena de muerte a holandeses, ingleses, y otros enemigos -

de España que entraran a sus dominios. Expresaba su intención de 
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mantener el convenio a perpetuidad y nombraba a fray Luis Sotelo 

como su embajador. (48) 

Llevando la carta de Date Masamune al virrey y otras a di

versas autoridades españolas, Vizca1no, Sotelo, fray Diego Ibáñez, 

fray Ignacio de JesOs,Jasekura y 150 japoneses zarparon de Sendai 

para Nueva España el 27 de octubre. En alta mar, Sotelo tomó el 

mando con ayuda de sus amigos japoneses y redujo a Vizcaíno a la 

condición de simple pasajero. El San Juan Bautista ancló en Zac~ 

tula el 22 de enero de 1614. Tres d1as después llegó la nave a -

Acapulco. Vizca1no, gravemente enfermo, fue hospitalizado. Sot~ 

lo, Jasekura y 80 japoneses salieron hacia México en donde los r~ 

cibió con honores el virrey, marqués de Guadalcázar. En la capi

tal fueron bautizados 78 miembros de la embajada. Ante conflic

tos habidos con los españoles, el 4 de marzo el virrey ordenó que 

los japoneses fueran desarmados y que se castigara severamente al 

español que les causara molestias. 

Tras permanecer algtln tiempo en México, los visitantes sa

lieron el 8 de mayo para Veracruz con objeto de embarcarse rumbo 

a España en la flota que, al mando de Antonio de Oquendo, debía -

partir el 10 de junio. (49) 

En carta fechada el 20 de mayo y dirigida al exvirrey Luis 

de Ve lasco, que se encontraba en España actuando como presidente 

del Consejo de Indias, afirmaba Vizcaíno que Sotelo y los japone

ses lo habian despojado de los regalos que traía, entre los que -

ventan .tres armaduras, y que los habian entregado al marqués de -

Guadalcázar, quien habia decidido remitirlos a Velasen. Ese mis

mo d1a escribió al rey informándole de la expedición y recomen

dando que se obrara con prudencia en cuanto a las pretensiones de 

Sotelo y su embajada, en vista de la política declaradamente anti 

cristiana que se seguía en Japón, y diciendo que la btlsqueda de 

(48) Ibídem, p. 109 

(49) Ibídem, p. 110; Schurz, op. cit., p. 127 
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las islas Rica de Oro y Rica de Plata era inGtil, porque no exis

tían. El virrey también se dirigi6 al soberano el 22 de mayo en

viándole los informes de Vizcaíno y avisando que Sotelo, a quien 

calificaba de "persona de poco asiento 11
, partiría rumbo a España 

acompañado de los japoneses. 

Los japoneses llegaron a Sevilla (1614) siendo recibidos -

con gran pompa y ceremonia y hospedados en el Alcázar. El Conse

jo de Indias examinaba mientras tanto las diversas opiniones emi

tidas en relaci6n con Sotelo y sus acompañantes, lo que trajo a -

colaci6n el asunto de la embajada que se hab!a encomendado años -

atrás a fray Alonso Muñoz, cuyo retorno se había fijado para ju

nio de 1613, pero que no había podido ni .siquiera partir a causa 

de que el religioso hab!a caído enfermo. Después de prolongados 

debates, el Consejo lleg6 por fin a fines de diciembre de 1614, a 

una decisi6n relativa a la política a seguir en el lejano oriente. 

SegQn lo acordado, Muñoz deb!a salir para Nueva España y viajar -

al Jap6n en el San Juan Bautista, llevando regalos para Ieyasu y 

Jidetada. Se encargaría de entregar las cartas que el rey había 

escrito en junio de 1613, en las que se expresaba el deseo de ma~ 

tener relaciones cordiales con Jap6n, pero se suprimirían de e

llas las cláusulas relativas a la visita anual de un barco merca~ 

te novohispano, pera evitar que se despertara entre los japoneses 

el interés por la navegaci6n transpacífica. (50) 

El Consejo de Indias formul6 una consulta el 16 de enero -

de 1615 en la que recomend6 que Sotelo y Jasekura, que se dispo

nían a ir a Madrid, fueran recibidos como embajadores de un prin

cipado menor y que por lo tanto no se les rindieran grandes hono

res. El 30 de enero llegaron a la capital: Jasekura di6 al rey -

al mensaje de Date Masamune. El rey respondi6 que le complacía -

que el cristianismo se extendiera en Jap6n y que sometería el asu~ 

to a la consideraci6n del consejo. Admiti6 además que Jasekura -

se bautizara, tal como lo había solicitado. Se trat6 con cordia-

(50) Mathes, op, cit., p. 111 
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lidad a los visitantes pero se les despidió r§pidamente debido a 

los gastos que ocasionaban y a los escasos beneficios que esta e!!)_ 

bajada reportaría a España. El 8 de marzo el rey mandó una orden 

al marqulOs de Guadalc§zar para que la embajada de l!uñoz partiera 

de Nueva España tan pronto como fuera posible. Al mismo tiempo -

Sotelo pidió permiso para ir a Roma y que se nombraran nuevos o

bispos para el Japón, se asignaran subsidios para el sostenimien

to de los ministros y se proporcionaran ornamentos para las igle

sias. El Consejo denegó estas peticiones y sugirió se le dieran 

2,000 pesos a Sotelo y acompañantes y se les ordenara regresar a 

Japón. En el verano de 1615 Sotelo y los japoneses viajaron a 

travlOs de España auspiciados por la corona y en agosto se les dió 

permiso para ir a Roma. Previamente se notificó al Papa el esta

do de las negociaciones y disposiciones del Consejo y la corona. 

Los viajeros se presentaron ante el Papa el 3 de noviembre, pero 

la Santa Sede no se comprometió a enviar obispos o s.acerdotes a 
Japón. 

Después de viajar por los estados italianos, el 15 de mar

zo de 1616 la embajada se despidió del Papa y partió para Génova. 

Ahí Jasekura cayo enferm~ y Sotelo escribi6 al rey pidiendo ayuda. 

El Consejo, debido a los enormes gastos ocasionados por esta emb!'!_ 

jada, sugirió que sólo se le diera la ayuda necesaria para volver 

~Sevilla y regresar a Nueva España. Así lo hicieron Sotelo, Ja

sekqra y 20 japoneses. El 22 de junio se embarcaron d~ Sevilla 

hacia Nueva España, salvo Sotelo que había enfermado y hubo de 

permanecer en Sevilla con el consiguiente disgusto del Consejo. -

La embajada lleg6 de ·regreso a Nagasaki en 1620 y halló proscrita 

la religión, perseguidos los cristianos, vedado el comercio a es

pañoles, ingleses y portugueses, Qnicamente tolerado a los holan

deses. Desde aquél momento cesaron las relaciones del Japón con 

la Nueva España. (51) La Historia del comercio escrita por el -

autor japonés Shogyoshi dice, sin embargo, que los japoneses con

tinuaron comunic~ndose con México hasta 1636. En este año, el 

(51) Morga, op. cit., p. 447 



477 

Shogun Iemitsu hizo destruir todas las naves de alto bordo, y ba

jo pena capital, prohibió la salida del país. (52) 

Los acontecimientos ocurridos en Japón durante el viaje de 

la embajada japonesa a Europa justificaron plenamente las dudas -

expresadas por el marqués de Guadalcázar, por Vizcaíno y por los 

.' miembros del Consejo de Indias en cuanto a los beneficios que po

dían derivarse de la misión de Sotelo. El 28 de abril de 1615 ha

bía zarpado hacia el Japón el San Juan Bautista llevando a bordo 

a fray Diego de Santa Catalina quien substituía como embajador a 

fray Alonso Muñoz que había enfermado. Casi dos años despu~s. el 

25 de febrero de 1617 la nave llegó en viaje de regreso a la cos

ta de Colima en Nueva España. De ah! fray Diego mandó un informe 

al rey. En síntesis decía que había llegado a Uraga el 15 de a

gosto de 1615; que por entonces Ieyasu había conseguido vencer a 

Jideyori, hijo de Jideyoshi y su más importante adversario. Iey~ 

su murió en 1616; sin embargo las persecuciones a los cristianos 

aumentaron bajo el gobierno de su hijo Jidetada ya qne cristianos 

eran muchos de sus enemigos. Continuaba fray Diego que dada la -

situación las cosas no habían resultado bien. En Yedo se le rec~ 

bió con frialdad y se le dijo que su embajada era ya in6til; que 

el cristianismo había sido declarado fuera de la ley. Había tra

tado de abandonar Yedo para embarcarse hacia Manila pero se le d~ 

tuvo trasladándolo a Ura~a en febrero de 1616. En ese lugar ha

bía continuado en prisión en compañía de otros cristianos hasta -

que en Septiembre se le había embarcado hacia Nueva España en el 

San Juan Bautista, con una carta dirigida al virrey en la que se 

reiteraba el ofrecimiento de los japoneses de efectuar operacio

nes comerciales, pero subrayando que el cristianismo era incompa

tible con las costumbres japonesas. (53) 

El fracaso de la misión de Vizcaíno se debió en gran parte 

a sus intentos de levantar cartas de las costas japonesas. Aunque 

(52) Ibídem, nota 98, p. 447 

(53) Mathes, op. cit., p. 114 
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este hecho no tuviera propósitos ulteriores, sino el de proporci~ 

nar cartas veraces para los galeones de Manila que se viesen for

zados por las tormentas a hacer escala en Japón, los japoneses lo 

tomaron corno preludio a un ataque español. En este error fueron 

secundados entusi!fatarnente por los holandeses e ingleses a quie-· 

nes no conventan las relaciones hispano-japonesas. No tuvo Vizc~ 

íno la capacidad diplomática suficiente para tratar con gente tan 

susceptible corno los japoneses y sus intentos no tuvieron éxito: 

era mejor navegante que diplornatico. Los registros de la expedi

ción indican que hubo muchas dificultades entre él y Nuño de set~ 

mayor por el mando de la embajada. Evidentemente la discordia e~ 

tre los miembros de la expedición existi6. El capitan John Saris, 

de la compañía inglesa de las Indias Orientales escribi6 en su 

diario el 30 de julio de 1612 que había invitado a Will Adarns a -

cenar a bordo de su nave permaneciendo éste·poco tiempo, mientras 

recibía la visita de marinos españoles y portugueses de Nagasaki, 

y dice: 11 
••• estos españoles, se me ha informado, tienen dificul

tades por el mando de la expedición .•• ". (54) 

Los japoneses que.fueron a Nueva España y a Europa con car 
tas de Date Masarnune al virrey de la primera, regresaron a Japón 

con una considerable carga. Sin embargo, fueron advertidos, bajo 

pena de muerte, de que nunca regresaran a menos que fuera v!a las 

Filipinas, lo que constituía una definitiva prohibición. Se ha

·bía creado un fuerte resentimiento por la intrusión de los orien

tales en Nueva España y su partida de Acapulco en 1615 fue aplau

dida. En diciembre Richard cocks, un inglés que vivía en Japón -

escribió: "Una nave lleg6 a Kwanto este año, procedei:te de Nueva 

España trayendo gran cantidad de telas y otros productos que se -

compraron a precios bajos; pero pienso que sera la última que 11~ 

gue de alli'i, porque se dice que los españoles proclamaron en Aca

pulco y otros puertos, que bajo pena de muerte, nunca mas los ja

poneses viajarían hacia, o comerciarían en nueva España. (55) 

(54) Schurz, op. cit., p. 126 

( 55) Ibídem, p. 128 
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Date Masamune no se sintió afectado por la enemistad del -

sentimiento novohispano y en 1616 envió un segundo barco a través 

del Pacífico. El viaje fue difícil y s6lo 50 de los 200 hombres 

que iban sobrevivieron.hasta el final. Los japoneses vendieron -

su carga en Acapulco antes de que la prohibición del virrey lleg~ 

ra al puerto, pero fueron notificados de esa prohibición para fu

turos viajes. Esta nave fue la que llevó de regreso al Japón a -

la embajada de Jasekura y su guía, el padre Sotelo. El viaje de 

regreso se hizo vía Filipinas porque Fajardo, el nuevo gobernado~ 

compró la nave para que lo llevara a Manila. La llegada de los -

viajeros japoneses en 1620 después de una ausencia de siete años, 

marcó el fin del contacto directo de Japón con el Nuevo Mundo, 

que no se reanudaría hasta el siglo XIX. 

Cuando Ieyasu murió en 1616 y Jidetada asumió el poder, la 

última influencia moderadora del gobierno cesó, y la política ja

ponesa fue cada vez más anti-española. Las visitas del padre Zú

ñiga en 1618 y 1620 fueron completamente inútiles y terminaron en 

el martirio del fraile. El que se rumorara que era hijo del ante

rior virrey de Nueva España, Villamanrique de Zúñiga, o del mismo 

rey, solamente hizo sospechar más a Jidetada de los motivos ulte

riores de su presencia en Jap6n. (56) 

El resultado final de la empresa de Vizcaíno.y el padre so

telo fue el epílogo de esta etapa del proceso expansivo español en 

el Pacífico, que de cualquier modo habría de malograrse. Tal como 

había observa:do Vizcaíno, la inestable actitud de los japoneses no 

garantizaba segurid~d algÜna a los establecimientos españoles. Las 

persecuciones de cristianos y el cierre definitivo del Japón, que 

se produjeron en los años posteriores a su regreso, vinieron a ca~ 

firmar sus predicciones. Por otra parte, la pérdida de las Malu

cas y la expansi6n de Holanda e Inglaterra en el Pacífico no deja

ron a España en el lejano oriente sino el dominio de las Filipinas 

y otras pequeñas islas. Vizcaíno pensaba que por la radical dife-

(56) Ibídem, p. 111 
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rencia entre los conceptos morales del cristianismo y los que pr~ 

valecían en Jap6n, la evangelización tendría pocas perspectivas -

de éxito. 

En 1618 Sotelo se embarcó a Manila a donde llegó en julio. 

Estuvo detenido hasta 1621, cuando pudo volver al Japón oculto en 

un navío chino. En septiembre de 1622 fue aprehendido por las a~ 

toridades japonesas en la prisión de Omura, siendo condenado a la 

hoguera por predicar la doctrina cristiana. El 25 de agosto de -

1624 muri6 junto con los padres Francisco Vázquez, dominico, y Mi 

guel Carballo, jesuíta. (57) 

10.- El término de las relaciones hispano-japonesas. 

Diversas embajadas fueron enviadas al Japón desde Manila -

en un indtil intento de continuar las relaciones: una saliÓ de -

Manila en 1622, y otra dos años después, enviada por el goberna

dor Fernando de Silva. ~n 1624 Jidetada expidió un edicto que 

significaba un esfuerzo determinante de cortar todas las conexio

nes con los españoles de las Filipinas. Estos habían sido expul

sados totalmente del Japón¡ a los monjes se les había exterminado. 

Ahora se prohibía a los japoneses terminantemente ir a las Filip! 

nas. De ahí en adelante se hicieron otros intentos y todos fraca 

saron . . 

El gobernador Corcuera de Filipinas, escribió en 1636: "El 

comercio con Japón se ha echado a perder por la indiscreción de 

ciertos religiosos ••• Aseguro a Su Magestad con toda verdad que 

nada en vuestro servicio es de mayor mérito para mí que el tole

rar y soportar a algunas de estas órdenes religiosas". (58) 

(57) Mathes, op. cit., p. 115 

(58) Schurz, op. cit., p. 114 
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Es evidente que los esfuerzos de los holandeses por expul

sar a los españoles pesaron mucho en el ánimo de los gobernantes -

del JapOn, pero lo que determinO el cese de las relaciones fue más 

bien un movimiento anti-extranjero, un esfuerzo violento para vol

ver al aislamiento insular interrumpido por los planes de expan

siOn· de Jideyoshi. Sobre todo fue una reacciOn contra el cristia

nismo tal como lo propagaban los excesivamente celosos misioneros 

de Macao y Manila. Jap6n se encerrO en sí mismo hasta el siglo -

XIX, con la llegada de la flota norteamericana al mando del almiran 

te Perry. El aislamiento n' fue absoluto: algOn contrabando con

tinu6, pero para fines prácticos los españoles permanecieron tan -

remotos al JapOn como sus ancestros lo habían estado del Cipango -
de Marco Polo. 

El cierre del JapOn al comercio español fue solamente uno 

de los diversos factores que contribuyeron a la decadencia del po

derío español en el Pacífico. Para entonces Inglaterra había ex

tendido su influencia en los mercados asiáticos y Holanda no sOlo 

se dedicaba al comercio de esclavos en el lejano oriente, sino que 

había iniciado su expansión territorial, conquistado algunas islas 

del sudeste de Asia. Los holandeses, enemigos jurados de los re

yes de España que habían sido sus antiguos gobernantes, habían 

constru!do en unos cuantos años una gran flota mercante. Se con

virtieron en marinos avezados y disputaron a España la hegemonía -

del Pacífico. A principios del siglo XVII lograron conquistar una 

cabeza de playa en las Malucas y desde ahí amenazaron las islas Fi 

.lipinas y los navíos españoles que cruzaban el océano. (59) 

(59) Mathes, op. cit., p. 117 



C A P I T U L O VII 

ATAQUES PIRATICOS A LA NAVEGACION ESPA~OLA EN EL 

PACIFICO . 

. I.-.LOS CORSARIOS INGLESES 

l.- La rivalidad naval hispano - inglesa . 

4S2 

. con la apertura dP. las rutas oc6anicas, a fines del siglo 

XV, los pueblos de la Península Ibérica se pusieron a la cabeza -

de las demás naciones eu~opeas en lo tocante a la navegaci6n. He 

rederos de las tradiciones mediterráneas por su posición geográf! 

ca, se vieron impelidos a lanzarse por las rutas occidentales y -

meridionales del océano, hasta entonces desconocidas, inaugurando 

una nueva era en la historia de la humanidad. España y Portugal 

consiguieron vastos y ricos imperios en las Indias Orientales· y -

Occidentales. La economía y el comercio mundiales iban a sufrir 

un cambio profundo y los demás pueblos de Europa, especialmente -

Francia e Inglaterra no tardaron en ver excitado su celo y su cs

t!rnulo ante los nuevos acontecimientos. Quisieron tomar parte en 

el tráfico ultramarino que se iniciaba. En la época de Carlos v, 

esta intervenci6n extraña en las rutas marítimas españolas fue 

principalmente francesa porque Inglaterra aan no era la potencia 

naval que comenzaría a ser en la época isabelina. La rivalidad -

en el mar, observada a todo lo largo de los siglos XVI y XVII es 

una de las principales características de la historia moderna y -
se perfil6 a mediados del siglo XVI entre España e Inglaterra. En 
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tiempos anteriores, durante la baja Edad Media, Inglaterra y Cas

tilla habían sostenido relaciones de amistad, pero con la 

Reforma y el descubrimiento de América éstas se romperían. Ingl~ 

terra se coloc6 cada vez mas en contra de España e inici6 un sis

tematico y sostenido esfuerzo para incrementar su poderío naval y 

poder disputar a España sus riquezas coloniales y participar de -

ellas e interceptar sus naves en la ruta atlantica, intentando e~ 

tablecer colonias en el continente recién descubierto, y por Olt! 

mo, encontrar la forma de entrar al océano Pacífico y hostilizar 

las colonias americanas, sus costas, y el comercio con las Filip! 

nas. En la segunda mitad del siglo XVI esta rivalidad se hizo p~ 

tente en los ataques y las intercepciones de los corsarios isabe

linos en el Atlantico, el Caribe y la Tierra Firme americana. (l) 

Casi enseguida del descubrimiento de América y de las bulas 

alejandrinas que repartían el mundo entre España y Portugal, ini

ci6 Inglaterra la fundamentaci6n para disputar el derecho de Esp~ 

ña como primer descubridor y ocupante. "La historiograf!a mili

tante y pseudocient!fica comenzaba a dar, a las mil maravillas, -

sus primeros pasos utilitarios, disputantes y nacionalistas. (2) 

Los te6logos ingleses. se dieron a la tarea de buscar en an 

.t!guos manuscritos las razones para fundamentar el propio derecho 

sobre los territorios descubiertos, cosa que conven!a sobremanera 

(1) El estudio de estas acciones cada vez mas peligrosas para Es 
paña en el mar Caribe no es el tema que·nos ocupa, pero pue= 
do remitir al lector a uno anterior bastante detallado que -
puede serle Qltil: Jármy, op. 1c~t.; Manuel Ferández Alvarez, 
"Orígenes de la Rivalidad Nava ispano-inglesa en el S XVI", 
Revista de Indias, Madrid, Ed. Inst. Gonzalo Fernández de 
Oviedo, 1947, p. 312. 

(2) Juan Antonio Ortega y Medina, El conflicto ango-español por 

el dominio océanico (siglos XVI-XVII), México, u.N.A.M., --

1982, p. 16 
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a los representantes de la emergente ~lase burquesa, tanto como a 

los reyes. 

En 1527 Robert Thorne, comerciante de Bristol cuyo padre -

había sido pionero en las zonas pesqueras de Terranova, escribfa 

al embajador de Enrique VIII ante el emperador Carlos V, sobre la 

necesidad de emprender exploraciones marítimas hacia el noroeste. 

Es sabido c6mo Inglaterra contrat6 a Sebastián Cabot, que estaba 

al servicio de España y lo envi6 a descubrir el pasaje septentri~ 

nal de comunicaci6n entre el Mar del Norte y la Mar del sur. Des

de ese momento los ingleses se encontraron cada vez m~s dispues

tos a librar contra España la batalla en el mar. 

Despu~s de encontrar en las antiguas cr6nicas razones para 

justificar su ingerencia en los territorios reci~n descubiertos -

por los españoles, los ingleses se dieron a la tarea de encontrar 

argumentos para legalizar esa ingerencia en documentos que fuesen 

tan válidos como las capitulaciones, c~dulas reales y bulas papa

les que le daban el derecho a España y a Portugal. Dichas justi

ficaciones tenian por objeto disipar cualquier escrGpulo suscita

do por la independencia religiosa del rey Enrique VIII frente a -

la tradicional autoridad de la iglesia cat6lica romana. Encentra 

ron los te6logos ingleses justificaciones para demostrar que In~ 

glaterra tenfa el · mismo derecho que España y Portugal a partici

par del reparto americano. Para que el proyecto no pareciera de2_ 

carnada e interesado se apresuraron a encontrar tales argumentos 

para cristianizarlo y hacerlo "espiritualmente viable, religiosa

mente justo, evang~licamente justifica torio", llegando hasta - -

cuestionar el derecho del Papa, fundados en un documento ap6crifo 

sobre el pretendido legado de Constantino al derecho de posesi6n 

de las islas que se descubrieran en el futuro. (3) As! Ingla.te

rra se adjudicaba legftimamente tftulos espirituales y temporales 

para intervenir en los territorios recién descubiertos llegando -

hasta exponer implicitamente que el Papa Borgia "un español de Va 

(3) Ibídem, p. 40 
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lencia", por ser tal "y amigo de los Reyes Católicos regaló las -

Indias Orientales a Espafia y repartió el mundo a su capricho en

tre españoles y portugueses". ( 4) 

También debe tomarse en cuenta que existían poderosos int~ 

reses politices y económicos que agravar!an la pugna entre las p~ 

tencias europeas a principios del siglo XVI y que favorecer!an 

las interpretaciones erróneas sobre el valor de las bulas papa

les de cesión. En eea época el equilibrio europeo era precario y 

la preponderancia española provocó recelo y temor tanto a los in

gleses como a Francisco I de Francia que tampoco estuvo dispuesto 

a aceptar la donación de la Santa Sede, que hacia a Carlos V de -

España señor de las Indias Occidentales, Tierra Firme e islas del 

mar océano ya descubiertas o por descubrir. De ahi que emitiera 

abiertamente su desacuerdo en la ya famosa frase de 11 el sol bri

lla tanto para mf como para los dem§s. Me gustaría mucho ver la 

cl§usula del testamento de Ad§n por la que se me excluyó de mi -

parte al dividirse el mundo", frase que le dirigió al embajador -

.iJllperial ( 1540) • Inglaterra esperaba emular e incluso exceder 

los felices resultados económicos-politices de sus vecinos españ~ 

les, anular el poder hispano disput§ndole la posesión de las In

dias o impidiéndole el comercio y el envio de plata americana me

diante la actividad de corsarios y piratas y construyendo además 

una condena moral y política por la destrucción consumada por la 

conquista y colonización española, condena que se expresó en la -

"Leyenda Negra". 

Se trataba también, "de un momento histórico dramático (s.!!_ 

pervivencia protestante inglesa y rechazo de todo el protestanti.!!_ 

mo europeo) y adem~s, como a posteriori sabemos hoy, de un momen

to decisivo para el destino del mundo occidental: modernidad in

glesa contra misoneísmo español, revolución heterodoxa o evolu

ci6n ortodoxa; libertad de comercio o monopolio comercial; abur

guesamiento o aristocratizaci6n: capitalismo o bullonismo; parla-

(4) Ibidem, p. 41 



486 

mentarismo o absolutismo; inducci6n o deducci6n 11
• (5) Y no son 

acaso estas disyuntivas las que están en los fundamentos de las -

diferencias existenées entre las formas de conquista y ~oloniza

ci6n de ingleses y españoles en América? Formas derivadas de ca

racteres y evoluciones distintas de las que aún en la actualidad 

estamos padeciendo las consecuencias?. As!, en aquel momento, I~ 

glaterra se sacudi6 de su· sueño y su ingravia insular. Se coloc6 

en lo que naturalmente deb!a ser su esfera de expansi6n no ya ca~ 

tinental, de acuerdo con el programa medieval de los siglos XlV y 

XV, sino con el ultramarino, colonial y moderno,de nuevo en disp~ 

·ta amarga, dura y cerrada contra España. "Inglaterra iba a res

ponder a la inmejorable capacidad marinera que en s1 misma había 

redescubierto". ( 6) 

En 1551 hubo un fuerte ajuste en la moneda inglesa y cons~ 

cuentemente una disminución en el monto de las exportaciones. S~ 

mult&neamente se vieron aislados, por los acontecimientos políti

cos, del comercio con España y Francia. Esto hizo a la Inglate

rra de Eduardo Vt más receptiva a los proyectos ultramarinos: se 

necesitaban salidas alternativas al capital mercantil. En 1548 

el veterano Sebastián Cacot que hab1a zarpado de Bristol hacia 

1509 si no es que antes (en 1497 con su padre) y que hab1a sido -

piloto mayor de la Casa de Contrataci6n de Sevilla, se convirti6 

en consejero experto del gobierno inglés para los asuntos maríti

mos. Hacia 1551-2 hubo conversaciones entre él y el duque de No~ 

thumberland sobre un intento de enviar 4,000 hombres que navegan

do por el Amazanas llegarían al Pera. Al mismo tiempo se comenz~ 

ban programas de educaci6n geográfica cuyo primer fruto fue la -

creación de cartas marinas para el descubrimiento y comercio en -

rutas hacia el noreste, norte, y noroeste, de los 11 Comerciéintes -

Aventureros" con Cabot como jefe vitalicio (1552-3). Esta asoci~ 

ci6n, la Compañ1a de Moscovia, hab1a comenzado en 1558 a hacer 

viajes al "mar blanco" abriendo un importante mercado nuevo para 

el comercio de paños en Rusia, llegando sus agentes hasta Bokara. 

(5) ~· p. 45 

(6) Ibídem, p. 46 
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En vista de los pelig=os en los mares boreales, la compañía pre

firi6 desarrollar esta ruta de comercio que le aportaba fuertes 

ganancias, y abandonar la idea de abrir rutas a Catay, Mar del -

sur y el Artico. 

Ademas de la pugna de Inglaterra contra España y junto a -

ella, se observa que el patr6n para el inglés es el español, aun

que aparentemente lo desdeñe¡ también se le admira e imita. El -

propio Sir Walter Ralegh en su Historia del Mundo (1614) en don

de combate el absolutismo real y se opone a la teoría del deracho 

divino de los reyes, no deja de admi=ar la virtud persistente de 

los españoles: 11 Rara vez o nunca nos encontramos con una nacic5n 

que haya resistido tantas desventuras y miserias como los españo

les en sus descubrimientos de sus Indias¡ y sin embargo, persis

tiendo en sus empresas con invencible constancia, han anexado a -

su reino tantas y tan buenas provincias como para sepultar los r~ 

cuerdos de peligros pasados". Otro inglés, Michel Lok, promotor 

de viajes trasatlanticos, refiriéndose al modelo español lo ponía 

como ejemplo para los colonos de Virginia: "Considerad la dili

gencia, los trabajos de los españoles, sus excesivos cuidados pa

ra procurarse tantos nav!os ..• sus constantes suministros para l~ 

grar sus intentos y sus indomables y activos espíritus para real! 

zar empresas de esa cualidad y dificultad, y finalmente, tened -

en cuenta su constante resoluci6n para colonizar". (7) 

As! pues, Inglaterra se propuso hacerse poderosa a costa -

de sus monopolistas competidores, España y Portugal. Había que -

poner en jaque y dar mate a la nación española, despojarla de su 

imperio ultramarino recién formado y a esta popular· tarea se die

ron de lleno, alentados por su reina, la gran generación de mari

nos y navegantes ingleses. El trabajo intelectual preparatorio -

· · estuvo a cargo de llakluyt el Joven y Samuel Purchas, excelentes -

recopiladores de viajes, crónicas y diarios marítimos. Los auto-

(7) A. L. Rowse, The Expansion of Elizabethan England, cit. Or

tega y Medina, op. cit., p. 54 
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res serían la pléyade de corsario isabelinos que asolaron las In

dias Occidentales en la segunda mitad del siglo XVI y sus suceso

res, bucaneros y filibusteros del Caribe en el siqlo XVII. 

Era indudable para los primeros geógrafos ingleses que la 

ruta mas corta desde Inglaterra a Catay y el Mar del Sur quedaba 

hacia el norte, y ahí era donde existía menos el riesgo de obje

ciones políticas de España y Portugal. Los Tudor pensaban que t~ 

nían el derecho a aquellos países mas allá de Islandia que habían 

sido colonizados -decía la leyenda- por el rey Arturo. Aun en el 

viaje de Cabot al Mar del sur, la intención había sido verificar 

si no había obstáculo terrestre entre las Malucas y Terranova. 

Los teóricos seguían insistiendo en la posibilidad de una ruta lir

tica al Oriente, y hacia la mitad del siglo XVI era creencia gen~ 

rali2ada que existía este pasaje por el norte hacia el Mar del 

Sur y Catay. .Se hicieron varios intentos de encontrarlo como los 

viajes patrocinados por el rey de Francia, los de Giovanni Verra

zano (llamado Juan Florín por los españoles, pirata que asaltó la 

nave en que Hernán Cortés enviaba cartas y los primeros objetos -

de oro americano como regalo a Carlos V). (8). 

En 1524-25 Estevao Gomez, un desertor del viaje de Magall~ 

nes, examinO cuidadosamente toda la costa desde la Bahía de Fundy 

a la_ Florida, sin encontrar ningGn paso. Hacia 1535 Jacques Car

tier había eliminado la posibilidad de encontrarlo en el Golfo de 

San Lorenzo. Daneses y portugueses muy bien pudieron haber esta

do en las aguas entre Labrador y Groenlandia hacia 1470; los her

manos Corte Real habían navegado y desaparecido en esas aguas en 

los primeros años del siglo XVI, y probablemente hacia 1509 Seba~ 

tilin Cabot había penetrado a la bahía de.Hudson, que seqGn él es

taba entre Asia y América (9) A pesar de su poca inclinación en 

los viajes océanicos, Enrique VIII se interesó personalmente en -

(8) Para mayores detalles sobre las actividades inglesas y f ran
cesas de pirateria en el Atllintico y Caribe en la primera ml 
tad del siglo XVI, ver Jlirmy, op. cit. 

(9) Spate, op. cit., p. 230. 
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los viajes oceánicos, Enrique VIII se interes6 personalmente en -

su armada. Veía esencial la creación de una poderosa fuerza na

val para que Inglaterra controlara el Canal de la mancha y prose

guir su política anti-francesa. El Henri Grace a Dieu n r.reat Harry 

nave de 1,000 toneladas, fue botado en 1514 y se creó la corpora

ción de Trinity House, para formar pilotos. Se crearon astille

ros donde se construyeran naves para formar una flota poderasa meE 

cante y de guerra. Sin este esfuerzo sostenido no hubiera sido p~ 

sible la existencia de los "perros del mar" de la siguiente gene

ración, la de Isabel I. El Estrecho de los Tres Hermanos (Llamado 

así por los hermanos Corte Real o cabot) era la punta oriental de 

una vía fluvial que aparece en la carta de Gemma Frisius, cosm6-

grafo del emperador, en 1537. Se pensaba que sigui!!ndola hacia -

el suroeste, despu!!s de 200 leguas se ensanchaba para desembocar 

en el Mar del Sur en algGn sitio c.1ya situación era imprecisa y de 

difícil acceso. Esto sería el Estrecho de Anián, insertado vaga

mente entre Cipango y Nueva España. El descubrimiento del verade

ro estrecho, hecho por Bering en 1728 no termin6 con la noción -

del mítico Estrecho de Anián. A este se le asoci6 con viajes le

jendarios del piloto griego Juan de Fuca, de Lorenzo Ferrer Mal

donado, y del "Almirante de M!!xico y PerG" Bartolomé de Fonte (e!!_ 

tos dos Gltirnos, personajes inexistentes). La creencia de un pa

saje a trav!!s de Am!!rica, muy al sur del Estrecho de Bering cont! 

nuó hasta bien entrado el siglo XVIII, y fue un factor que influ

'yó en la planeación de los viajes de Byron, Cook (1776-8), la P6-

rouse, Vancouver y Malaspina. En españa el fantasma del Estrecho 

de Anián no se conjuró hasta 1802. En el terna que nos concierne, 

es posible que la bGsqueda de dicho estrecho influyera en el via-

.. je de Sir Francis Drake, que llevó al primer descubrimiento del -

Mar del sur por los ingleses y a la Gnica exploración de la costa 

pacífica americana hecha por extranjeros, antes de que los rusos 

alcanzaran el Mar de Okhotsk en 1639. 

Hacia 1570 los viajes en busca de un estrecho entre el A

tlántico y el Pacífico por la ruta noroeste habían perdido de mo

mento inter!!s para Inglaterra. Se comenzó a pensar en la forma -
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de llegar a la Mar del Sur por latitudes más australes. Sir Ri

chard Grenville decía a la reina Isabel I que "ya que Portugal ha 

obtenido una parte del nuevo mundo navegando hacia el este, los -

españoles otra, navegando hacia el oeste, los franceses la terce

ra, navegando hacia el norte, la cuarta ruta hacia el sur ha sido 

dejada a Inglaterra por la providencia divina". Sir Humphrey Gi.!_ 

bert parece haber tenido en mente la idea de un establecimiento -

ingl~s en el Pacífico, concretamente en California (la Nueva Al

bión de Francis Drake) • Se comenzó a pensar en un paso más al 

sur y Gilbert mencionó una historia que un caballero español le -

había contado, que decía que antes de 1560, Urdaneta en persona -

había llegado desde el Mar del Sur hasta Alemania por el paso del 

noroeste. Además, las primeras noticias de la llegada de Alvaro 

de Mendaña a las islas Salomón llegaron a Inglaterra hacia 1572 y 

aparentemente inspiraron el proyecto de Grenville y sus socios p~ 

ra "el descubrimiento, tráfico y disfrute ... de aquellas tierras 

••• hacia el sur más allá de la línea equinoccial, que no estuvie

ran en posesión de alglln otro príncipe cristiano de Europa". Ta

les tierras, hacia el Polo Antártico, cuyo acceso se hacía a tra

v~s del Estrecho de Magallanes, implicaban la "Terra Australis 11 
-

de las cartas de Mercator y Ortélius. En resumen, los ingleses -

comenzaban a considerar la posibilidad de cruzar el Estrecho de -

Magallanes y fundar establecimientos en el Océano Pacífico. (10) 

Robert Thorne, un rico mercader de Sevilla nativo de Bri~ 

tal, participó económicamente en el viaje hecho por Sebastián ca

bot a la Mar del Sur y envi6 en él a dos ingleses,Robert Barlow y 

Henry Latimer, para averiguar si habia o no tierra alguna entre -

la Especiería y lo descubierto en el norte del continente americ~ 

no por los ingleses, propósito que no se cumplió. En 1527 hubo -

algunas pláticas diplomáticas con las que Enrique VIII investiga

ba la posibilidad de comprar a España la reclamación de ésta a 

Portugal por las islas Malucas. Sin embargo, durante la segunda 

mitad del siglo XVI los intereses y las actividades inqlesas se -

(10) Ibídem, p. 232 
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centraron en el Atlántico del norte, con una sola excepci6n: las 

transgresiones en los asentamientos portugueses de Guinea y Bra

sil a partir de las canarias, sitio más o menos relativamente d~ 

jada por los españoles al libre comercio y donde los comerciantes 

ingleses tenían derechos por el Tratado de Medina delCampo de - -

1489. Las fricciones que estas irrupciones causaron con los por

tugueses fueron menores. Los tempranos esfuerzos de Thorne y Ba~ 

low de asegurar el patrocinio real para la bGsqueda de un acceso 

a Catay por el norte no prosperaron: el manuscrito llamado Geo

graphia Barlow durmió cerca de 400 años en los archivos ingleses. 

(11) 

2.- Rompen abiertamente los ingleses el monopolio comer

cial español en aguas americanas. Sir John Hawkins 

en Veracruz. 1568. 

La ruptura del monopolio español se debió al famoso corsa

rio Sir John Hawkins, socio de Isabel I en aventuras marítimas se 

mi-piráticas y de comercio. Era hijo de William Hawkins, comer

ciante de esclavos en la costa oeste de Africa y consejero de En

rique VIII en asuntos navales. Su empresa estaba económicamente 

bien concebida, pero fue desafortunada desde el punto de vista p~ 
lítico. Hawkins continuo el comercio .de esclavos negros, ahora -

del oeste de Africa al Caribe, en una serie de expediciones en la 

Gltima de las cuales tuvo lugar un grave episodio b~lico entre 

ingleses l' españoles en San Juan de UlGa, frente al puerto me 

xicano de Veracruz. 

Las cuatro expediciones se efectuaron en los años de 1562, 

1564, 1566 y 1567. En la ültima iba el joven Francis Drake quien 

estaba destinado a ser un gran navegante y el corsario isabelino 

mas renombrado, ademas del primer ingl~s en circunnavegar el glo

bo. 

(11) Ibídem, p. 229 



492 

Drake había nacido en el año de 1545 en el seno de una f~ 

milia protestante de Devon. su niñez transcurri6 en una atm6sfe

ra de pugna contra la cat6lica España y de contacto con la activ~ 

dad marítima en el estuario delMedway. Relaciones familiares con 

John Hawkins le facilitaron un puesto a las 6rdenes de John Lo

vell, quien en 1566 llev6 cuatro naves de Hawkins en la tercera -

expedici6n de compra-venta de esclavos a Guinea y las Indias Occ~ 

dentales donde, rompiendo flagrantemente las leyes españolas, e

fectuaba su comercio. 

En octubre de 1567 Drake se embarc6 de nuevo, en la cuarta 

expedici6n de Hawkins al Caribe. Como en las anteriores ocasiones, 

hubo en ésta episodios violentos de franca piratería. Esta expe

dici6n sería definitiva en cuanto a la influencia que ejerci6 en 

la vida de Drake, que iba como capitán de la nave Judith, y lo s~ 

ría también porque cambiaría para siempre las relaciones entre E~ 

paña e Inglaterra, que hasta entonces habían usado guantes de te~ 

ciopelo en sus tratos, pero de ah! en adelante usarían coraza. 

Aunque pertenece al ámbito del Caribe nos parece oportuno narrar

la con cierto detalle porque es el antecedente directo para la 

ruptura de la precaria paz mantenida hasta entonces entre Inglat~ 

rra y España; ejemplifica adecuadamente la forma que adopt6 la r~ 

validad entre ambos países en el mar, y además porque en ella ap~ 

rece de manera abierta y relevante la figura de Francis Drake que 

sería uno de los actores principales en esta pugna. 

La reina contribuy6 a la expedici6n con dos naves: la Je

sus of Lubeck de setecientas toneladas y la Minian de trecientas. 

Varios comerciantes de Londres entraron también en la sociedad 

con cuatro naves: la William and John de ciento cincuenta tonel~ 

das, la ~· de cien, la Judith de cincuenta, y la Angel de -

treinta y cinco. La flota llevando cerca de 400 hombres, zarp6 -

de Plymouth el dos de octubre con la .Tesus of Lubeck como nave 

almirante. 

La expedici6n sigui6 la derrota acostumbrada: las islas -
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Canarias, donde John Hawkins sol1a avituallar sus naves, comer

ciar y consultar dudas con Pedro de Ponte, un comerciante amigo -

suyo cuya información era invaluable, siempre al d1a sobre las 

condiciones de comercio en la costa africana y el nuevo mundo. A 

continuación, fueron a la costa de Africa a hacerse de esclavos -

negros por medio de incursiones pir&ticas. Completa su mercanc1a, 

pusieron proa al Atl&ntico, y después de navegar 55 d1as, llega

ron a Santo Domingo donde desembarcaron defendidos por sus caño

nes para aprovisionarse de agua, carne y fruta. Hicieron el rec~ 

rrido acostumbrado en las islas y Tierra Firme, esta vez tocando 

Cura9ao, Margarita, Borburata y R!o Hacha, donde Hawkins tuvo que 

emplear sus cañones para vencer la resistencia de las autoridades 

coloniales a recibirlo y negociar con ~l. Drake se adelantó y c~ 

ñoneó la casa del tesorero Miguel de Castellanos y un barco del -

virrey que llegaba al puerto. Cayó éste en poder de Hawkins quien 

pudo negociar a los precios que él impuso amenazando de lo contr~ 

ria con quemar la población. Siguió a Santa Marta donde llevó a 

cabo el mismo procedimiento. En el mes de julio estaba en Carta

gena de Indias, el puerto mejor defendido de América; pidió perm! 

so para comerciar, pero le contestaron a cañonazos desde los fue~ 

tes. Intentó atacar la ciudad, fue rechazado y tuvo que huir pa

ra salvar su flota. Buscó la salida al Atl&ntico por el canal de 

las Bahamas, pero una tempestad amenazó con hacer naufragar la 

flota frente al Cabo San Antón, al oeste de Cuba. Las naves su

frieron serios daños y Hawkins busc6 un fondeadero para repararlas 

sin encontrarlo; ante la amenaza de caer en poder de los españo

les, dió media vuelta y recorrió la costa mexicana, hasta Cabo C~ 

toche en Yucat&n. En Campeche apresó una nave que salía del pue~ 

to llevando a D. Agustín de Villanueva y a dos frailes con rumbo 

a santo Domingo, que finalmente recalaron en Veracruz. No le qu~ 

daba a Hawkins otro remedio que ir a San Juan de Ul6a para poder 

reparar sus maltrechas naves y decidió arriesgarse esperando lle

var a cabo su propósito sin encontrarse con alguna de las flotas 

españolas que regularmente llegaban de España o de otros puntos -

del Caribe. No podía esperar ser bien recibido y temia un encue~ 
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tro con los españoles. Entr6 al puerto el 15 de septiembre de -

1568 enarbolando pendones castellanos y su arribo no despert6 la 

menor sospecha pues se esperaba la flota que traía al virrey Mar

tín Enríquez de Almanza. El corsario se apoder6 del islote de 

San Juan de UlOa, frente a Veracruz, asegurando al gobernador An

tonio Delgadillo que sus intenciones eran pacíficas. Este le con 

cedi6 facilidades para que reparara sus naves y obtuviera provi

siones dando por supuesto que el corsario no atacaría las naves -

mercantes del puerto que estaban cargadas del tesoro, en espera -

de la llegada de la flota española. 

Desafortunadamente para Hawkins la flota de plata que tr~ 

ía al virrey había llegado antes de lo esperado y apareci6 en el 

horizonte a la mañana siguiente: once galeones escoltados por n~ 

ves de guerra. Para empeorar las cosas, el virrey traía instruc

ciones precisas de Felipe II de defender el comercio colonial ca~ 

tra intrusos ingleses, y cuando supo que éstos estaban en el pue~ 

to tom6 el mando de la flota de manos del almirante o. Francisco 

de Luján. Hawkins se hallaba en un dilema: si permitía que los 

españoles entraran a San Juan de Ulua se hallaría completamente a 

su merced y en inferioridad de naves y armamento. Si rehusaba la 

entrada a la flota del virrey obligándola a permanecer fuera del 

puerto y a merced de los vientos, perpetraría un incidente diplo

mático de suma gravedad que podría conducir a la guerra de los 

dos países, pues él era un oficial de la reina inglesa. A su voz, 

el virrey contemplaba la posibilidad de forzar la entrada pero se 

le dijo que en vista de que los ingleses estaban apoderados del -

islote se podría suscitar un incidente de graves consecuencias. -

Por fin se lleg6 a un acuerdo: Hawkins permitiría que la flota -

entrara al pue~to en la inteligencia de que las naves inglesas no 

ser!an molestadas y zarparían tan pronto como estuviesen listas. 

El virrey tuvo que ceder pero estaba decidido a romper el forzado 

acuerdo tan pronto le fuera posible. Ambas partes intercambiaron 

rehenes para asegurar que se respetara el acuerdo, pero el vi

rrey envi6 como tales a simples marineros disfrazados de gentiles

hombres, excepto uno que intentaría matar al corsario. 
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Observando movimientos sospechosos durante la noche, Haw

kins envió a un hombre de confianza que hablaba correcto español, 

a quejarse ante el virrey de que la tregua no estaba siendo resp~ 

tada. Tan pronto como el enviado abord6 la nave española fue a

presado. Al romper el alba, los ingleses que dominaban los caño

nes del islote fueron atacados por una fuerza española, mientras 

que el vicealmirante Ubilla lanzaba su nave en contra del ~ 

of Lubeck y ordenaba a las bater1as del puerto que abriesen fuego 

sobre los intrusos. Desde la cubierta del ~ Hawkins le grit~ 

ba que tales actos no eran dignos de un caballero a lo que Ubilla 

respondió, con toda justicia, que solamente cumplía con su deber. 

Se desencaden6 la batalla que duró cerca de seis horas y en la 

que ambos bandos sufrieron serios daños. Los españoles hundieron 

el Angel, capturaron el ~y una carabela portuguesa que Ha~ 

kins hab1a tomado cerca de Africa. Durante la tarde los españo

les enviaron dos brulotes hacia las naves inglesas y en medio del 

pánico que esto caus6, el Jesus of Lubeck tuvo que ser abandona

do. La mayor1a de sus tripulantes hablan escapado hacia el Mini6n 

o el Judith y otros perecieron en la refriega. De la flota ingl~ 

sa solamente quedaban estas dos naves, una al mando de Hawkins y 

la otra al de Drake, y al abrigo de la oscuridad ambas escaparon 

del fuego español. Hubo un desacuerdo entre los dos capitanes y 

Drake levó anclas en el ~rumbo a Inglaterra. El comentario 

de Hawkins fue el siguiente: "Lthe "Judith_'.'..7 ••• forsooke us in -

our great misery". Aparentemente Drake habla perdido contacto 

con su jefe y, creyendo que la nave de éste habla corrido la mis

ma suerte del Jesus of Lubeck, creyó su deber salvar su nave, sus 

hombres y la carga abandonando San Juan de UlGa. La explicación 

más razonable, dado el carácter de Drake, es la de que viendo que 

el tiempo empeoraba y qu~ llevaba a bordo más hombres de los que 

pod1a alimentar (los que habta recogido de las otras naves) sin

tió que lo mejor serta regresar lo mas rápido posible. Entre sus 

defectos no estaban los de cobard1a ni deslealtad. Nada hubo en 

su larga carrera que nos indique que fuera capaz de abandonar a -

su suerte una nave en .:lificultades, frente al mal tiempo o el ene

migo. Llegó a Inglaterra el 20 de enero de 1569 con 65 hombres, 
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despu~s de una travesía difícil. El viaje de regreso en estas 

condiciones y con su nave tan sobrecargada fue el primero bajo su 

total responsabilidad y mostró su capacidad de mando y de decisio 

nes. Se sintió consternado más tarde cuando se enteró por boca -

del propio Hawkins, de las dificultades que ~ste había pasado por 

la falta de alimentos y agua para sustentar a su tripulación ade

más de los hombres que había recogido de las otras naves. Cien -

hombres del ~ le habían rogado que los dejara en la costa m~ 

xicana, donde algunos fueron apresados por la Inquisición y más -

tarde juzgados y muchos otros habían muerto de enfermedades caus~ 

das por la desnutrición. A borde del Minien los hombres morían -

de hambre y cansancio, y Hawkins llegó a Inglaterra con sólo 14 -

sobrevivientes. 

Drake sería en el futuro el agente más importante de la 

irrupción inglesa en el monopolio comercial español de las Indias 

Occidentales y protagonista de grandes aventuras en el Caribe y -

el Pacífico. (12) 

3.- Sir Francis Drake. Expediciones al Caribe. 1570/1572-3. 

El episodio de San Juan de Ulüa mostró sin lugar a dudas a 

los comerciantes aventureros ingleses que el tráfico pacífico·y·

honrado con las Indias Occidentales ya no era posible. Solamente 

podía efectuarse un contrabando en pequeña escala. Ya no habría 

viajes ingleses a la costa de Guinea en busca de esclavos para co 

merciar en el Caribe; los españoles lo estaban demostrando con to 

(12) Spate, ~ •• pp. 230-4; Jármy, op. cit., pp. 84-7; Nevi 
lle Wil~The Sea Dogs. Privateers, Plunder and Piracy 
in the Elizabethan Age, New York, Macmillan Publishing Co., 
l975, pp. 49-61; Ernesto Morales, Exploradores y Piratas en 
el Sur Arqentino, Buenos Aires, Edic. de la Soc. de Amigos 
del libro riqilatense, 1936, pp. 73-86. 
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da claridad. Conforme a este estado de cosas, Drake opt6 por 

convertirse en corsario, porque era la Gnica forma de poder cent! 

nuar con sus actividades en aguas americanas. Desde ese momento 

no habría paz en las colonias españolas del Caribe y cada año a

quélla se volvía más incierta entre los dos países, en Europa, -

hasta que finalmente las relaciones se deterioraron a tal grado 

que en 1586 la guerra parecía inminente. 

El nuevo clima político hacía que la reina Isabel se des

preocupara de intentar justificar continuamente la actuaci6n de -

sus marinos en aguas españolas. Felipe II podía enojarse todo lo 

que quisiera por las ·iniquidades de los herejes, pero no podía 

arriesgarse a declarar la guerra ( 13) (13) 

En 1570 Drake hizo el orimer ViaJC al caribe por ~u cuenta. In ten 
taba reconocer cuidadosamente toda la regi6n del istmo de Panamá 

y aprender todo lo posible acerca del viaje que hacían las recuas 

de mulas cargadas de plata peruana desde Panamá a trav~s del ist

mo hasta Nombre de Dios. Planeaba en el futuro emboscar el teso

ro en la selva e interceptar las naves pequeñas que transportaban 

bienes a trav~s del río Chagres, y llevar el botín en pequeñas P! 

nazas hasta sus naves escondidas en alguna rada oculta para de 

ahí zarpar a Plymouth. El plan era audaz porque se trataba de -

ataques de comandos a los puertos españoles, combinando la acci6n 

de soldados en tierra con los cañones de las naves inglesas. Con 

este objetivo, el corsario visit6 Nombre de Dios disfrazado de co 

merciante español, para reconocer la bahía y familiarizarse con -

el poblado y los alrededores. Hizo además contacto con los cima

rrones, negros escapados de las plantaciones españolas, que vivian 

en la selva y eran un continuo peligro para las poblaciones cerca 

nas. El corsario se asegur6 de contar con su ayuda y antes de -

volver a Plymouth escondi6 provisiones en una bahía oculta a la -

que llam6 Puerto Faisán. Logr6 adueñarse a la salida del r!o Cha 

gres, de dos navíos españoles cargados de oro y plata. Esperaba 

(13) Neville Williams afirma que fue en 1571, ~··p. 86 
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inflingir un golpe terrible a los españoles y hacerse de fama y 

fortuna en un próximo viaje, Estando en ese momento rotas las r~ 

laciones formales entre España e Inglaterra, no tuvo dificultad -

en obtener financiamiento oficial y autoridad para su empresa·. 

Spate comenta ingenuamente que "si Drake ten1a patente de corso, 

probablemente era dada por hugonotes, y serta de dudoso valor ca~ 

tra católicos que no fueran franceses". Sabemos sin lugar a du

das que su patente de corso le fue dada por la reina Isabel. (14) 

En la segunda expedición (1572-3) Drake llevaba alrededor 

de 73 hombres en dos naves: la Paseo, de 70 tonelad~s, pertene

ciente a John Hawkins, y la ~· de su propiedad, al mando de -

su hermano menor John. Hicieron la travesta en cinco semanas y -

llegaron a Puerto Faisán, encontrándose con la desagradable sor

presa de que los españoles habian descubierto la guarida y habían 

retirado las provisiones ocultas. Aliados con una nave corsaria 

inglesa al mando de James Ranse y otras dos fragatas comandadas -

por cimarrones, intentaron un ataque a Nombre de Dios. 

Con las fuerzas divididas entre Drake y John oxenham desem 

barcaron en la madrugada ·del 28 de julio. En la refriega con los 

españoles Drake fue herido en una pierna y luego los ingleses tr~ 

taran de saquear los depósitos de metales que encontraron vacíos, 

y en eso estaban cuando llegaron refuerzos españoles. Descorazo

nados los ingleses se retiraron tras el fracaso del qolpe contra 

Nombre de Dios que sin embargo, demostró la facilidad de sorpren

der esa ciudad. 

A pesar de sus planes cuidadosos no se había enterado el -

corsario de las ültimas instrucciones respecto al tesoro: ~stc -

debía enviarse desde Panamá cuando estuviesen ya ancladas en Nom

bre de Dios las naves que debían transportarlo a Sevilla, y como 

(14) Spate, op. cit., p. 234: Williams, op. cit., p. 86: Jármy, 

op. cit., p. 91 
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la Oltima flota había zarpado hacía solamente seis semanas, la te 

sorer!a permanecería vacía durante muchos meses. 

Ranse regres6 a Inglaterra y Drake distrajo a sus hombres 

en incursiones para esperar la llegada de la pr6xima flota de pl~ 

ta proveniente de Cartagena. La dificultad del clima de la re

gi6n diezm6 a los ingleses y el hermano de Drake, Joseph, muri6 -

en enero de 1573. El nOmero de bajas lo decidi6 a hundir el Swan. 

Mientras, el corsario incursionaba con pinazas en la regi6n de -

Cartagena y Santa Marta. En una de estas incursiones muri6 su 

hermano John. Durante varios meses Drake explor6 los ríos y cam! 

nos del istmo de Panamá con ayuda de aliados cimarrones y en las 

expediciones lo acompañaba John Oxenham. El 11 de febrero de 

1573 Drake vislumbr6 el Océano Pacífico prometiendo que navegaría 

en esas aguas al decir: "Dios Todopoderoso en su bondad me dé -

ocasi6n de navegar este mar en una nave inglesa 11
, plegaria que -

más tarde le sería concedida. 

En las cercanías de Panamá observ6 la llegada de galeones 

que traían la plata peruana y decidi6 dar el golpe cuando el car

gamento se remitiera a través del istmo. Descubierta la recua un 

ebrio marinero inglés se lanz6 al camino y ello frustr6 el ataque. 

En esos días otro navío de 80 toneladas del hugonote francés La 

Testu lleg6 a Panamá y los dos capitanes planearon una nueva em

boscada en marzo de 1573. Ingleses y franceses se apoderaron del 

convoy de cerca de 200 animales cargados cada ·uno con 150 kilos de 

plata •.. Los piratas dispusieron para llevarse lo que podían car

gar y enterraron el resto. Parte de la plata enterrada fue recu 

perada más tarde por los españoles. 

El regreso a las naves fue difícil para Drake. La Testu -

fue hecho prisionero y ahorcado en la plaza de Nombre de Dios. En 

28 días Drake lleg6 a Plymouth, el 9 de agosto, después de un vi~ 

je de quince meses. Estaba ansioso de reportar su éxito a la re! 

na y a John Hawkins, y también el hecho de que el botín consistía 

en cerca de 30,000 libras, y de que a partir de ese momento los -
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mares, los españoles y la selva del istmo no tenían secretos para 

él¡ planeaba repetir su hazaña lo m4s pronto posible pero sus am~ 

gos le advirtieron que la escena política había cambiado, que In

glaterra y España estaban entonces tratando de zanjar sus proble

mas comerciales, y que no era momento de aparecer con botín roba

do a los españoles. Drake comprendi6 que podía peligrar su situ~ 

ci6n ante la corte de modo que desapareci6 moment~neamente de la 

escena yendo a pelear una guerra contra los irlandeses. (15) 

4.- John oxenham en el Darilin. 1576 

Mientras las negociaciones de Bristol entre Inglaterra y -

España se estaban llevando a cabo y Francis Drake estaba en Irla~ 

da, .su compañero de aventuras en el Darilin se preparaba para zar

par de nuevo hacia las Indias Occidentales. Había prometido a 

Drake esperarlo para acompañarlo en sus siguientes expediciones -

pero por alguna raz6n no cumpli6 su promesa. A John oxenham co

rresponde la distinci6n de ser el primer enemigo de España que n~ 

veg6 en el océano Pacífico. Se ·sabe poco de lil, pero de las ese~ 

sas fuentes existentes se infiere que era un navegante competente 

con una buena dosis de imaginaci6n y valor, de genio vivo y gobe~ 

nado por sus emociones. Sir Richard Grenville, la figura clave -

para promover.el interlis de la reina Isabel I en el descubrimien

to de la 11 Terra Australis", que preparaba una importante expedi

ción en ese momento para cruzar el Estrecho de Magallanes, trató 

de persuadir a Oxenham de acompañarlo pero éste, tal vez por lea~ 

tad a Francia Drake, rehusó la oferta. Dicha expedici6n no se 

llevó a cabo en ese momento por las razones expuestas y las prop~ 

siciones océanicas de Grenville a la reina se pospusieron pero -

(15) J4rmy, op. cit., pp. 91-93; Spate, op. cit., pp. 234-6; 

Williams, op. cit., pp. 87-95; Morales,~·· pp. 73; 

Mart!nez, op. cit., p. 120 

'\ 
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no se abandonaron ya que más tarde formarían los elementos esen

ciales en las instrucciones para el viaje de circunnav~aci6n de 

Drake. (16) 

Mientras Grenville esperaba navegar a la Mar del Sur, Oxen 

ham preparaba una nave de 140 toneladas para zarpar hacia el ist

mo de Panamá en busca de botin. En lugar de intentar rodear Suda 

mérica, planeaba alcanzar el Pacifico en un audaz intento de cru

zar el istmo desde Nombre de Dios. 

ZarpO Oxenham de Plymouth en abril de 1576 e inspirado por 

sus anteriores aventuras con Drake junto con cincuenta de sus ha~ 

bres cruzo el istmo a través de la selva para llegar al Pacifico, 

cerca de Panam~. Después de algunas correr1as por Veragua y Acla, 

se reuniO con los cimarrones en el pueblo de éstos que era de ta

maño considerable pues tenia alrededor de 217 chozas. El Presi

dente de la Audiencia de Panama, Gabriel de Loarte, hab1a enviado 

una pequeña fuerza desde Nombre de Dios, que encontrO la oculta -

nave del corsario y la desarmo, llevándose ademas la mercancfa 

con que aquél justificaba sus andanzas disfrazándolas de inocente 

comercio con los cimarrones. Los ingleses rescataron ·suficiente 

cordaje para construir una nueva embarcaciOn. Con ayuda de sus -

aliados, Oxenham transporto todo a través del istmo y construyo -

una pinaza, embarcaciOn pequeña de remo y vela, estrecha y lige

ra, de solamente 45 toneladas y en febrero de 1577 hizo incursio

nes por el Archipiélago de las Perlas frente a Panamá. Capturo -

una nave de Guayaquil -la primera que tomaron los corsarios en -

el Pacífico- con 38,000 pesos oro (Gerhard dice que eran 60,000 

y que además capturo una segunda nave seis días después con - - -

100,000 pesos en barras de plata y una pasajera de la que se ena

morO). 

Los españoles movilizaron 500 hombres en Panamá y enviaron 

200 al mando de Juan de Ortega en busca de los piratas; el Presidente 

(16) Williams, op.cit.,p.115; Peter Gerhard,Pirates of the West 
Coast of New Spain. 1575-1742, Glendale, California, The 
Arthur Clark Co., 1960, p. 57, 
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de la Audiencia pidió ayuda al Pero y el Virrey Francisco de Tol~ 

do le envió socorros desde Trujillo y Manta. Oxenham se ocultó -

en una aldea indígena pero los españoles lo sorprendieron matando 

a algunos de sus hombres, haciendo a otros prisioneros y quemando 

adem4s la aldea cimarrona (Ron-concholon). (17) 

La narración del propio Oxenham acerca de su captura es 

uno de los m4s vívidos episodios de la historia de la piratería -

en el Caribe. Trece de sus compañeros fueron ahorcados en Panamá, 

pero Oxenham, Butler y un tal 11 Xerores" o "Xervel" (Harvey?) fue

ron llevados a Lima para ser juzoados por la Inquisición: ahí e~ 

taban cuando Drake llegó al Callao en su viaje de circunnavegación 

de 1577. 

Oxenham fue severamente interrogado por la Inquisición a

cerca de sus actividades y del estado de cosas en Inglaterra y 

los planes de la reina Isabel I y sus "perros del Mar 11 en contra 

de la navegación española. Las conversaciones habidas entre Sir 

Richard Grenville y Oxenham le habían proporcionado a éste muchos 

informes acerca del proyectado viaje a través del Estrecho de Ma

gallanes. Oxenham confesó que Grenville había pedido a la reina 

una patente (letter of marque) para cruzar el Estrecho hacia el -

Mar del Sur "para buscar tierras o islas donde fundar estableci

mientos, porque en Inglaterra hay muchos habitantes y poca tie

rra". Dijo que él mismo había visto cómo la reina le daba la pa

tente a Grenville y que éste había adquirido varias naves, aunque 

después Isabel le había retirado el permiso "porque había sabido 

que m4s all4 del Estrecho había establecimientos españoles y que 

Grenville y su gente podían correr peliqro". Un compañero de 

oxenham subrayó que Isabel había revocado la patente "por miedo a 

que Grenville pudiera hacer daño a las posesiones de su hermano -

el rey Felipe II". 

(17) Williams, op. cit., p. 116; Gerhard, op. cit., p. 58; Spate 

~-·p. 236-7. 
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Oxenham y sus compañeros fueron ahorcados en 1580. El pu

ñado de ingleses que logro escapar de los españoles, se hab!a ap~ 

derado de una pequeña embarcaciOn y hab!a zarpado, pero su desti

no permaneciO desconocido. En cuanto a los cimarrones, algunos -

hicieron tratos con los españoles y obtuvieron su libertad; otros 

permanecieron recalcitrantes y todav!a en 1580 esperaban a los 

hombres de Oxenham que habían prometido volver. (18) 

5.- Sir Francis Drake. Viaje de circunnavegaciOn. 1577 

( 

Los planes de Isabel I y de Sir Richard Grenville respecto 

al viaje a la Mar del Sur, estaban de momento suspendidos. Hacia 

1570 las relaciones anglo-españolas hab1an llegado a un nadir de

bido al incidente de Hawkins contra la flota del virrey en San 

Juan de UlOa, el robo en el canal de la Mancha efectuado por cor

sarios ingleses, de la plata española destinada a pagar a las tr~ 

pas del duque de Alba en Flandes y otros problemas de índole sem~ 

jante. Hacia 1574 se lleg6 a nuevos acuerdos en la ConvenciOn de 

Bristol entre los dos paises, y los planes ingleses se reanudaron. 

Con ·respecto a los objetivos del viaje los autores sajones 

dan muy variadas versiones. Una autora muy versada en cuestiones 

mar1timas, Zelia Nuttall, llevo su entusiasmo hasta decir que "la 

,presente óOupa~iOn ·del norte del continente americano por la raza 

apglosajona es, después de todo, solamente la realización ~e lo -

que puede llamarse el sueño de Drake" y no deja de tener cierta -

razOn. En la época que nos ocupa se hicieron serios intentos de -

parte de Inglaterra para participar en el continente americano, 

como el viaje dE! Drake al Pacifico y la aventura colonizadora de 

(18) Spate, op. cit., p. 236-7; 
Morales,º!• dit., p. 78; 
acerca de a ominaci6n es 
r a Cat ca e Gregario 

Williams, op. cit., p. 115; 
Ricardo Cappa, Estudios criticas 
añola en América, Madrid, Libre

Amo, 9 , tomo X, pp. 202-5. 
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Walter Ralegh en Virginia. Otros autores han visto en el viaje -

un intento comercial con las Malucas y posiblemente China, frus

trado por los saqueos de Drake en la costa peruana. Sin embargo 

exist!a un proyecto muy cuidadoso tal vez elaborado por Richard 

Grenville cuyos puntos principales eran los siguientes: Drake de 

b!a entrar al Mar del Sur a través del Estrecho de Magallanes y -

navegar hacia el norte hasta los 30º de latitud sur, cerca de la 

costa, donde habr!a tierras no sujetas a pr!ncipe cristiano algu

no que pod!an ofrecer posibilidades. Llegado a los 30° debía re

gresar por la misma ruta. En ese proyecto no se menciona el es

trecho de Anian, ni las Malucas. Hay controversia acerca de a 

qué costas se refiere el plan: si a las costas este y oeste de -

América del Sur, o a la de la Terra Australis tal como aparecía -

en los mapas de la época, que iba de Tierra de Fuego hacia las i~ 

las de la Especiería. Arguyen estos autores que definitivamente 

el objetivo no era la costa americana que ya era parte de las ti~ 

rras de la corona española, hasta los 39° 46' de latitud sur en -

que está la ciudad de Valdivia, fundada en 1552. Este argumento 

se basa en la afirmación de John Winter quien como segundo de Dr~ 

ke en el mando de la expedición, deb!a conocer el objetivo verda

dero de ésta. En la declaración hecha para exculparse de su de

serción en la nave Elizabeth, no indica un lugar de cita definitl 

va, pero dice que después de la separación accidental trató de 

convencer a su tripulaci6n de navegar a las Malucas, no siendo e~ 

cuchado y luego afirma algo revelador: "desesperaba de encontrar 

vientos favorables para navegar al Pera". Esta frase la confirma 

otro de sus compañeros. Las notas del propio Drake dicen que de~ 

pulis de esta separación navegaron "costeando a lo largo del Pera 

---para llegar a los 30º, lugar de reunión del resto de la flota". 

Todo el acento de los documentos indica al Pera como objetivo orl 

ginal del viaje. El hecho de que orake navegara hacia el norte y 

luego fuera a las Malucas se explica porque no le quedaba otro c~ 

mino que lise después de sus depredaciones. Las aguas magalláni

cas hab!an probado ser muy peligrosas y en la costa sudamericana 

los españoles estaban ya advertidos de su presencia. Le era imp~ 

sible volver por donde había venido. Si Drake no tenia como obj~ 
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tivo la Terra Australis, las Malucas, o el Estrecho de l\nian, cuál 

era el motivo de su viaje? Posiblemente explorar las oportunida

des comerciales o de saqueo en América del Sur más allá de los 11-

mites españoles. Sin embargo no era un viaje comercial porque no 

llevaba mercanc1as ni cartas dirigidas a príncipes extranjeros. 

Los ingleses no ignoraban para entonces que Santiago, a los 33° 30' 

de latitud sur hab1a sido fundada más de 35 años antes y el mapa 

de Ortelius de 1564 muestra algunas ciudades entre los 30º y 35º

de latitud sur, incluyendo a Valparaíso. El plan estaba calculado 

hábilmente para dejar a orake la opci6n de regresar antes de lle

gar a los 30°, tal vez para permitir a la reina alegar inocencia 

en caso necesario. AOn as1, los promotores del proyecto deben h~ 

her sabido gue para Felipe II la exploración desde La Plata a Ch! 

le significar1a una provocación abierta. De ah1 los rumores ene~ 

bridores del propósito real. Otro:: autores afirman que el proye~ 

to era pacifico, lo que es ingenuo dado el tamaño y el armamento 

de la expedición y el hecho de que su jefe fuera Francis Drake y 

John Hawkins el principal accionista, junto con el conde de Lei

cester, Sir Francis Walsingham, el Lord Almirante, Christopher 

Hatton (un favorito de la reina) , todos ellos altos personajes de 

la corte y con el patrocinio de la propia Isabel gue también in

virtió dinero en la empresa.. Aunque los autores ingleses en gen~ 

ral niegan gue Drake llevara patente de corso alegando que jamás 

se ha encontrado tal documento, es dificil de creerse. Todos los 

socios sabían, dado el carácter de Drake y sus anteriores actua

ciones, que éste aprovecharía cualquier ocasión para saquear pue~ 

tos y naves españolas y que no desperdiciaría oportunidad de ben~ 

ficiar a sus s~cios y dar lustre a su soberana. Las instruccio

nes básicas eran reconocer la costa de América del Sur desde el 

r1o de La Plata, rodeando el Cabo de Hornos, hasta las regiones -

de Chile no ocupadas por los españoles; se contemplaba la posibi

lidad de colonizaci6n y de la conquista del Pera ya gue Hakluyt -

el Joven menciona que "esto harta a Inglaterra dueña de todas las 

minas de oro del Pera y toda la costa de América cercana a esa -

área". (19). El argumento de un viaje apacible de comercio cae -

(19) Williams, op.cit., p.119; Snate, op.cit., 0 ,"37 
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por tierra si observamos que todos los socios de la empresa esta

ban relacionados con empresas marítimas de caracter predatorio en 

contra de España y todos abogaban por una vigorosa política anti

española. Era en extremo improbable que Drake tuviera instruc

ciones de establecer colonias, o que su objetivo principal fuera 

iniciar el comercio entre Inglaterra y Oriente. Probablemente h~ 

bía un objetivo secundario como descubrir el mítico estrecho de -

Anian, pero ~ste, sin lugar a dudas, fue un viaje de piratería en 

contra de España, inflingiendo el mayor daño posible a la hasta -

entonces indefensa costa pacífica americana. Es claro que Drake 

llevaba patente de corso aunque es probable que en ella no se me~ 

cionara expresamente el permiso de perpetrar actos hostiles en -

contra de España. (20) 

Drake permaneció en Irlanda durante año y medio y en 1575, 

cuando se rompieron de nuevo las hostilidades con España y la pr~ 

yectada alianza se hizo imposible, el corsario regresó a Plymouth. 

Nunca había abandonado sus planes de volver a incursionar en aguas 

españolas en Am~rica y ahora se hablaba de nuevo en la corte del 

proyectado viaje a la Mar del Sur. Los ministros de la reina es

taban divididos: Lord Blirghley se oponía a la idea y Walshingham, 

entonces secretario de Estado, y Christopher Hatton, la favore

cían, sabiendo que una amistad permanente con España era imposi

ble. En 1557 la reina Isabel enojada con Felipe II, porque 6ste 

apoyaba conspiraciones en su contra, no solamente di6 permiso a 

Drake para efectuar el viaje sino que tomó parte en los planes d~ 

finitivos a espaldas de Lord Burghley quien se oponía a arriesgar 

una ruptura con España. 

La expedición era de mayor escala· que todos los viajes pr~ 

vios de exploraci6n o comercio. La nave capitana era la ~, 

de cerca de 100 toneladas con 18 cañones; la Elizabeth de 80 tono 

ladas y 16 cañones, al mando de John Winter; la Mariqold, de 30 

toneladas al mando de John Thomas; la Swan, de 50 toneladas al -

(20) Gerhard, op. cit., p. 62 
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mando de John Chester y por Oltimo, la Christopher, pequeña pina

za de 15 toneladas, comandada por Thomas Moone. Llevaban varias 

pinazas en piezas, que se podían armar en caso necesario. Iban 

muy bien armados y las provisiones habían sido cuidadosamente es

cogidas. En relaci6n al equipo nada se dej6 al azar. La tripul~ 

ci6n constaba de 164 hombres entre los que iba el capitán Thornas 

Doughty, el capellán Francis Fletcher y Thomas, un hermano de 

Francis Drake. El nOmero de tripulantes·no era el normal para 

viajes pacíficos de comercio. Zarparon en noviembre de 1577 pero 

una tempestad los hizo regresar y volvieron a salir el 13 de di

ciembre, esta vez sin contratiempos. (21) 

Navegaron cerca de las costas de Africa donde se apoder6 -

Drake de dos carabelas portuguesas. En Cabo Blanco el corsario -

abandon6 la pinaza Christopher sustituy~ndola por una de las car~ 

belas capturadas rebautizada con el nombre de Christopher II en -

.honor de Sir Christopher Hatton, ministro de Isabel I y partida-

rio de Drake en la corte. Cerca de las islas del Cabo Verde Dra

ke captur6 una nave portuguesa que iba al Brasil con carga de vi

no y telas, la cual sum6 a su flota con el nombre de Mary, conseE 

vando tambi~n a su piloto Nuño da Silva, muy conocedor de las co~ 

tas sudamericanas, cuya colecci6n de cartas de marear e instrwne~ 

tos naOticos asombr6 al corsario. Nuño permanecería cerca de -

quince meses a bordo ·de la ~ donde fue muy bien tratado. D~ 

rante la travesta por el Atlántico la expedici6n sufri6 tempesta

des y vientos contrarios y al cabo de dos meses lleg6 a la costa 

al norte del río de La Plata. Ahí la flota fue envuelta por una 
" . 

densa niebla seguida por la más terrible tempestad que Drake vie-

ra jamás, y solamente la pericia del piloto portugu~s y su conoc! 

miento de esas costas envit6 que la flota sufriera mayores daños. 

Las naves se alejaron entre sí. En abril 'llegaron cerca de tie

rra en lo que actualmente es Río"Grande do Sul y durante diez se-

(21) Gerhard, op. cit., p. 64: Spate, op. cit., p. 242: Járrny 

op.cit.,p.94: Martínez,op.cit.,p.120: Morales, op.cit.,p.73 



508 

manas estuvieron reconociendo las costas casi hasta el Estrecho -

de Magallanes. Entre la tripulaci6n erecta la desconfianza y la 

superstici6n, alimentadas por las intrigas de Thomas Doughty, am! 

go de Drake durante su estancia en Irlanda, que conspiraba en co~ 

tra suya y alimentaba el descontento. La idea de entrar al Estr~ 

cho aterrorizaba a los hombres. Después de los calores y calmas 

ecuatoriales, ten!an ahora que luchar contra tormentas, niebla y 

fr!o; las tensiones empeoraban y no encontraba la flota un lugar 

propicio para invernar, así que pusieron proa al norte y el 20 de 

junio entraron al sitio que Magallanes hab!a bautizado como Puer

to San Julian. Los superticiosos temores y el descontento que 

Doughty hab!a alimentado hac!an que la tripulación viera cada in

cidencia del viaje como un signo de mal agüero. Fueron atacados 

por indios patagones que asaetaron a dos ingleses. Drake decidi6 

abandonar tres naves porque las tripulaciones eran insuficientes, 

as! que la Swan, la Christopher II y la Mary fueron dejadas atr§s. 

Todo ello, mas las bajas sufridas a manos de los indios hacían 

que la moral de la tripulación empeorara, por lo que Drake deci

dió enfrentar el problema que significaba la conducta de Thómas -

Doughty. 

Las distintas versiones del viaje referente a Doughty dis
crepan grandemente, unas condenándolo y defendiendo a Drake y otras, 
por el contrario, atacando a éste. John Cooke llam6 al juicio que -
se le siguió a Douthty asesinato judicial. Es casi imposible dese~ 
brir la verdad en medio de la maraña de cargos, que van desde la ca 
lumnia hasta la traición pol!tica. A través de la confusión se per 
cibe que ·oouthy encabezaba una peligrosa corriente de insubordina
ción entre los caballeros aventureros que iban en la expedici6n y -
desde el punto de vista de Drake amenazaba el éxito de la misma el 
igual que su propia carrera y hasta pon!a en peligro su vida. 

Ordenó efectuar un juicio por sedición en ·contra de Doughty 
y ·el reo fue juzgado, condenado y sentenciado a muerte. De acuer
do con Cooke, que fue testigo del juicio, el jurado fue sometido a 
presión por Drake. Este sab!a que después de lo sucedido era muy 

peligroso mantener al reo prisionero y con vida. Se enfrentaba a 

igual problema que Magallanes en aquel puerto, y su solución fue -
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la misma: sentencia de muerte. Drake y Douqhty comulgaron y c~ 

naron juntos y después se despidieron brindando a la salud del -

otro. Pocas horas después el reo fue decapitado. (22) 

Seis semanas permanecieron en Puerto San Julián preparánd~ 

se para la larga traves!a. Drake areng6 a sus hombres para leva~ 

tar su moral ofreciendo a los que asi lo desearan una nave para -

regresar a Inglaterra, pero ninguno acept6 hacerlo. 

Levaron anclas el 17 de agosto y a los tres d!as llegaron 

a la entrada del temido Estrecho de Magallanes. Las tres naves -

restantes de la flota eran la Pelican, la Elizabeth y la Marigold. 

En la entrada del Estrecho, en el llamado Cabo de las vírgenes -

Drake rebautiz6 a la ~ con el nombre de Golden Hind en ho

nor de Sir Christopher Hatton cuyo escudo de armas mostraba esa -

bestia heráldica. Para la siquiente fase de la travesia Drake -

llevaba una carta marina obtenida en Lisboa, probablemente hecha 

por el cart6grafo portugués Vaz Dourado y tal vez llevaba también 

un portulano de 1577 con la línea de las costas y derrotas desde 

Brasil hasta Chile: por ello su hazaña no fue tan arriesgada corno 

la de Magallanes. Completaron la travesía del Estrecho en tan s~ 

lo 16 dias y el 6 de septiembre de 1578 entraron al Océano Pacíf! 

co. Durante tres dias navegaron al noreste, paralelamente a la -

costa chilena que aparecía en el mapa de Ortelius, alejados de la 

ruta que les llevaría a la Terra Australis. Al cuarto d!a se le

vant6 una tremenda tempestad del norte que ernpuj6 a las naves ha

cia el sur, sumándose a la dif!cil situaci6n un eclipse de luna. 

Durante tres semanas fueron empujados por los vientos hacia el 

sur hasta los 57°; la Marigold se perdi6. Las otras dos naves se 

guarecieron en una abrigada bah!a pero de nuevo otra tempestad 

las separ6. La Elizabeth regres6 al Estrecho·y creyendo perdido 

a Drake en su Golden Hind, puso proa hacia Inglaterra a donde lle 

g6 en junio de 1579. 

(22) Williarns, op. cit., pp. 122-5: .Spate, op. cit., p. 244; 

Morales, op. cit., p. 80 
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Una extensa polémica se suscitó en los siglos siguientes 

acerca de si Drake descubrió realmente el Cabo de Hornos o cruzó 

el estrecho más al norte por entre las diversas islas existentes 

entre Tierra del Fuego y el Cabo. Lo cierto resulta ser que Dr~ 

ke tenia la seguridad de que había una ruta abierta en el mar al 

sur de Tierra del Fuego, que unía ambos océanos. En la edición 

de 1600 de Principall Navigations de Hakluyt hay un mapa de -

Wright, hecho en 1587, con la nota siguiente: 

Debido a los descubrimientos de Sir Francis Drake he

chos en el año de 1577 los estrechos de Magallanes 

{corno son comunrnente llamados) parecen ser solamente 

una multitud de tierras e islas, y se encontró que la 

costa sudoeste de América llamada Chile no va hacia -

el noroeste corno ha sido descrito sino al noreste co

rno se asienta aquí: lo que se ha confirmado tarnbi~n 

por los viajes y descubrimientos de Pedro Sarmiento -

/Jf.e Garnbo~7 y el señor Thornas Cavendish. 

Cuando la Golden Hind entró al Pacifico en septiembre de -
1578 hacía solamente seis af.os que los chinos habían come!}_ 

zado a llevar sus productos a Manila para el mercado americano. -

Los cargamentos de los galeones no eran todavía tan ricos como lo 

serían más tarde y el secreto de su existencia estaba celosamente 

guardado por España. Drake nada sabia del Galeón de Manila y lo 

que despertó su codicia fueron las riquezas de las minas peruanas. 

El 30 de octubre navegaron hacia el noroeste cerca de la -

costa de Chile esperando reunirse en los 30° de latitud sur con -

la Marigold y la Elizabeth como tenían previamente convenido. El 

25 de noviembre, a los 38° 25" de latitud sur, entre Valdivia y -

Concepción se acercó Drake a la costa para hacer aguada pero fue 

atacado por araucanos que capturaron a dos de sus hombres, e hi-
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rieron a otros, entre ellos el mismo Drake. (23) 

En su derrota la Golden Hind encontr6 toda clase de oport~ 

nidades de saqueo y el ataque a Valparaiso fue para Drake como en 

los viejos tiempos del Darién ya que el 5 de diciembre captur6 -

25,000 pesos de una nave chilena en el puerto •. 

Las siguientes cuatro semanas Drake las emple6 en una se

rie de ataques a establecimientos españoles en la costa y a naves 

en el mar, salvo un corto período que emple6 en carenar su nave. 

La ineptitud burocrática de las autoridades españolas impidi6 

aprovechar ese tiempo para advertir desde La Serena a las pobla

ciones más al norte, de la presencia del corsario en las cerca

nías. No fue hasta el 14 de enero de 1579 cuando se envi6 un me~ 

saje, siete semanas después del saqueo a Valparaíso, mensaje que 

lleg6 al Callao el 26 de febrero, 13 días después de la llegada -

de Drake a éste puerto. En los primeros días de febrero se apod~ 

r6 de una considerable cantidad de plata en Arica: se enviaron 

mensajeros que dieran la alarma en Arequipa y se pudieron descar

gar SOO barras de plata antes de su llegada. Unas cuantas leguas 

al sur del Callao el corsario captur6 una nave costera y supo que_ 

en el puerto, dos grandes naves estaban cargando gran.cantidad de 

plata mientras qu~ una tercera, el gale6n Nuestra Señora de la -

ConcepciOn, o Cacafuego, como le nombraban irreverentemente sus -

tripulantes, había zarpado poco antes hacia Panamá y puertos in

termedios, con un rico cargamento. a bordo. 

Drake entr6 al Callao la noche del 13 de febrero, anclando 

en medio de cerca de 30 naves españolas que no sospechaban de su 

vecino. Ningdn mensaje de alarma se había enviado al virrey, y -

al romper el alba los aterrorizados españoles se percataron de la 

identidad del intruso. El corsario estrope6 varias naves en la -

(23) Spate, ~·· p. 249: Schurz, op. cit., p. 303; Gerhard, 

~·•p. 65: Williams, op. cit., p. 127 
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bah!a como obvia precauci6n contra una persecuci6n enterándose -

de que la plata aan no había sido cargada en ellas. Planeaba ha

cer una 1ncrusi6n tierra adentro, con objeto de rescatar a John -

Oxenham, prisionero de la Inquisici6n en la ciudad de Lima, pero 

no contaba con suficientes hombres para lograrlo. 

Drake estaba ansioso de zarpar antes de que una flota esp~ 

ñola fuera en su persecuci6n y debido a la informaci6n que pose!a 

de la cercanía del gale6n Nuestra Señora de la Concepción. Efec

tivamente, el virrey hab!a reunido 300 hombres que salieron en 

dos embarcaciones en busca de Drake, que se encontraba al noroes

te del Callao siguiendo a una nave que iba hacia Panamá con una -

carga poco valiosa. Viendo que las naves españolas lo perseguían 

abandon6 su presa y escap6. (24) 

Los hombres enviados por el virrey en persecuci6n del cor

sario regresaron sin haber podido cumplir su cometido. El virrey 

envi6 de nueva cuenta otras dos naves con buenos pilotos, 120 so~ 

dados y su propio hijo Don Luis al mando, mismas que tampoco pu

dieron alcanzar al corsario. 

Mientras la gente del virrey se aprestaba a darle caza, 

orake había capturado algunas naves menores que le aportaron ese~ 

so bot!n. El l~ de marzo avisto al galeón Nuestra Señora de la -

Concepci6n en lo que es actualmente Esmeraldas, al norte de Ecua

dor. Lo ataco dañando su palo de mesana y lo abordó. El galeón 

estaba virtualmente desarmado, y fue llevado a un lugar escondido 

de la costa, donde durante seis d!as fue saqueado pasándose toda 

su carga a las bodegas del Golden Hind. El botín ascendió a la -

enorme suma de 360,000 pesos oro registrados oficialmente, y tal 

vez más que no estaban en los registros. El informe de Drake ha-

(24) Spate, op. cit., p. 252; Gerhard, .ºP· cit., p. 651 ·Williams, 

op. cit., p. 128-9; Morales, op. cit ... p. 79-80;. Cappa,.~· 

~-' p. 172-3 
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bla de "frutas, conservas, azacar, y una gran cantidad de joyas y 

piedr~s preciosas, 13 cofres de objetos de plata, 80 libras de 

oro y 26 toneladas de plata en barras". El enorme botín compens~ 

ba ampliamente el viaje y Drake se di6 el lujo de ser generoso: 

liber6 a todos los prisioneros dando a cada tripulante 30 6 40 p~ 

sos, y a los oficiales y caballeros regalos de acuerdo con su ra~ 

go. Llev6 todo esto a cabo con aire cortesano, agasajando con 

sus propios manjares y vinos a los involuntarios hu~spedes. Ha

bl6 libremente con el capitán Don Juan de Ant6n dici~ndole que h~ 

bía venido por 6rdenes de la reina de Inglaterra y que las armas 

que llevaba y la patente de corso le habían sido dadas por ella. 

Tambi~n mencion6 su preocupaci6n por la suerte de John Oxenham y 

sus compañeros prisioneros en Lima, enviando un mensaje al virrey 

en que le pedía que no los colgara porque de lo contrario juraba 

que cortaría 3,000 cabezas españolas y las arrojaría en el puerto 

del Callao. El mensaje fue recibido por el virrey y de hecho pr~ 

longo la vida de Oxenham unos meses más. Puso a todos los hom
bres del galeOn en tierra, di6 al capitán un salvoconducto para -

el caso de que se encontrara con John Winter (el capitán de la 

Elizabeth) y discuti6 abiertamente con él las posiblea derrotas 

de regreso a Inglaterra, probablemente para crear la mayor canti

dad de dudas acerca de sus planes, cosa que logr6 a satisfacci6n. 

Aunque el capitán Don Juan de Ant6n despu~s de ser dejado en li

bertad y dirigirse a Panamá, opinaba correctamente que Drake iría 

a Nicaragua a carenar su nave y proveerse de agua, las autorida

des españolas tenían sus dudas debido a los comentarios aparente

mente casuales, que Drake hizo. Las naves salidas en persecusi6n 

del corsario navegaron durante cuatro meses sin lograr siquiera -

avistarlo y retornaron al Callao hacia principios de junio. 

Puso Drake proa a la costa centroamericana donde paso algan 

tiempo carenando su nave y acondicionándola para proseguir su vi! 

je. El 20 de marzo, cerca de la costa de Nicaragua se apoder6 de 

una pequeña nave que venía del norte con rumbo a Panamá. Puso la 

tripulaci6n a salvo en tierra pero conserv6 junto a sí al piloto 

español Alonso Sánchez Colchero, que era enviado por el virrey -
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de Nueva Espa~a para guiar la nave que llevaría a Gonzalo Ronqui

llo a Manila, a donde iba como gobernador. Drake también capturó 

cartas n&uticas usadas por los galeones de Manila y corresponden

cia oficial dirigida al gobernador Ronquillo y a las autoridades 

de esa ciudad. ( 2 5) 

La noticia de la presencia de Drake se esparci6 por la ca~ 

ta; una nave costera .se despach6 a Realejo llegando al puerto el 

6 de abril. La Audiencia de Guatemala tom6 medidas de defensa 

del pueblo y del astillero que era el más importante de esa re

gi6n. Se enviaron también correos para advertir a Acajutla y Gu~ 

temala, Guatulco, Acapulco y la capital de Nueva España. Mien

tras Realejo se preparaba a la defensa, Drake ya lo había dejado 

atrás porque no logr6 convencer al piloto S&nchez Colchero de que 

lo condujese al puerto. El licenciado Valverde, presidente de la 

Audiencia de Guatemala, escribi6 el 14 de abril que estaba reu-

niendo tres naves y 200 hombres con los que pensaba capturar al -

pirata a su regreso hacia el sur. También estaba fundiendo las -

campanas de la ciudad para hacer cañones. 

Mientras subía por la costa de Guatemala, Drake captur6 

otra·nave recién salida de Acapulco que iba al Pera. Era de cer

ca de 60 toneladas y llevaba mercancías chinas del Galeón de Mani 

la. "Encontramos una nave cargada con paños de lino y finos pla

tos chinos de cerámica blanca, gran cantidad de sedas chinas, co

sas todas ellas que tomamos segOn est& registrado", dice en su n~ 

rraci6n. Las dos naves casi chocaron al amanecer del 4 de abril, 

dos leguas al norte de la costa de Acajutla. Drake abord6 la pe

queña nave casi sin encontrar resistencia, porque aparentemente -

todos los de a bordo estaban durmiendo incluso e.l dueño y capitán 

o. Francisco de z&rate. Drake oblig6 al piloto de la nave a uni! 

se a su servicio, pero lo dej6 después en Guatulco junto con el vicio pi 

(25) Schurz, op. cit., p. 304; Gerhard, op. cit., p. 67; Spate, 

op. cit., p. 253 
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loto portugués Nuño da Silva, que hab!a venido desde Europa con él. 

D. Francisco de Zárate fue llevado a bordo de la Golden Hind a 

presencia de Drake quien se encontraba en cubierta. Cortés, casi 

cordialmente, lo invit6 a su cabina para inquirir sobre la carga. 

La nave de Zárate llevaba poco oro y plata pero éste llevaba col

gado al pecho un halc6n de oro con una gran esmeralda montada que 

más tarde Drake obsequi6 a la reina. Zárate estaba impresionado 

con el comportamient0 amable de su captor y por el lujo de su ca

bina, pero más aOn con la disciplina y deferencia que mostraban -

los oficiales a su capitán. Sánchez Colchero, Zárate y Drake ce~ 

partieron una excelente cena servida en fina vajilla inglesa, con 

acompañamiento de mOsica. Durante dos d!as saquearon la nave ex

plicando Drake con deferencia a Zárate, que deseaba llevar alyu

nos recuerdos para su esposa. Le regal6 una daga curva y un pla

to de plata. El 6 de abril se le regres6 su nave y se reparti6 -

un puñado de monedas de plata entre los marineros españoles. Tam 

bién fue liberado Sánchez Colchero, aunque el otro piloto dP la -

nave de Zárate, Mart!n de Aguirre, fue detenido para guiar al ca~ 

sario a Guatulco. Zárate llegO a Realejo el 15 de abril y la Gol- . 

. den Hind procedi6 hacia el noroeste cruzando el Golfo de Tehuant~ 

pee. 

Zárate dej6 una narraci6n de lo acontecido en que dec!a r~ 

firiéndose a Drake: 

Lleva 3,000 barras de plata •• : y doce o quince cofres 

de reales de a ocho, y mucha cantidad de oro. váse -

derecho a su tierra, y entiendo que no le alcanzará -

nin.gan nav!o que tras él vaya ••• Este general de los 

ingleses es sobr-ino de Juan de Aquines, es el mismo -

que tomO ahora cinco años el fuerte de Nombre de Dios. 

Llámase Francisco Drac: es homb_re de 35 años, pequeño 

de cuerpo, barbirrubio, uno de los mayores marineros 

que hay en la mar, as! de altura, como de saber man

dar su nav!o. 
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Sigue diciendo cómo Drake "trata a sus hombres con amor y ellos a 

él con respeto" y habla del gran refinamiento con que vivía el 

corsario a bordo de su nave: llevaba a bordo pintores que dibuja

ban las costas, su mesa tenía servicio de plata y escuchaba mús~ 

ca mientras comía. En Cartagena de Indias lo conoció también el 

poeta Juan de Castellanos quien tiempo después escribió un Discu1~ 

so del capitán Francisco Drake de nación inglés en el que no ocul 

ta su admiración por el corsario: 

Es hombre rojo de gracioso gesto 

menos en estatura que mediano, 

mas en sus proporciones bien compuesto 

y en plática, medio cortesano, 

respuestas vivas, un ingenio presto 

en todas cuantas cosas pone mano, 

en negocios mayormente de guerra 

muy pocas o ningunas veces yerra. (26) 

La mañana del 10 de abril entró Drake a Guatulco, puerto -

que tiempo atrás fue la terminal de comercio entre México y Perú 

pero que había sido eclipsado por Acapulco. En el puerto sólo es 

taba anclada una nave de 100 toneladas, y en el pueblo un puñado 

de españoles y cuatro o quinientos indios. El alcalde mayor Gas

par de Vargas, pensó que la Golden Hind era una na~e procedente -

de Perú que estaba esperando. Un marinero italiano que se halla

ba en la playa coment6 que los tripulantes le parecían ingleses, 

así que los españoles se armaron. Drake ancl6 y envió una barca 

con 25 hombres armados mientras la pinaza capturada que lo acomp~ 

ñaba disparaba sus pedreros. Vargas y su gente se retiraron a -

los bosques dejando al sacerdote y otros dos españoles que fueron 

capturados por los ingleses. Saquearon el puerto encontrando po

co de valor, provisiones y agua. Drake se llevó todos los huip! 

(26) Martínez, op. cit., p. 120; Cappa, op. cit., p. 190; 

Gerhard, op. cit., p. 69; Morales, op. cit., p. 79; 

Williams, op. cit., p. 131 
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les femeninos que encontr6. Desecraron la pequeña iglesia y des

truyeron las imáqenes llevándose los ornamentos y la campana. 

De la nave anclada en el puerto robaron velas y otras partes. 

Mientras estaba en Guatulco las autoridades locales dieron 

la alarma de su presencia. El temor fue grande en la capital. El 

virrey Enríquez despach6 200 soldados a Acapulco con 6rdenes para 

las autoridades navales de ir en persecuci6n del corsario. Miles 

Phillips, uno de los hombres de Hawkins abandonado en la costa de 

Panuco en 1568 y que desde entonces trabajaba como tejedor de se

da en el país, fue enviado -como intérprete. Sin embargo, aunque 

Drake tenía el prop6sito de entrar en la bahía de Acapulco y que

mar las naves ancladas en ella, pas6 de largo y continu6 navegan

do hacia la costa de California. cuando algunas naves salieron -

de Acapulco en su persecuci6n, DraJ:e estaba lejos. (27) 

Segan los informes obtenidos de los pilotos cautivos, de

jar Nueva España para ir al Lejano Oriente después de mediados de 

abril sería arriesgarse a llegar en plena temporada de tifones¡ 

no podía Drake emprender la travesía sin haber reparado convenie~ 

temente su nave. Ir al norte le permitiría hacerlo sin peligro -

de un encuentro con los españoles y hacer tiempo antes de cruzar 

.. el Océano Pacífico y tal vez, encontrar otra ruta corta y segura 

para el regreso si es que realmente existía el Estrecho de Anian 

cerca de la Sierra Nevada como lo indicaban los mapas de Ortelius 

y Gilbert. Zarp6 el corsario de las costas de Nueva España hacia 

el oeste hasta alejarse alrededor de 500 leguas y vir6 hacia el -

norte en un gran arco para encontrar de nuevo la costa. Ha habi

do mucha polémica respecto a los lugares en que Drake toc6 tierra 

en la costa de Norteamérica. Algunos aseguran que lleg6 a la is

la de Vancouver hacia los 40° de latitud norte, ·otros, que a la 

costa de Oregon .. Tampoco se sabe a ciencia cierta d6nde caren6 -
su nave. Los datos lingilisticos, culturales y arqueol6gicos e.st~· 

(27) Schurz, op. cit., p. 305¡ Gerhard, ~.,p. 72; Wi

lliams, op. cit., p. 131¡ Spate, op. cit., p. 254 
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blecen que debi6 ser en algGn punto entre las bahías de Bodega, -

Drake, y san Francisco. Los autores concuerdan sin embargo en un 

punto: que los acantilados y el aspecto de la costa a la que 11~ 

g6 le parecieron semejantes a la de Dover por lo que bautiz6 el 

sitio con el nombre de Nueva Albi6n. Es probable que este punto 

estuviera en lo que ahora se llama bahía de Drake, aunque no es -

seguro que ahí carenara su nave. cualquier identificaci6n certe

ra debe concordar con el punto acotado en el mapa de Hondius de -

1593 llamado "Puerto Nueva Albi6n". esto pudo derivar del propio 

registro de Drake entregado a la reina, pues en 1589 Hondius man

tenía relaci6n cercana con Thomas Talbot,, el encargado de los re

gistros de la Torre de Londres. Sin embargo no hay seguridad. De 

cualquier manera, una placa de bronce en que Drake dej6 constan-

cía de su llegada a esta costa, se encontr6 en 1936 cerca de la -

Península de Tibur6n y se dijo que originalmente procedía de la -

Bahía de Drake en donde fue hallada en 1933. También ha sido a

sunto de controversia la autenticidad de esta placa. AGn si lo 

fuera no es posible certificarlo porque se encontró fuera de su -

contexto arqueol6gico. 

La placa existe ac~ualmente en la Biblioteca Bancroft d~ -

la Universidad de California en Berkeley. Está fechada el 17 de 

junio de 1579 y aparentemente, en su extremo inferior derecho te

nía inserta una moneda inglesa de seis peniques de plata "para 

que los nativos pudieran conocer la efigie de su nueva reina". Lu 

inscripci6n en ella dice: 

Por la gracia de Dios y en nombre d~ Su Majestad Isabel 

de Inglaterra y sus sucesores por siempre, tomo pose

si6n de este reino cuyo rey y pueblo libremente renun

cian a sus derechos y títulos en todo el territorio, a 

favor de sus majestades, {territori~7 nombrado por mí 

para ser conocido a todos los hombres como Nueva Al-

bi6n. Francis Drake. 

El 22 de julio zarpó Drake para .su travesía por el PacHi-



519 

co. Volvi6 a ver tierra el 30 de septiembre, probablemente en 

las islas Palaos. Ahí encontr6 habitantes hostiles que se acere~ 

ron a comerciar y le robaron. Orake, al inual que Maaallanes, 

bautiz6 estas islas como de los Ladrones. Zaq.6 de nuevo y des

pués de mi'is o menos quince días de navegaci6n lleq6 a las costas 

de Mindanao. Tuvo una escaramuza con un gale6n portugués y el r~ 

mor de su presencia en esa aguas lleg6 a Manila. Iba hacia Tido

re pero se desvi6 para llegar a Ternate (Malucas). El sulti'in Baber 

era hostil a los porcugueses, que habían asesinado a su padre. Dio 

una principesca bienvenida a Drake y los ingleses quedaron grande

mente impresionados por el colorido y la cortesía de la corte. El 

sulti'in les ofreci6 establecer tratados de comercio con Inglaterra, 

en perjuicio de los portugueses. Aunque se acerc6 al Golden Hind, 

no se atrevi6 a subir a bordo y Drake a su vez declin6 una visita 

a tierra. A pesar de las cortesías las sospechas eran mutuas y r~ 

sulta importante que no se mencione la presentaci6n de credencia

les reales, lo que afirma que Drake no llevaba tal comisi6n y tam

poco intenci6n previa con respecto a las Malucas, como han querido 

señalar algunos autores. En cuanto a los tratados, ni se escribí~ 

ron ni se formalizaron. Drake obtuvo un regalo de seis toneladas 

de clavo y algunos informes respecto a China que le di6 un exilado 

que estaba en Ternate pero el corsario rehusó una invitación a co

nocer el celeste imperio. Este fue probablemente el primer encue~ 

tro cara a cara entre un inglés y un chino. 

Permaneci6 Drake en Tidore del 5 al 9 de noviembre. conti

nu6 su navegaci6n a través del Archipiélago no sin incidentes. E! 

tuvo un mes en una pequeña isla cerca de las Célebes carenando y -

reparando la nave. Sufri6 un serio contratiempo cuando el 8 6.9 

de enero su nave choc6 contra unos escollos al salir de las Céie

bes con .serio peligro de poner término al viaje. Drake pudo li

brarse aligerapao la nave al tirar cañones al mar junto con provi

siones y tres toneladas de clavo. Probablemente naveqó entre Alar 

y Timor, permaheci6 quince agradables días en el sur de java reavi 

tuallando la nave. Cruzó el Cabo de Buena Esperanza en junio, to

c6 Sierra Leona para cargar agua y provisiones y el 26 de septiem-
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bre entró en la bahía de Plymouth. El viaje había durado 34 me

ses, con poca pérdida de vidas, siendo la primera circunnavegación 

inglesa completa, bajo el mando de un solo hombre. (28) 

su primera preocupación al llegar fue comunicar a la reina, 

de manera urgente y confidencial, los resultados de su viaje. Las 

noticias de sus depredaciones se conocían en Inglaterra y España y 

Felipe II hab1a ordenado a su embajador en Londres mantener silen

cio hasta el retorno del corsario. A su llegada fue recibido con 

gran regocijo y admiración por la gente coman. En los altos círc~ 

los hubo murmuraciones acerca de lo sucedido a Thomas Doughty, a

cerca del piloto Nuño da Silva y otros temas, pero pasaron desapeE 

cibidos en medio del aplauso general. Algunos miembros del conse

jo de la reina propusieron regresar el botín a España. También se 

acordó pagar a los promotores de la empresa su capital mas 100% de 

ganancia, devolviendo el resto a España a condición de que cesara 

la subversión en Irlanda. Prevaleció la opinión de los miembros -

del consejo que hab1an invertido fuerte cantidad en la empresa: 

Leicester, Hatton, Walshingham, y el botín permaneció en Inglaterra. 

No se conoce a ciencia cierta el verdadero monto de lo obtenido. -

Aun antes de que la corona lo recibiera, se le permitió a Drake re

tirar diez mil libras. El metal registrado arrojaba la cantidad de 

307,000 libras y en total el tesoro debe haber excedido las 600,000 

libras. A los accionistas se les regresó una ganancia del 4,700% -

de una inversión del orden de las 5,000 libras. El resultado fue -

el florecimiento de la industria del corso y en palabras del econo

mista Keynes "el botín traído por Drake puede considerarse la fuen

te y origen de las inversiones extranjeras brit§nicas". Isabel pa

gó con su participación el total de la deuda externa e invirtió PªE 

te en la Cia. de Levante. En gran medida, de las ganancias de esta 

Cia. se formó la East India co., cuyas utilidades durante los si

glos XVII y XVII fueron el cimiento del. poder colonial inglés. F'..sto a 

(28) Spate, op.cit., p.262; Williams, op. cit., p. 135, Mathes, 

op. cit., p. 19 
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largo plazo. Pero de momento el monopolio del Pac1fico se hab1a 

roto; España no pod!a seguir conquistando nuevos territorios si

no que ten!a que defender los que ya pose1a. La tensión anglo

española se agudizó e Inqlaterra adquirió mayor confianza en su 

capacidad para vencer a España en el mar. (29) 

El 4 de abril de 1581 Isabel I compartió con el corsario -

un banquete a bordo del Golden Hind, anclado en Deptford. La n~ 

ve estaba empavesada con estandartes de damasco bordados en oro 

con los leones ingl~ses y la flor de lis (los Tudores todav!a 

sent!an tener derecho a parte del territorio de Francia). La 

reina armó caballero a Drake y ~ste quedó firmemente establecido 

en la corte y con sus ganancias en la aventura adquiri6 tierras 

y una casa solariega. Hab!a asestado un duro golpe al arrogante 

y poderoso Felipe II y la situaci5n permit1a a Isabel continuar 

manteniendo la resistencia contra las aspiraciones españolas en 

los Pa!ses Bajos. El bot!n tra1do a Inglaterra por Drake y sus 

hazañas ayudó al pa!s a tener mayor fuerza pol!tica en Europa al 

intentar establecerse como el principal poder mar1timo. 

En 1584 se formó un sindicato al que pertenec!a la reina, 

Leicester, Ralegh, Hatton, los hermanos Hawkins y Drake. El pr~ 

yecto inicial era volver a las Malucas pero, debido a las guerras 

europeas, la expedición fue al Coribe donde causo enorme daño a 

los españoles. Esto sucedió en 1585, en venganza de la captura -

de todas las naves inglesas en el puerto de Bilbao llevada a cabo 

pqr los españoles. La expedición zarpó de Plymouth a finales de 

junio con Drake a la cabeza en el Bonaventura. Frobisher iba como 

Vicealmirante y los acompañaban Francis Knollys y Thomas Fenner. 

Entraron a la bah!a de Vigo causando gran terror entre los españ~ 

les. Despu~s fueron a las islas del Cabo Verde e incendiaron la 

ciudad de Santiago· al saber que la flota española del tesoro pro

cedente de las colonias americanas se les hab!a escapado. Naveq~ 

(29) Spate, ~·· p. 264; Williams, op. cit., p. 140; 

Gerhard, op. cit., p. 74-7 
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ron luego hacia el Caribe y pusieron sitio a la ciudad de Santo 

Domingo que, aunque bien fortificada, no pudo resistir. En el -

puerto incendi6 Drake naves españolas, sembrando el terror entre 

los habitantes y obteniendo un rescate de 25,000 ducados. A me

diados de febrero atac6 cartagena, la ciudad mlis rica y mejor d~ 

fendida de las Indias. Retorn6 a Inglaterra con su tripulación 

enferma llegando a Plymouth el 28 de junio de 1586. Felipe II -

preparaba una flota para invadir Inglaterra y la reina Isabel r~ 

curri6 de nuevo a Drake. Este zarp6 el 2 de abril de 1587 y con 

su flotilla puso proa a cádiz, en ese momento lleno de embarca

ciones de todas clases. Entró en la bahía sembrando el terror y 

la confusi6n e incendiando las naves que encontró a su paso. Se 

avítuall6 en la ciudadela española asestando un duro golpe al ºE. 

gullo de la flota enemiga. Con esto consigui6 retardar por lo -

menos un año el ataque naval español a Inglaterra que Felipe II 

venía madurando. El ataque a C1idiz indignó atln más al .. •monarca -

español quien continu6 con sus preparativos para la invasi6n a -

Inglaterra con la llamada Armada Invencible, que tuvo lugar en -

1588 y cuyo desenlace es de sobra conocido. Drake participó en 

la batalla contra la Inyencible como Vicealmirante a bordo del -

Revenge. El Lord Almirante de Inglaterra, Lord Howard de Effin~ 

ham iba al mando de la flota inglesa (JO). Todavía realizaría -

Drake una cuarta expedición al Caribe en 1595¡ en ella iba tam

bién el viejo John Hawkins quien murió frente a Puerto Rico. At~ 

c6 Drake Río Hacha, y Nombre de Dios y a su vez muri6 en Escudo 

de Veragua, al este de Portobelo, en enero de 1596. 

Las incursiones de John oxenham y Francis Drake plantearon 

el hecho de que la manera más sencilla por la que los ingleses -

,podían llegar al Pacífico era cruzar el istmo de Panamá y cons

truir naves después, método tltil en empresas pequeñas pero no p~ 

ra intentos serios de parte de Inglaterra. En sus declaraciones 

ante la Inquisición de Lima, oxenham habl6 ampliamente de los 

proyectos de Sir Richard Grenville y de la reina inglesa. Butler, 

(30) Jármy, op. cit., pp. 102-5¡ Williams, op.cit., pp. 102-11 
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un compañero de Oxenham, desminti6 que Drake intentara llevar 

una expedici6n a través del Estrecho de Magallanes, cosa que he

mos visto que no era cierta. Oxenham declar6 que podrfa hacerlo 

si tuviese patente real pero que esto era imposible mientras Is~ 

bel fuese reina de Inglaterra, lo que también sabemos que era 

mentira. 

Las actividades de Drake, oxenham y otros corsarios ingle

ses junto con los de otras nacionalidades provocaron serios in

tentos de los españoles para defender el caribe, como la amplia 

organizaci6n de Pero Menéndez de Avilés que cubrfa tres aspec

tos: enviar las flotas en convoyes a través del Atl§ntico, cre

ar armadas para la defensa de las costas, como la de Barlovento, 

y por Oltimo, la fortificaci6n de las ciudades y puertos mas im

portantes de las islas del Caribe y Tierra Firme americana. Pero 

en 1570 toda la atenci6n se centraba en el Caribe, as! que cuando 

Francis Drake irrumpi6 en el Mar del Sur, con una flota bastante 

mas poderosa que las pinazas de oxenham, las costas de este mar -

estaban inermes, desprotegidas de toda defensa y sus habitantes, 

al ver velas en el horizonte, no soñaban siguiera que pudieran 
ser enemigas. 

Para piratas y corsarios, el lado pac!fico de la costa ame

ricana ten!a ventajas a la vez que serios obst~culos. Los españ~ 

les, sintiéndose seguros en su mar particular, no vieron al prin

cipio, la necesidad de protegerlo contra algOn enemigo. AOn des

pués de que algunos intrusos comenzaron a llegar, el rey evitaba 

gastar dinero en fortificar sus puertos en el Mar del Sur, Al 

norte de Panama, el Qnico lugar que tuvo defensa efectiva era el 

puerto de Acapulco y afin en él, se construy6 un fuerte 40 años 

después de la primera incursi6n extranjera en el Pac1fico. Tam

poco hab!a una armada regular de naves de guerra que defendieran 

la costa oeste americana. Solamente en momentos de emergencia -

los virreyes de Nueva España y Pera contrataban barcos particula

res y los armaban para prop6sitos de defensa. Después de la in

cursi6n de Drake se organiz6 una especie de armada exclusivamente 
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para acompañar los envíos peri6dicos de plata del Pera a Panamá. 

Los convoyes de plata peruana y los qaleones de Manila navegaban 

prácticamente sin defensa alguna. Pero el largo y peligroso via 

je a través del Estrecho de Magallanes en s1 defendía contra las 

agresiones extranjeras, cosa que en el Atlántico y el Caribe no 

sucedía. Una vez en el Pacifico, los intrusos no tenían puertos 

amigos a d6nde llegar. Si adquirían algan botín no podían dis

frutarlo antes de hacer el mismo peligroso viaje de regreso al -

Caribe o a Europa. Mucha de la riqueza española iba en lingotes 

de plata, y su peso era de considerarse a bordo de una nave, o a 

pie a través del istmo de Panamá. Los piratas se ve1an obliga

dos a emplear gran parte del tiempo saqueando costas hostiles 

donde había pocos pueblos y poco ganado que además era llevado -

tierra adentro a la menor sospecha de su presencia. Su suerte, 

de ser capturados, probablemente era peor de lo que hubiera sido 

en el caribe. Durante un siglo solamente escuadrillas de guerra 

o expediciones semi-oficiales con gran ayuda financiera fueron -

capaces de invadir el Pac1f ico y por ello nunca fueron tan nume

rosos los piratas corno en el Caribe. La mayoría de los que in

tentaron la empresa reg~esaron con las manos vacías después de -

sufrir grandes penalidades, o no regresaron. Para los habitan

tes de la costa oeste de América la piratería era un azote que -

les afectaba de manera muy personal y por eso miraban a los pir~ 

tas corno ladrones sin principios y pillos con los que había que 

lidiar de la manera más definitiva. A menudo las expediciones -

piráticas al Pacifico tuvieron testigos a bordo que llevaron di~ 

rios o anotaciones, muchas de las cuales fueron publicadas. (31) 

El virrey Francisco de Toledo se larnent6 brevemente con 

respecto a la expedici6n de Drake, diciendo: "el mar es tan vasto 

y fPrak~7 procedi6 con tal rapidez, que no pudimos capturarle". -

Pero no era hombre que se detuviera en lamentaciones y en los 

diez d1as siguientes al regreso de las dos naves que envi6 para -

(31) Gerhard, op.cit., pp. 11-18: Spate, op. cit., p. 237 
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capturar al corsario, y del fracaso de éstas en cumplir con la -

misión, estaba haciendo planes para cerrar el Estrecho de Maqa

llanes a futuras incursiones. Pedro Sarmiento de Gamboa había -

expuesto claramente su opinión enérgica y condenatoria al virrey 

en cuanto al fracaso de la persecución. 

6.- Pedro Sarmiento de Gamboa. Intento de Fortificar el 

Estrecho de Magallanes. 

Pedro Sarmiento de Gamboa fue uno de los hombres mas nota

bles de su época, tal vez uno de los Oltimos en los que se mani

festó el ardiente e indomable espfritu de los conquistadores. M~ 

rino y soldado, navegante y cosmógrafo, hombre erudito y notable 

explorador, con algo de poeta, de brujo Cm&s de una vez se en

frentó al Tribunal de la Inquisición por sus incursiones en el -

campo de la magia) , tenía un fuerte car&cter poco propicio a to

lerar la debilidad y la tontería en los demas. En todas las si

tuaciones mostró poseer una mente practica y clara, gran sentido 

del deber, fé en su estrella y una férrea resolución. 

Las instrucciones del virrey Toledo a Sarmiento de Gamboa 

son largas pero en esencia le ordenaban realizar una detenida e~ 

ploración del Estrecho y de todos sus accesos para evitar futu

ras incursiones de corsarios al Pacífico. Debía levantar cartas 

marinas, indicar instrucciones para derrotas, posibles emplaza

mientos para colonización y fortificación y tomar formal posesión 

de todo el territorio. Después de entrar al Atlantico debía en

viar una nave de regreso al Pera con informes, adem!s de otros -

que debía enviar por tierra desde la Plata. El propio Sarmiento 

iría a España a presentar sus resultados al rey y al Consejo de 

Indias. El programa fue fielmente ejecutado: las descripciones 

que hizo de los estrechos y sus complejos accesos desde el oeste 

eran extremadamente detalladas y mucha de la nomenclatura, con -

que bautizó lugares en la región, permanece vigente: el monumen 
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to a su esforzada labor es una montaña en el Estrecho que lleva 

su nombre. (32) 

a) La primera expedici6n de Sarmiento desde el Pera. 1579. 

Pedro Sarmiento de Gamboa llev6 en su expedici6n dos naves: 

la Almiranta a su mando era la Nuestra Señora de la Esperanza y 

la capitana, la San Francisco al mando de Juan de Villalobos. 

Llevaban cerca de 110 hombres entre oficiales, marineros y sold~ 

dos, mas algunos sirvientes indios o mestizos. En cada nave ha

bía dos piezas de .artillería de mediano calibre y 40 arcabuces. 

Era un armamento a todas luces insuficiente dadas las instruccio 

nes que llevaba Sarmiento de apresar, matar o destruir a "Fran

cisco Draquez", en caso de encontrarlo. Zarp6 el 11 de octubre 

de 1579 desde el Callao. Tom6 el derrotero recientemente descu

bierto por Juan Fern&ndez, yendo muy al oeste de la isla de este 

nombre y avist6 tierra el 17 de noviembre en el Golfo Trinidad, 

en los SOº de latitud sur. Los dos meses siguientes los emple6 

en arduas exploraciones, muy detalladas, de los intricados cana

les entre la isla de Hanover y la tierra firme, penetrando hasta 

el extremo sur de la cordillera Sarmiento cerca de los 52° 10'. 

La navidad lo sorprendi6 en Puerto Bermejo, al sur de la isla M~ 

dre de Dios, donde Villalobos había estado armando un bergantín 

y, segan el propio Sarmiento, desperdiciando provisiones para t~ 

ner pretexto de regresar a casa. Sarmiento puso fin a estas ac

tividades pero sus pilotos lo convel'ICieron de la inutilidad de s~ 

guir buscando un pasaje entre el la~erinto de canales interiores. 

El 21 de enero de 1580 dejaron Puerto Bermejo navegando hacia el 

sur hasta encontrar mar abierto y el 30 de ese mes entr6 Sarmie~ 

to al Estrecho propiamente dicho. Mientras tanto Villalobos, que 

segan opini6n de su jefe había estado saboteando el trabajo con 

su morosidad, se separ6 de la expedici6n en medio de una tormenta 

y regres6 a Valparaíso. Sarmiento naveg6 seguramente hasta los 

56° de latitud o más al sur y encontr6, como Drake, que los dos 

(32) Spate, op.cit., p.266; Gerhard, op.cit., p.78 
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oc~anos se unían ºsin impedimento ni barreras 11
• Si avis6 de es

to, España no quiso tomar nota: la certeza de que la barrera e~ 

taba rota por sólo un canal era un dato demasiado importante pa

ra dejar que se hiciera pOblico. Sarmiento esperó unos días a -

la nave de Villalobos y siguió adelante anotando detalladamente 

la topografía y haciendo cartas: ocasionalmente establecía con

tacto con los indígenas obteniendo de ellos informaciones confu

sas. Rebautizó al Estrecho con el nombre de Madre de Dios, cosa 

que la posterioridad ignoró, y tomó posesión formal de toda el -

área. Nunca perdió de vista el objetivo inicial de la empresa -

que consistía en explorar las posibilidades de colonización y 

fortificación del Estrecho. su celo le hizo ver más posibilida

des de las existentes en una región donde, aan con recursos y 

técnica de los siglos XIX y XX ha sido casi imposible domeñar. -

El 24 de febrero de 1580 entró al Atlántico. Habían sido empuj~ 

dos demasiado mar adentro y no tenían idea de su posici6n hasta 

que Sarmiento improvisó un instrumento para encontrar la longi

tud por medio de las distancias lunares, lo que es en sí mismo -

un logro notable. El 23 de mayo tuvieron una escaramuza con un 

corsario francés cerca de las islas del Cabo Verde y al anclar -

llamaron poderosamente la atenci6n por su aspecto sucio, result~ 

do del combate, y por la presencia de los indios que iban a bor

do. Finalmente se hicieron reconocer como españoles procedentes 

del Pera, pero no se les di6 la bienvenida ni ahí ni en las Azo

res porque la situaci6n política entre España y Portugal era di

fícil en ese momento debido a la sucesión al trono portugués. F~ 

lipe II aspiraba a éste y en esos momentos el Duque de Alba mar

chaba sobre Lisboa. Sarmiento llegó a España el 19 de agosto -

después de diez meses de navegar. Este viaje fue su hazaña de más 

éxito, aunque no la más ambiciosa. No era la primera vez que -

se navegaba el estrecho de oeste a este. Ladrillero lo había h~ 

cho en 1558 y también Winter, el compañero de Drake. Pero fue -

ciertamente el primer viaje directo del Pera a España. En opi

nión del virrey Toledo, la fortificación del estrecho iba a faci 

litar una ruta más econ6mica entre los dos países, al evitarse -

el portazgo del istmo: podía además hacer llegar más facilmente 
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la ayuda para las interminables guerras españolas en Chile. Las 
observaciones y las detalladas instrucciones de navegaci6n de 

Sarmiento servirían a los navegantes más de dos siglos después. 
(33) 

Sarmiento se present6 al rey Felipe en septiembre de 1580, 
pocos días antes de la llegada de Drake a Plymouth, después de -

su viaje de circunnavegaci6n. En las Islas del Cabo Verde y Az~ 

res hab!a escuchado rumores de flotas inglesas en el Estrecho de 
Magallanes y de colonos ingleses en el Brasil. Ocupado en la e~ 
presa de conquistar Portugal, Felipe debía además atender a la -
amenaza contra sus posesiones americanas. Su moral estaba alta 
por la adquisici6n del reino vecino con su fuerza naval. Deci
di6 organizar una expedici6n para colonizar y fortificar el es

trecho que se haría fácil a partir de la base brasileña. Respec
to a las fortificaciones consult6 a dos expertos: el duque de -

Alba y el gran almirante Alvaro de Bazán, marqués de Santa Cruz. 
La opini6n de Sarmiento fue aceptada por ambos y se llam6 al in
geniero militar italiano Juan Bautista Antonelli para proyectar 

las fortificaciones. Es~e fue el autor de los planos para la m~ 
yoría de las fortificaciones que se llevaron a cabo en las ciud~ 
des españolas del Caribe y Tierra Firme americana. La flota que 
iría al Estrecho de Magallanes debía llevar 600 soldados a Chile, 
a instancias del virrey Toledo, e iría bajo el mando de D. Alon
so de Sotomayor. En contraste con el cuidadoso plan militar, -
los arreglos para establecer una colonia fueron mínimos. Se di6 

permiso a Sarmiento para reclutar cien o más colonos "sin causar 
gastos a Su Majestad". (34) 

(33) Spate, op. cit., pp. 266-8: Morales, op. cit., pp. 89-106 

Gerhard, ~·• p. 78 

(34) Spate, op. cit., p. 268 
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b) La expedici6n colonizadora llevada por Sarmiento al Es

trecho. 1581 

En 1581 se comenzaron en Sevilla los preparativos para en

viar al Estrecho de Magallanes una expedici6n colonizadora. Ir!an 

23 naves con pertrechos, provisiones y colonos. La sempiterna -

burocracia española hizo que la organizaci6n comenzara bajo ma

jo malos auspicios. Era 16gico que la expedici6n fuera bajo el 

mando de Sarmiento que había mostrado ser hábil navegante y un -

resuelto cabecilla, y que la confianza puesta en él por el vi

rrey Toledo, tan hábil conductor de hombres, no era injustifica

da. Pero las normas de la vida cortesana impedían que armada 

tan importante la dirigiera quien no perteneciera a las más al

tas esferas sociales. Es dif!cil que Sarmiento acaptara estar -

bajo Ordenes de personas menos calificadas que Toledo, el duque 

de Alba o el marqués de Santa Cruz. Sin embargo se tuvo que re

signar a que le dieran el mando de la expedici6n a Diego Flores 

de Valdés lo que a la postre result6 un desastre. Este tenía el 

rango conveniente y considerable experiencia en capitanear los -

convoyes de las flotas de Indias que cruzaban el Atlántico, pero 

a esto se reducían sus capacidades. No era líder, ni tenía ini

ciativa, cosa que mostr6 plenamente en el desastre de la Armada 

Invencible, en donde tuvo un alto puesto bajo las Ordenes de o

tro inepto, para tan importante empresa, como lo fue el duque de 

Medina-Sidonia. Desde un principio estuvo en contra del proyec

to de colonizaci6n del estrecho. Fueron inGtiles las violentas 

protestas de Sarmiento, quien iba en la flota en calidad de Go

bernador y Capitán General de la proyectada colonia. Hab1a un -

tercer elemento en el mando: Alonso de Sotomayor, como capitán 

de una fuerza militar con destino a Chile. Sarmiento hubo de r~ 

signarse. (35) 

En Sevilla las condiciones de la organizaci6n eran ca6ticas; 

(35) Ib!dem, p. 268-9 
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carecían de todo excepto burocracia y peculado. Sarmiento y al

gunos devotos oficiales lograron reunir naves y provisiones, ho~ 

bres y armamento, incluídos cerca de 300 colonos cuya tercera 

parte eran niños, sacados del campesinado andaluz. Cuando los -

preparativos estuvieron terminados, la estación estaba demasiado 

avanzada pero Medina-Sidonia forzO a los jefes a zarpar de Sanl~ 

car el 25 de septiembre de 1581. Inmediatamente los sorprendió 

una fuerte tormenta equinoccial y en el curso de una semana se -

perdieron seis naves y 800 hombres. El resto de la flota regre

so a Cádiz con grandes dificultades. 

ZarpO .de nuevo la expedición el 9 de diciembre con órdenes 

de invernar en Río de Janeiro. No valieron las protestas de Sa~ 

miento. Llegaron a Río el 24 de marzo de 1582. De ahí en ade

lante la narraci6n de Sarmiento es una cadena de recriminaciones. 

Como no tenía autoridad sobre la flota no pudo evitar que los i~ 

tegrantes vendieran equipo y provisiones a cambio de maderas del 

Brasil y productos tintóreos. Gastaban demasiada p6lvora en sa

ludos y fuegos artificiales; desperdiciaban las municiones y Sar 

miento se quejaba al rey "··· su majestad me ata las manos 

solo y sin autoridad, no puedo hacer más, pero mi sanqre me que

ma •.• ". A pesar de sus angustias, hizo lo que pudo para cuidar 

a los enfermos y mantener a su gente ocupada en construir casas 

prefabricadas para la colonia del estrecho. AOn así la moral de 

caía notablemente y pronto empezaron los rumores en contra de la 

idea de la colonia. Cuando salieron de Río, Flores insistió en 

que Sarmiento no navegara con él en el barco insignia, sino en -

otro llamado Begoña. La broma había carcomido su madera hacien

do naufragar a la nave de 500 toneladas, perdiéndose más vidas -

y provisiones. Muchos oficiales deseaban regresar pero se acor

dó reavituallarse en el puerto de Santa Catarina, donde se tenían 

noticias de que una flotilla de corsarios ingleses al mando de -

Edward Fenton rondaba esas a~uas. Contraviniendo 6rdenes, Flo

res no actuO para interceptarla. (36) 

(36) Ibídem, p. 270 
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Las disputas entre los jefes de la expedición menudeaban. 

Desde Santa Catarina, Flores envió tres naves de regreso a Río -

para ser reparadas. cuando el resto de la flota zarpó en enero 

de 1583 Alonso de Sotomayor ya estaba harto, tomó sus tres naves 

y segan Sarmiento, muchas de las provisiones para la futura co

lonia, fue hasta la Plata y de ah! marchó con sus 600 hombres 

por tierra a través de los Andes hasta Chile. El resto de la 

flota siguió adelante y en febrero estaba en el estrecho: dos v~ 

ces intentó Flores entrar pero fue rechazado por las corrientes 

marinas hacia al Atl6ntico. Haciendo caso omiso de las sUplicas 

que se le hacían de esperar acogiéndose al abrigo del Cabo Virg~ 

nes o del Ria Gallego, puso proa a Brasil ~ Sarmiento lleno de 

furia, no tuvo más remedio que seguirlo. Los barcos fueron dis

persados por una tormenta y Sarmiento llegó a San Vicente para e~ 

centrarse con que las tres naves enviadas de regreso a Santa ca

tarina, habían atacado u las.del corsario Fenton, quienes después 

de hundir la Begoña habían hu!do. En mayo, lo que quedaba de la 

armada se reagrupó en Río de Janeiro donde Diego Flores anunció -

que no quería saber m6s nada de la empresa. Sus argumentos no c~ 

rec!an de razón: el estrerho no era propicio para colonizaciones 

ni fortificaciones y era m6s importante asegurar las bases en Br~ 

sil, amenazadas por corsarios franceses e ingleses y por sedición 

brasileña. Sarmiento le rogó ceder, pero en vano. Flores se 11~ 

vó seis naves y en Parahiba tuvo la suerte de sorprender y vencer 

a cinco corsarios franceses que cargaban madera en sus naves. Al 

regresar a España esto le sirvió para desviar la atención sobre -

su conducta hacia la expedición. (37) 

Sarmiento quedó con cinco naves al mando de Diego de Rib~ 

ra: consiguió algunos refuerzos y sufrió mas deserciones incluye~ 

do la de su ingeniero, hermano de Antonelli. Le quedaban 548 ho~ 

bres, mujeres y niños y ahora era su propio jefe. Dos años des

pués de su salida de SanlUcar zarparon de nuevo (dic. de 1583). -

El primero de febrero de 1584 estaban otra vez en el Cabo de las 

(37) Ibídem, p. 271 
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Vírgenes. Tres veces intentaron penetrar en el estrecho y las -

mismas fueron empujados hacia afuera por las corrientes. Final

mente Sarmiento decidi6 anclar al abrigo del cabo. La pequeña -

colonia comenz6 con una poblaci6n total de menos de 350 personas 

de las cuales 177 eran soldados, 81 eran "pobladores" incluyendo 

13 mujeres y 10 niños. Fund6 formalmente la ciudad de Nombre de 

Jesfis. Inmediatamente despu~s, las naves fueron arrastradas le

jos por los vientos, dejando a los colonos con raciones para cua 

tro días. Sarmiento los inspiraba con animadas arengas. A me

dia lengua del Cabo trazaron la ciudad; a los tres días regresa

ron las naves con más provisiones. Tenían 22 piezas de artille

ría a cargo de Andrés de Viedma. Una disputa hizo que Diego de 

Ribera abandonara la expedición y Sarmiento qued6 con tan s6lo -

una pequeña nave, la Santa María de Castro, bastante maltrecha y 

desprovista. El mejor lugar para emplazar un fuerte que defen

diera el estrecho fue desechado por Sarmiento, debido a las fueE 

tes corrientes que hubieran dificultado mucho la navegaci6n. Se 

decidi6 a emplazarlo en Cabo Santa Ana, unos 40 km. adentro de -

la punta más austral de la Tierra Firme, en un puerto con madera 

y agua. Dej6 a Andrés ~e Viedma al mando de Nombre de Jesas. La 

Maria fue enviada a Cabo Santa Ana para cortar madera y Sarmien

to inició la marcha por tierra el 4 de marzo, con cien soldados. 

Debían cubrir una distancia de 70 u 80 leguas y llevaban racio

nes para ocho días por lo que tendrían que avanzar muy aprisa. 

La travesta fue azarosa por el frío. Padecieron hambre y enfer

medad, se enfrentaron con los indios que hirieron a 10 y mataron 

a uno. Después de 19 días de marcha estaban al límite de sus 

fuerzas. Al vigésimo día l.legaron a Cabo Santa Ana y encontra

ron ah! a la María (38). El 25 de marzo Sarmiento fund6 la se

gunda ciudad, Rey Don Felipe. Se erigieron construcciones de m~ 

dera para iglesia y un dep6sito de armas y se asignaron sitios -

para el Ayuntamiento y un convento franciscano; se nombraron ma

gistrados, se levant6 una empalizada y se montaron seis cañones 

en un basti6n, cara al mar. Hubo una conspiraci6n para apoderaE 

(38) Ibídem, p. 272 
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se de la única nave y huir pero fue sofocada. Sarmiento decidi6 

regresar a Nombre de Jesús, por lo que zarp6 el 25 de mayo y 11~ 

g6 esa noche encontrándose con que hubo un motín y una ejecuci6n, 

luchas contra los indios y raciones ya muy escasas. Un furioso 

temporal rompi6 el cable de la nave y la empuj6 fuera del estre

cho. Durante 20 días se zarande6 en la tormenta siéndole impos~ 

ble el regreso, pero finalmente Sarmiento lleg6 a San Vicente el 

27 de junio. Ahí recibi6 poca ayuda; fue luego a Río de Janeiro 

donde el gobernador portugués hizo lo que pudo por él; recibi6 -

en general más ayuda de los portugueses que de los propios espa

ñoles. Anduvo en diferentes puertos del Brasil sufriendo difi

cultades; zarp6 de nuevo con provisiones el 13 de enero de 1585 

pero otra tormenta que duró siete semanas lo empujó de regreso a 

este puerto, con su nave muy maltrecha y a continuación los hom

bres se le amotinaron pero logr6 apaciguarlos. Pasaban los me

ses y parec!a inútil seguir intentando desesperadas improvisaci~ 

nes en el Brasil, as! que decidió regresar a España en busca de 

ayuda. Zarpó de Río a fines de abril de 1586, muy mal de salud 

y manteniéndose en cubierta para evitar más insubordinaciones. -

El 11 de agosto, y en las Azores que en ese momento estaban en -

aguas españolas, cay6 preso de dos pinazas inglesas. Llevaba s~ 

lamente 20 hombres as1 que la rendición fue inevitable. Cerca -

de la isla Tercera hab!a logrado echar por la borda sus papeles 

y cartas marinas, pero el piloto traicion6 su rango frente a los 

ingleses. Tan notable cautivo fue recibido en Inglaterra con 

grandes honores. Las naves que lo apresaron pertenecían a Wal

ter Ralegh. Ambos hombres hicieron buena amistad y es posible -

que la obsesión de Ralegh. por el Dorado se debiera en gran parte 

a largas y amistosas conversaciones que sostuvieron. (39) 

El Capitán general fue recibido por Lord Burghley, Howard 

of Effingham.y por la propia reina. Les hizo un largo relato de 

sus aventuras en lat!n, discurso tan confidencial e importante -

que se comunic6 verbal y personalmente a Felipe II. Fue puesto 

(39) Ibídem, p. 273 



534 

en libertad en octubre de 1586 sin rescate alguno pero le encar

garon llevar un ambiguo mensaje personal de Ralegh al monarca es

pañol y muy probablemente también llevaba propuestas de paz de -

parte de la reina. En los Paises Bajos tuvo una larga conferen

cia con Parma, gobernador de Felipe II. Después, provisto de un 

pasaporte de la reina Isabel cruz6 Francia. En una taberna cer

cana a Burdeos fue apresado por una banda de hugonotes y esta 

vez su cautiverio no fue tan benévolo y elegante. se le confin6 

a una mazmorra, donde perdi6 dientes y pelo. Mientras,negoci6 su 

rescate con los captores y con la burocracia de Felipe II supli

candole todo el tiempo que enviara socorros a su colonia. Fjnal 

mente el rey concedi6 adelantar dinero para el rescate·-pero s6-

lo como deducci6n de la deuda considerable que tenía Sarmiento -

con la Corona por causa de la colonia. Lo liberaron en octubre 

de 1589, pobre y enfermo. Enviaba memorial tras memorial al rey 

pidiendo ayuda para sus colonos pero el año de 1589, después de 

la derrota de la Armada Invencible, no era momento propicio para 

que España distrajera recursos que le eran muy necesarios. El -

rey consult6 a sus consejeros si enviaba dos naves al estrecho -

y Santa Cruz aprob6 el plan pero Medina-Sidonia se opuso, porque 

pens6 que después de tanto tiempo los colonos estarían de regre

so en Chile, o muertos. (40) 

Por algan tiempo se emple6 a Sarmiento como censor de poe

sía y después se le di6 el cargo de Almirante de las flotas de -

Indias, que había desempeñado Diego Flores,.en prisi6n después -

del fracaso de la Armada Invencible. Lo Oltimo que sabemos de -

Pedro Sarmiento de Gamboa es este nombramiento en la flota que -

iba a zarpar en octubre de 1592. Probablemente muri6 en el via

je. 

Ún almirante del Mar Océano había descubierto un continen

te para España un mes de octubre exactamente cien años antes de 

que este otro Almirante de la flota de Indias muriera, cerrando 

(40) Ibídem, p. 275; Morales, op. cit., p. 106 
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el ciclo de descubrimientos, conquista y colonizaci6n, el siglo 

de la epopeya española allende el mar. 

Sobre el destino de la colonia fundada por Sarmiento en el 

estrecho se sabe que en enero de 1587 un puñado de andrajosos en 

una playa patag6nica vi6 a lo lejos cuatro naves que se acerca

ban. Esa noche encendieron fuegos y las linternas de los barcos 

contestaron la señal. En la mañana una lancha lleg6 a la playa 

y con el permiso de Viedrna, tres soldados corrieron hacia ella 

con una bandera blanca. Los reci6n llegados no eran refuerzos -

españoles sino ingleses que iban al Pera. Ofrecieron pasaje a -

los colonos pero éstos, temerosos, rehusaron subir a bordo. So

lamente un tal Torné Hernández acept6. De él supieron que los s~ 

brevivientes de la colonia Rey Don Felipe eran doce hombres y -

tres mujeres. El jefe de los corsarios ingleses era Thomas cav~ 

dish, quien ofreci6 llevarlos en su nave para ponerlos a salvo, 

pero inexplicablemente abord6 su nave y zarpó alej~ndose de la -

costa y dejando en ella a los desesperados españoles. Tenemos -

el testimonio directo de Torné HernSndez: 

El General deseaba que este testigo ¿To~7 dijera a los 

otros dos soldados que fueran con el resto de su gente, 

y por su parte, vendría a embarcarlos a todos, y que d~ 

bían esperarlo .•• ¿per~7 cuando Tomás Candi regres6 a 

bordo, viendo que el tiempo era propicio para la naveg~ 

ci6n, iz6 las velas sin esperar a la gente por la que -

había enviado .•• 

Todavía, después de cuatro siqlos la escueta frase hiela la san

gre. Cavendish nombr6 a este sitio Puerto delHambre, nombre que 

aan ostenta. Tres años después una nave de Bristol, el Delight 

capitaneada por Andrés Merrick estaba en el estrecho y uno de sus 

ocupantes refiri6 después: "En Puerto del Hambre hablarnos con uro 

español, quien nos dijo que hab1a vivido en esas partes durante 

seis años .•. habiendo vivido sólo en una casa durante largo tiem

po". Lo subieron a bordo pero en el viaje de regreso la nave za-



536 

zobr6 cerca de Cherburqo y el español no se encontró entre los -

seis sobrevivientes. Tomé Hernández había escapado de cavendish 

en Chile y vivió para hacer declaraciones en Lima en 1620, sien

do el Gnico testigo directo de aquellos días de angustia y dese~ 

peranza. 

Así terminó el sueño de Sarmiento de Gamboa: la Gltima 

gran acción española en esas regiones y una de las más inGtiles 

y trágicas en los anales del mar, pero también terminó la cGspi

de del siglo de la actividad heroica y al mismo tiempo cruel, de 

los españoles en América. Con los recursos de esa época, la co

lonización de una región tan remota y áspera era imposible. El 

sitio escogido era equivocado, porque cuando los chilenos recla

maron su derecho al Estrecho de Magallanes en 1843, se asentaron 

en Puerto del Hambre llamándolo Puerto Bulnes, pero s6lo pudie

ron permanecer ahí seis años antes de ser trasladados a una pos~ 

ción más favorable en Punta Arenas y todavía la superviviencia -

de esta ciudad actualmente sería inconcebible, sin la existencia 

de naves impulsadas por combustibles. (41) 

La impunidad de la expedición de Francis Drake alarm6 a 

las autoridades españolas y apresur6 la bGsqueda de puertos de -

escala propicios para que las embarcaciones que viajaban desde -

Manila pudieran acogerse. El rápido regreso de Drake a Inglate

rra pareció indicar para los españoles que había encontrado el 

tan buscado paso del norte, uniendo los dos oceános en la parte 

septentrional de América, el llamado Estrecho de Anián. 

Generalizada en la época la creencia en la simetría de la 

tierra, se suponía lógico que si existía un paso en el extremo -

sur, habría otro en el norte. El virrey de Nueva España Pedro -

Moya de Contreras puso todo su interés en resolver el problema -

del puerto de escala para los galeones filipinos. Se pens6 en -

fabulosas islas Rica de Oro y Rica de Plata o islas del Armenio 

(41) Ibíde~, p. 275: Morales, op. cit., p. 117 
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cuya importancia señal6 fray Andrés de Aguirre en carta de isa; 
dirigida a Moya, en la que también hablaba de la urgencia de ex

plorar las costas de China y descubrir el Estrecho de Anian. Re

fer!a Aguirre que durante su viaje a Filipinas, con la expedici6n 

de L6pez de Legaspi, Urdaneta le había contado lo escuchado de -

un capit§n portugués quien afirmaba conocer dichas islas que se 

encontraban a los 35° 41' de latitud norte en direcci6n a las 

costas del Jap6n. (42) El virrey Moya, interesado por la narr~ 

ci6n de Aguirre escribi6 al rey el 22 de enero de 1585 insistien 

do en la necesidad de encontrar puertos de resguardo para los 

barcos de Manila y de buscar el Estrecho de Anian. Moya tenía -

ordenada la construcci6n de dos fragatas para este fin y quería 

que fueran al mando de Francesco Galli pero éste muri6 inespera

damente. Finalmente, el 12 de julio de 1587 zarp6 de Macao una 

expedici6n al mando de Pedro de Unamuno, nombrado por el doctor 

Santiago Vera, presidente de la Audiencia de Filipinas.· La exp~ 

diciOn busc6 las islas in6tilmente y lleg6 a California en octu

bre y a Acapulco en noviembre de ese año. (43) 

Después del retorno de Drake de su viaje de circunnavega

ci6n, Inglaterra hervía con proyectos predatorios. Richard Hak

luyt el Joven soñaba con la captura del Estrecho de Magallanes y 

el establecimiento de factorías inglesas en América del Sur. Ofi 

cialmente la atenci6n se centraba en la posibilidad de comerciar 

con el sult§n de Ternate, pero los planes se vieron frustrados -

por las interminables disputas diplom§ticas y personales entre -

Inglaterra y España as! que cuando Drake se hizo de nuevo al mar 

fue para efectuar su ataque a Cartagena de Indias en 1585-6. Hu

bo una abortada expedici6n de cuatro naves en mayo de 1582 que -

zarpó bajo el mando de Edward Fenton, que era mas soldado que m~ 

rino. Fenton llegó al Brasil pero temeroso de las fuerzas espa

ñolas que suponía en el Estrecho de Magallanes, se acobard6. En 

(42) Mathes, ~·· p. 20 

(43) Spate, op. cit, p. 107; Mathes, op. cit, p. 21-5 
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la costa brasileña tuvo una escaramuza con la nave Beqoña de la -

expedici6n de Sarmiento de Gamboa, y renunci6 a su proyecto. Las 

relaciones anglo-españolas empeoraron en 1584 e Isabel se sentía 

menos inclinada a respetar la susceptibilidad espa~ola en cuanto 

a las aventuras de ingleses en sus dominios americanos. Los pro

yectos ingleses referentes al Mar del Sur, se dejaron a la empre

sa privada y los primeros en aprovechar esta situaci6n fueron el 

brillante cortesano George Clifford, conde de Cumberland y Thomas 

Cavendish, un joven caballero de buena familia y fortuna de East 

Anglia. Ambos enviaron dos naves al estrecho de Magallanes y Pe

rü pero dichas naves alcanzaron solamente los 44° de latitud sur. 

Robaron e incendiarion aldeas negras en Sierra Leona y tuvieron -

algunas escaramuzas en Brasil pero la aventura fue un fracaso. 

7.- Thomas Cavendish en el Pacífico. 

Thomas Cavendish hab1a adquirido experiencia de navegante 

en el viaje de Richard Grenville a Virginia en 1585. Ahora era 

su propio amo y al pavegar solo lo hizo con más exito. Con su -

recién construida nave, la Desire, de 120 6 140 toneladas y dos 

embarcaciones más pequeñas, zarp6 de Plymouth en julio de 1586. 

(44) Llegó a Puerto Deseado a mediados de diciembre zarpando de 

nuevo el dia 28 y entrando al Estrecho de Magallanes el 6 de ene 

ro de 1587. Como hemos dicho, recogi6 a Tomé Hernández, sobrev~ 

viente de la colonia de Sarmiento de Gamboa, y examin6 sus tris-

(44) Las fechas mencionadas en los siguientes párrafos, relati
vas al viaje de Cavendish pertenecen al calendario qrego
riano y están adelantadas 10 días en relación a las que se 

·aan en las fuentes inglesas. Los ingleses continuaron u-
sando el calendario juliano muchos años después de que el 
papa Gregario XIII introdujo el sistema gregoriano, ante -
todo como una expresi6n de anticatolicismo. Para conver
tir las fechas del calendario juliano al gregoriano deben 
añadirse 10 d1as. En consecuencia las fechas de las fuen
tes inglesas y españolas a veces discrepan. 
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tes vestigios. Durante un mes padeció el mal tiempo imperante en 

el estrecho y el 24 de febrero salió al Oceáno Pacífico. (45) 

En Mocha tuvo Cavendish una escaramuza con los indios ara~ 

canos quienes lo tornaron por español. En la isla Santa María fue 

mejor recibido. El 30 de marzo estaba en la Bahía de Quintero 

donde Torn~ Hernández escapó y dos días más tarde regresó con 200 

españoles a caballo. Una docena de ingleses murieron en la pelea 

y otros fueron capturados. Entre el 23 y el 25 de noviembre apr~ 

saron una nave grande y dos embarcaciones pequeñas frente a Arica. 

Dos días después cavendish capturó una embarcación costera pilo

teada por un griego y los españoles, torturados, confesaron que -

llevaban aviso de su presencia a Lima. Cerca de Pisco hicieron -

una incursión que los proveyó de provisiones y la captura de un -

navto de 300 toneladas que no les produjo ganancia alguna aunque 

llevaba una carga que, de haberse podido vender, les hubiera dej~ 

do veinte mil libras. Paita fue saqueada y quemada. Llegaron a 

Puna el 25 de mayo y se establecieron en la casa del señor indio 

de la isla que había huído. En una bodega cercana habia amplia -

provisión de fibra para cables y chapopote para calafatear. Car~ 

naron sus naves y tuvieron luchas con indios y españoles incen

diando despu~s el pueblo de 300 casas y destruyendo los campos 

sembrados y algunos navíos anclados. en el puerto, pues Cavendish 

no era un hombre suave como Drake, sino un corsario cruel. (46) 

En Puna incendiaron su nave m!s pequeña porque no tenían -

tripulación suficiente para las tres y pusieron proa a Nueva Esp~ 

ña, haciendo escala en Costa Rica el 1~ de julio. Nuevas de su -

presencia habían llegado a Panarn! de donde salieron dos naves a -

(45) Spate, op. cit., p. 280; Morales, op. cit., p.112; Wil

liarns, op. cit., p. 183 

(46) Gerhard, op.cit., p. 81-9¡ Spate, op. cit., p. 281¡ Morales 

~·· p. 114; Cappa, op. cit., p. 209, Nilliams, op. -

cit. p. 185 
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perseguirlos pero con dos semanas de atraso. El virrey de Nueva E~ 

paña no recibió a tiempo las noticias de la presencia de Cavendish. 

En Sonsonate éste apresó y quem6 dos naves y el piloto de una de 

ellas, Miguel Sánchez, le dió información sobre la ruta y tiempos 

de llegada de los galeones de Manila. Saquearon los ingleses Gua

tulco a conciencia, quemaron la iglesia de la que se dice se salv6 

milagrosamente una Santa cruz muy venerada que después lleg6, tras 

varias incidencias, a la catedral de Oaxaca. Cavendish pasó de 

largo frente a Acapulco y toc6 varios puertos y bah!as pequeñas 

más al norte, carenando en Mazatlán antes de su llegada a Cabo San 

Lucas, el 14 de octubre, donde esperaría la llegada del gale6n de 

Manila. Su viaje hasta ese momento no era provechoso desde el pu~ 

to de vista económico, aunque hab!a destru!do una docena de naves 

y embarcaciones pequeñas. Esto cambiar!a con la llegada del ga

león Santa Ana que fue avistado el 4 de noviembre, segan apunta 

Spate (47) aunque se equivoca en la fecha porque los españoles -

de este galeón, cautivos del corsario, permanecieron en su nave 

cuatro d!as, del 14 al 17 de noviembre; Cavendish había esperado -

casi un mes la llegada del galeón. ( 4 8 l 

8.- Captura del Galeón Santa Ana. 1587 

Pedro de Unamuno había corrido con suerte al abandonar la -

exploración en Baja C¡>lifornia y viajar directamente a Acapulco ya 

que, dos d!as después de su llegada al puerto el Santa Ana, uno de 

los más importantes barcos que hac!a la ruta Manila-Acapulco, con~ 

tru!do en Realejo por el capitán Lope de Palacio, y que llevaba el 

más rico cargamento jam§s embarcado desde Manila, fue capturado en 

(47) Spate, op. cit., p. 281 

(48) Mathes, op. cit., p. 26-7; Cappa, op. cit., p. 205-25; Mora

les, op. cit., p. 114-15; Williams, ~·· p. 185 
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Cabo San Lucas por Cavendish. A las ocho de la mañana del 14 de 

noviembre de 1587 en el horizonte se avistó el velamen del ~ -

~· nave de 700 toneladas, (49) escasamente armada en la que vi~ 

jaban cerca de 100 españoles y 60 moros y negros ("moros" se les -

llamaba a los filipinos de re1igi6n islámica; "negros" a los que -

tenían una religi6n nativa). En el gale6n viajaba también Sebas

tián Vizcaíno. Había salido de Manila el 2 de julio, llevando a -

Tomás de Alzola como capitán y a Sebastián Rodriguez Cermeño como 

piloto. Al aproximarse a Cabo San Lucas, sus vigías dieron aviso 

de la presencia de dos naves a una distancia de ocho leguas. Alz~ 

la supuso que se trataba de naves de la expedici6n de Unamuno y 

continu6 su navegación hasta que hallándose cerca de dos leguas de 

los navíos, fue reconocida la bandera inglesa. En ese punto el 

~ empez6 la cacería. Después de 14 horas de persecución fue 

alcanzado el Santa Ana y Cavendish ordenó disparar los cañones lo

grando derribar el palo mayor del galeón. Alzola, en su declara

ción posterior, afirmó que las naves inglesas llevaban 29 cañones 

y 2 lombardas; en el proceso que se le siguió para investigar el -

ataque también salió a luz que el Santa Ana iba excesivamente car

gado, por lo cual no se pudieron utilizar sus cañones. Spate 

nns dice: "Los ingleses eran menos, pero el gale6n no llebava ca

ñones montados ... ". Y el doctor Vera, gobernador de Filipinas a

firmó "Como 'ningOn barco salvo los nuestros hab!an sido avistados 

en este viaje .. · {los ga
0

leone2.7 siempre han navegado con poca o ni~ 
guna artillería, y con tan poco temor de los corsari~s como si es

tuviesen en un río de Sevilla". (50) 

Al ver que los españoles no contestaban el fuego, Cavendish 

arrimó su nave sin dejar de disparar, disponiéndose al abordaje. -

(49) Los ingleses hablan de 600 y no hay que olvidar que había di 

ferencia entre la tonelada inglesa y la .española. 

(50) Cf. santiago de Vera al rey, Manila, 27 de junio de 1588, -

~- nota 53, cap. 10, Spate, op. cit., p. 353; Mathes, ~· 

cit., p. 26-7; Gerhard, ~·· pp. 89-94 
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Este primer ataque fue rechazado por los españoles, pero no pudie

ron lidiar con dos naves marineras y bien armadas. Con cinco mue! 

tos y seis heridos el inglés retir6 su nave para ponerla en posi

ci6n de disparar nuevamente sus cañones. El ~ intent6 de nu~ 

va el abordaje empleando ganchos met&licos. Uno de los asaltantes 

logr6 subir al aparejo del Santa Ana y cortar los cables. Después 

de una cerrada lucha de 5 6 6 horas y viendo al Santa Ana muy dañ~ 

do bajo la línea de flotaci6n, Alzola propuso a sus hombres rendiE 

se. Dos sacerdotes seculares y un franciscano se dirigieron a ca

vendish para pedir clemencia y m~s tarde, por medio de Pedro Bravo 

de Paredes que fue enviado al ~· el corsario hizo saber que -

perdonaría la vida a todos los que viajaban en el gale6n. El san

~ se rindi6 y fue abordado por los ingleses que se llevaron a 

fray Francisco Ramos, al padre Juan de Almendrales, canónigo de M~ 

nila (51), a Antonio Sierra, a Juan Maldonado, a Alzola y a CeE 
meño. 

Alzola fue obligado a entregar los registros del cargamento 

y las llaves de los arcones en .ique se guardaba el oro y las merca

derías; los ingleses comenzaron a dividirse el botín y un conato -

de motín entre los marineros obligó a cavendish a incluirlos en el 

reparto. Seis días dur6 el saqueo del gale6n que llevaba una enoE 

me riqueza en sedas, brocados, perlas, almizcle y algalia destina

dos a los manufactureros europeos de perfumes, aparte de especias 

y la fortuna privada de uno de los mercaderes, Luis de Segasosa, -

que ascendía a 6,000 taels de oro (equivalente cada uno a .75 de -

d6lar aproximadamente) ; en cuanto al oro hay discrepancia entre 

los autores sobre la cantidad, pero Spate y Schurz coinciden con -

lo declarado por las autoridades de Manila o sea aproximadamente -

(51) Llamado Armend~riz en AGN, Ramo de Inquisici6n, Tomo JA, ex

ped. 67: carta del P. Pedro Valmaseda de Acapulco al Santo 

Oficio en México sobre la pérdida del navío Santa Ana,. 8 de 

enero de 1588, 
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122,000 pesos oro, que representaban cerca de dos quintas partes -

del ingreso anual de la Corona inglesa. Juan Bautista Rom§n, el· -

Tesorero Real de Manila, afirmó que el galeón llevaba 2,300 marcos 

de oro equivalentes a 102.3 onzas troy. Ademas se cre!a que llev~ 

ba una gran cantidad de oro no registrada. Reman y el gobernador 

Vera declararon que el valor total de venta de la carga en México 

hubiera sido de rn1is de dos mi llenes de pesos oro y representaba una -

inversión en Manila de mas de un millón. El resto de la carga fue 
arrojado al mar. (52) 

El 19 de noviembre el padre Almendrales fue colgado de la -

mesana del ~ como advertencia para· los españoles. Cavendish 

dejó en tierra a 190 hombres del Santa Aria con v!veres y tablazón 

para construir un bote, y prendió fuego al galeón. El 29 de no

viembre, una vez almacenado el bot!n, Cavendish zarpó para navegar 

a través del Pacífico, llev§ndose prisioneros a Alonso de Vallado

lid, a Nicol§s Rodr!guez, dos japon~ses y tres filipinos. (53) 

Vizca!no regresaba de Manila con 60,000 ducados de inver

sión en ricas mercancías, todo lo cual fue a parar a manos de los 

ingleses. Fue su inventiva la que salvó a sus compañ~ros que ha

b!an sido dejados en la península, lejos de los asentamientos esp~ 

ñoles de tierra firme. Cuando un viento favorable empujaba el ga

león hacia la playa, Vizca!no. llarn6 a los más aptos y juntos fue

ron hasta la incendiada nave. Extinguieron el fuego y después de· 

extenuantes esfuerzos la pusieron en condiciones de cruzar el Gol

fo de California y llegar a Acapulco él·7 de enero. Se dice que 

otro de los .sobreviviente13 fue el piloto griego Juan de Fuca, que 

sosten!a haber encontrado la entrada al Pac1fico de los mtticos e.!!. 

trechos de Ani!n. Fue el desastre del Santa Ana y la conciencia -

española de lo indefenso de las costas de California lo que provo

có que el rey mandara a Vizcatno algunos años después, en el viaje 

(52) Spate, op. cit., p. 282; Williams, ~t., p. 185; Schurz, 

op. cit., p. 308-9 

(53) Mathes, op. cit., p. 27-8 
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de exploración hacia el norte con el que se logró el primer cono

cimiento cierto de Alta California. (54) 

A despecho de la diferencia en tonelaje entre el Santa Ana 

(600)J y el ~ (120) y el ~ (60), la lucha estuvo siempre 

a favor de los ingleses. Los españoles no llevaban cañones y se -

tuvieron que defender con una serie de pequeñas y anticuadas armas 

de infantería tales como lanzas, jabalinas, espadas y grandes pie

dras. El virrey Villamanrique report6 al rey: "ya que los españ~ 

les no tentan artillerta ni armas, se vieron forzados a rendirne 11
• 

Comentando sobre el mismo hecho, el gobernador Vera de Filipinas, 

muy preocupado por el paso de los corsarios, escribió cartas al 

rey del 18 de mayo y 16 de junio haciendo notar la carencia de el~ 

mentes para defender las islas y diciendo que la captura del ~ 

~tenía como causa la falta de armamento. La tripulación de Ca

vendish era de expertos marinos acostumbrados a la lucha en el 

mar, mientras que la gente del galeón era poco experimentada en el 

uso de las armas: muchos tripulantes eran filipinos y entre los -

pasajeros iban mujeres y niños. Sin embargo cavendish testificó -

sobre la valentía con qu~ el capitán español luchó para salvar su 

nave de la captura. Francis Pretty, contramestre del ~· es

cribió: "El capitán, como un valiente, soportó bravamente, junto 

con sus hombres, la cerrada pelea". La terquedad de la defensa e~ 

pañola es patente, porque a pesar de la diferencia de armamento la 

lucha duró toda una tarde. (55) 

El 7 de enero de 1588 llegó Juan zorrilla a Acapulco con 

las noticias del desastre y al día siguiente el padre Marios Tello, 

vicario del puerto, abrió una audiencia para investigar los hechos. 

Los testimonios hicieron recaer la culpa de la p~rdida en el espa

ñol Miguel Sánchez, Antonio Mata, Juan Días, Juan Tomás, Jorge C~ 

radine, Diego Flores, Andrés Aginones, Baltasar Gonzál~s y Rodrigo 

(54) Schurz, op. cit., p. 309 

(55) Ibidem, p. 307-8 
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Zambrano, que habian estado prisioneros por alq6n tiempo en el De

~· fueron arrestados en Acapulco por el alférez Diego de Mali

na. (56). Con el testimonio rendido el 24 de enero por Tomás de 

Alzola y por Antonio Sierra se concluy6 la averiquaci6n (57) 

Una vez que Cavendish almacen6 su botin y sofoc6 un levan

tamiento de los marineros del ~. sus naves izaron las velas 

rumbo a Inglaterra, con viento propicio. Después de ese dia el -

~no volvi6 a ser visto jamás. En su viaje a través del Pa 

cifico, el ~ fue piloteado por Alonso de Valladolid. caven

dish lo tom6 a su servicio junto con tres filipinos y dos japone

ses. Bajo su experta guia el corsario alcanzó Guam en 45 días y 

en otros once avist6 el Cabo Espíritu Santo a la entrada de las -

Filipinas. En los Estrechos descubri6 el intento de Valladolid -

de mandar aviso y decidi6 ahorcarlo. ( 58) 

Ahito de bot!n y temerosó de las naves españolas, que po

dían capturarlo, no intent6 ningOn ataque salvo uno con poco éxi

to para quemar el gale6n Santiago que estaba casi terminado en 

(56) 

(57) 

(58) 

AGN, Inquisici6n, IA, exp. 67. Carta del vicario de Acapul 
ca D. Marias Tello al Santo Oficio de México, sobre la pér~ 
dida del navío Santa Ana, 9 enero 1588. 

Williams, en The Sea Dogs, p. 186 refiere que Alzola fue h~ 
cho prisionero por Cavendish y en el viaje de regreso a In
glaterra, al pasar cerca de Manila, trat6 de enviar un men
saje al gobernador por lo que fue ahorcado por el corsario. 
El autor al no conocer los testimonios en el Archivo Gene
ral de la Naci6n, en México, sobre el juicio que se les si
gui6 a los tripulantes del Santa Ana entre los que se en-. 
centraba el capitán Alzola, equivoca el puesto y el nombre 
llamando a su prisionero Thomas de Ersola, cuando en reali
dad se trataba del piloto Alonso de Valladolid. 

Sin embargo, Mathes afirma que Valladolid fue dejado en tie 

rra. Mathes, op. cit., p. 29-30: Schurz, op. cit., p. 309-

11: Williams, op. cit. p. 186 
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los astilleros de Ar!ivalo, en la costa sur de Panay. Fue rechaza 

do en la costa por una compañía de españoles. Cuando el Santiago 

zarpO para Acapulco en junio del año siguiente llevaba una carta 

al rey escrita por Manuel Lorenzo de Lemas, que había salvado al 

galeOn del ataque ingl~s, y a quien Cavendish había dejado una 

carta antes de partir en la que decía: 

Si hubiese tenido un buen barco, no me hubieraís podi 

do impedir que quemara el galeOn en los astilleros. 

Dad mis respetos al Presidente ¿ver~? y decidle que -

regresar~ a destruir el resto de los 9aleones, y que 

nosotros abrigamos el mismo odio a los españoles, que 

!is tos a la naciOn inglesa. ( 59) 

Las autoridades de Manila ignoraban la presencia del cors~ 

ria en las islas. cuando GerOnimo de Mendizabal escribiO desde -

Panay al gobernador Vera (14 de febrero), el ~estaba ya en 

las Malucas en su derrota hacia Java. De todas maneras se efec

tuO en Manila un consejo de guerra en el mes de marzo, en el que 

dos marineros que habían .estado .cautivos en el ~ testifica

ron sobre las fuerzas de Cavendish. Uno de ellos, el filipino 

llamado Francisco Mansalay, que había sido capturado en el Santa 

~ y mas tarde puesto en tierra en Capul di6 el primer informe -

de la captura del gale6n. Dijo ante los asombrados españoles que 

el Desire tenía solamente 48 hombres de tripulaci6n pero que sus 

18 cañones le habían dado gran ventaja. Pedro Fern§ndez, un mari 

nero portugu!is tambi!in capturado por Cavendish a su paso por las 

Visayas hizo algunas observaciones interesantes de su corta esta~· 

cia en la nave inglesa. Describi6 a Cavendish como de pequeña e~ 

tatura y cerca de 22 años: dijo que mantenía una estricta disci

plina entre sus hombres, y comentó sobre el lujo de la cabina del 

corsario; describió un servicio luterano que presenci6. Los esp! 

(59) Schurz, op. cit., p. 309-11; Morales, op. cit., p. 115-6 
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ñoles de Manila estaban enfurecidos: prácticamente todos habían 

sufrido pérdidas económicas y su orgullo estaba herido por la im

punidad de la acción del inglés. El Obispo Salazar tuvo que aceE 

tar "el valor m&s que humano de ese bárbaro infiel"1 su mayor a

margura no era la pérdida del Santa Ana, sino que un hombre tan -

joven, a bordo de tan "miserable barquito" navegara con tanta al!:_ 

gr!a y soberbia a través de "un ejército de capitanes de su Mage!!. 

tad 11 
" ••• Se fue de entre nosotros ri~ndose, sin que nadie lo mo-

lestara". El tesorero Reman escribió también a Felipe II: 

El daño y la injuria mas grande que se puede mencionar 

de lo ocurrido es que un ladrón pueda, con tan pocas -

fuerzas, pasar tranquilamente por estas islas: y que -

hiciese tal escándalo y se vanagloriase del daño que -

había causado y profiriese amenazas de muerte, cuando 

pasó por aquí sin que siquiera hubiéramos podido cono

cerlo. (60) 

El doctor Morga refiere que en el gobierno del presidente 

Santiago Vera, quien llegó a Manila en 1574, pasó por el Estrecho 

de Magallanes a la Mar del Sur: 

Thornas Escander Yngles, que av!a tornado en la costa de 

la Nueva España (junto a· la California) la nao santa -

Ana, que venia .de las Filipi.na~, con mucho oro y mere!!_ 

der!as de mucho valor, y de allí pass6 a las Filipinas, 

entró por las provincias de Pintados, a vista de la V! 

lla de Arevalo y del astillero, en que se estaba fabr! 

cando un galeón, para la navegaéión de la carrera de -

la Nueva España. Y pretendiendo quemar este nav!o lo 

intent6, y se le resistió por Manuel Loren~o de la In

dia, por do hizo su viaje a Ynglaterra, aviando segui

do los mismos passos, que llevó Francisco Draque Yngles, 

(60) Cf. vid. Salazar al Rey, Manila, 27 junio 1588, vid. Sp!!_ 

te, op. cit., p. 282: Schurz, op. cit., p. 312 
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Cavendish fue a Java y a través del cabo de Buena Esperan

za, llegó a Inglaterra anclando en Plymouth el 9 de septiembre 

donde supo la derrota de la Armada Invencible. Además de su éxi

to financiero, el viaje de Cavendish fue muy Gtil porque el cors~ 

rio se había ocupado en recabar información. El capitán del ~

~ Thomas Fuller, trajo detalladas instrucciones de navegación de 

toda la ruta y Cavendish traía un gran mapa de China del que se -

podía deducir el potencial militar del país como de ocho millones 

de soldados entre jinetes e infanter1a. Además la presencia in

glesa se había hecho sentir en las Filipinas y Java. NingGn in

glés en esos mares volvería a repetir su hazaña sino hasta la ép~ 

ca de los filibusteros del Caribe, un siglo después. (62) 

El embajador español en Inglaterra, Bernardino de Mendoza, 

a pocos d!as de la llegada de cavendish describió así la ocasi6n: 
11 Entre otras cosas, la reina dijo 11 no nos importan los españoles. 

Sus naves, cargadas de o~o y plata de las Indias, finalmente lle

gan aqu!". "Cada marinero lucia alrededor del cuello una cadena 

de oro, y las velas de la nave eran de damasco azul y la bandera 

de tela de oro y seda azul. Era como si Cleopatra hubiera nacido 

de nuevo. Lo Gnico que falt6 es que el aparejo hubiera sido tam

bién de cuerdas de seda". Entre otros desprop6sitos que tuvo la 

reina, dijo: "El rey de España bravea mucho,. pero no muerde". 

Cavendish le ofreci6 un banquete a bordo de su nave. Toda Inqla

terra estaba encantada de la derrota de la Armada Invencible. De~ 

nardino de Mendoza escrib!a al rey: "El pretendido valor del bo

t!n de cavendish se encoge diariamente, pero los ingleses todav!a 

lo estiman en 500,000 coronas". Y sin embargo en otro momento di 

(61) Morga, op. cit., p. 26 

(62) Spate, op. cit., p. 283 
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ce: "Cavendish debe haber ti:a!do grandes riquezas, porque están 

acuñando nuevas monedas, y el oro está mas barato que nunca". (63) 

cavendish resumió la historia de esos meses de viaje a su 

benefactor Lord Hundson en esta forma: 

Navegé las costas de Chile, Pera y Nueva España donde 

hice grandes estragos; quemé y hundí nueve naves. Qu~ 

mé y saqueé todas las ciudades y pueblos a los que 

llegué; y de no haber sido descubierto en la costa, -

hubiese tomado enormes cantidades de tesoros ••• el h~ 

cho de más ganancia para mt fue la ~aptura de un gran 

galeón del rey que tomé en California; venía de las -

Filipinas y fue uno de los más ricos en mercancías 

que navegara los mares. (64) 

El impacto causado por las depredaciones de cavendish tod~ 

vía fue mayor que el que había producido la incursión anterior de 

Drake, y sus consecuencias habrtan de sentirse largo tiempo. A 

pesar de ello la Corona española creyó necesario diferir otras e~ 

ploraciones y empresas en el Pacífico hasta que el país pudiera -

dedicar más recursos y armamento a sus posesiones más aisladas. -

Las guerras con Inglaterra, Francia y los Países Bajos habían 11~ 

gado a ser tan gravosas que la Corona no pudo sufragar en adelan

te el alto costo de los viajes de demarcación. Fue sugerido un -

impuesto para los mercaderes de Manila, pues ellos eran los más -

beneficiados con los viajes del galeón. 

Cavendish partió de nuevo en 1591 en otra expedición, lle

gando al estrecho sin poder cruzarlo. Sufrió naufragios y rebe

liones y murió en el Atlántico del Sur. Juan Davis, uno de sus -

capitanes, había seguido navegando hacia el sur y segan el dia-

(63) Schurz, op. cit., p. 313; Morales,~·· p. 115-6 

(64) Schurz, op. cit., p. 306 
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ria de Juan Jane, uno de los integrantes de la expedici6n, "lleg~ 

rnos a ciertas islas jamás descubiertas hasta entonces y de las 

gue ningOn relato hace rnenci6n, las cuales se hallan a 50 leguas 

del.a costa noreste del estrecho •.. ". Esto ocurr!a en agosto de 

1592. Algunos han supuesto que estas islas eran las Malvinas, p~ 

ro se tiene l.a duda de si fueron descubiertas antes por el piloto 

Esteban G6rnez o el capitán Pedro de Vera, de las expediciones de 

Magallanes y Loaysa. oavis no tom6 posesi6n de ellas pero las 

bautiz6 corno "Oavis Southern Islands". (65) 

Sir Williarn Monson, uno de los hombres que más irnpuls6 la 

actividad marinera inglesa a principios del siglo XVII, opin6 que 

las incursiones de Drake y cavendish aunque espectaculares, Onic~ 

mente pusieron sobre aviso a los españoles sin causarles mayor d~ 

ño. El virrey Toledo molesto por el ataque de Cavendish al Callao 

fragu6 planes para fortificar Guayaquil, Paita, Callao y Arica, -

los que fueron obstru!dos y se diluyeron en los laberintos ofici~ 

les del Consejo de Indias. Después del paso de Drake el ingenie

ro Bernardino de Tejeda fue al Pera y en 1587 forj6 44 piezas de 

artillería para la armada del virrey; después del paso de Caven

dish acondicion6 cuatro fuertes en el Callao y adicion6 torretas 

de artillería a las Casas Reales. Aunque las defensas eran toda

v!a inadecuadas hacia 1590, el pr6xirno corsario inglés en llegar, 

Sir Richard Hawkins, se encontr6 con una respuesta más eficiente 

de los españoles. 

9;- Sir Richard Hawkins en el Pac!fico. 1593 

Richard Hawkins era hijo de Sir John Hawkins y a los 25 ~

ñas capitane6 una pequeña galeota en la expedici6n de Drake a las 

(65) Morales, op. cit., p. 120; Schurz, op. cit., p. 283, 

Williarns, op. cit. p. 208 
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Indias Occidentales (Santo Domingo y Cartaqena) en 1584-5. Tam

bién estuvo al mando de un nav!o de 250 toneladas de la reina, en 

la batalla contra la Armada Invencible. Era buen marino, aunque 

como jefe era demasiado blando. Años después, en época de paz -

con España decidió seguir los pasos de Cavendish en una expedi

ci6n de "comercio y reconocimiento", que no excluir!a el pillaje 

a los enemigos de la reina en el PerG. Seguramente contó con u

na patente de corso. Anunció que: "Con los consejos, el consen

timiento y la ayuda de mi padre el caballero Sir John Hawkins, me 

resolv! a hacer un viaje hacia las islas del Japón, las Filipinas 

y las Malucas, los rei.nos de China e India Oriental yendo por el 

Estrecho de Magallanes y la Mar del Sur". 

Zarpó de Plymouth en junio de 159.2 con dos naves, la Dainty 

de tres o cuatrocientas toneladas y la Fancy, y además una nave -

con provisiones. El viaje trasatlántico transucrri6 .sin inciden

tes y llegó al Brasil hacia fines de octubre. Puso proa al estr~ 

cho el 10 de diciembre pero una tormenta lo sorprendió frente a -· 

la Plata y el Fancy desertó. El 2 de febrero de 1593 avistó una 

tierra desconocida a la que bautizó en nombre de la reina "Hawkins 

Maidenland", probablemente las islas Malvinas. Entró al estrecho 

y después de 46 d!as estaba en el Pacifico. Tr~s semanas después 

llegó frente a la isla de.Mocha, tratando de hacer contacto con -

los poco amistosos indígenas. (66) 

Hawkins intentaba navegar muy lejos mar adentro, para evi

tar ser avistado por los españoles pero su tripulac.:j.ón estaba áv.!_ 

da de bot!n y lo forzó a atacar Valpara!so. Capturaron cuatro n~ 

ves con carga variada "buena mercanc!a en Lima pero inGtil para -

nosotros". Una quinta nave procedente .de Valdivia les aportó un. 

mejor botln en oro. Hawkins pidió rescate por las naves cambian

do corteslas con los notables del puerto. Alonso de Sotomayor, -

(66) Jármy, ~··p. 105; Spate, ~·· p. 285; Schurz, 
op. cit., p. 313 



552 

"un noble soldado y un caballero liberal" según las palabras del 

propio Hawkins, le advirtiO que le tendían una emboscada en Lima 

con 300 hombres. El corsario estaba preocupado y lamentaba ha

ber cedido a la ambiciOn de su tripulaciOn. Sospechaba que la em 

presa no iba a ser f!icil como lo habían sido las anteriores por

que los españoles estaban sobre aviso. El Dainty paso por Caqui~ 

bo y Arica, y llegO a Lima. El virrey marqués de Cañete envi6 

seis naves al mando de su cuñado D. Beltr!in de Castro, mientras -

alertaba toda la costa hacia el norte. Tres de las naves iban 

bien provistas de cañones, pero las tripulaciones, aunque por su 

número sobrepasaban a la de Hawkins que contaba con 75 hombres, -

eran menos h!ibiles~ Adem!is los españoles llevaban 300 soldados. 

En Pisco, al sur del Callao hubo una escaramuza. Las naves espa

ñolas estaban mejor adaptadas para los ligeros vientos de la costa 

y sin embargo, por suerte para Hawkins, carecían de experiencia -

en la lucha en el mar y cuando vino mal tiempo no lo pudieron ca

pear: la capitana perdiO el palo mayor y las otras dos también -

sufrieron daños. La Oainty se .les escapo, aunque no sin dificul

tad. Hawkins puso proa hacia la bahía de Atacama, cerca de Esme

-raldas (Ecuador), dispuesto a reparar su nave y continuar su via

je. o. Beltr!in de Castro regreso al Callao donde fue mal recibi

do haciéndose de nuevo a la mar con dos naves y una pinaza: su -

nave almiranta, segOn Hawkins, tenía 30 cañones pesados. Las tr~ 

pulaciones sobrepasaban en nQmero a los ingleses, con oficiales -

eficientes y un jefe muy capaz. Yendo hacia Atacama, Hawkins peE 

siguiO dos naves que se le escaparon; estaba ansioso de dejar esas 

aguas y tenía problemas por insubordinaciOn de su tripulaci6n. I~ 

sistieron sus hombres en llevarse una pinaza para perseguir una -

nave y contraviniendo Ordenes, no regresaron al día siguiente, 

cuando Hawkins planeaba zarpar hacia Nueva España. Espero cuatro 

días en la bah!a y el 18 O 19 de junio, la nave de o. Beltr!in de 

Castro lo alcanzo. Pelearon durante tres d!as venciendo los esp~ 

ñoles. Hawkins recibiO seis heridas, dos de ellas serias, tanto 

que cre!a no poder sobrevivir. ConsintiO en las ofertas que le -

hicieron los españoles de salvarle la vida y repatriarlo. Los in 

gleses fueron tratados con amabilidad y cortesía aunque tom6 mu-
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ba en juego su honor ante el corsario, si las autoridades españ0:·

las no aceptaban los términos de la rendición. Hawkins tardó en 

regresar a Inglaterra y sus hombres lo precedieron. El Dainty 

fue exhibido como trofeo en Panamá, siendo la primera nave tomada 

por los españoles en el Pac1fico. Hawkins tuvo una prisión agra

dable como huésped y amigo en casa de D. Beltrán. En 1596 fue en 

viada a Sevilla y volvió a Inglaterra en 1602 mediante el pago de 

3,000 libras. Con él se cierra la época de los perros de mar isa 

belinos del siglo XVI en el Pac!fico. (67) 

Durante dos siglos transcurridos entre el viaje de Drake y 

el del capitán Cook, los ingleses causaron grandes preocupaciones 

a los guardianes españoles del Pac1fico. Sin embargo, hubo gran

des intervalos entre las pocas irrupciones inglesas en la Mar del 

Sur. Después de los viajes de la época isabelina, los ingleses -

tardaron un siglo en aparecer de nuevo, con los filibusteros del 

Caribe. La dnica excepción a esta inactividad fueron algunos in

tentos ocasionales contra los establecimientos españoles en las -

Filipinas, durante la segunda parte del siglo XVII. cuando en E~ 

paña reinó una monarqu!a francesa, la de los Barbones, es cuando 

los ingleses se interesaron más seriamente en el Pac1fico, gracias 

a las narraciones de viajeros-navegante.s-filibusteros como Williarn 

Darnpier y Woodes Rogers que introdujeron a los ingleses del .. siglo 

XVIII al conocimiento del gran océano, tal como lo demostró el i~ 

forme del viaje del comodoro Anson al hacer patente la debilidad 

española con la consecuente captura de Manila en 1762 por los in

gleses. Después de la guerra de los siete años y de la consolid~ 

ción de su posición en la India y, a costa de Francia, en Nortea

mérica, Inglaterra se diÓ de lleno a hacer intentos serios en el 

Pacifico tales como la expedición del comodoro Byron realizada un 

año después del Tratado de Par!s, y seguida a los dos años por la 

(67) Jármy, op. cit., p. 105: Spate, op. cit., p. 285-9: Morales, 

~.p.125-35; Gerhard, op.cit., p.96; Cappa,op.cit.p.225-

31. 
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serie de tres largos viajes del Capitán James Cook en la altirna -

parte del siglo XVIII. 

Fue así corno el Océano Pacífico permaneció durante los si

glos XVI y XVII siendo un mar español en el que s6lo de manera ca 

sual penetraron marinos y viajeros de otras nacionalidades. 

Los franceses también viajaron al Pacifico en el siglo - -

XVIII no por afanes imperialistas sino como participantes del mo

vimiento de la Ilustraci6n, en viajes científicos de exploraci6n 

compartidos con un famoso grupo de marinos ingleses. Hacia la s~ 

gunda mitad del siglo XVIII el régimen de exclusi6n llegaba a su 

fin. Ingleses y franceses, navegaban el Pacifico, como en los 

viajes de Bougainville y La Perouse, al igual que naves de la nu~ 

va repablica de Norteamérica, y los barcos rusos que comenzarían 

sus viajes desde Alaska hacia el sur, a la costa de California. 

Durante los dos y medio siglos que dur6 la línea española 

de navegaci6n Manila-Acapulco los ingleses capturaron cuatro ga

leones solamente. El pr~rnero de ellos, el Santa Ana, capturado 

por Cavendish en 1587. Un siglo después, Woodes Rogers captur6 -

el Encarnaci6n en 1709; ambos, en la cercanía de Baja California. 

En 1743 el comodoro Anson capturó el Covadonga en aguas filipinas 

y 19 años más tarde dos fragates inglesas capturaron el enorme g~ 

le6n Santisima Trinidad. Dos galeones atacados por ingleses pudi~ 

ron vencer a sus asaltantes y llegar a puerto seguro: el ~

~en 1704 y el Begoña en 1709. 

II.- LOS CORSARIOS HOLANDESES 

Desde su rebeli6n contra el gobierno español en 1566 llola~ 

da se había unido a Inglaterra y Francia en los ataques a la nav~ 

gaci6n española en Europa y América. Los Países Bajos ~ran :irop:>rta~ 

tes productores y necesitaban mercados pero además eran fanáticos 
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protestantes y resentían amargamente los duros métodos con los que 

Felipe II combatía la rebeli6n. Hacia 1570 los experimentados ma

rinos holandeses eran ya famosos en el Canal de la Mancha bajo el 

nombre de "Mendigos del Mar" y no tardaron en organizar una poder~ 

sa flota mercante que rivalizaba con las de otras naciones en su 

habilidad náutica. Primero en Europa y luego en América fueron c~ 

nacidos con el nombre de Pichilingues, palabra probablemente deri

vada de su puerto de origen, Vlissingen o Flushing. En 1595 Hola~ 

da form6 una alianza política con Francia e Inglaterra contra Espa 

ña, y los Estados Generales planearon llevar la guerra a las colo

nias españolas en el Pacifico. (68) 

El deseo de obtener un imperio estaba muy lejos de las pr~ 

tensiones holandesas. La Compañia d•> las Indias orientales estaba 

más interesada en el estado de sus finanzas que en arriesgar sus -

medios en empresas que cre!a descabelladas. Si durante varias d! 

cadas trataron de arrojar a los españoles de las Filipinas fue po~ 

que éstas parec1an tener valor econ6mico en s! mismas y represent~ 

ban la base de operaciones comerciales con Asia. Expediciones ta

les como la de van Noort y Speilbergen que curzaron el Estrecho de 

Magallanes fueron más bien episodios aislados que un proyecto per

manente aunque los piratas holandeses fueron muy activos en el 

Atlántico y el Caribe. Los intentos hechos entre 1594 y 1596 para 

encontrar un paso por el norte que ligara el Atlántico con el Pacf 

fice tuvieron poco éxito. La Onica excepciOn a esta política hola~ 

desa fue debida a la iniciativa tomada entre 1636 y 1645 por el g~ 

bernador genera~ de las Indias Orientales holandesas Anthony van 

Diemen, que resultO en el viaje de Abel Tasman quien navego alred~ 

dor de Australia y descubriO Nueva Zelanda. La idea era efectuar 

una serie de descubrimientos en la "restante y desconocida parte -

del globo terrestre" (la austral) pero en general, los socios de 

la compañia en Amsterdam rehusaban permitir mayores gastos en lo -

que consideraban planes visionarios dignos de algOn español. As! 

(68) Jármy, op. cit., p. 123; Gerhard, op. cit. p. 101; Schurz 

~-· p. 293 
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pues, los holandeses nunca amenazaron seriamente el sueño imperial 

español en el Pacifico. (69) 

Las primeras expediciones holandesas en 1598 y 1615 no tu

vieron mucho éxito aunque la Oltima, a las 6rdenes de Joris Speil

bergen, derrot6 a una pequeña armada dirigida contra ella por el -

virrey del Pera y captur6 algunas naves mercantes que se cruzaron 

en su camino. 

1.- Las primeras expediciones corsarias holandesas al Paci

fico. Mahu-de Cardes y Olivier van Noort. 1598 

Esta expedici6n estuvo armada y comisionada por los Esta

dos Generales y financiada por una compañia de comerciantes. Los 

capitanes fueron Jacob Mahu y Sim6n de cardes al mando de una flo

tilla de cinco naves alguna hasta de 600 toneladas y con una trip~ 

laci6n de cerca de 500 hombres. Llevaban mercancía para contraba~ 

dear y mas de cien cañone~. Zarparon de Rotterdam en junio de 

1598; en la costa de Guinea muri6 Mahu y fue sustituido en el man

do por Sim6n de Cardes. Pasaron el invierno en el Estrecho de Ma

gallanes y una vez en el Pacifico las naves sufrieron fuertes tem

pestades que las separaron definitivamente. Las tripulaciones, 

muy castigadas por el hambre, el frie y el escorbuto se vieron re

ducidas a 300 hombres. La Liefde lleg6 a la isla de Mocha donde -

desembarcaron 26 hombres que fueron muertos por los indios. El 

resto de la tripulaci6n se refugi6 en la isla de Santa Maria. La 

Hoope al mando de Sim6n de Cardes, lleg6 a la bahía de Arauco don

de también los indios mataron muchos hombres entre ellos al capi

tSn. Ambas naves se reunieron y zarparon juntas, pero en febrero 

de 1600 un temporal las separ6 de nuevo. De la Hoo~ no se tuvie 

ron m&s noticias y la Liefde alcanz6 las costas del Jap6n. A bordo 

iba un inglés llamado Will Adams que por sus conocimientos lleqa-

(69) Schurz, op. cit., p. 294 
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ría a ser consejero de los gobernantes japoneses en materias nava

les y mediador entre los japoneses y los extranjeros que llegaban 

al Japón, como en el caso de las embajadas españolas enviadas des

de Manila. Adams envió a Inglaterra las cartas de navegación de -

la expedición. La Buena Nueva fue capturada por los españoles en 

Chile e incorporada a la marina de Pera y la Fidelidad, al mando -

de Baltasar de Cardes, fue rechazada por los españoles en el Arch~ 

piélago de Chiloé y puso proa al Pacifico llegando a las Malucas 

donde cay6 en manos de los portugueses que mataron a todos sus tr~ 

pulan tes. El quinto navío holandés, la Fe, al mando de de Neert se 

refugió en el Estrecho de Magallanes a causa de las tempestades. -

Ahí se encontró con Oliver van Noort, jefe de otra expedición ho

landesa salida poco después de la suya. Navegaron juntos algunos 

días pero van Noort no pudo auxiliar con víveres a de Weert y éste 

volvió a Europa. En febrero de 160u entró al Atl~ntico y el 24 

avist6 una tierra desconocida que situó a 60 leguas de la costa y 

a los 50ª 50' de latitud sur a la que bautiz6 con el nombre de is

las de 'Sebald de Weert", que en los mapas de la época figuran co

mo Islas Sebaldas o Sebaldinas. Estas islas (¿las Malvinas?) ha

bían sido avistadas y bautizadas en varias ocasiones anteriores: -

Américo Vespucci las viO en su tercer viaje (1504); asimismo Este

ban GOmez, piloto de la San Antonio de la expedición de Magallanes 

(1520); Pedro de Vera, capit~n de la Anunciada, de la flota de Lo

aysa (1525); el capit~n Juan Davis, de la expedición de Caven

dish, que las llamó Islas Davis del sur (1592) y por Gltimo, Ri

chard Hawkins que las llamó "Hawkins Maidenland" en 1594. Por di

versas razones ninguno de estos navegantes las pisó o tom6 pose

sión de ellas. 

De la expedici6n de Mahu y de Cardes el Gnico barco que 

regresó fue el de Sebaldo de Weert, quien llegó a Holanda en julio 

de 1600 con tan solo 36 tripulantes enfermos (70) 

(70) Ibídem, p. 345; Morales, op. cit., pp. 139-47 
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Durante varias décadas los holandeses habían sido distri

buidores del comercio de las Indias Orientales a trav~s de Lisboa, 

pero en 1581 las siete provincias unidas declararon su independen

cia de España y en 1580 un ejército español al mando del duque de 

Alba había conquistado Portugal. El gobierno de Felipe II prohi

bió la entrada de naves holandesas a Lisboa. Estas debían por fue~ 

za ir directamente al Lejano Oriente para mantener su comercio, del 

que España las había expulsado en Europa. En la Qltima década del 

siglo XVI rodearon el Cabo de Buena Esperanza y llegaron a Java d~ 

safiando as! el monopolio portugués de la ruta y empezando a parti 

cipar del comercio de las especias. La Compañía de las Indias o

rientales tenía el monopolio del comercio holandés en Oriente. Ha 

cia 1605 ya estaba en Ternate, Tidore y Arnboina (Malucas) . Plane~ 

ba eliminar a los portugueses de ese comercio e inevitablemente e~ 

trar!a en conflicto con los odiados·españoles. Ingleses y holand~ 

ses conservaron un cierto entendimiento en aquellas regiones. ·No 

tardaron los holandeses en intentar llegar al Pacífico por el Es

trecho de Magallanes para poder alcanzar la Especiería por el este. 

Dos expediciones salieron casi simultaneamente de Holanda con este 

propósito: la de Mahu y Sim6n de Cardes ya mencionada y la de Oli 

vier van Noort que fue el primer holandés en circunnavegar el glo

bo. 

Olivier van Noort era de extracción modesta y había sido -

marino, tal vez oficial de alguna pequeña nave. Habiendo partici

pado en las luchas de Flandes contra España, se retiró y compr6 una 

posada donde se entretenía contando sus aventuras a los parroquia

nos. Cuando las noticias de las riquezas de las Indias llegaron a 

sus oídos van Noort se sintió tentado de ir a probar fortuna. Re~ 

nió algOn dinero, organizó una compañía comercial y pidió a las au 

toridades holandesas que le ayudaran a armar una expedición hacia 

el reino de Chile, la costa oeste de América y de ser necesario, -

las Malucas. Los Estados Generales le dieron en 1597 libertad de 

exportaci6n e importación para cuando menos seis viajes; le entre

garon también cuatro cañones, 6,000 libras de munición, doce mil -

de pólvora y un permiso especial para que no pagara impuestos de -



exportación durante dos viajes. Nadie conocia los detalles de ~. 

vida anterior pero sr. murmuraba que en sus primeros años en el m~1 

habia sido pirata en contra de España. En el invierno de 1597 es

taba preparando dos naves para el viaje. Se unió a otra compañia 

mercantil y en junio de 1598 una flotilla de cuatro naves estaba 

lista para zarpar en un viaje que duraria tres años. 

Levaron anclas en septiembre de 1598. La nave capitana, la 

Mauritius, iba al mando de van Noort. La expedición constaba de -

248 hombres. En Plyrnouth se le agregó un ingl~s que habfa navega

do con Cavendish en 1588 y conocia las regiones del sur del conti

nente americano. Fueron primero a Guinea donde incendiaron plant~ 

ciones y casas. Cruzaron el Atl§ntico hasta Brasil y en noviembre 

llegaron al Estrecho de Magallanes con tan sólo 148 hombres. En -

febrero de 1599 van Noort navegaba por la costa oeste de Arn~rica -

del Sur. En Valparaiso captur6 varias naves españolas ancladas en 

el puerto y quem6 otras salvo una que agreg6 a su mermada floti

lla. Pasó de largo por el Callao porque sabia que los españoles -

lo estaban aguardando y perrnaneci6 alg6n tiempo en aguas cercanas, 

al acecho de la flota de plata. Mientras esto sucedia los españo

les seguían patrullando la costa oeste del Pera y Nueva España, e~ 

perando proteger la llegada de tres galeones de Manila esperados -

en Acapulco, los que llegaron sanos y salvos, uno en diciembre de 

1600 y dos en enero de 1601. (71). Finalmente decidi6 van Noort 

zarpar y con s6lo dos naves y cerca de cien hombres cruz6 el Paci 

fico hacia las islas Filipinas. El 14 de octubre del año 1600 lle 

g6 aºla costa este de Luz6n. 

Van Noort perrn·aneci6 varios días cerca de Capul, con la e~ 

peranza de atacar el gale6n Santo Tornas que estaba por llegar de -

Acapulco con el dinero obtenido en dos años de ventas en Nueva Es

paña. Luego naveg6 a trav~s de los Estrechos hacia Manila donde -

(71) Ibídem, p. 342: Morales, op. cit., p. 153-8: Gerhart, op.cit. 

p. 103-7; Cappa, op. cit., pp. 139-68. 
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pensaba robar juncos chinos, capturando en el trayecto varias na

ves pequeñas y saqueando algunos establecimientos en las Visayas. 

En ese momento la mayor!a de la fuerza armada de Manila estaba lu

chando contra los moros, pero al saber de la llegada del corsario 

se improvisaron r4pidamente los medios para la defensa. Las auto

ridades españolas enviaron una embarcaci6n a inquirir sobre los 

forasteros y van Noort iz6 una bandera española y disfrazó a varios 

hombres con hilbitos de monje y ~l se hizo pasar por francés dicie!!_ 

do que ten!a permiso de su Majestad el rey de España para comer

ciar en aquella regi6n. Los españoles cayeron en el engaño, le 

proporcionaron v!veres y le permitieron anclar en la costa y com

prar lo que necesitaba. No soñaban ni remotamente encontrar naves 

holandesas en las islas. Al fin empezaron a sospechar y le pidie

ron sus documentos. Al ver que estaban firmados por Mauricio de -

Nassau la comedia terminó. Van Noort tenía provisiones y a bordo 

iban dos nativos que había contratado como pilotos para entrar a -

los Estrechos. Por fin se atrevió a entrar a la bahía de Manila, -

asaltando ah! las naves que llegaban con carga. 

El. gobernador Tello confió las medidas contra los intrusos 

al doctor Antonio de Morga, miembro de la Audiencia. Este reunió 

a todos los hombres capaces, por su edad, para combatir y acondi

cionó dos pequeñas naves un patache y algunos sampanes. Zarpó de 

la bahía de Manila y el 14 de diciembre se enzarzó en lucha con 

las dos naves holandesas. La nave insignia de van Noort, la Mau

~. después de ser cañoneada y abordada por los españoles de -

la San Diego, quedó muy maltrecha y huyó hacia Borneo. Al terminar 

la lucha que duró seis horas la San DiP.go se hundi6, pero Morga y 

algunos españoles lograron llegar a nado hasta una isla cercana. -

Mientras tanto la otra nave española al mando del capit§n Alcega 

capturó a la almiranta de van Noort, la Concordia, y la llev6 a 11~ 

nila donde su capitán y tripulantes fueron ahorcados como rebeldes 

contra España. A bordo se encontró la patente de corso que Mauri

cio de Nassau, prl'.ncipe de Orange había dado a van Noort. (72) 

(72) Schurz, op. cit., p. 344; Morga, op. cit., p. 103-7 y pp. 72-

85 del Estudio preliminar. 
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Este, escapando de los españoles en la Mauritius volvi6 a 

Holanda el 26 de agosto de 1601 llegando con solamente ocho sobre

vivientes. Escribió después la relación de su viaje y sucesos con 

mapas, estampas de la batalla y los navros que traducida al latfn, 

fue impresa por Teodoro de Bry en Francfort, en 1602. La noticia 

de la llegada de van Noort la recibieron en breve tiempo los espa

ñoles por medio de Bartolorn~ Pérez, un piloto de la isla de la Pal 

roa en Tenerife que, viniendo de Inglaterra, pas6 por Holanda y co

noció a Van Noort quien le cont6 su viaje. As1 lo refiere también 

el licenciado Fernando de la Cueva, en carta fechada en la Palma -

el último día de julio de 1604, escrita a su hermano Marcos que v! 

vía en Manila y que había ido en la expedici6n de Morga contra los 

holandeses. (73) 

Existe una relaci6n de fray Juan Gutiérrez, fraile agusti

no y testigo presencial de la batalla entre Morga y van Noort, en

viada al Superior de su orden: llama "yngleses" a los hombres del 

corsario y afirma que hace esta relaci6n por amor al capitán Juan 

de Alcega, almirante en la batalla y gran amigo del Superior. Afi! 

ma que Morga, por salir de prisa, no quiso llevar consigo otras 

dos naves que estaban casi a punto. Narra con gran detalle la Pª! 

tida comparando la presencia de "tan buena gente, y tan bizarros -

soldados y platicas {práctico~? capitanes" con lo visto en su ju

ventud cuando acompañ6 a o. Juan de Austria en la batalla naval de 

la flota de la Cristiandad contra los turcos en el Mediterráneo 

(Lepanto 1571), y dice que "parec1a aquel pequeño escuadrón escoj! 

do entre los tercios viejos de Flandes, Nápoles y Milán". Refiere 

corno Morga, en la capitana, sin llamar a consejo a su almirante 

(Alcega) se adelant6 al encuentro de la capitana enemiga de van 

Noort, enzarzándose con ésta en combate " ••. nuestra capitana la 

enbisti6 con todas las velas altas, que fue juzgado por muchos av! 

soñer1a {bisoñer1!!_7 y poca platica {práctic!!_7 del piloto ••• ". Cua!!. 

do la capitana con Morga al mando había abordado a la nave enemiga 

y le había causado muchas averías, Alcega se acercó en su ayuda p~ 

(73) Morga, op. cit., p. 168-9 
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ro vi6 la bandera española enarbolada en la popa enemiga y a todos 

sus compañeros a bordo que gritaban: ºEspaña, España, Victoria, -

Victoria, ya son nuestros, rrendidos estan". Muchos testigos oye

ron gritar a los hombres de la capitana dirigiéndose a los de la -

almiranta española que siguiese adelante tras la almiranta holand~ 

sa que hu!a, porque ya ten!an rendida a la nave sobre la que esta

ban y no necesitaban ayuda. Alcega persigui6 y dió caza a la alm~ 

rante holandesa y dice fray Juan: 

Allí quisiera que viera vuestra Reverend!ssima el ani

mo, esfuerzo y valent!a de nuestro almirante, pues en 

todo el discurso que tengo contado no parecia sino un 

marte esfor~ando a todos y acudiendo a todo con tanta 

presteza y diligencia ..• mandando con tanta prudencia, 

quanta siempre ha tenido en todas las empresas onrro

sas que en servicio de su Rey le han encomendado, sa

liendo de todas con la victoria y onrra que salió de 

ésta .•. 

Este y otros test~gos de la conducta de Morga y de Alcega 

en la batalla, contradicen rotundamente a Morga en su aserto de -

que Alcega lo abandonó y culpan a Morga y su poca experiencia del 

fracaso que tuvo al no poder apresar la nave de van Noort que ya 

tenía abordada y semidestru!da. Lo culpan también de haberla de

jado escapar y de haber causado el naufragio de la propia y la 

muerte de más de cien personas entre españoles, chinos y filipinos. 

Morga pas6 varios años justificándose de todas las maneras posi

bles pero es claro que fue culpable del desastre y del injusto ju~ 

cio y persecución que las autoridades hicieron en contra de Alce

ga. (74) 

Los holandeses sufrieron un descalabro en sus ambiciones -

monopolísticas del comercio de las especias en 1606 cuando el go

bernador de las Filipinas Pedro de Acuña los arroj6 de Tidore y 

(74) Morga, op.cit., Apéndice 6 y anexos, pp. 282-296 
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atac6 sus fortificaciones en Ternate. Se propusieron desalojar a 

los españoles de la regi6n o cuando menos anular su comercio. Pa

ra esto siguieron varias tácticas: asaltaron los puestos españo

les en las Malucas; trataron de cortar el suministro del "situa

do11 de Nueva España a Manila; Joris van Speilbergen, el navegante 

holand6s, aconsejó la conquista de las Filipinas como el mejor me 

dio de tomar las Malucas, pero nada de esto se hizo. 

En 1607 la Compañia Holandesa de las Indias Orientales des 

pachó una flota de 13 naves al mando de Pieter Willemsz y Fran

~ois de Wittert para saquear posesiones portuguesas en Africa y -

las Indias Orientales. Mientras estaba la flota en camino llegó 

a Manila como gobernador Juan de Silva, un temible capitan con v~ 

rias compañias de infanteria. Par~ ayudarle en el esfuerzo con

tra los holandeses, Ruy Gonzales Sequeira rodeó el cabo de Buena 

Esperanza con refuerzos. Antes del arribo de éste, la flota ho

landesa ahora al mando del almirante Wittert, apareció en Filipi

nas. Se inició la lucha en Mariveles, a la entrada de la bahia -

de Manila, en abril de 1610. Wittert murió y solamente una de 

sus naves sobrevivió a la derrota. Fueron capturados por los es 

pañoles 250 prisioneros ademas de un gran botin. Las hostilida

des continuaron durante varios años. En 1614 una. gran flota hola!!_ 

desa ancló c~rca de Manila paralizando el comercio durante algu-. 

nas semanas. WiU Adams escribió ese año desde Japón: "Llegaron 

noticias de que 20 velas holandesas además de dos o tres inglesas 

se encuentran cerca de Manila, lo que de ser cierto, no le hara a 

6sta ningún bien". ( 75) 

En 1616 el gobernador Silva condujo una flota poderosa que 

pretendia asestar un golpe decisivo a los holandeses en todo el -

Lejano Oriente. Levaba 16 naves grandes, entre ellas un galeón -

de mas de 2,000 toneladas y otros siete de entre 600 y 1,600, 300 

cañones y varios miles de españoles y malayos. Nunca antes se h~ 

bia visto una fuerza española tal en el Oriente. La gran armada 

(75) Schurz, op. cit., p. 345 
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no logr6 otra cosa que ayudar a la acosada Malaca. Frente a el la, 

mientras esperaba a la divisi6n naval portuguesa de Goa, Silva -

sGbitarnente rnuri6. Esto, junto con el retraso de los refuerzos -

portugueses, condujo a abandonar el plan de un ataque general a t~ 

das las posiciones holandesas en Oriente. El desastre de esta ex 

pedici6n es tan importante en la historia de las Indias Orienta

les corno la derrota de la Armada Invencible en 1588, porque defi

nitivamente resolvi6 el problema de qui~n iba a dominar en la re

gi6n. Mientras las fuerzas de la colonia española estaban ausen

tes, se present6 ante Manila Joris van Speilbergen, procedente de 

la costa de Nueva España, despu~s de zarpar de Holanda en 1614 
con su flota. 

2.- La expedici6n de Joris van Speilbergen. 1614. 

La expedici6n de van Noort, interrumpi6 la amenaza de cor

sarios holandeses en la costa oeste americana que tuvo un respiro 

de quince años. En 1609 .la guerra entre Holanda y España terrnin6 

pero en 1614 la Compañía Holandesa de las Indias Orientales, vio

lando la tregua con España, despach6 una flotilla de cuatro naves 

de guerra grandes y dos pequeñas en un viaje de "comercio" alred~ 

dor del mundo. Intentaban "comerciar'' en la Arn~rica española. La 

aparente nilturaleza pacífica de· 1a expedici6n se =ntradecfa =n el fueE 
t~ armamento de las naves y era claro que los españoles pod!an e~ 

perar una nueva serie de ataques corsarios en el Pacífico. El j~ 

fe de la escuadrilla era el Almirante Joris van Speilbergen. (76) 

Speilbergen era un sazonado marino que hab!a participado -

en empresas piráticas en Africa, América y el Lejano Oriente. Ma~ 

tenía estricta disciplina en sus naves y era muy solícito de la -

salud y bienestar de sus hombres. Como Drake, era un experiment~ 

do diplomático y sabía poner de relieve el prestigio de su pa!s -

(76) Morales, op. cit., p. 163: Gerhard, ~·· pp. 107-9 
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en los puertos extranjeros. La cabina de su nave estaba amuebla

da con gusto y bien provista de vinos y manjares delicados. Se 

acompañaban las comidas de los oficiales con orquesta y un coro -

de marineros. En ocasiones especiales los hombres vestían con 

elegancia. Llevaba en las naves cerca de 800 hombres entre mari

neros y soldados. Las dos naves más grandes eran de alrededor de 

600 toneladas, con 28 cañones cada una, comparables en tamaño a -

los galeones españolPs pero sin castillas de popa y proa. La car 

ga se intentaba comerciar en el Lejano Oriente a cambia de pradu~ 
tos orientales, ya que las holandeses empezaban a establecer fac

tor!as de comercia en aquella regi6n. El objetivo principal de -
la expedición era agregar la fuerza de Speilbergen a las fuerzas 

holandesas en las Malucas, con el fin de oponerse a la poderosa -
escuadra española que se preparaba en Filipinas para arrojar a 
los holandeses de Indonesia y de pasa asaltar en gran escala las 

Filipinas. Tenía órdenes secretas de tomar algOn galeón de Mani

la u otra nave española si la oportunidad de presentaba. Desde -
antes de entrar en aguas españolas el diaria del corsario se re
fiere a los preparativos de guerra que se hacían contra el enemi
go y llevaba patente del conde Mauricio de Nassau, príncipe de 

Orange. (77) 

El 8 de agosto de 1614 zarp6 la flota de Tessel, bajo la -

bandera de la Compañia Holandesa de las Indias Orientales. Si

guiendo sus instrucciones, Speilbergen llegó el 13 de diciembre a 
las castas del Brasil y permaneció en .el Cabo San Vicente durante 

dos meses en los que capturó un mercader por.tugués e hizo varios 
prisioneros que le ayudarían en las faenas de navegación. Cruz6 

el Estrecho de Magallanes en marzo de 1615 y llegO al Pacifica el 
6 de mayo. Al continuar su viaje por la costa chilena, atac6 y -

saqueó pequeñas poblaciones, tomando prisioneros en calidad de r~ 

henes que despu~s canjeó por bastimentas en Santiago. De ah! na
vego a Arica, pero fue rechazada al intento de tomar el pueblo. -
En junio navegaba frenta a la costa peruana y una armada española 

(77) Gerhard, ~·· pp. 109-11: Mathes, ~··p. 117-8 
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al mando de Rodrigo de Mendoza, sobrino del virrey salió a su en

cuentro. El 17 de julio ambas flotas estaban frente a cañete y -

comenzó la batalla de la que Speilbergen salió vencedor. De los 

ocho galeones peruanos pudo hundir dos y obligar a los otros a em 

prender la retirada; despejó as! el camino hacia el puerto del Ca 

llao hallándolo bien defendido. Echó a pique tres naves que se -

hallaban fondeadas, para luego continuar hacia el norte quemando 

y saqueando de paso el pueblo de Payta. Estuvo a punto de captu

rar el rico cargamento de una nave que consiguió huir, en la que 

iba como pasajero el propio Antonio de Morga, en ese momento Pre

sidente de la Audiencia de Quito. (78) 

Los españoles ten1an noticias de la salidad de Speilbergen 

de Holanda y de su paso por la costa de Sudam~rica y el virrey de 

Nueva España marqu~s de Guadalcázar, ordenó al alcalde mayor de -

Acapulco Gregorio Porras, que procediera a preparar el puerto. Se 

colocaron 14 cañones en la colina de El Morro en el lado norte de 

la bah!a. Un noble, pariente del virrey, fue nombrado general en 

jefe de las defensas de la Mar del Sur y llegó al puerto en marzo 

de 1615 con sus tropas, permaneciendo ahí hasta que los dos gale~ 

nes que zarpaban para Filipinas estuviera a salvo en alta mar. D. 

Melchor Fernández de Córdoba contaba con 400 soldados y un nümero 

de caballer.os que se habían ofrecido a luchar contra los pichili~ 

gues, mas viendo que el peligro no parec!a inminente, pronto se -

desintegró esta fuerza, de la que más o menos la mitad fue despa

chada a Manila. Sin embargo apareció la flota de Speilbergen el 

11 de octubre frente a Acapulco. Las naves entraron a la bah1a y 

anclaron ante el fuerte improvisado. Los cañones españoles 09 le 

hicieron el menor daño. El corsario necesitaba v!veres y estaba 

dispuesto a destruir el puerto con tal de obtenerlos. Envió una 

lancha con bandera blanca, se declaró una tregua y Speilbergen P! 
di6 a los oficiales le proporcionaran comida a cambio de los pri

sioneros que hab!a hecho en Pera. Se acordó continuar la tregua 

mientras las naves holandesas se aprovisionaban al final de lo 

(78) Morales, op.cit., p. 164-170; Mathes, op. cit., p. 118 
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,cual entregarían sus prisioneros y zarparían. Durante una semana 

se vieron curiosas escenas en que holandeses y españoles departí

an socialmente con gran ceremonia. Hubo muchos intercambios de 

cortesías mientras las naves se llenaron de todo lo necesario. El 

18 de octubre la escuadrilla holandesa sali6 de Acapulco. (79) 

La atm6sfera amistosa de la tregua en Acapulco termin6. El 

virrey orden6 a todas las naves h!biles que fueran a ia isla de 

Cedros para proteger a los galeones de Manila que se esperaban. -

Desde su regreso de Jap6n, Sebast!an Vizcaíno se hab!a retirado -

al pueblo de Avales, en Jalisco, con el animo de recuperar su sa

lud y disfrutar de los beneficios de su encomienda, obtenida como 

resultado de las peticiones que hizo antes de realizar su viaje -

al Jap6n. En el año de 1615 la presencia de Speilbergen sac6 al 

explorador de la tranquilidad de su retiro. El virrey lo envi6 -

con 200 soldados a proteger los puertos de Navidad y Salagua. 

Mientras tanto Speilbergen lleg6 a zacatula, en donde encontr6.a 

la nave española San Francisco que recientemente hab!a estado en 

la isla de Cedros para prevenir al Gale6n de Manila del peligro -

de los corsarios. Su capitan Nicolas de Cardona y otros doce ho~ 

brea escaparon a nado antes de que los holandeses realizaran el -

abordaje y tomaran prisionero al sargento mayor Pedro Alvarez de 

Rosales, al piloto Mart!n de Aguirre, a dos franciscanos y a otros 

siete ~iembros de la tripulaci6n. Speilbergen se apropi6 de la -

nave, a la que rebautiz6 con el nombre de ~ y el 27 de octu

bre continu6 rumbo a Salagua, en donde según infor~es, esperaba -

abastecerse de agua y fruta fresca. 

Al saber que los corsarios se aproximaban a Salagua, Vizc~ 

!no orden6 que 200 hombres armados les tendieran una emboscada. -

La flota holandesa ancl6 en la bah!a el 10 de noviembre y el cor

sario desembarc6 un grupo de reconocimiento, con el que iba Pedro 

Alvarez de Rosales, que logr6 escapar escondi~ndose en la maleza; 

los holandeses dejaron una nota escrita por Mart!n de Aguirre, d~ 

(79) Gerhard, op.cit., pp. 113-16; Mathes, op. cit., pp. 118 
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ciendo que ven1an en paz, y luego volvieron a sus naves. 200 ho~ 

bres armados con picas y mosquetes desembarcaron a la mañana si

guiente con intenci6n de conseguir provisiones; sin ver las hue

llas que hab!an dejado los hombres de Vizcaino, penetraron tierra 

adentro llevando banderas blanca·s, no obstante lo cual, los espa

ñoles abrieron fuego contra ellos inici§ndose asi un combate que 

dur6 seis horas ahsta que los holandeses optaron por reqresar a -

sus naves por faltarles la pOlvora y las municiones. Vizcaino 

desplazo su tropa hacia el interior esperando un contraataque. 

Cuando los holandeses regresaron con m!s armas los españoles no -

estaban, cosa que Vizca1no admitiO como cierta. M!s tarde, al 

ver que los hombres levaban anclas, volviO al campo de batalla 

con su hijo Juan y un grupo de soldados para apreciar el saldo 

del combate. Las versiones de ambos contendientes difieren en 

cuanto al namero de bajas. Speilbergen afirm6 que sus pérdidas -

eran leves y las de los españoles m!s serias. Vizca1no dijo que 

los holandeses hab!an sufrido siete bajas y él cuatro. un d!a -

después, en carta dirigida al virrey, Vizca!no rindi6 parte de su 

relativa victoria, indicando que solamente le quedaba una caja de 

municiones y un barril de. pOlvora, pero que marchar!a con sus ho~ 

brea para esperar a los holandeses en el puerto de Navidad. Dijo 

también que su victoria hubiera sido m§s completa de no g~r por -

la inferioridad de sus armas comparadas con las holandesas. (80) 

Antes de enviar el informe del ataque de Speilbergen a ·Sa

lagua, los soldados de Vizca!no llevaron ante él a siete prision~ 

ros tomados en el monte y que se decian desertores. Uno de ellos, 

"Jusepe de la Eay", amenazado de morir en el garrote declaro que 

era nativo de Flandes y que se hab!a enganchado en la expedici6n 

sin saber las intenciones que llevaba Speilbergen. Relat6 las ac 

tividades de los holandeses hasta el momento de su captura y los 

planes inmediatos: el corsario tratar1a de asaltar el gale6n de 

Manila y seguiría luego a las Malucas para participar en la con

quista de Filipinas. 

(80) Mathes, op. cit., p. 120¡ Gerhard, op. cit., p. 119 



Inmediatamente después de la batalla de Salagua Speilber

gen fue al puerto de Santiago y lueqo al de Navidad donde desem

barcó con una fuerza considerable. El lugar estaba desierto por

que Vizcaíno había pasado de largo hacia el norte. Los pichilin

gues pasaron 5 días descansando y llenando sus barriles de agua -

fresca. El 29 de noviembre llegaron a Cabo Corrientes en donde -

se celebró un consejo para ver si esperaban al galeón de Manila o 

zarpaban hacia el Pacífico. Se decidió lo último y salieron el -

dos de diciembre rumbo a las Malucas. La decisión fue afortunada 

para los españoles porque, poco después, dos galeones de Manila -

pasaron por el cabo rumbo hacia Acapulco. En marzo de 1616 Speil 

bergen se unió a las otras naves holandesas para ayudar en la co~ 

quista de Filipinas. 

No habiendo tenido otro encuentro con el holandés, Vizcaí

no regresó a Zacatula. Llevó a sus prisioneros a México, donde -

fueron encarcelados para luego ser mandados a España en la flota 

de 1616. Como compensación a sus servicios, Vizcaíno fue nombra

do alcalde mayor de Acapulco. Durante su residencia en el puerto 

se esforzó por cumplir con eficacia sus obligaciones, pero a pe

sar de sus buenos deseos, las exigencias del cargo así como el 

clima resultaron demasiado penosos para él y en 1619 renunció al 

puesto y se retir6 a la ciudad de México. (81) 

Speilbergen llegó a Filipinas a principios de 1616. Perma 

neción acechando cerca del Embocadero la llegada de algGn galeón 

desde Acapulco, pero éstos habían llegado a Acapulco después de.

la partida de los holandeses de las costas mexicanas y a su regr~ 

so a las islas llevaban instrucciones del virrey de seguir la de

rrota varios grados m~s al norte de lo acostumbrado para llegar a 

Manila rodeando por el norte de Luzón. Los holandeses bombardea

ron Iloilo en las Visayas pero al intentar tomar el pueblo fueron 

rechazados por Diego de Quiñones con grandes pérdidas. A su apa

rición en Manila los habitantes hicieron preparativos para mejorar 

(81) Mathes, op. cit., p. 121-2 
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la defensa pero Speilbergen sfibitamente se alejO hacia las Molu

cas, creyendo que Juan de Silva estaba en la vecindad de ellas. -

Al año .siguiente regreso a Filipinas y se enzarzo en combate con 

la flota española al mand0 je Juan Ronquillo en las cercanías de 

Corregidor que se formaba de siete galeones y dos galeazas. El -

combate duro dos d!as infringiendo los españoles una derrota gra

ve a los holandeses, destruyendo tres naves y capturando dos. El 

resto de la flota enemiga se retirO maltrecho a las Molucas. (82) 

En Java encontrO Speilbergen al Concordia capitaneado por 

Jacobo Le Maire que regresaba de descubrir el estrecho que lleva 

su nombre entre la Tierra de Fuego y la isla de los Estados. - -

Speilbergen negO que Le Maire hubiera hecho tal descubrimiento y 

lo hizo prisionero. Le Maire muriO durante el viaje de regreso a 

Holanda, pero su descubrimiento fue cre!do y exaltado en su país. 

LlegO Speilbergen a Holanda en julio de 1617 tras dos años diez -

meses de travesta alrededor del mundo. (83) 

.Los holandeses regresaron a Filipinas en 1619, 20 y 21 ca~ 

sando muchos problemas y ~érdidas a las naves españolas. En 1621, 

aliados a los ingleses, pusieron sitio a Manila durante año y me

dio sin poderse apoderar de ellas pero estorbando toda navegaci6n 

normal de comercio. El sitio se levantO el 9 de mayo de 1622. 

En 1621, al finalizar la tregua entre España y Holanda, €~ 

taJen magnificas condiciones,prepar6 la flota corsaria m§s poder~ 

saque aparecería en la costa oeste de Nueva España. Pero el - -

pr1ncipe Mauricio de Nassau y los Estados Generales pensaban en -

algo m~s que una expediciOn corsaria que significaba un reto para 

la soberanía española en las posesiones americanas. Entre las 

instrucciones estaba el establecimiento de una factoría militar y 

de comercio en Per6 o Chile. En la primavera de 1623, un escua-

(82) Schurz, op. cit., p. 347-9 

(8~) Gerhard,.op.cit., p •. 122; Morales, op. cit., p. 164-70 
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dr6n .de once naves zarpó de Holanda al mando del almirante Jac

ques L'Hermite, con el propósito de capturar a la flota que condu 

cía los metales preciosos del Callao a Panamá, y establecer la ba 

se permanente. L'Hermite se apoderó de cuatro carabelas en la 

costa portuguesa, cargadas de azacar del Brasil y permaneció un -

mes en las islas del cabo Verde para avituallarse. Rodeando el -

Cabo de llornos, llegó a las islas de Juan Fernández para hacer a

guada y reorganizarse. Exploró minuciosamente la Tierra de Fuego, 

levantó mapas notables y estudió .el clima y las costumbres de los 

aborígenes con gran detalles. Su diario es el de un verdadero m~ 

rino inteligente y lleno de curiosidad descubridora. El 8 de ma

yo de 1624 llegó L'Herrnite frente al Callao cinco días después de 

que el virrey,avisado de la presencia de los holandeses, enviara 

a Panama una flota de plata llevanco el metal que se había acumu

lado durante dos años, por lo que el cargamento era de insólita -

riqueza. Los limeños aan celebraban las salida de la flota cuan

do lleg6 la nueva de que naves holandesas trataban de desembarcar 

a barlovento. los colonos fueron presa del panico y el virrey, -

marqués de Guadalc~zar (previamente 13º virrey de Nueva España), 

se vi6 en aprietos para impedir que huyeran en masa tierra aden

tro, con sus bienes. 

El enemigo desembarcó el 8 de mayo pero no encontrando re

sistencia temi6 una emboscada y se retiró otra vez a los navíos; 

el día 11 intentó quemar algunas naves en el puerto, pero fue re

pelido, aunque continuó dueño del mar, apresando las naves que se 

acercaban y manteniendo el bloqueo durante cinco meses. Entreta~ 

to L'Herrnite había muerto a causa de una enfermedad contraída du

rante el viaje, sucediéndole en el mando su vicealmirante Hugo 

Schapenharn. Aparentemente sus hombres no se ponían de acuerdo en 

cuanto a su caracter y podernos inferir de los sucesos que siguie

ron que era indeciso y poco habil para manejar a sus subordinados. 

Su juventud y falta de experiencia lo incapacitaban para el mando 

de tan gran empresa. La flota holandesa continuó hostigando las 

costas, impidiendo la navegación y ahorcando prisioneros durante 

otros tres meses. Del Callao navegó hacia el norte, destruyó Gu~ 
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yaquil adquiriendo mientras tanto una reoutación de inhumanidad en 

el tratamiento de los prisioneros españoles. Schapenham zarpó de 
Guayaquil a mediados de septiembre llegando el 20 de octubre a la 
costa de Nueva España. 

Entró la flota holandesa a la bahía de Acapulco y ancló a 

la vista del nuevo fuerte. Schapenham envió un mensaje al caste

llano proponiendo una tregua. Necesitaba reavituallarse y propo

nía se le ayudara en esto a cambio de algunos prisioneros que 11~ 
vaba. El castellano ofreció un rescate en dinero y se rehusó a 
entregar víveres. Schapenham desistió de la idea de destruir Ac~ 
pulco calculando correctamente que los alrededores probablemente 
eran áridos y no le proveerían de alimentos y que el botín sería 

escaso salvo en el caso de llegar al galeón de Manila. El prime

ro de noviembre la flota salió de la bahía escasa de agua para b~ 

ber. Los hombres de Schapenham, enfermos de escorbuto y desmora

lizados, estaban disgustados con la conducta irresoluta de su je

fe que achacaban a cobardía. Cerca de 30 desert,,ron. La flo.ta -

se reunió a mediados de noviembre en Zihuatanejo y el día 29 dec! 

dieron los holandeses no esperar al galeón de Manila, sino zarpar 

hacia el Pacífico. Más adelante el escuadrón se desbandó en las 

Malucas y hacia fines de 1625 Schapenham murió cerca de la isla -

de Java. (84) 

Las'relaciones.holandesas hablan de tremendas batallas en 

Lima y el Callao frente a escuadras españolas pero C~spedes, ·el -

historiador del reinado de Felipe III dijo: "Lo que en estas re

laciones hay de verdad es que son mentira". 

En España se hacían numerosas sugestiones para prevenir la 

repetición de semejantes correrías. Se propuso enviar una armada 

para defender las costas pacíficas, idea que se rechazó con pre

texto de los gastos que acarrearía y del riesgo que tenía de ser 

capturada por los holandeses en el camino. Se sugirió fortificar 

Valdivia como el Gnico puerto del sur donde los holandeses podrían 

(64) Gerhard, ~·· pp. 123-9; Morales,~·· pp. 133-5; 

Haring, op. cit., p. 301; Schurz, op. cit., p. 350. 



verse tentados a establecer una base permanente~ construir un11 

talaya en la isla de Juan Fernández y mantener all! un patach.,· , .. ' 

ra comunicar al continente la aproximación del enemigo; que la ' -

poca de la salida de la flota de la Mar del Sur fuese pospuesto -

de mayo a noviembre, con el objeto de que los holandeses, que só

lo podían pasar el Estrecho de Magallanes entre diciembre y marzo, 

tuvieran que aguardar el env!o del tesoro a Panam§ 8 ó 9 meses b~ 

jo los rigores de un invierno meridional y distantes de sus b~ses 

de provisiones; pero hasta donde se sabe, ninguno de estos plan&s 

se puso en ejecución inmediata por el gobierno. A principios dP 

1625 se decidió enviar a través del estrecho a 8 galeones de la -

armada de Fadrique de Toledo, pero a causa de la penuria de la 

real hacienda nunca se les alistó para el viaje. (85) 

Después de la visita de Schapenham el virrey del Pera for

taleció las defensas del Callao y se tomaron providencias para 

proteger con una armada el puerto y los convoyes de plata que i

ban hacia Panamá. En Nueva España tambil\n se tomaron medidas pa

ra proteger las costas de los corsarios holandeses, pero no se r~ 

piti6 otro ataque por parte de éstos y la época de los pichilin

gues llegó a su fin con la paz de l·lestfalia en 1649. Los piratas 

holandeses aun infestaban el Caribe pero no entraron al Pacifico 

sino hasta muchos años después, y disfrazados de inocentes comer

ciantes. Las varias incursiones enemigas al Pacifico hasta el año 

de 1643 fueron en su mayor parte asuntos de Estado, emprendidos en 

tiempos de guerra y sancionados por los gobiernos holandés e in

gll\s con el propósito de ampliar sus mercados, afirmar su presti

gio o el interl\s nacional. Fueron todas expediciones corsarias. 

(86) 

(85) Haring, op. cit., p. 302 

(86) Gerhard, op. cit., p. 130 
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3.- La Oltima expediciOn holandesa al Pacífico. 1642-3. 

Una Oltima expediciOn colonizadora holandesa que acaricia

ba el mismo proyecto que la de L'Hermite-Schapenham, zarpO en no

viembre de 1642. Lleg6 en diciembre a Pernambuco y cruzo por el 

estrecho de Le Maire hacia el Pacífico. Iba al mando del almiran 

te Enrique Brower al que los cronistas españoles llamaron Enrique 

Bruno. El fin de la expedición era establecerse en Valdivia para 

procurarse oro y cochinilla que suponían había en esa regiOn, y 

exportar vicuñas y salitre a Brasil (los holandeses ya estaban e~ 

tablecidos en Pernambuco). En marzo de 1643 reconocieron el ar

chipiélago de Chiloé sosteniendo guerrillas contra los españoles 

Quisieron atacar la ciudad de Castro pero la encontraron en rui

nas y abandonada. Brouwer muriO y lo sustituy6 El!as Herckmans, 

que adem4s de marino era viajero y sabio, entendido en muchas ra

mas del conocimiento. Hizo alianzas con los indios ºpara ayudar

los en su guerra contra los españoles 11
, las cuales duraron poco -

tiempo porque los aliados no se avinieron y las privaciones, las 

enfermedades y el clima ~icieron que Herckmans ordenara el retor

no. Levaron anclas el 28 de octubre y dos meses después entraban 

de nuevo a Pernambuco. Este fue el Gltimo intento holandés de 

perturbar y apoderarse de las posesiones españolas en América. -

(87) 

Aunque rebasa los límites cronol6gicos propuestos, a mane

ra de epílogo es conveniente mencionar algunas actividades en co~ 

tra de la navegaciOn española en el Pacífico mientras continuo la 

ruta del Gale6n de Manila. 

A lo largo del siglo, esporádicamente los holandeses sigui~ 

ron afectando las actividades españolas en las Indias Orientales. 

En 1640 comenzaron una furiosa ofensiva contra las posesiones es

pañolas de aquella regiOn. Aislaron a Goa y Manila y en 1642 tom~ 

(87) Morales, op. cit., pp. 186-9 
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ron el puesto español en Formosa. Trataban de monopolizar no s6-

lo el comercio de las especias sino también de la seda, afectando 

igual que la ruta del gale6n a Nueva España, la de.Manila a China. 

Deseaban la posesi6n de las Filipinas por su ventajosa situaci6n 

geogr~fica como centro del comercio de todo el Lejano Oriente. 

Sin embargo no contaron con la terquedad española y la fuerza de 

los motivos religiosos que durante el siglo XVII fueron predomi

nantes junto con el orgullo nacional, para retener la colonia fi

lipina. La lucha holandesa también ten!a el objeto de contribuir 

a independizarse de España y termin6 en 1648 cuando la independe~ 

cia de las Provincias Unidas fue reconocida aunque de hecho exis

tía desde antes. 

A todo lo largo del siglo XVII trataron de aislar a las F! 

lipinas cometiendo continuos actos de pirater!a contra embarcaci~ 

nes no s6lo españolas sino chinas y japonesas. En 1625 sentaron 

las bases para un establecimiento en Taiwan, al sur de Formosa: -

la idea siempre era interrumpir el comercio de Filipinas con Chi

na y tal vez conquistar las islas. El gobernador Fernando de Sil 

va envi6 una fuerza al mando de Carreña de Valdés, quien estable

ci6 una base española en el norte de Formosa. Era el año de 1626 

y los españoles y holandeses coexistieron en la isla hasta que se 

reanudaron las hostilidades en Europa. Los chinos comenzaron a 

llevar sus mercanc!as a los holandeses en Formosa, lo que perjud! 

caba los intereses de Manila. En 1642 los españoles retiraron su 

guarnici6n de Formosa. Los holandeses mantuvi.eron su base en la 

isla durante veinte años mas estorbando el tr4fico entre China y 

Manila. La amenaza de Formosa se redujo con el Tratado de Westf~ 

lia de 1648, y ces6 completamente cuando los holandeses salieron 

de la isla por la ocupaci6n que de ella hizo el pirata chino "Ko

xinga" como era llamado por los españoles. En la quinta década -

del siglo XVII las flotas holandesas bloquearon de nuevo la bah!a 

de Manila siendo repelidas por los españoles. E·n esos años los -

galeones de Manila tuvieron varios encuentros con los holandeses 

en aguas filipinas a pesar de las precauciones que tomaban para 

evitarlos. La paz de Westfalia puso fin a la guerra de los Trei~ 
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ta Años en Europa e hizo que por fin, los holandeses se alejaran 

de las Filipinas a sus bases en Java. Sin embargo el daño econó

mico hecho a la colonia y al comercio fue considerable. (88) 

Hubo a finales del siglo XVII expediciones piráticas ingl~ 

sas importantes procedentes del Caribe contra la costa oeste de -

Sudamérica. Estaban compuestas por vulgares filibusteros. En a

bril de 168,0 una gran expedición filibustera tuvo lugar al mando 

de los capitanes Bartholomew Sharp y John Coxon. Zarpando del C~ 

ribe cruzó el Estrecho de Magallanes y en Panamá capturó al enor

me navío Sant1sima Trinidad. Yendo de nuevo hacia el estrecho e~ 

centraron otro gran navío mercante y lo capturaron. se trataba 

del Santo Rosario que llevaba sus bodegas llenas de plata. Los -

filibusteros al ver los lingotes creyeron que eran de estaño y 

los echaron por la borda. Uno de ellos guardó uno y cuando más -

tarde llegó a Inglaterra, descubrió que era de plata maciza. Se 

calcula que tiraron por la borda más de 150,000 libras. Regresa

ron a su base en el Caribe y en 1682 los capitanes Sharp y Coxon 

llegaron a Inglaterra. Ante las quejas del embajador español fu~ 

ron hechos prisioneros y enjuiciados por piratería, pero pnr no -

haber pruebas directas se les dejó en libertad. En esta expedi-. 

,'-·' ción iban a bordo William Dampier, Basil Ringrose y Lionel Wafer 

quienes escribieron relatos entretenidos e informativos de sus a

venturas. La expedición está descrita en detalle en Bucaneros de 

~' famoso libro de· Ringrose y de John Esquemeling: este al 

timo sirvió diez años con los bucaneros y acompañó a Henry Margan 

en algunas de sus aventuras en calidad de cirujano. Tiempo des

pués aprobó en Amsterdam los exámenes que lo acreditaban como tal. 

Escribió un diario de sus aventuras que tuvo mucho éxico al publ~ 

carse y .fue traducido a varios idiomas. Otro integrante de la 

misma expedición fue William Dampier cuyos libros de viajes lo hi 

cieron uno de los más respetados bucaneros. A new Voyaqe around 

the World fue publicado en 1697, le trajo fama y popularidad y ha 

sido le1do desde entonces: junto con los de Esquemeling y Ringro-

(88) Schurz, op. cit., pp. 349-57 
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viajes y aventuras que se han escrito. 
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William Dampier también tomó parte en otra expedición fil! 

bustera al mando de los capitanes Cook y Davis que partiendo del 

Caribe cruzó el Cabo de Hornos en 1684. Frente a Panamá trataron 

de capturar una gran flota de plata aliados con filibusteros fra~ 

ceses. En total sumaban dos mil hombres en diez naves pero el a

taque a la flota fracasó y la expedición regresó al Caribe en el 

año de 1688. 

Una tercera expedici6n al mando del capitán Woodes Rogers 

en la que también iba William Dampier, zarpó de Bristol en agosto 

de 1702. En enero de 1703 rodearon el Cabo de Hornos y pusieron 

rumbo a la isla de Juan Fernández en donde encontraron al escocés 

Alexander Selkirk abandonado ahí cuatro años antes por el capit~n 

Stradling de la expedición anterior (Sharp y Coxon). La publica

ción que hizo Rogers de un libro sobre esta aventura, llamado - -

Viaje alrededor dei Mundo, y probablemente la narración verbal de 

Dampier a su regreso a Londres, proporcionaron a Daniel Dcfoe la 

base para su clásica obra Robinson crusoe. Acerca de Selkirk, R~ 

gers escribió: "por el cuidado de la Providencia y el vigor de -

su juventud, teniendo cerca de treinta años, llegó a conquistar -

todos los inconvenientes de su soledad". Con la recomendación de 

Dampier, Rogers nombró a Selkirk oficial.de una de sus naves y 

después le dió el mando de una nave capturada a los españoles. El 

22 de diciembre de 1709 Rogers capturó al galeón Nuestra Señora 

de la Encarnación que venía de Manila, cerca del mismo lugar don

de Cavendish se apoderara del Santa Ana en 1587. Sabiendo Rogers 

que este gale6n era la nave almiranta de dos que navegaban juntas 

púsose al acecho de la capitana. El día de Navidad avistaron los 

vig1as sus velas. Se trataba del enorme galeón Begoña de 1,000 -

toneladas que hacra su primer viaje. Comenzó la lucha pero el ge 

león infringió graves daños a las naves inglesas que optaron por 

dejarlo escapar. Los ingleses cruzaron el Pacífico y en octubre 

de 1711 llegaron de regreso a Inglaterra. 
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Hubo algunos capitanes corsarios ingleses que asolaron la 

navegación pacífica durante el siglo XVIII. Baste mencionarlos -

brevemente: una expedición zarpó de Plymouth en 1719 al mando de 

los capitanes Clipperton y Shelvocke hacia las costas de Sudaméri 

ca y Nueva España. Shelvocke tuvo una infortunada experiencia al 

perder su nave y a muchos de sus hombres que fueron capturados 

por los españoles. Entre ellos estaba su primer oficial Simon Ha 

tely que había matado a un enorme albatros que volaba sobre la na 

ve en el Pacífico del sur. Este episodio inspiró al poeta samuel 

coleridge para escribir la "Rima del anciano marinero". La aven

tura no produjo resultados satisfactorios. 

La expedición del comodoro Anson no fue asunto de filibus

teros y piratas sino una empresa nacional dirigida por la marina 

inglesa para romper el monopolio comercial español a base de mos

trar su fuerza naval. Zarpó en septiembre de 1740 con seis bar

cos de guerra, 236 cañones y 1,500 hombres. Asoló y saqueó la 

costa oeste de América del Sur y en marzo de 1741 estaba frente a 

Acapulco al acecho del galeón que iba a salir del puerto, pero el 

virrey ordenó que se suspendiera el viaje hasta el siguiente año. 

Anson cruzó el Pacífico y llegó a Macao en noviembre. Pasó cinco 

meses en la costa de China, Esperaba atacar algGn galeón que za~ 

para de Manila y en mayo de 1743 avistó cerca del Embocadero (F~ 

lipinas) al Covadonga que llegaba de Acapulco y lo capturó. El -

botín fue de 1'313,000 pesos en plata acuñada y 36 onzas de ling~ 

tes. Llevó la nave a Macao donde la vendió por la cantidad de 

6 ,000 pesos. 

Una poderosa expedición inglesa se había preparado en Ma

dras con el propósito de agregar las Filipinas al imperio britán~ 

co que recientemente .había adquirido territorios en la India y en 

Norteam~rica. Consistía en 13 naves de guerra al mando del almi

rante Cornish. Sitió la ciudad de,.J>lanila y la saqueó. Mientras 

tanto dos galeones estaban cerca: el Filipino, próximo a lleqar 

a Manila y el Santísima Trinidad que había zarpado rumbo a Acapul 

co poco tiempo atrás. Los ingleses buscaron a este Gltimo duran-
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te un mes y lo encontraron en el Embocadero en malas condiciones 

y tratando de regresar a Manila. El gale6n se rindi6; tenía 2000 

toneladas y su carga, estimada en dos millones de pesos, fue rob~ 

da por los ingleses. Fue llevado a Inglaterra a donde lleq6 en -

junio de 1763, causando asombro por su tamaño a todos los que lo 

visitaron. 
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e o N e L u s I o N E s 

De la secuencia de hechos expuesta a través de la extensi6n 

de los capitules es posible concluir con justicia que la empresa -

española en América y el Océano Pacifico dur~nte el siglo XVI no -

fue obra de la casualidad. Por el contrario, respondi6 a una li

nea consistente de pensamiento, a la idea clara de una expansi6n a 

nivel mundial que se percibe al examinar con cuidado la sucesi6n -

de descubrimientos, conquistas y colonizaciones llevados a cabo 

con extraordinario vigor en el corto espacio de tiempo que repre

senta un siglo. 

Las condiciones históricas eran propicias a España para el 

establecimiento de un imperio mundial que abarcaría el continente 

americano, el Atlántico, el Pacifico, las Filipinas y por Oltimo -

alcanzaría el contacto con el lejano Oriente, meta inicial de Co-

16n. El imperio que cre6 fue el más grande de su época y la hue

~la que dej6 en América no puede ser discutida o minimizada porque 

forma parte de nuestra realidad. 

La polémica de la bondad o maldad de la actuaci6n española 

en el continente americano debe abandonarse como inOtil, estéril y 

extemporánea, porque la historia simplemente ES, por pertenecer 

por definici6n al pasado, que no es susceptible de ser cambiado, y 

los hechos hist6ricos como tales no aceptan signos de connotaci6n 

moral subjetiva. La empresa española en América es parte integral 

de la historia de nuestros países, interviniendo en gran medida en 

su conformaci6n y carácter, realidad que debe ser ac~ptada sin más 
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y a partir de ella, proceder a resolver los problemas existentes. 

Del examen cuidadoso de los hechos anotados se puede llegar 

a la conclusión de que a España le faltó visión política interna

cional y comercial para llevar a buen término su objetivo. No a

provechó la experiencia derivada de su propia historia medieval y 

se limit6 a una política de expansión y conquista, sin darle la i~ 

portancia necesaria al significado del imperio comercial que esta

ba estableciendo y que acabó por perder por falta de elasticidad -

en las formas de concebir y resolver una situación que la hubiera 

ayudado a salir de la edad media para convertirla en una potencia 

moderna. Recogió el ba~aje del pensamiento renacentista y las a

portaciones culturales de arabes y judíos, pero no dejó de aferra! 

se a las fórmulas medievales y no "e adecuó por razones religiosas 

e ideológicas a las modalidades de su tiempo, obstruyendo el desa

rrollo de la burguesía y de la libre empresa, lo que la encaminó a 

la larga al fracaso. En el seña del ímpetu arrollador de expan

sión se hallaban implícitas las ~ondiciones para la decadencia. 

En la península ibérica existía la experiencia de los impe

rios marítimos catalán y portugués, de gran tradición marinera. El 

primero extendió una vasta red comercial al Mediterráneo y el se

gundo la llevó al Af rica y más tarde a la India. Existía también 

la experiencia de un imperio terrestre como lo fue el castellano, 

reconquistador y militar. Estas tradiciones unidas al movimiento 

renacentista, facilitaron los elementos a Castilla para la expan

sión hacia el continente americano y el lejano oriente. El éxito 

de las expediciones de Colón demostraba la verdad de las tesis ac~ 

démicas del Renacimiento, entre las que estaban la esfericidad de 

la tierra y su navegabilidad. 

La economía europea hasta entonces de corte feudal y finca

da en la posesión de la tierra y en la agricultura, se encaminaba 

hacia una nueva moJalidad urbana y mercantilista fundada en inter

cambios comerciales mas amplios, en la riqueza obtenida por la po

sesión de metales preciosos y el comercio y en el desarrollo de la 
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burgues!a, la empresa privada, y la industria manufacturera. 

Castilla, en su esfuerzo naval apoyado por genoveses, and~ 

luces y portugueses, se encontrO con el continente americano y se 

enamoro de la conquista que resolver!a problemas a su sociedad 

feudal en decadencia y reanimar!a su economía. América constitu

yo el campo de proyecciOn de los anhelos militares, sociales y e~ 

pirituales de la Reconquista castellana y facilito los elementos 

de riqueza, patrOn de la época, pero España no supo emplearlos en 

forma constructiva y diferente sino solamente para complementar -

su econom!a y a través de ésta a la europea, afectadas por la de

cadencia de los imperios comerciales mediterráneos del siglo XV. 

Los monarcas procedieron sistemática y ord8nadamente a 

crear lazos permanentres con sus nuevas posesiones fincando esta

blecimientos definitivos en el caribe y la Tierra Firme americana 

a base de trasplantar idioma, religiOn e instituciones y formar -

un cuerpo de leyes que
1
1as sustentara. En la historia de la obra 

de España en América marchan paralelamente cuatro hechos: el des 

cubrimiento, la conquist~, la colonización y la evangelizaci6n. 

En otros t~rminos, cuatro tipos de hombres: el navegante, el ca

pitán, el organizador y el fraile. Este desarrollo de la activi

dad española en nuestro continente fue la base del ~xito moral mas 

que económico del imperio que supo crear y mantener durante más de 

tres siglos. Los centros rectores de las colonias de Ultramar es

taban en la Península: monarca, Consejo de Indias, Casa de Contr~ 

taciOn; y entre la metrópoli y las colonias se tendi6 el 6rgano de 

enlace de las flot~s de Indias y mas tarde la ruta comercial Mani

la-Acapulco. De esa manera se polarizaban las potencias militar, 

naval, económica y afin espiritual de España siendo éstos los ele

mentos geopolíticos básicos del imperio. El impulso Plus Ultra 

abarc6 a todo el siglo xvr. Se logró la línea de naveqaci6n que 

unió a las Filipinas con la Nueva España y que funcionó durante 

250 años, el contacto con el Oriente y el desarrollo de un comer

cio por primera vez a nivel mundial. 
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Sin embargo, la centralizaci6n altamente burocratizada y m~ 

nop6lica llevaba en s1 las condiciones de la decadencia del impe

rio que se acentuaron al no sabe~ apoyar, alentar y fotalecer su -

marina, elemento vital para mantener flu!das las redes de cornunic~ 

ci6n, base del desarrollo de la actividad de la empresa privada y 

la burgues1a. La mala administraci6n, la oligarquta, la burocra

:ia y el centralismo perjudicaron seriamente la marcha del imperio, 

aunadas a las ambici0nes dinásticas que sangraron la economia esp~ 

ñola, tal como lo hizo la propia estructura econ6mica interna. To 

dos estos elementos le impidieron a España el desarrollo arm6nico 

hacia la modernidad. 

La marina española, red vital que unia al imperio, fue org~ 

nizada tardiamente y descuidada por la corona cuya maquinaria te6-

ricamente perfecta, no supo preveer las contingencias ni las reso

luciones que tomarian ingleses, franceses y holandeses para respo~ 

der a su propia dinámica de desarrollo. Excluidos de la reparti

ci6n del mundo hecha por et, Papa y los monarcas españoles, se en

frentaron contra España disputándole la supremacia en el mar, fen~ 

meno que se expres6 en los ataques piráticos contra los puertos de 

la peninsula, las colonias americanas y ias lineas maritimas de co 

municaciOn. 

La extensi6n retrasada al Pacifico y las Filipinas, encon

tr6 a España debilitada y en proceso de decadencia, motivo para -

que los españoles en Filipinas carecieran del apoyo necesario de -

la metr6poli y se limitaran a ser s6lo intermediarios del comercio 

con el Orient~. La presencia portuguesa y holandesa en aquellas -

regiones, la defensa a ultranza del monopolio comer~ial centrado -

en Sevilla y la debilidad naval española presente desde la derrota 

de la Armada Invencible, fueron algunos de los factores que impi

dieron el ~xito del gran impulso inicial de expansi6n y del sueño 

del imperio comercial, militar e ideol6gico mundial. 

Esperamos que la lectura de los capítulos de este estudio -

pueda confirmar las consideraciones que venirnos haciendo. Creemos 
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desprender del primero una visi6n general del estado de la econo

m!a europea de la época y la forma en que el imperio español, al 

asentarse en sus colonias americanas, procedió a trasplantar con -

ligeras variantes, las formas econ6micas europeas y las instituci~ 

nes imperantes en la Pen!nsula. 

En el segundo cap!tulo podemos observar los mecanismos ofi

ciales con que lo anterior se llev6 a cabo. La modernidad se per

cibia en cambios estructurales en la economia y la politica euro

peas acelerados por la Reforma, que empezaban a' ser aprovechados -

por las naciones enemigas de España para disputarle su primacia. 

Esta situaci6n s~ reflej6 en las actividades piraticas en el Cari

be y la Tierra Firme americana y en los primeros intentos de esta

blecer colonias extranjeras en esta regi6n. 

El tercer capitulo refiere toda la actividad de conquista, 

colonizaci6n y exploraci6n efectuada por parte de España con el 

claro prop6sito de llegar a partir de América, cada vez mas lejos 

hacia el Oriente, actividad que abarco todo el siglo XVI. 

En los capitulas cuarto y quinto es posible observar que la 

linea de pensamiento tendiente a establecer ese imperio mundial se 

continuo. 16gicamente al abrirse el comercio entre las colonias am~ 

ricanas, principalmente Nueva España y PerG, y entre éstas y las -

Filipinas, con todas las actividades y reglamentaciones necesarias 

llevadas a cabo para alcanzar el objetivo propuesto. 

Una vez establecido el comercio con China a través de Mani

la, el capitulo sexto expone la forma en que se intentaron establ~ 

cer relaciones diplomaticas y comerciales mas firmes con el Jap6n 

y en donde, como siempre en la expansi6n española, aparece la obra 

misionera y evangelizadora de la metr6poli, marchando como un ele

mento importante junto a la penetraci6n militar. 

Por dltimo podemos apreciar en el capitulo séptimo, los es

fuerzos cada vez mayores y mas efectivos de Holanda e Inglaterra -
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para obstaculizar el propósito español a base de ataques a la nav~ 

gación en el Pacífico y del intento de esas naciones y de Portuqal, 

coronado p;c. el éxito, de establecer factorías comerciales en las 

islas de aquellas regiones, e~ China y la India, impidiendo defini 

tivamente a España la posibilidad de alcanzar su objetivo inicial. 

El fracaso del intento español se produjo al no entender el 

significado y la experiencia de su propio pasado en la península y 

al no compensar debidamente las pérdidas históricas mediterr!neas 

con la coyuntura histórica que se le ofreció en América y el Orie~ 

te. No supo equilibrar la conquista y contrarrestar la mentalidad 

terrestre de los Austrias, con los requisitos necesarios para una 

efectiva expansión comercial basada en el buen funcionamiento y la 

vitalidad de su poder naval, necesaria para llevar a buen término 

los propósitos inherentes a las nu~vas estructuras econ6micas e 

ideológicas mundiales. 

Existió definitivamente en los monarcas españoles la idea -, 

de alcanzar ese imperio mundial y esta línea de pensamiento, impl,!. 
cita en las actividades de la corona en sus colonias a lo largo de· 

los siglos XVI y XVII, est! expresada en la Tesis presentada en 

abril de 1761 en la Universidad de Manila por su autor, Don Vicen

te de Memije, tesis que escapaba ya a la realidad, presente de su 

Mundo Hisp!nico. En la invitación que hace al rey Carlos III para 

la conquista de Asia, el autor, tal como le sucedía al imperio, no 

estaba entendiendo su presente. Ses argumentos de tradición y mo

dernidad, muy acordes con la corriente Iiustrada del siglo XVIII, 

resultaban inoperantes porque la tradición, junto con el pasado -

glorioso y la misión cfrstianizadora podían ser la fuerza moral de 

España; pero la modernidad para el mundo hisp!nico en ese momento 

significaba el futuro, cuyas estructuras, ya presentes, escaparon 

por completo a su atención. Inglaterra y Holanda, en cambio esta

ban muy dispuestas a penetrar en Asia y el propio Memije pudo com

probar al año siguiente de su examen, con la ocupación de Manila -

por los ingleses (1762-3), la decadencia física y temporal de su -

Mundo Hisp!nico ante la creciente ambición del mundo anglosajón. 
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Otra consecuencia qlle se desprende de la· lectura de nuestro 

trabajo es que la expansiOn española se oriqinO en las institucio

nes, leyes y ordenanzas de la metrOpoli; pero su desarrollo se fue 

haciendo cada vez más a partir de Am~rica y especialmente de Nueva 

España: las naves de construyeron y zarparon de puertos america

nos o filipinos, las tripulaciones estaban compuestas cada vez en 

mayor namero de criollos, mestizos e indígenas. Sin embargo, a la 

iniciativa de los comerciantes novohispanos que podían haberse 

constituído en una pujante burguesía que desarrollara la empresa -

privada y con ello la riqueza de la colonia, se opuso siempre el -

cerrado centralismo y el feroz monopolio de la metr6poli, ahogando 

en sus inicios todo intento de cambio. Hemos querido hacer resal

tar el carácter cada vez más americano de los hombres que llevaron 

a cabo esta empresa, cuya fuerza motriz estuvo sin embargo en la -

metr6poli. 

Asímismo, la plata americana era el principal producto de -

exportaciOn de las colonias con la que se pagaban las mercancías -

orientales, y en el caso de Nueva España, era cada vez mayor el v~ 

lumen de productos origin.ados en ella que iban a Filipinas y Pera 

y cada vez menor el de los originados en España, lo que indica el 

carácter americano con que se teñía cada vez más la actividad co

lonial a pesar de la sujeci6n a la metr6poli. Al subrayar este a~ 

pecto se pretende terminar con la idea de la "conquistaº como he

cho hist6rico de connotaciones negativas, presentado como terreno 

de lucha entre indigenistas e hispanistas en la pugna est~ril aan 

vigente de la bondad o maldad de un suceso que es hora de aceptar 

como parte de nuestra historia y que, unido a la tradici6n precor

tesiana, nos condicion6 por igual. Viene, pues, ahora el caso de 

repetir lo que tantas veces se ha dicho por más de un historiador: 

la historia no es lo que nos ha pasado, sino lo que nos ha consti

tu!do, y nos parece que aqu~llos que continaan buscando una "iden

tidad" mexicana no la encontrarán porque no han querido ver que e~ 

tá presente en nuestra historia, aunque veladamente, ya desde fin~ 

les del siglo XVI. 

'\· 
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Otro corolario que se desprende del presente estudio y que 

se afirmaría al examinar también la economía mercantilista españo

la y novohispana de los siglos XVII y XVIII, es que la plata se 

justificaba como materia casi Onica de!xportaci6n. cuando el modo 

de producci6n cambi6 en Europa a una economía basada en la produc

ci6n de bienes para intercambio comercial, el imperio español se -

rezag6 y Holanda y sobre todo Inglaterra se perfilaron como poten

cias econ6micas futuras, en detrimento de España, porque ingresa

ron en las nuevas tendencias usando la riqueza para reforzar sus -

economtas internas. Los metales americanos 1lnicamente 11 pasaron 11 a 

través de España sin que fueran aprovechados para impulsar el des~ 

rrollo local, lo que fue factor clave, aunque no el Onico, para 
precipitar su decadencia. 

En Nueva España tampoco se permiti6 el uso de la plata para 

el desarrollo de la economía interna de producci6n, sino finicamen

te para intercambio y en objetos suntuarios y de culto en lo que -

actualmente podría calificarse como un derroche. No se desarroll6 

una industria novohispana aprovechando esta riqueza y la economía 

se bas6 .exclusivamente en la posesi6n de ese metal. 

EPILOGO 

Para terminar deseamos apuntar otra conclusi6n que nos pue

de ser fitil en la actualidad. España fue el mayor imperio de su -

tiempo. Dependía para su buen funcionamiento y la continuidad de 

sus comunicaciones marítimas, del cuidado que pusiera en mantener 

una marina mercante y de guerra fuertes y aptas para lograr una co 

municaci6n fluida y una defensa eficaz; de habilitar puertos en ma 

yor cantidad y mej.or acondicionados, y prestar mayor atención a la 

capacidad de las tripulaciones y a todos los elementos técnicos ne 

cesarios para sostener su preponderancia. También hubiera debido 

atender mejor al desarrollo de los recursos naturales propios para 

estructuraruna economía interna sana, y al no dar la importancia -
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debida a todos estos elementos colaboró a acelerar su ruina econó

mica. 

Debe ser conclusión útil para nosotros el paralelismo entre 

este aspecto de la economía novohispana y la actual, a base de una 

sola materia prima importante usada para intercambios. En el pri

mer caso la plata, en el segundo el petróleo. Al constituir la 

plata el principal producto de exportación de la Nueva España el -

ramo de la minería fue sobrevalorado por el imperio español como -

elemento esencial de riqueza nacional, contribuyendo con ello al -

deterioro de otras actividades económicas. La plata constituyó 

también el principal producto de exportación del México indepen

diente. De nuevo el ramo minero fue un elemento esencial para los 

diferentes gobiernos desde el de Iturbide hasta el de López de Sa~· 

ta Anna. Hacia la tercera década del siglo XIX las relaci~nes eco 
) -

nómicas internacionales se transformaron de nuevo gest§ndose la di 

ferencia entre naciones industriales y naciones exportadoras de ma 

terias primas, sufriendo México las consecuencias de la sobrevalo

ración de la plata al seguir ésta siendo base de las operaciones -

de comercio internaciona~, reforzando asi su papel cambiario. 

Exami~ndo las semejanzas entre este estado de cosas y el -

actual, podemos concluir que existe el peligro de que los hidroca~ 

buros se sustituyan por otras fuentes de energía obtenidas por me

dio de tecnologías m§s sofisticadas. Nuestra economía debe fundar 

se en el aprovechamiento no de un solo recurso clave, sino en el -

desarrollo de todos los recursos internos y de la producción indu~ 

trial, lo que nos permitiría alcanzar una cierta independencia eco 

nómica. 

Al hacer depender nuestra economía casi exclusivamente del 

petróleo para intercambios y exportación, tal como la novohspana -

lo hizo con la plata, es posible que lleguemos a sufrir un destino 

igual al que sufrió la colonia mexicana cuando cambió la estructu

ra econ6mica mundial. 
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En el caso presente es necesario aprovechar el auge del pe

tr6leo, no solamente para pagar importaciones sino para reforzar -

la economía a base del desarrollo interno de nuestros recursos a

grícolas, ganaderos e industriales y el aprovechamiento racional -

de los recursos marinos. cuando el petr6leo deje de ser vital pa

ra la economía mundial, tal como sucedi6 con la plata en el pasado, 

estaremos capacitados para ingresar arm6nicamente al nuevo orden -

econ6mico, tal como no lo supo hacer España. Con ello permiti6 

que Inglaterra y Holanda, al aprovechar la nueva coyuntura econ6m! 

ca, tomaran la delantera al Imperio. Al no dar la importancia d~ 

bida a todos estos elementos que señalamos, colabor6 a acelerar su 

decadencia. 

Podría pensarse indebido p<ra la finalidad de esta tesis, -

atraer el paralelismo de lo sucedido en la colonia con las' ocurre~ 

cias de la época que vivimos, pues ésta última no ha sido objeto -

del an~lisis académico y detenido que aplicamos a la primera. Sin 

embargo, mientras elaboramos cada uno de los capítulos anteceden

tes no pudimos evitar entrever la semejanza de los sucesos coloni~ 

les con los actuales. Es por ello que no hemos podido evitar ha

cer estos comentarios que son el final 16gico desprendido de la -

época que hemos estudiado pues los problemas presentes son a todas 

luces evidentes. 

El proceso que estudiamos muestra el largo esfuerzo empren

dido desde el principio y que poco a poco estructur6 ensu conjunto 

los elementos que nos son propios como naci6n, dibuj6 la cartogra

fía de nuestro territorio y tacitamente nos fue constituyendo his

t6ricamente. No debemos perder de vista ese hecho si \¡ueremos co~ 

prender el sentido de nuestro ser actual. 



A P E N O I C E I 

UN VIAJE DE FILIPINAS A NUEVA ESPAr.A EN EL S. XVII * 

Dice el P. Cubero: 

Fuimos a dar fondo dos leguas de Marivelez, a un puerto 

llamado Cavite, que est1i tres leguas de la ciudad de M!'_ 

nila, en una punta que hace una pequeña ensenada, donde 

entra un r!o de agua dulce, que es de las mejores aguas 

que tienen aquellas .Islas, por pasar por entre raíces -

de zarzas, patrilÍas y otras muchas raíces muy saluda

bles, con que es la m1is linda agua, que se bebe en las 

Islas Filipinas, y en él se hace aguada en tinajas, pa

ra el Gale6n que pasa a la Nueva España. Y estas tina

jas las llevan embejucadas con bejuco, que son juncos -

de ,la tierra muy fuertes, o con cable negro, que es de 

palma brava. 

590. 

Describe después las .Islas Filipinas, las ciudadeg de ca

vite y Manila, las navegaciones que salen de ésta, los horrores 

de un fortísimo temblor que se sinti6n en esos días, y parte a 

predicar la Misi6n a las Provincias de Cagayan, Mindoro, 

*José M. Quintana, Artes de México. México. Artes de México y 

del Mundo, S.A., N~ 1.43, 1971, pp. 35-44. 
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Pampanga, CebG, Camarines y otros lugares y regresa a continuar -
su viaje: 

Me embarqué,dice, en el Gale6n Capitana de Filipinas, 

San Antonio de Padua. Venía por Capit!n General D. F~ 

lipe Montemayor y Prado, hijo del Gobernador. Por SaI 

gente Mayor Juan Ventura, de Naci6n Catalán, por Capi

tán y Maestre Baltazar de Lerma, que fue compañero m1o 

de camarote. Por Piloto un vizca1no llamado Juan Ra

mos. Por Contramaestre Francisco Rodríguez, que muri6 

en la mitad del viaje y otros muchos que venían en di

cho Gale6n con puestos. 

Salimos de Cavite el día de San Juan Bautista a veinte 

y cuatro de junio, a las cinco de la mañana, y desemb~ 

cando por la estrecha canal de Marivelez, con pr6spero 

viaje llegamos al puerto de Tycao, y esperando la co

lla del Vendabal, a 15 de julio desembocamos por S.BeI 

nardino, y aquel d1a dej!ndole por la popa, camin6 el 

Gale6n de 10 hasta 18 leguas. 

El d1a 29 de julio observamos el sol y nos hallamos en 

altura de diez y ocho grados, y treinta y tres minutos, 

desde 29 hasta JO, anduvo la nao 15 leguas al Nordeste, 

y este d!a no hubo sol. En este día avistamos las Is

las de Ladrones ¿rslas Mariana~/. .Sábado a las dos de 

la tarde, víspera del Gran Patriarca San Ignacio de L~ 

yola, por altura de diez y nueve grados, donde la Isla 

que vimos a la banda del Norte a Sur, y tajada por la 

parte del Norte y a los dltimos del mes !bamos pasando 

por entre las rlos islas, con poco viento ••• Este d!a 

observamos el sol y nos hallamos en altura de diez y -

nueve grados y once minutos, y desde las dichas islas 

fuimos prosiguiendo nuestro viaje, que comenz6 desde -

los primeros de Agosto, y hasta el 6 del dicho mes, no 

perdimos de vista las Islas por estar en calma. En e~ 



te día las perdimos de vista al rumbo del nordeste y 

anduvo la nao esta singladura, hasta siete del dicho 

mes, 16 leguas .•. 

Más de dos meses no verían sino cielo y agua. 

En primero de septiembre observamos el Sol, y nos ha 

llames en altura de treinta grados y un minuto, y a~ 

duvo la nao en esta singladura desde 31 de agosto 

hasta primero de septiembre 12 leguas .•• 
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El 3 de octubre que observaron el Sol, estaban a la altura 

de treinta y siete grados tres minutos, y anduvo la nao esta sin

gladura 28 leguas, y el 4'ni hubo sol, ni anduvo nada la nao. 

El 9 estaban a treinta y siete grados y cincuenta minutos 

y anduvo la nao 28 leguas. Esta fue la mayor altura que registr~ 

ron en su viaje. 

En 22 Loctubr~7 no hubo Sol y la nao anduvo al mismo ru~ 
bo ¿est~7 10 leguas; y este mismo día nos hallamos poco 

adelante de Doña María Lexara. 

Durante un mes más no verían tierra. 

En 23 del dicho, observamos el sol y nos hallamos en al

tura de treinta y cuatro grados dieciseis minutos. Este 

día nos entr6 a las once del día un furioso temporal por 

el sudeste; mand6 el Piloto echar abajo los Masteleros, 

las Bergas mayores, aferrar todas las velas y que se pu

siera a la jarcia del Trinquete la Boneta. A la una del 

-día se obscureci6 de tal manera y se entold6 el cielo, -

que parecía ser de noche. Calm6 un poco que es la peor 

señal que puede haber. Al temporal la agua de la mar e~ 

taba caliente. Todas las señales del furioso "bagio" de~ 

hecho que nos entr6 a las tres de la tarde; comenz6 la -
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tempestad tan furiosa, que todos los del Gale6n se con

fesaron conmigo, hasta el mismo Piloto, y me dijo des

pués de haberse confesado, a mi a solas, por no afligir 

a los de la nao: 'Señor Padre, muchos mares he naveqa

do; pero en mi vida he visto tal temporal y vagio desh~ 

cho'. En fin, entr6 tan horrible, que yendo corriendo 

el gale6n con la boneta, las olas entraban por medio del 

combés, de una y otra parte y algunas de ellas por la -

popa¡ con taL estrépito y ruido que cada ola que daba -

al costado de la nao parecía uria pieza de artillería; -

la noche tan 16brega y obscura que parecía caos. Pidié 

ronme todos los de la nao que desconjura; yo les dije: 

Que de buena gana lo haría, pero lo que les pedía era, 

que todos se conformasen e hiciesen un acto de Contric

ci6n de todo coraz6n pidiendo a Dios Nuestro Señor mis~ 

ricordia de sus pecados, porque allí no había más reme

dio que el de Dios. Dos balances dio el Gale6n por la 

proa, en que se sumergi6 todo el árbol del Bauprés, que 

lleg6 al agua hasta la mitad del combés; comenzaron to

dos a gritar: ¡Misericordia Señor¡ ¡Misericordia¡ y p.!_ 

diéndome todos la absoluci6n, confesaron a voces sus p~ 

cadas y echándoles la absoluci6n general los animé di

ciendo: "Animo que somos criaturas de Dios, y bautiza

dos y su Divina Magestad ha de volver por nosotros y 

nos ha de sacar por su Divina Misericordia de estas pr~ 

fundas olas". Allí era el llanto, allí las lágrimas y 

sollozos. Dur6 el temporal ochenta horas y quedaron t~ 

dos los de la nao tan atemorizados, que en muchos días 

andaban temblando, como si fueran azogados ••. En este -

temporal con la boneta de corre, anduvo la nao más de -

50 leguas, camino de Leste y LesNordeste ••• 

En este día, que fue 27 de noviembre, como entre ocho y 

nueve de la mañana, en altura de treinta y siete grados 

largos, descubrirnos las señas ... estas señas nos señalan 

haber ya pasado del golfo del Archipiélago Lllamaban al 



Oc~ano Pacífico, Archipi~laqo de San Lázar~7 y hallar

nos a cincuenta o sesenta leguas de la tierra firme de 

la Nueva España, por que tanto salen estas señas a la 

mar; ll!manles los Marineros Porras, porque son unas -

raíces a manera de gaves coloradas, que es lo mismo 

que si aquí dij~ramos remolachas; ~stas tienen unas h~ 

jas muy anchas a manera de penca de palma, y ~stas vi~ 

nen a la Mar arrojadas de aquellos caudalosos ríos que 

salen de aquella tierra inc6gnita de la Nueva España -

que está en 38 a 40 grados, corriendo la Cordillera de 

la Costa de Californeas del Norte; estas hojas y raí

ces cuanto más nos vamos llegando a tierra, vienen ju~ 

tas en cantidad y los Marineros les llaman Balsas. E~ 

cima de estas balsas vienen unos pescados a manera de 

Molinillos, que los marineros llaman Lobillos, y por -

mis ojos los ví; juegan encima de las balsas y luego -

se zambullen dentro del agua; estas son las señas y es 

tanta la alegría que causan a los navegantes de aquel 

Gale6n, más que el día que llegan al Puerto, porque -

desde el día que ~e descubren estas señas, hasta el -

Puerto de Acapulco no hay que recelarse de tempestad, 

porque vamos ya guardados de la Costa, aunque es mayor 

mortandad de la gente del galeón, y todos los que vie

nen tocados del Berben, o mal de Loanda, que son los -

achaques más pestíferos, que dan en aquella naveqaci6n 

y ~uego de Desintería es raro el que se escapa, por a

llí nos sucedía echar tres o cuatro muertos al agua c~ 

da día; de tal manera que en menos de quince días ech~ 

mas noventa y dos muertos; con que ajustado el viaje, 

sin los que murieron en Acapulco, que fueron nueve, de 

cuatrocientas personas que vendrtamos entre marineros 

.y grumetes, llegamos ciento noventa y dos, y muchos de 

ellos tan achacosos que en muchos días no volvieron a 

restaurar la salud ... 

El día en que se descubren las señas, ·1os Marineros ves 
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tidos ridículamente,. hacen un Tribunal y traen presos 

a toda la.gente de más importancia del Galeón, comen

zando desde el General, y a cada uno le toman su resi 

dencia de lo que ha pasado, y haciéndole gargo, le e

chan la condenación, segan su persona, con que es un 

dl'.a para todos de mucha fiesta; al General le acumu

lan, qi:e no querl'.a dar licencia para que se abriese -

el escotill6n para sacar agua, con que los habl'.a he

cho padecer sed; al Sargento mayor, que también era -

doctor, que habl'.a derramado mucha sangre humana, por

que habl'.a hecho sangrar a más de doscientas personas; 

al Piloto, que siembre andaba a pleitos con el Sol. A 

ml'., que sentado en una silla siempre les andaba repre~ 

diendo, y que era el Lazarillo de la muerte, porque al 

que bajaba a visitar entre puentes debajo la cubierta, 

al otro d!a lo hechaban por la banda, con que era co

sa de reir, y fue un dl'.a de mucha alegr!a, con que lu~ 

go nos condenaban y sentencia ~n; uno que diese choco

lates, otro bizcochos, otro dulces, otro, otras cosas 

diferentes ••. en 29 del mismo ¿ñoviembr~7 avistamos ti~ 

rra de Nueva España, eran unos Montes blanquiscos y -

muy altos, sin árboles y la tierra estaba en altura 

de treinta y seis grados y .veitinueve minutos •.• 

Este dl'.a ¿5 de diciembr~/ avistamos una Isla, que lla

man de los Cedros, que es redonda, a manera de un pan 

de azacar y muy amena de grandes y frondosos árboles; 

dicen ser despoblada de gente •.• 

En 20 no observamos el sol, porque ventamos costeando 

tierra. Ali! echamos la lancha al agua para echar el 

pliego en el Puerto de la Navidad ¿p-Uerto en el actual 

estado de Jalisc~/. Fue con el pliego un Capitán Vis

cal'.no, llamado Joseph Ibarolaza ... con este Capitán -

del Pliego, que despachamos a México al señor virrey -

dándole noticia de nuestra llegada a la Nueva España, 
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le e.scribi una carta, en que daba cuenta por mayor de 

mi· llegada a aquel puerto, que su Excelencia dispusi~ 

ra de mi persona en lo que fuera servido ..• a ocho de 

enero de 1679, a los diez del dia, dimos fondo en el 

Puerto de Acapulco. 

DE ACAPULCO A VERACRUZ 
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El pliego que desde el Puerto de la Navidad se enviaba al 

Virrey de la Nueva España, tenía por objeto anunciar la pr6xima 

llegada de la Nao de China a Acapulco para que, con toda anticip~ 

ci6n, se iniciase la salida de comerciantes y dem&s personas int~ 

resadas en la adquisici6n de las mercaderías que traería el Ga

le6n. El camino de herradura que unia la capital con el puerto -

estaba sumamente concurrido, y éste apenas pedía contener 

la poblaci6n flotante que acudia a la feria celebrada durante los 

días que el Gale6n permanecia en aguas de la Nueva España. 

En 1679 la animaci6n fue mayor, pues a m&s de los comer

ciantes y tantos interesados en la adquisiciOn de objetos traidos 

por la Nao, llegaron ciento cuarenta religiosos de las Ordenes de 

San Francisco, San Agustín, Santo Domingo y de la Compañia de Je

stl.s, que se embarcaban para F_ilipinas a las Misiones de China, 

así como muchos soldados, que enviaba el gobierno español a las 

guarniciones de Manila, y algunos forzados que cumplirian su~ con 

denas en las Islas. 

El Gale6n San Antonio se dio a la vela, de vuelta, el Jue

ves Santo, volvi6 la tranquilidad al puerto y, el P. Cubero, por 

Ordenes recibidas· del Virrey-Arzobispo fray Payo Enríquez de Riv~ 

ra, permaneciO en Acapulco algunos meses supliendo al Vicario que 

en esos dias había fallecido. 

En opini6n del P. Cubero, el ·puerto de· Acapulco es \.mo. ·de 
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los más hermosos del mar del sur, célebre por el Galeón que viene 

de Filipinas y muy seguro para las Naos, " porque se puede ce~rar 

con una cadena y por gran tempestad que haya, el Galeón está muy 

seguro, porque es una Abadía rodeada toda de montes 11
• 

En cuanto a la población: 

el lugar es muy pequeño, y de muy malísimo temple; sus 

habitadores son negros, a manera de Cafres: la tierra 

es tosca, estéril y seca de agua; no tienen más que la 

de los pozos y es mala por ser pesada y salobre; a po

ca distancia de allí hay una fuentecilla muy tenue, 

que apenas sale un hilo de agua que le llaman el Cho

rrillo, que· para llenar una botija, es menester dos h~ 
ras. En medio de la plaza hay una iglesia pequeña que 

es la Parroquia; hay dos ermitas, una de San Francisco 

y otra de San Nicolás; esto es lo que tiene el tan ce

lebrado Acapulco, lo demás tan caluroso por no bañarle 

los vientos, que no se puede asistir en ~l, y en en

trando el invierno que allá llaman, es tan tempestuoso 

de truenos, relámpagos y rayos, que es horror el habi

tar en él. 

El P. Cubero inicia nuevamente su viaje, a fines del mes -

de mayo, pero teme por su salud y aun por su vida en vista de ha

ber "entrado las aguas y ser el camino de los mas i!speros que he 

andado en mi vida, porque no hay otra cosa que barrancos, montes, 

peñascos y despeñaderos de los miis profundos que hay en el mundo". 

Asegura que hasta llegar a Atlixco, es uno de los mas ásp~ 

ros caminos de todos cuantos ha transitado, y eso que su recorri

do por el mundo, la mayor parte por tierra, era para haber encon

trado lugares todavía mas accidentados. El relato de su viaje 

hasta Puebla, pues no pasa por México, probablemente en su deseo 

de abreviar el viaje, es interesante para tener idea de c6mo se -

hacía el tráfico entre esa población y el puerto de Acapulco. 



Salí de Acapulco y pasando diversas montañas, al segu~ 

do día llegu~ a la tan celebrada cuesta del Papagayo, 

que sobre su aspereza de subida y bajada, tiene más de 

tres leguas; en lo alto de la cumbre nos cogi6 una 

gran tempestad de truenos, relámpagos y agua, que en

tendimos que el cielo se venia abajo. En lo alto de -

la cuesta, apeándome para ponerme debajo de un árbol, 

porque los arroyos de agua que bajaban eran tan gran

des y con tanta furia que las cabalgaduras no podían 

de ninguna manera caminar; vi un árbol cuya corteza -

olía a bálsamo y reparé que entre aquella arboleda d~ 

b!a de haber muchos ~rboles aromáticos, porque era 

grande la fragancia que allí había. Luego bajamos p~ 

ra pasar el Río del Papagayo, y lo que yo más me re

celaba era, que no hubiese crecido, porque es de los 

R!os más temidos de toda la Nueva España, por haberse 

tragado tantos hombres, su corriente es muy veloz y a 

treinta pasos del vado tiene un despeñadero, tan alto 

y profundo, que en cayendo allí no tiene humano reme-, 

dio. 

Al otro día pasamos aquel tan profundo arroyo que lla

man de la Imagen, por un peñasco muy alto donde hay 

una peña que parece de mármol blanco que desde el arr~ 

yo se ve y representa una Imagen muy grande como de 

Nuestra señora de la concepción, que la misma naturale 

za labr6 ahí . 
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Pasa por algunos pequeños poblados de indios, que por su poca im

portancia los deja en silencio y llega a Tixtla (~l dice Tisla), 

de ah! sigue a Chilapa "donde llegamos el d!a de Corpus y dije mi 

sa en el Convento de los padres Agustinos". 

ContinOa su camino, encuentra otros pequeños poblados, al~ 



gunos ingenios y llega a Trisco (Atlixco), que en su opinión. 

Es una muy hermosa ciudad, y tiene muy famosos campos 

de trigo, que abastecen qran parte de la Nueva España, 

est& sita a la falda de una pequeñas colinas. Su cam

paña es tan deliciosa, como en nuestra España la Vega 

de Granada; tiene muy hermosa plaza, es muy abundante 

de gente, tiene hermosos conventos y en particular el 

de San Francisco, que está en un alto, el de los Pa

dres Carmelitas y de San Agust!n. La Iglesia Mayor -

es Colegiata y muy hermosa. 
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De Atlixco despacha una carta a un mercader de la ciudad -

de Puebla, que sale a recibirlo en el cerro de San Juan y en co

che lo lleva a su casa. Al otro d!a visita al Obispo de Puebla, 

Illmo. Sr. D. Manuel Fernández de Santa cruz; va a la Catedral y 

al Colegio de San Juan Bautista fundado por el Illmo. D. Juan de 

Palafox y Mendoza: 

De la hermosa biblioteca del Colegio de San Juan Bautista, 

hoy Biblioteca Palafoxiana, dice: "vi en ella los libros más Pª!. 
ticulares, extraños y curiosos que en ninguna Librer!a de toda la 

Nueva España he visto". Realmente debe haberle interesado, pues 

en esa época contaba con seis mil velamenes obsequio del Obispo -

Palafox; acervo que después habr!a de acrecentarse.con las dona

ciones que hicieron los señores Obispos Fernández de Santa Cruz y 

Fabián y Fuero, y con los restos de las bibliotecas de los Cole

gios de Jesuitas y, finalmente, con la donación de once mil vela

menes que hizo el P. José Francisco Irigoyen. En la actualidad, 

cuenta con cerca de veinticinco mil voldmenes, en su inmensa may~ 

r!a ediciones de los siglos XVI al XVIII. 

De la ciudad de los Angeles dice que: 

tiene muchos y muy hermosos Monasterios y Suntuosas Igl~ 

sias; las calles son espaciosas y bellas. Fui a visitar 



el antiguo Convento de nuestro Seráfico Padre San Fran

cisco, y aquel Santuario tan insigne del Calvario, y en 

cada paso una hermosa ermita, adornada con pinturas su

periores, y en casi todas ellas hab1a sacerdotes. Vi -

la procesi6n de la Infraoctava de Corpus Cristi, y di -

gracias a su Divina Magestad de ver la grandeza de la -

Procesi6n, con tantos religiosos y multitud de sacerdo

tes, que con adorno y gravedad luc1an aquella ciudad: -

lo cierto es opini6n comdn que la Clerecía de la Puebla 

de los Angeles es de las más lucidas y virtuosas que 

tiene toda la Nueva España. Yo me hallé a una oposi

ci6n de un Beneficio y para él hubo ochenta sacerdotes 

opositores y me asegur6 el Ilustrísimo señor Obispo, -

que se holgara para cada uno de aquellos sujetos tener 

un Beneficio que darles, porque cada uno de ellos era 

benemérito y muy práctico en diversas lenguas, que es 

lo que más en aquellas doctrinas se necesita. 
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Como la salida de la flota se acercaba, deja la ciudad de 

Puebla y sale rumbo a ve~acruz; a una jornada del camino llegan a 

Dos Arroyos, donde se reunen varias personas a efecto de pasar la 

regi6n volcánica de Mal País, pues hacía poco habían robado a u

nos "gachupines". Siguen a Perote y después, en el camino a Jala 

pa les sorprende una tempestad tan terrible, que él quien tanto -

hab1a viajado nunca tuvo oportunidad de ver. Poco antes de la 

costa lo molestan tanto los mosquitos que manos y rostro se le 

hinchan. Sigue a la Antigua y, finalmente, al puerto de Veracruz. 

Esto le parece muy poco saludable para los españoles por -

seco y cá.lido, as! como arenoso "y que los cuerpos sudan tanto 

que se origina una enfermedad llamada Pasom de las que mueren pe~ 

sanas a las veinticuatro horas". Dice que durante su estancia en 

Veracruz se trajo nieve para resfriar las bebidas, aGn en contra. 

de la opini6n de los médicos de que esto no podrá ser provechoso: 

parece que desde aquella época se continuo esta práctica. 
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Hace una breve descripci6n de los principales edificios re 

ligiosos y menciona el castillo de San Juan de UlGa, pero realme~ 

te s6lo llaman su atenci6n "unas sabandijas como a manera de pul

gas, que los naturales llaman Niguas, y se entran en los piés, y 

poniéndose entre el cutis y la carne causan mucho dolor y aGn me 

aseguraron que pasan el calzado". 

A los pocos dtas embarca a España, a los cuarenta dtas 11~ 

ga a Cádiz y embarcá~dose en el Guadalquivir sigue a Sevilla y f~ 

nalmente a Madrid para informar de su peregrinaci6n de nueve años, 

al Rey Carlos II. 

El P. Cubero sobrevivi6 a su viaje diecisiete años,f~llece 

en 1696, y en este tiempo escrib.e algunos libros, entre los que -

merece citarse: Descrioci6n aenerul del Mundo v Notables suceso~ 

que han sucedido en él •.. Valencia, 1697. 
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A p E N D 1 e E II 

ADVERTENCIA AL LECTOR SOBRE DISTANCIAS, TONELAJES 

Y MONEDA. 

Destinaremos unos párrafos a definir y hacer algo más cla

ro el problema de las medidas que siempre resulta confuso: 

Distancias: La legua era la medida más usada en la época 

que nos ocupa, para medir distancias recorridas en el mar. La le 

gua marina, de origen portugués, era de cuatro millas romanas 

(aprox. 3.7 millas terre~tres o 3.2 millas náuticas: 5.9 km.). 

Los españoles, siguiendo la estimaci6n err6nea de Ptolomeo acerca 

de la circunferencia del globo, aceptaban dieciseis dos tercios -

de legua por cada grado de latitud, en lugar de la estimaci6n más 

justa de los portugueses que le daba un valor de diecisiete y me

dio. Esta diferencia fue muy importante en los debates luso-cas

tellanos sobre la partici6n del globo. c omplica más la situa

ci6n el hecho de que los marinos ingleses, cuando menos en la 01-

tima mitad del siglo XVl, usaban por conveniencia el valor de vein 

te leguas o sesenta millas por cada grado de latitud (una milla -

por minuto) sin tomar en cuenta la diferencia entre la milla rom~ 

na y la inglesa. Hay que recordar que el largo de un grado de l~ 

titud (o un grado de longitud en el Ecuador) es aproximadamente -

de sesenta y nueve millas terrestres, o ciento once km. 

Tonelajes: El problema de los tonelajes de carga mercante 

es muy complejo: en los siglos XVI y XVII el "ton" ingl.:ls deriv6 
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del "tun" -del francés "tonneau"- el tonel en que se envasaba el 

vino de Burdeos. Vino y tonel pesaban 2240 libras (1016 kq.) en 

Inglaterra, y 2000 "livres" (979 kg.) en Francia. Tomando en 

cuenta el desperdicio del espacio resultante de la forma de los 

toneles, el equivalente era de sesenta pies cabicos, o sea 1.7 m3. 

No convenía a los mercantes esta medida porque cuando la carga no 

era de vino, la distribuci6n del espacio cambiaba al no haber de~ 

perdicio. Por eso en Inqlaterra el espacio de un 11 ton 11 de peso -

de carga se calcul6 a cuarenta pies cúbicos (1.13 m3.). En Espa

ña la unidad correspondiente era la tonelada. En el siglo XVI la 

correspondencia era simple: un 11 deadweight ton 11 = un 11 tonneau de 

mer" == una tonelada sevillana; todas eran aproximadamente de un -

metro cóbico de peso. 

Capacidad de carga: El "deadwight Tonnage" (capacidad de 

carga) era la diferencia entre el desplazamiento del barco vacío y 

cargado, por lo tanto se trataba del maximo peso en carga que podía 

ser transportado sin peligro, y era uoado para cargemtnos pesados 

que podían cargar el barco al mliximo antes de que estuviera "lle

no". Todo esto parece bastante claro, pero se complic6 después . 

por que las unidades variaron con los tiempos y los lugares. Ha

bía un complicado juego entre el deseo de conservar el tonelaje -

nominal bajo, para reducir los derechos de portazgo, y el de con

servarlo alto para cobrar mlis cuando el barco se alquilaba para -

carga o era alquilado por un gobierno para usarlo en la guerra. -

As! se desarrollaron varios "registros de tonelaje" que se compl.:!:_ 

caron con variadas f6rmulas para equiparar las dimensiones de un 

barco con su tonelaje. Ademas, los métodos para éstos cálculos -

variaban entre ingleses, franceses y españoles. Para nuestros 

prop6sitos lo mas importante son las difer~ncias entre la forma -

de calcular de ingleses y españoles. En 1520 el "ton" y la "ton~ 

lada" eran virtualmente iguales, pero durante el resto del siglo 

XVI la forma española de calcular varió y para 1620 la tonelada e~ 

pañola era solamente 0.6 del "ton" inqlés. Un barco de 500 tone

ladas al final del reinado de Carlos V correspónd!a a uno de sol~ 

mente 350, al final del reinado de Felipe II: por lo tanto un bar 
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ca inglés de cien toneladas equivaldría a uno español de 145 ton~ 

ladas mas o menos. Había aan más diferencia entre el tonelaje e~ 

pañol mercante o de guerra, siendo considerado un barco mercante 

como pesando 20% mas de su tonelaje nominal cuando se usaba en la 

Real Armada. Para fines bélicos, hacia 1570 la diferencia entre 

tonelajes ingleses y españoles era grande: en 1588 el San Salva

dor se registr6 en España con un peso de 953 toneladas, pero cua~ 

do lo midieron sus captores ingleses result6 de s6lo 600. Por to 

do lo dicho con anterioridad los tonelajes dados deben tomarse 

con reserva, segQn las fuentes de que provienen, pero tomando en 

cuenta que había estas diferencias. Los nfimeros deben considerar 

se, igual que en el caso de la moneda, como del orden de magnitud 

y no como absolutos. Lo importante a recordar es que en tiempos 

de las actividades piráticas de Drake en el Pacífico, su Golden -

Hind podía ser de 100, 120 6 150 tons., de acuerdo a c6mo, d6nde 

y por quién se le midiera. Hay que agregar 30 6 45% a un nGmero 

dado por una fuente inglesa para obtener el equivalente español. 

~ En cuanto al problema de la moneda, las sumas de 

dinero españolas en el período que nos ocupa estfin dadas en mara

vedís y ducados, o en pe~os. Los dos primeros, después de 1497 

eran Gnicamente monedas de c6mputo (patrones), valiendo el ducado 

375 maravedís. Cosas tales como los salarios se expresaban nor

malmente en maravedís. La moneda circulante era el real y mGlti

plos y subdivisiones de éste. También hablan las fuentes de pe

sos, pero no distinguen entre los diversos pesos existentes. Un 

autor de la talla de Pierre Chaunu da para el peso de oro, dife

rentes valores en maravedís. 

A veces se trata de pesos de oro de 16 reales (544 marave

dís); el "peso ensayado 11 o "de minas 11 cuyo valor era de trece y -

medio reales o 450 maravedís, era mucho más usual como patrón mo

netario en las Indias. Hay que recordar también que mucha de la 

circulaci6n "monetaria 11 se hac.1'.a en lingotes de plata. La moneda 

más usada parece haber sido el "peso de a ocho reales" o peso co

rriente, mexicano, cuyo valor era de ocho reales o sea, 272 mara-
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vedís. Era la famosa pieza de a ocho o d6lar mexicano que tuvo -

gran uso internacional. (N. de la A.: El nombre de d6lar provi~ 

ne de 1518 cuando en Bohemia, el conde Shilick, dueño de una mina 

de plata, acuñ6 pesadas monedas que el pueblo llam6 "Joachimstha

lers" y luego abrevi6 a "thalers'', unidad monetaria del Norte de 

Alemania hasta 1873, cuando ~ste país adopt6 el marco. La pala

bra "thaler" pas6 al ingl~s como "ddlar" y en las colonias ingle

sas de Am~rica, que carecían de moneda de plata propia, se llam6 

d6lar al peso de plata mexicano de a ocho reales (peso duro o 

fuerte), que circul6 en China y Filipinas; aGn hoy en esos países 

llaman 11 me x 11 abreviatura de mexicano, a su moneda). Muy apr.e, 

ximadamente, 30,000 pesos de oro equivaldrían actualmente a cerca 

de 13,500 libras esterlinas. Las grandes devaluaciones del siglo 

XVII contribuyen aOn mas a la confusi6n. Con tales incertidum

bres y despu~s de las inflaciones de los siglos XVI y XVII, suma

das a los enormes cambios en las condiciones de la vida econ6mica 

del mundo, cualquier intento de traducir a equivalentes modernos 

es inGtil. Hablaremos de pesos simplemente como índice u orden -

de magnitud. 

Para terminar, usaremos la palabra gale6n escrita con minG~ 

culas al referirnos indiscriminadamente a este tipo de naves y Ga

le6n (mayGscula) se referira específicamente al Gale6n de Manila o 

Nao de China. 
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