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Parece evidente que el imperio ultramari-
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INTRODUCCION

Las Armadas Espafiolas de Indias forma parte de la coleccidon «Mar
y América», que a su vez se engloba en otra mas amplia, «Colecciones
MAPFRE América», ideada por la division cultural de esta compafiia
para conmemorar el Descubrimiento de América en su V Centenario.

Cuando recibi del director de la coleccién el ofrecimiento para
colaborar con la redaccién de esta obra, acepté gustoso, aunque cono-
cia que el tema habia sido tratado por investigadores muy prestigiosos.
Con la intencion de ofrecer un estudio de conjunto y equidistante en-
tre la investigacion pura y la divulgacion, vi la posibilidad de ofrecer
una vision, si no nueva, al menos interesante.

Desde una perspectiva actual y a posteriori es evidente que el di-
latadisimo imperio ultramarino espafiol de los siglos xvi y xvn reque-
ria una potente Armada que protegiese el copioso trafico maritimo entre
la metrépoli y sus colonias. Si éstas ademdas presentaban amplisi-
mos frentes costeros, la conveniencia se convertia en necesidad peren-
toria. Muy pronto se pudo comprobar al aparecer, primero en la ruta
seguida por los galeones y después en las costas del Caribe y golfo de
México, los barcos de la nueva pirateria camuflados con patente de
corso. Debieron pasar muchos afios y soportarse muchos asaltos y sa-
queos hasta que las autoridades espafiolas decidieron ponerles coto.
Porque lo que realmente les interesaba antes y después de la formacién
de las Armadas, objeto de nuestro estudio, era que el tesoro llegase a
Espafia seguro y puntual, y esto se creia garantizado con la proteccién
de los galeones que lo transportaban. De ahi que cuando las naves co-
merciales comenzaron a tener problemas de seguridad se intentaran so-
lucionar con el acompafiamiento de buques de guerra en plan exclusi-
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vamente defensivo, lo que ya demostraba un evidente signo de debi-
lidad.

Generalizados los ataques a las ciudades indianas se planted, tam-
bién a causa del complejo de inferioridad, el dilema de defensas es-
taticas, es decir, murallas, 0 maviles, con barcos que limpiasen las di-
versas zonas de enemigos. Mientras se discutian estas cuestiones, las
poblaciones y barcos aislados sufrian continuos saqueos y asaltos. La
pretendida y tantas veces aireada poderosa fortaleza maritima espafiola
del siglo xvi no se veia transformada en realidad ofensiva, aunque al-
gunos generales de la Armada de Averia tuvieran un éxito incuestio-
nable. Porque cuando ésta se ausentaba para acompafiar a los galeones
del tréfico comercial, los mares y ciudades costeras quedaban a merced
de los aventureros que aprovechando los adelantos técnicos de sus res-
pectivas naciones habian roto el aislamiento, supuesto e imaginado sélo
por los espafioles debido a la distancia y a los peligros. De nada valie-
ron ademas las bulas papales, puestas en entredicho por los cristianisi-
mos reyes franceses y desligadas de ellas Inglaterra y Holanda a causa
de la Reforma.

Las dificultades de defensa maritima se agravaron después del de-
sastre de la Invencible. Con decir que en tiempos de Felipe Il y sus
sucesores apenas se fabricaban buques de guerra y se recurria a dictar
ordenes por las cuales se obligaba a los armadores particulares a cons-
truir barcos de tal forma que pudiesen ser artillados cuando se reque-
riese su concurso para formar armada, tenemos ya constatada una su-
prema debilidad. Un consejero del rey llegd a afirmar que fabricar
buques de guerra era un gasto innecesario; bastaba con que los emisa-
rios reales se presentasen secretamente en el Cantabrico en visperas de
zarpar las naves para Terranova y apoderarse de ellas. Asi, Su Majestad
adquiria a la vez barcos y tripulaciones con ahorro de tiempo y dinero.

Naturalmente, los armadores, conociendo las intenciones de la
Monarquia, trataban de que sus buques no reuniesen las minimas con-
diciones requeridas para ser artillados, contraviniendo una y otra vez
las cédulas reales. No servian de nada, porque no s6lo galeones, sino
hasta urcas fueron incautadas para los servicios de la guerra. Esa acti-
tud propicié el grave inconveniente de usar en las operaciones bélicas
barcos poco adaptados a las mismas, lo que unido a la falta de profe-
sionalidad de las tripulaciones, enroladas sin preparacion alguna, inci-
dia notablemente en el resultado final. Los sueldos eran bajos y se en-
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tregaban a cuentagotas, incitando de este modo a las deserciones cons-
tantes, con lo cual no era posible que los hombres adquiriesen una
minima capacitacion.

Siempre se achaco la debilidad de la defensa maritima a la falta
de numerario que sufragase los cuantiosos gastos originados por el
mantenimiento de unos buques que, por ser de madera, eran muy pe-
recederos. EI mismo problema tenian las otras naciones, que, por otro
lado, no disponian de los rios de oro y plata que manaban en América
y que se consumieron en el intento de conservar un prestigio efimero
en Europa con el mantenimiento de unas plazas que muy pronto hubo
que ceder. La diferencia estribaba en que las potencias enemigas enco-
mendaban los ataques a corsarios, los cuales actuaban como una orga-
nizacion empresarial. Las autoridades espafiolas, salvo en contadas oca-
siones, y con éxitos relevantes, no autorizaron dicha actividad porque
recelaban del comercio ilicito que podian hacer.

Las Armadas, objeto de nuestro estudio, fueron creadas como re-
plica a esas agresiones y durante toda su historia funcionaron al socaire
de las mismas, pero siempre con retraso. Es decir, cuando los ataques
arreciaban se las dotaba de buques y hombres; pasado el peligro, las au-
toridades se olvidaban de ellas como si no fuese a haber mas ataques.

En la mar del Sur la respuesta fue inmediata. Al detectar la pre-
sencia del primer corsario que se atrevio a traspasar el estrecho de Ma-
gallanes comenzaron los preparativos de lo que luego constituiria su
formacion defensiva, sélo que después se depuso habitualmente su fin
primigenio, y los buques de la Armada se dedicaban a convoyar los
galeones del comercio y a transportar en ellos los tesoros del rey, ol-
vidando o descuidando las operaciones de persecucion de intrusos.

La de Barlovento debid esperar muchos afios. Corrieron rios de
tinta hasta que se vio hecha realidad; se sucedieron las consultas a uno
y otro lado del océano, hasta que un virrey, ademas recién llegado,
compro unos barcos y se dispuso a operar. También ésta, durante mu-
chos afios, dejé su actividad propia para acompafiar a las flotas, pues si
existia alli una armada, ¢por qué enviar la de Averia? Tan sencillamen-
te se desvirtu6 su funcién defensiva. El nombre de Armada de Barlo-
vento tampoco fue acorde con su establecimiento. Siempre se hablé de
que tuviese su sede en Santo Domingo o Puerto Rico, y en varias oca-
siones se prohibid que se estacionase en Veracruz. Sin embargo, fue en
esta ciudad donde tuvo su sede permanente, debiendo encarar constan-
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temente las tormentas del golfo de México y canal de Bahamas, que
devastaron varias formaciones, pues no se respetaban los tiempos ina-
decuados a la navegacion. Buques recién construidos desaparecieron en
las aguas o resultaron muy seriamente averiados por d6rdenes de salida
intempestiva.

No obstante la debilidad, inherente a ambas, su existencia contri-
buy6 a la defensa de la Monarquia y sus intereses, evitando asenta-
mientos indeseables y haciendo posible que el tesoro de Su Majestad
llegase puntual para que con él se sufragasen los cuantiosos gastos de
las guerras en Europa. Si hubo ocupaciones de islas estratégicas en el
Caribe, fueron anteriores a la existencia de la Armada de Barlovento o
durante las largas ausencias de aquellos parajes ocasionadas por los via-
jes de escolta o por carecer de buques.

En el desarrollo del capitulado se irdn viendo las caracteristicas
propias de estas Armadas. Algunas fueron comunes a ambas, como la
escasez de barcos y de hombres por falta de numerario, a cuyas causas
no eran ajenas las autoridades peninsulares, el empleo de sus buques y
tripulaciones en misiones de escolta abandonando el hostigamiento a
los enemigos y la catastrofica influencia de los virreyes en sus respec-
tivas Armadas.

Propias de la Armada de Barlovento fueron la plaga de las deser-
ciones debidas a los atrasos indefinidos en las pagas o por recibirlas en
anticipo y escaparse con ellas; las largas permanencias en Espafia con
abandono total de los hombres desplazados de su sede; la dependencia
de dos mandos supremos, uno en América y otro en Espafia, y la de-
sidia de varios virreyes por ser contrarios a su mantenimiento.

La Armada de la Mar del Sur detenté connotaciones genuinas de-
bidas a su aislamiento de la metrépoli y a las peculiaridades de su am-
bito de navegacidn. Ni recibié buques de la Peninsula ni tampoco le
fueron sustraidos para agregarlos a otras armadas. Todos sus bajeles
fueron construidos en los astilleros de aquellas costas, la mayoria en
Guayaquil, sin recibir siquiera proyectistas o personal técnico, con to-
das las dificultades imaginables a la hora de pertrecharlos de los nu-
merosos elementos necesarios, especialmente de cafiones. La proble-
mética de la travesia de vuelta al Callao, casi toda a bolina, imponia
unas condiciones técnicas resueltas satisfactoriamente.

La autoridad omnimoda de los virreyes en el nombramiento de
los altos y no tan altos mandos contribuyé a algunos de los fracasos,
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como por ejemplo la nefasta costumbre implantada por ellos del des-
pido de las tripulaciones al final de cada operacion, en aras del ahorro
en las pagas, con la consiguiente leva al inicio de la siguiente. Esto
propiciaba la continua bisofiez de sus hombres, que luego habrian de
enfrentarse a los expertos marinos que habian conseguido traspasar el
estrecho de Magallanes o el cabo de Hornos, verdaderos crisoles de
marinerias.

Todo ello se comprobard en los diversos capitulos que hemos
confeccionado tratando de dar una vision de conjunto unas veces y
por separado otras, entremezclando las problematicas, pero siempre in-
tentando ilustrar sobre unos aspectos poco conocidos en la actuacion
de Espafia en sus colonias americanas. Veremos, por ejemplo, las difi-
cultades de subsistencia de estas Armadas en el capitulo Il, dedicado a
la formacion y desarrollo de sus dotaciones, tanto en bugques como en
hombres; los procedimientos artesanales en la fabricacion y reparacion
de buques, la diversidad de materiales empleados, su seleccion y trata-
miento, asi como los escollos superados a base de imaginacién, en el
capitulo de instalaciones; las diversas clases de barcos con las caracte-
risticas de cada uno y la evolucién sufrida, en el apartado de barcos;
el estudio de las tripulaciones, la procedencia de cada uno de sus es-
tamentos y los problemas de sueldos, levas, alimentacion, etc., en el
capitulo V; el VI lo dedicamos a la financiacién, asunto muy espinoso
que conllevd la creacion de impuestos especificos que en el caso de la
Armada de Barlovento producian cuantiosos ingresos y luego no rever-
tian en sus formaciones y eran destinados a otros usos; y por ultimo,
la actuacion de las Armadas en sus varios frentes de escolta, viajes de
reconocimiento y enfrentamiento con los enemigos. A lo largo de este
capitulo es donde se notaran todas las carencias soportadas por ambas,
que les imposibilitaron cumplir adecuadamente su mision.






Capitulo 1

COSTAS HISPANICAS INDIANAS Y SU DEFENSA

Las costas hispénicas indianas se extienden a lo largo de muchos
miles de kilometros, bordeando la mayor parte del Nuevo Mundo des-
de Florida al cabo de Hornos y dando la vuelta hasta la peninsula de
California. Ni siquiera podemos prescindir de las prolongadisimas cos-
tas brasilefias, pues ocupan un lugar intermedio en la ruta de la Plata,
ademas de haber formado parte durante algin tiempo del imperio ul-
tramaritimo espafiol.

Los problemas que causaban a la defensa las enormes distancias se
agigantaban mas dada la estructura insular del &mbito maritimo mas
apetecido por el enemigo, como es el caso de la mar del Caribe. Los
espafioles ocuparon las Antillas Mayores, con lo que quedaba a merced
de la resurgida pirateria el sinnimero de islas menores. Piratas, corsa-
rios, bucaneros y contrabandistas, gentes sin escrdpulos, encontraban en
ellas refugio, aprovisionamientos y facilidades para poner a punto sus
embarcaciones en los cientos de calas y ensenadas abrigadas. También
el resto de las costas, sembradas de islas y calas deshabitadas, aumenta-
ban las dificultades para unos y las facilidades para los contrarios. Afia-
damos también que los primeros ataques al comercio espafiol con
América se produjeron en pleno océano y se continuaron durante todo
el periodo colonial, lo que amplia mucho mas el &mbito defensivo de
tipo movil. Con esto queremos adelantar que sin una armada potenti-
sima y capaz de imponer autoridad en la mar era imposible que el co-
mercio maritimo e incluso las pertenencias y poblaciones ancladas en
tierra permanecieran incélumes, dada la apetencia de agentes exteriores.

En la descripcion de los litorales hispanicos indianos se confir-
maran los extremos antedichos. Para mayor claridad, y apoyados en
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la configuracion de las propias costas y el desarrollo historico de los
acontecimientos, vamos a dividirlas en dos grandes apartados corre-
lativos a los dos océanos que las flanquean: costas atlanticas y costa
de la Mar del Sur. A su vez subdividiremos cada una de ellas en
otras dos.

C ostas atlanticas

En la fachada atlantica una primera ojeada al mapa nos muestra
que el Brasil divide en dos partes, que no dos mitades, las costas his-
panicas, sefialandonos que debemos contar con dos &mbitos maritimos
distintos y desproporcionados. La historia también marco la diferencia.
Uno rico y muy surcado al norte y otro pobre y casi olvidado al sur.
No era rentable recorrer de norte a sur y viceversa todo el amplio fren-
te brasilefio destrozando barcos y desgastando a la gente del mar. Dos
sedes permanentes, una en cada zona, era lo aconsejable y menos gra-
voso. De ahi que las expongamos por separado.

Mar Caribe

La Mar del Caribe forma parte, junto al golfo de México, del lla-
mado «Mediterrdneo Americano». Limita al norte con las islas Virge-
nes, Puerto Rico, la Espafiola y Cuba. Sin embargo, englobaremos en
la exposicion la vertiente norte de las mismas. Al este limita con las
Antillas Menores. Al sur con las costas de Venezuela, Colombia y Pa-
nam4, a las que, por razones histdricas y no geoldgicas, damos el nhom-
bre de Costa Firme. Por el oeste conforman sus contornos el resto de
Mesoameérica y la peninsula de Yucatan; tiene una extensién aproxi-
mada de 1.490.000 kilémetros cuadrados.

Estando constituidos sus limites este y norte por islas, tiene en
consecuencia multiples accesos, si bien la penetracién desde Europa
solia hacerse bordeando Martinica, casi en el centro geografico de las
Pequefias Antillas, para después hacer lo propio con las Mayores por
el sur a excepcion de Puerto Rico, que tenia su apostadero principal
en el norte, hasta el canal de Yucatan. Cuba también se bordeaba por
el sur hasta su extremo oeste para después virar al norte y este y pe-
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Puerto Rico y Bahia Honda (inspiradas en el Arte de Navegar... e Roteyro... de In-
dias..., de Manoel Pimentel).
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netrar en La Habana. El regreso se realizaba en los primeros tiempos
por la misma ruta, hasta que se comprob6 que era mas segura la tra-
vesia por el norte. Esta derrota de ida y regreso se dirigia a Costa Fir-
me una vez hecha escala en Puerto Rico o Santo Domingo. Mesoa-
mérica sélo tenia como punto de referencia a Honduras desde Jamaica
0 La Habana.

No obstante este somero bosquejo, son muchas las travesias posi-
bles dependiendo de los vientos, corrientes, refugios o puntos de des-
tino que en cada caso interesen. De ahi que, para no ser demasiado
prolijos en la descripcidn de todos los parajes accesibles, nos limitemos
a sefalar los accidentes principales de las rutas ya indicadas con sus
respectivas ventajas e inconvenientes.

Cruzando el arco de las Antillas Menores por uno de los canales
de Martinica, se va en direccion de las islas de Santa Cruz al sur de
las islas Virgenes; sigue la isla Boca del Infierno o Caja de los Muertos
al sur de Puerto Rico, por cuya parte presenta algunos refugios en caso
necesario. De lo contrario se prosigue hasta cabo Rojo evitando unos
arrecifes cercanos. En esta derrota soplan brisas desde mayo, y a finales
de agosto arrecian los nortes. Hacia el oeste se ve la isla Mona, con
excelente agua y frutas, pero tiene barrancos alrededor. El paso hacia
San Juan se hacia por el canal de la Mona, con escala en Aguadilla, al
norte, donde se concentraban muchas embarcaciones. La costa norte
de Puerto Rico es peligrosa por el gran nimero de piedras, por lo que
es necesario alejarse de la misma. Hasta San Juan, cuyo puerto esta for-
mado por una isla en la cual se asienta la ciudad, la mar penetra por
un estrecho canal al oeste, goza de gran seguridad, pero dentro hay
una barra que no se ve, aunque se adivina una punta de arena. Servia
de resguardo para las flotas de Indias. Las aguas tienen dos direcciones
contrarias: de marzo a junio hacia el este y desde julio a la inversa.

Al sureste de la Espafiola se sitla la isla Saona, rasa y pequefia,
con algunas playas de arena, pero al suroeste hay arrecifes que pene-
tran en la mar. Evitados éstos, se encuentra un surgidero al oeste. La
isla Santa Catalina deja un canal profundo y accesible con la Espafiola.
Si el viento sopla del norte puede alejar al barco de la ruta. Hasta San-
to Domingo no hay playas de arena, ya que la costa esti tallada en
piedra.

El puerto de Santo Domingo esta situado en tierra plana junto al
rio Ozama. Es seguro, resguardado de los vientos; su fondo minimo es
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de tres brazas I. Aqui se pueden reparar los buques, dar la quilla, care-
nar y hacer toda clase de provisiones. Tiene mucha importancia por
ser punto de entrada y salida de la primera colonizacion. Luego fue
sefialado como lugar de reunidn de las flotas espafiolas tanto a la ida
como al regreso hasta que se impuso la ruta del norte. En la estrategia
defensiva pudo jugar fuerte, pues fue citado varias veces como lugar de
invernada de la Armada de Barlovento 2

Las costas siguen en direccién suroeste hasta punta Palanque, con
tierras bajas. La mar es de fondo. Doblada punta Salinas, las bahias de
Ocoa y Naba ofrecen buenos surgideros. La presencia de varios rios
facilita la aguada. La isla Beata deja un canal con la Espafiola de dos
leguas y, aunque no ofrece peligro, los navios suelen ir del lado de la
mar3

Evitando la isla de la Vela se puede gobernar hacia el noroeste en
demanda de algunas ensenadas al sur de la peninsula de Tiburén o
proseguir el rumbo hasta la isla de Vaca, muy baja y con restingas que
penetran mucho en la mar. Sin embargo, por su parte norte presenta
un buen resguardo, al igual que la bahia de los Cayos. El extremo de
la peninsula lanza varios arrecifes; si son evitados, se puede hacer es-
cala en la bahia Tiburén. El gran golfo Gonaive, frecuentado sélo por
los franceses, ofrece excelentes condiciones y resguardos multiples.

Si el viento lo permite y es necesario, se puede girar al norte hacia
la bahia de Guantanamo en la isla de Cuba, muy cerrada por lenguas
de tierras por ambos lados; aunque deshabitada, ofrece condiciones
para reparar buques. Las tierras son bajas y se van elevando con los
montes de los Altares; detras del Gltimo se encuentra una ensenada
donde habia instalaciones para fabricar fragatas, dependiente del pré-
ximo puerto de Santiago de Cuba, cuya ensenada tiene una boca estre-
cha propiciando un resguardo muy seguro gracias a los montes que la
rodean. Dentro, los buques pueden prescindir de las amarras. Ofrecia
las ventajas propias de los buenos puertos y poblaciones grandes. Pun-

1 Las descripciones de puertos y ensenadas estan tomadas de Derroteros antiguos
que las presentan en su estado natural sin malecones ni rompeolas ni desembarcaderos
y sin obras de drenaje, por lo que haremos siempre hincapié en la proteccién prestada
por la naturaleza.

2 B. Torres Ramirez, La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981, p. 3.

3 M. Pimentel, Arte de navegar... e Roteyro..., Lisboa, 1746, p. 336.
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to de escala de los galeones esparfioles, dejo de serlo al regreso desde
1566, cuando se desviaron por el norte.

Las estribaciones de Sierra Maestra llegan hasta la mar conforman-
do un litoral alto hasta cabo Cruz, que por lo contrario es bajo y se
prolonga por el sur al ras del agua. El resto de la costa cubana es baja
y presenta numerosas bahias carentes de utilidad por los numerosos ca-
yos de sus proximidades, que hacen peligrosa la navegacion de cabo-
taje. Se podia penetrar en Jagua, quiza la mejor ensenada de toda Amé-
rica; amplia, con fondo para cualquier buque por grande que fuese,
resguarda de las corrientes por su canal y de todos los vientos por los
montes que la circundan. También Cochinos tiene acceso, pero caren-
tes ambas de interés, la derrota seguia hasta la isla de Pinos con bahia
de arena al oeste protegida por el cabo Francés; se puede hacer aguada,
realizar reparaciones dando la quilla y carenar.

Los cabos Corrientes y San Antonio marcan el extremo oeste de
Cuba. El dltimo se prolonga bajo la mar con unos cayos peligrosos,
que por el noroeste de Cuba tienen continuacién con los de Buenavis-
ta o archipiélago de los Colorados, que dan paso a la bahia Honda,
dilatada y con mucho fondo, como su nombre indica. La penetracion
debe efectuarse después de las 10 horas, cuando comienzan los vientos
de la mar que, ademas, arrastran en la misma direccién las aguas. Las
brisas de tierra hacen lo propio a la inversa. A la entrada tiene dos
bajos, uno por un lado, que deben evitarse, y dentro dos islas junto a
las cuales se puede fondear. Las condiciones son éptimas para reparar
las embarcaciones y otros servicios4.

Muy cerca, el rio Cabafias con bahia y puerto Mariel con su en-
senada dan cabida a buques de cualquier tonelaje y resguardo de los
vientos. A no mas de diez leguas se sitia La Habana, con una embo-
cadura estrecha que debe cruzarse junto al morro evitando un bajo que
hay por dentro. El puerto es amplio y muy protegido de todos los
vientos. Los barcos no necesitan amarras. Desde cabo San Antonio la
mejor derrota es por fuera de los cayos subiendo hasta los 23 grados y
medio para enfilar después hacia el sur. Si los vientos son de norte o
noroeste es preciso remontar hasta los 25 grados, pasar las islas Tortu-
gas y retomar la direccion sureste. Después de la conquista de México

4 Ibidem, p. 339.
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se erigio en el primer puerto de América. Escala obligada de casi todas
las embarcaciones que iban y venian y centro de reparaciones de las
mismas, se instald después alli un astillero donde se fabricaban bajeles
de todos los tonelajes, incluso con destino a Espafia 5 Algunos mate-
riales eran de lugares proximos y otros se transportaban del Yucatan y
de Coatzacoalco, sobre todo mastiles con embarcaciones preparadas al
efecto 6

La mayor parte del resto de la costa de Cuba es peligrosa a causa
de los numerosisimos cayos que la orlan 7, aunque no le faltan buenas
bahias como Matanzas, Samana, Nipe, etc., alejadas de las rutas habi-
tuales.

Volviendo atras, después de la bahia del Tiburén en la punta su-
roeste de la Espafiola, si los vientos son del norte y no permiten ir en
demanda de Guantanamo, se sigue a Jamaica y pasada la punta Su-
roeste 0 Morante, a unas cuatro leguas, la bahia Morante ofrece un
puerto seguro, capaz para muchos navios. Sin embargo Puerto Real es
méas importante, aunque la entrada es peligrosa a causa de algunos
bancos de arena. Una vez dentro se encuentra tanta profundidad que
los barcos mas grandes consiguen acercarse a tierra, y con lanzar unas
planchas se puede cargar y descargar con facilidad. La costa toma pri-
mero direccion suroeste hasta punta Portland para luego hacerlo al no-
roeste hasta su extremo con los cabos Negrillo sur y norte de Jamaica
a La Habana, cuidandose de los cayos Caimanes, o a Honduras.

Para concluir la descripcion de los litorales caribefios de especial
interés, faltan tan so6lo los del norte de Honduras con los puertos de
Trujillo y Puerto Caballos, actual Puerto Cortés. Su cometido era dar
salida a los ricos productos tropicales de la regién y durante algun
tiempo albergaron una flotilla de embarcaciones menores, mas de vi-
gilancia que de defensa. Las costas de Nicaragua no disponen de bue-
nas condiciones, por los cayos y tierras muy bajas. Unicamente el rio
Desaguadero o San Juan manifestaba relativa importancia y estaba en
relaciéon con Portobelo y Costa Firme.

5 P. E. Pérez-Mallaina Bueno, La politica naval en el Atlantico, 1700-1715, Sevilla,
1982, p. 404.

6 A. Bethencourt Massieu, «El Real Astillero de Coatzacoalco (1720-1735)», Anua-
rio de Estudios Americanos, 15, 1958, pp. 371-428 y 724,

71J. A. Vivo Escoto, «Cuba», Paises, 2, 1974, da la cifra de 410.
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La Habana y San Juan de UllGa (inspiradas en el Arte de Navegar... e Roteyro... de
Indias..., de Manoel Pimentel).
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Costa Firme

La derrota principal para los espafioles era de Santo Domingo a
Cartagena. Luego se costeaba al este o al oeste. Otra secundaria y no
aconsejable iba desde Martinica a Trinidad pasando por las Antillas de
sotavento. Nuestra descripcién la comenzamos en Venezuela.

Las costas venezolanas abarcan unos 2.800 kilémetros desde punta
Playa al este hasta la peninsula de la Guajira al oeste, con dos sectores
bien diferenciados: atlantico, constituido por el delta del Orinoco con
litoral arenoso y pantanoso y algunas islas carentes de importancia para
la época que nos ocupa; y caribefio, geograficamente hablando al nor-
te. La division se establece en la peninsula de Paria, la cual forma el
golfo del mismo nombre taponada por la isla Trinidad. Las orillas es-
tan resguardadas de los vientos, pero el agua penetra con gran fuerza,
sobre todo en los meses de julio y agosto, por lo que San José y Puer-
to Espafia se frecuentaban poco y era preferible llegar directamente a
la isla Margarita, pues la peninsula de Paria presenta litoral escarpado
y la de Araya ofrece playas de arena pero sin ensenadas resguardadas.

Margarita es la mayor de un primer grupo de islas del norte ve-
nezolano. Es montafiosa y una quebrada la parte por medio, dando la
impresion de que son dos. En su contorno hay bajos y bancos; en el
norte, una laguna. El puerto se trasladé al sureste, por donde se accede
més facilmente.

No se pueden olvidar las islas Tortugas, una hilera de archipiéla-
gos en torno al paralelo 12°, dependiendo su cercania de la costa de
las sinuosidades de la misma, que forman una especie de mar interior.
Las mayores son Bonaire, con surgidero deficiente, y Curasao, con la
gran bahia de Santa Ana al sureste, muy apta para todo tipo de em-
barcaciones, donde encuentran facilidades para ser reparadas. Los pira-
tas y corsarios las utilizaron junto con Araba para hostilizar el comer-
cio y poblaciones espariolas.

El golfo de Guarico presenta condiciones regulares; por eso la en-
senada de Cumana, sin ser excepcional, acapar6 el poco trafico mari-
timo de este sector. Hasta cabo Codera hay playas de arena y panta-
nos. Varias bahias, como la de Barcelona y otras adyacentes, ofrecen
refugio a las embarcaciones menores. Existen otras dos islas bajas y pe-
quefas. Peritu, al norte del rio Ufiare, se debe pasar por el lado de la
mar; el canal que dejan no es apto para bajeles medianos.
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Desde cabo Codera el litoral es alto y rocoso, pero deja lugar a la
bahia de la Guaira, puerto de Caracas, su Unica funcion, por tener ma-
las comunicaciones con el interior, lo cual no acontece con Puerto Ca-
bello, situado ya en tierras bajas y con la mejor ensenada de toda la
costa venezolana; dos islas le sirven de resguardo de todos los vientos.
Por él penetraban mercancias al interior y salian los productos de la
Capitania.

La travesia al oeste se hace a cuatro o cinco leguas de la costa
para aprovechar las corrientes que van en esas direcciones; la navega-
cion al este no se puede realizar a mas de dos millas; de lo contrario
se irfa a contracorriente 8

Una convexidad, de tierras bajas al principio y de mediana altura
después, conduce al puerto de Coro. El trayecto al golfo Triste, amplio
pero sin profundidad suficiente, tiene algunas pequefias ensenadas.
Coro estd expuesto a los vientos del este y del norte, por lo que ofrece
poca seguridad. Un istmo de no menos de treinta kildbmetros de lon-
gitud une la peninsula de Paraguana con el continente. El cabo de San
Roman sefiala el transito al gran golfo de Venezuela, que da paso al
lago Maracaibo. Los litorales de ambos son bajos y regados por nu-
merosos rios, en especial los del lago. La entrada de éste es estrecha y
obstaculizada ademas por las islas arenosas San Carlos, Zapara, Oribo-
na y otras. Algunos bajos dificultan mas el paso, especialmente en ba-
jamar. ElI mayor de sus rios es el Catatumbo, navegable para pequefias
embarcaciones. La poblacion mas importante era Gibraltar, con un as-
tillero para naves de treinta toneladas. La gran ciudad de Maracaibo es
muy moderna.

La costa colombiana comienza en la peninsula de la Guajira y
después de bordearla en direccion noroeste corre al suroeste. La longi-
tud es de 1.600 kilometros y estd muy articulada por prominentes ca-
bos y amplias y profundas hahias o ensenadas. En la derrota de Mar-
tinica o Dominica para Cartagena no era necesario tocar tierra ve-
nezolana; se hacia directamente a los islotes Monjes, pudiendo recalar
en la Herradura o Herradurilla, en la peninsula Guajira, pero era pre-
ferible doblar el cabo Gallinas y penetrar en Bahia Honda, que ofrece
mucho fondo y plena seguridad. La siguiente de Podrtete carece de pro-

M. Pimentel, op. cit, p. 333.
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fundidad para buques grandes. Desde cabo Falso las tierras son bajas y
se van elevando hasta el de la Vela, que es una punta estrecha con una
ensenada en cada banda, cobijadas de los vientos del este. En su torno
la tierra es estéril. Pequefias ensenadas dan paso a Riohacha, que pre-
senta mucha seguridad. La costa se va elevando y en el cabo de la
Aguja esta formada por sierras y pefias. Dos farallones obligan a inter-
narse algo en la mar. Detras, Santa Marta, en una bahia de arena ro-
deada de montes que la protegen de los vientos. El puerto es grande y
limpio con todo tipo de servicios, incluida la reparacion de las embar-
caciones; su funcion era de escala.

La costa sigue limpia y sin obstaculos hacia el sur hasta el rio
Magdalena, cuya corriente penetra violenta en la mar y se percibe a
cinco leguas. Rio arriba, la isla Verde protege de las brisas fuertes. El
paso esta por la banda del este. Desde octubre a abril las grandes cre-
cidas forman remolinos peligrosos. Pasado el gran rio el litoral toma
direccidn suroeste con varias puntas y ensenadas, como la de Zamba,
apta para toda clase de buques, pero también hay bajos, en realidad
islas, que deben evitarse. En una costa de mediana altura hay varias
puntas que penetran en el mar, como son Augusta, Morro Hermoso,
Gadera y Canoas.

Después Cartagena, fundada sobre un banco de arena. Al sur, una
gran bahia con dos bocas, Chica y Grande, y varias islas, las cuales
complicaron su defensa. Algunos bajos alrededor de las islas dificultan
la navegacién. Puerto de primer orden en el comercio indiano, entrada
y salida del virreinato, es escala para y de Portobelo, y a través de él
hacia la mar del Sur. Como astillero, durante algin tiempo fue sede
de unas galeras de guerra. Yendo de Santa Marta se navega en busca
de Morro Hermoso para cefiirse después a tierra, puesto que las aguas
corren al noroeste.

De Cartagena a Portobelo hay 84 leguas y casi todo el recorrido
estd sembrado de islas: del Rosario, San Bernardo, Fuerte, Tortuguilla
y algunos islotes. Aunque a veces dejan canal suficiente es preferible
pasar por fuera de éstas; en las Mulatas sucede lo propio. Pero hay
también bahias y ensenadas que pueden resultar necesarias en caso de
desperfectos. El golfo de Urab4, al sur del mas amplio del Darién, en-
tre punta Caribana al este y Tiburon al oeste, es largo y estrecho y
aunque tiene poco fondo la desembocadura del Atrato le prestdé mu-
cho interés, pues hubo algin proyecto de comunicacién con la mar
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del Sur utilizando su curso, celosamente guardado por el gobierno es-
pafiol.

En Panama las sierras del Darién y San Blas configuran una gran
convexidad de direccion noroeste con litorales altos, pero dejando am-
plias bahias como Rancho Harpones, Cativa y San Blas, cuyos cabos
respectivos lanzan a la mar bajos peligrosos y algunos farallones.

Junto a Nombre de Dios las olas baten contra la costa. Este puer-
to fue el més importante del norte de Panamé en el siglo xvi hasta la
fundacién de Portobelo, punto de reunion de las flotas del Atlantico y
trasvase de mercancias y metales preciosos con los de la mar del Sur.
Abandonado por su dificil defensa, su pequefio tamafio y la exposicion
a los vientos del norte y noreste, Portobelo, a siete leguas, retne por
el contrario casi todas las condiciones necesarias para funcion tan im-
portante. La bahia es amplia, esta protegida por una isla que deja buen
paso por ambos lados. Dentro hay amplitud y profundidad para mu-
chos buques de todos los tonelajes y no tiene piedras ni bajos. Los
vientos tampoco penetran.

La derrota desde Cartagena es bastante mas corta que la costa,
pues se salva todo el embudo de los golfos Darién y Uraba. Con tiem-
po de brisas se va directamente al oeste en busca de la punta de San
Blas. Con otro tipo de tiempo se toma la direccion noroeste hasta 11°
y medio, a girar al suroeste y avistar el Escudo de Veragua, una isla a
22 leguas al oeste de Portobelo.

Rebasado Portobelo surgen algunas bahias protegidas con islas de-
tras de las cuales se puede seguir hasta llegar al rio Chagres, navegable
para embarcaciones pequefias con las cuales, transportadas a veces por
tierra, se cruzaba el istmo. Hasta el cabo Gracias a Dios s6lo merece
mencion el rio Desaguadero o San Juan, por el mismo motivo que el
anterior.

Golfo de México

Se considera como la parte norte del «Mediterrdneo americano».
Limita al norte y este con los Estados Unidos y al oeste y al sur con
México. Su extension aproximada es de 1.600.000 kilémetros cuadra-
dos. Tiene dos entradas: una por el estrecho de Yucatan de 212 km y
otra por el de Florida, de 159 km. Su longitud de este a oeste es de



Costas hispanicas indianasy su defensa

Vientos y corriente maritima de Humboldt.
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1.600 km y su anchura de norte a sur es de 1.280 km. En su zona
sudeste se localiza una comente marina célida, procedente del océano
y del mar Caribe; sale por el estrecho de Florida, pero en su interior
no mantiene una direcciéon uniforme 9

Sus costas son bajas en general y carecen de buenos fondeaderos.
El cabo Catoche en la punta noreste de la peninsula de Yucatan es el
primer accidente y punto de encuentro con el Caribe. Es bajo, con
arena blanca y en él hay un pequefio surgidero. Unas 15 leguas al oes-
te estd la gran bahia de Holbox. Antes de su boca se encuentra una
isla pequefia y otra dentro; por el otro lado un gran morro; es muy
amplia y con poco fondo. Al oeste del rio Lagartos hay un bajo de
piedra pegando con tierra; la costa siguiente es casi recta hasta el puer-
to de Sisal, amplio con dos islas en la parte este y un bajo en el norte,
del cual hay que resguardarse. Distante 12 leguas de Sisal, a la altura
de 21 grados y dos tercios hay un bajo muy peligroso aunque tiene
unas piedras sobre el agua al norte; el resto esta sumergido y sélo se
avista cuando hay marea.

En los alrededores mar adentro hay mas arrecifes. Después de Si-
sal corre la costa hacia el suroeste hasta punta Nimun, que propicia un
surgidero para barcos pequefios. Cae recta la costa hacia el sur hasta
Campeche, bahia muy larga y con muy poco fondo. En bajamar pue-
de dejar media legua de playa, pero los buques no tienen peligro, pues
el fondo es de hierbas marinas. Campeche era un puerto comercial de
multiples productos de la tierra, especialmente de objetos textiles y sal.
También se construian buques. Al sur de Campeche, los primeros mo-
rros altos, pues toda la costa anterior es baja. En el rio Champotén
vuelve a bajar y se llega a la laguna de Términos. En toda la costa de
Yucatan de mayo a septiembre corren las brisas y durante el resto del
afio son frecuentes los nortes.

La costa sigue baja, recibiendo varias corrientes de agua hasta la
ciudad y rio Coatzacoalco. El rio, de poca profundidad en la desem-
bocadura, aumenta poco depués. En Coatzacoalco, pudo ser astillero 1
pero las excelentes maderas de sus contornos se trasladaban a La Ha-

9 P. Parker King y R. Fitzroy, Derrotero de las costas de América meridional, Madrid,
1985, p. 419.
D A. Bethencourt Massieu, op. cit.
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bafia. Forma luego la costa un abombamiento de tierras altas con la
sierra de San Martin hasta punta Roca Partida, donde vuelven las tie-
rras bajas. Alvarado, con el rio del mismo nombre, navegable para bal-
sas, servia de punto de entrada de mercancias hacia el interior: Oaxaca.
Antes de Veracruz algunos islotes de arena prestan abrigo contra los
nortes, pero una hilera de piedras rodeadas de un bajo hacen peligrar
la navegacion.

Lo més destacable del puerto de Veracruz es el islote de San Juan
de Ulua, que le presta resguardo y defensa. Es bajo, rendondo, lleno
de arrecifes, destacando uno al noroeste que se prolonga recto hacia el
norte, cuya punta se utilizaba como vigia para avisar a la fortaleza de
la presencia de buques.

La entrada se puede hacer indistintamente por una y otra banda
del islote, surgiendo por el lado interior del mismo al abrigo de casi
todos los vientos. Fue el puerto principal de Nueva Espafia, del cual
dependian la entrada y salida de todos los productos. Durante algin
tiempo fue lugar de invernada de la Armada de Barlovento; su primi-
tivo emplazamiento estaba cinco leguas al noroeste, y se abandond por
ser muy desabrigado y expuesto a los vientos nortes.

En punta Delgada las tierras altas se aproximan a la costa, pero
rapidamente vuelven las llanuras bajas con algunos rios; frente a Tux-
pan varios arrecifes cercan la costa, pero dejan agua suficiente para pa-
sar. Tampico era el Gltimo punto del golfo, no muy frecuentado; un
banco de arena tapaba la boca del rio.

Rio de la Plata

Tiene su inicio en la punta de Castillo Chico y se prolonga a lo
largo del Océano durante 220 kilémetros. En la parte uruguaya presen-
ta alternancia de puntas pedregosas con playas muy amplias de arena
fina. Varias zonas lacustres e islas orlan el litoral hasta punta Negra.
Un primer tramo conocido como costa de Castillos se extiende hasta
cabo de Santa Maria. Dos islotes, llamados Castillos, y con el sobre-
nombre de Chico el del norte y Grande el del sur, por su tamafo, y
dos puntas en frente de cada uno de ellos con idéntica denominacion
respectiva son los accidentes mas sobresalientes, junto con la isla Verde
gue esta entre ambas. Los dos picos originan ensenadas que prestan
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abrigo contra el pampero duro (viento del oeste al sur-suroeste). La de
Castillo Grande es algo mas segura y tiene mayor amplitud. En el re-
corrido quedan atras varias islas.

Las playas son de arena hasta punta Polonio, donde comienza una
costa brava, casi recta y con resaca. Se prolonga a lo largo de 23 millas
hasta punta de Santa Maria o cabo Rocha, que es un saliente bajo.
Vuelve la playa de arena con dos herraduras formadas por causa de
dos puntas también arenosas. En frente de cada una de ellas hay una
isla pedregosa: Espinosa y Paloma. La ultima ofrece resguardo para bu-
ques de poco calado, pero el arrecife que une al continente presta el
mismo servicio para los de mayor calado en caso de apuros.

Sigue playa limpia y bastante honda pero castigada por la resaca
por espacio de mas de 26 millas hasta la punta de José Ignacio o Pie-
dras, que es la Unica rocosa de alguna consideracion entre las puntas
Santa Maria y Maldonado. Frente a la ultima, la isla de Lobos deja un
canal de cuatro millas s6lo abordable en caso de dificultades, y sin ma-
rejada a causa de un arrecife que despide por el este.

La punta del Este termina en un pequefio promontorio rodeado
de piedras. Puede considerarse como el comienzo de la embocadura
del rio del Plata y lo es de la bahia de Maldonado, cerrada al otro lado
por punta Ballena. Estd expuesta a los vientos de suroeste que produ-
cen gruesa marejada, pero la isla Gorriti le presta alguna defensa contra
ellos por su lado este. La entrada debe efectuarse por la boca Grande.
Aun estando dentro, los vientos del sur son temibles. Punta Maldona-
do apenas tuvo significacion.

Después de punta Ballena, la ensenada del Potrero resguarda de
los vientos de noreste, frescos; termina en punta Negra, constituida en
realidad por tres picos con playitas intermedias. Un gran arco se abre
a continuacién hasta punta Caleta, discontinuo, erizado de puntas se-
paradas por playas de piedra o arena en las cuales desembocan algunos
riachuelos. Lo Unico destacable es la isla de Flores, que puede atracarse
por todos los lados a excepcién del norte a causa de una restinga. Deja
un canal de ocho millas poco profundo y por consiguiente poco acon-
sejable. En caso de fuerza mayor debe pasarse mas cerca de la isla que
del continente.

Llegamos al puerto de Montevideo, el Gnico que merece tal nom-
bre en el Rio de la Plata y que absorbi¢ todo el trafico maritimo de la
zona. Puerto del virreinato, vigilaba el acceso al mismo y llegé a contar
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con una armadilla defensiva n. Tiene forma de herradura y le dan en-
trada las puntas de San José y del Rodeo. Casi todo su contorno es de
arena con alguna punta de piedra, lo mismo que el final del cerro. Tie-
ne el inconveniente de su poca profundidad y los barcos de mucho
calado han de permanecer en la rada cerca de la punta de San José.
Los buques medianos penetran cerca de la misma punta. La altura del
agua no depende tanto de las mareas o crecidas del rio como de la
direccion del viento; aumenta con los del segundo y tercer cuadrantes.
Con vientos duros del cuarto pueden descender mucho. Tanto dentro
como en la rada los buques que toquen fondo no sufren dafios pues
el suelo es de arena fina y forma cama 12

La costa continGla hasta Sacramento salpicada de puntas: Yeguas,
Espinillo, Tigre y rocas, barrancos, arrecifes, con desaglies de varios
rios, el mayor Santa Lucia, que despide bancos de arena reforzados con
los empujes de Rio de la Plata. El puerto de Sacramento es bueno y
abrigado, de dificil acceso, pues lo cercan cuatro islas que ocupan casi
todo el espacio y solo pueden pasar bugques de mediano calado. La
boca estd flanqueada por las puntas de San Pedro y San Carlos, en
medio, las que protegen de los vientos del tercero y cuarto cuadrante.
El mejor fondeadero estd cerca de San Carlos y para ocuparlo convie-
ne pasar por el canal del Norte. Las grandes avenidas de los tributarios
del Plata aumentan o cambian los bancos de arena subyacentes. Goz6
de relativa importancia durante la ocupacién portuguesa de la colonia
del mismo nombre.

Las tres islas de Hornos que siguen, bajas y cubiertas de vegeta-
cién, dejan entre si y con la costa canales transitables para buques me-
dianos. Hay varios reguardos, el mejor al norte-noroeste de la més oc-
cidental, con excelente abrigo contra los pamperos, pues la mar rompe
en el banco de las Palmas. La costa sigue direccién noroeste orlada de
islas: Martin Garcia, las Hermanas, Salis y Juncal.

En todo el estuario del Plata no hay fondeadero que ofrezca bue-
nas condiciones, incluido el de Buenos Aires, por lo que los mercantes
preferian llegar a la ensenada de Barragan, actual Ensenada, y aunque
los buques de mucho calado tienen dificultades en penetrar en su he-

1 1. Pasadillo, Derrotero de las costas del Brasil... con el de las costas del Rio de la Plata,
Madrid, 1872, p. 437.
2 Ibidem.
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rradura a causa de unos bajos encontraban excelentes condiciones para
las reparaciones.

Sigue la costa en direccidn sureste con el placer de Tosca imper-
ceptible a la salida de Ensenada, pero que va ensanchandose hasta
ocho millas en la punta de Piedra, en la cual tiene origen un gran arco
de 22 millas de largo con litoral muy bajo donde desembocan los rios
San Boronddn, cuyo nombre es el de la bahia, y Salado, hasta la punta
Norte y cabo San Antonio. La bahia ofrece abrigo contra los pamperos
y aunque hay algin fondeadero, como el Rodeo, se debe navegar a
unas cinco millas de la costa.

Los vientos en la zona del Plata son variables, predominando en
Montevideo y en la entrada del rio los del noreste y suroeste. En Bue-
nos Aires los del norte-noroeste y los del sur. Con tendencia del sures-
te o suroeste. Los méas peligrosos son los del segundo cuadrante porque
levantan mucha mar y las mareas, como ya hemos apuntado, son irre-
gulares por la influencia que los vientos ejercen sobre las aguas 13

Y aqui terminan propiamente las costas de la Plata, pero seguire-
mos hasta el estrecho de Magallanes por pertenecer al mismo océano
y por caer dentro de la influencia de Montevideo en cuanto a su fun-
cién de vigilancia y defensa, pues la comercial ya no existié en todo el
resto de este flanco.

Un banco de arenas gordas sale del cabo San Antonio a mas de
diez millas impidiendo aun a los buques pequefios aproximarse a estas
tierras semianegadizas. Al sur de cabo San Antonio, el Banco Mediano
es un arrecife extenso y peligroso y debe darsele mucho resguardo; a
tres o cuatro millas de la costa no hay mas de dos brazas de agua. El
litoral es bajo hasta la mar Chiquita, laguna de agua salobre; a veces
crece y se confunde con la mar; pero en realidad estdn separadas por
un istmo de cascajos. Después, el litoral se va elevando y el cabo Co-
rrientes es el final de una cordillera; esta tajado a pique y las tierras
préximas terminan con piedra; hasta Puerto Belgrano en Bahia Blanca
la costa toma direccion suroeste, es bajisima, tiene mucha extension y
surge de improviso, a lo cual hay que afadir la fuerza de las mareas y
los temporales del sureste, con mar gruesa, por lo que Puerto Belgrano
es poco seguro y peligrosa su entrada por dos bancos, uno en cada

B Ibidem, p. 431.
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lado. Estd bien resguardado de los vientos del norte y oeste; la costa
toma direccion sureste, y el peligro sigue hasta bahia Unidn, que si es
accesible. No asi la Anegada, que le sigue, por su poco fondo. Sin em-
bargo San Blas tiene buen puerto, espacioso y abrigado, pero presenta
dificultades a la entrada, muy obstruida por bancos y canales estrechos.

Pasada la peligrosa desembocadura del rio Negro, la mar penetra
profundamente con el golfo de San Matias entre las puntas Bermeja y
Norte, ésta al sur a pesar del nombre. Dentro, el mejor puerto de toda
esta costa: San Antonio, sin riesgos de muchos bancos ni bajos, pero
esta mal situado y hay que desviarse mucho, mas de 30 millas, para
llegar a él. Pero pasada la baja peninsula Valdés en golfo Nuevo hay
un buen refugio, de facil acceso y ventajoso en todos los aspectos. La
costa sigue muy articulada con numerosos entrantes y salientes. Am-
plios golfos y pequefias ensenadas, pero en realidad muy poco Utiles.
No obstante a veces era necesario entrar en ellas para efectuar algunas
reparaciones antes de aventurarse a pasar a la mar del Sur, travesia que
debia llevarse a cabo en las mejores condiciones posibles dadas las in-
comodidades de su trayecto.

Costas de la mar del Sur

La dividiremos en dos apartados principales en razén de la histo-
ria. La geografia aconsejaria varias mas, pues las distintas latitudes y
configuraciones de los territorios en un litoral tan prolongado confor-
man costas de muy diversos tipos. Son muchas las naciones que dan a
esta mar y cada una de ellas presenta caracteristicas diferentes en sus
litorales con relacidn a su vecina. Pero ademéas tenemos el caso de Chi-
le con diferencias muy notables entre el sur, el centro y el norte. En
el desarrollo de la explicacion surgira espontaneamente la distincién
entre unas y otras. A nosotros nos interesa recalcar que desde Panamé
al cabo de Hornos habia una indiscutible unidad con un centro prin-
cipal: El Callao, y dos subcentros: Guayaquil por su astillero y Panamé
como punto final y origen también, aunque parezca contradictorio, de
las funciones del primero.

Y como algo al margen y sin conexidon comercial y apenas defen-
siva, la parte norte con centro Unico en Acapulco, vinculado méas a
Filipinas que al resto de costa pacifica.
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Si la lejania con Europa gener6 demasiada confianza en las pre-
cauciones defensivas del Caribe y el golfo de México, en el caso de la
mar del Sur ya fue total. Se consideraba que el Nuevo Continente era
una barrera insalvable y nadie se aventuraria a hacer tan larga travesia
y soportar las incomodidades del cabo de Hornos o el estrecho de Ma-
gallanes por un hipotético botin. Pero la ambicién de los piratas no
tenia limites y Drake, después de devastar la fachada atlantica, creyé
que conseguiria mejores resultados si atacaba la fuente de donde pro-
cedian los metales preciosos que transitaban el Atlantico. Tras él llega-
ron otros muchos. Siguiendo sus pasos comenzaremos la descripcion
de las costas pacificas desde el estrecho de Magallanes hacia el norte,
porque las embarcaciones espafiolas que operaban en esta mar se fabri-
caban en astilleros alli ubicados, a excepcion de muy pocas que se en-
viaron como refuerzo, al sur de Valdivia apenas navegaba alguna.

Costas chilenas

La costa occidental patagonica desde el cabo de Hornos al canal
del Chacao esta formada por un laberinto de canales, ensenadas e islas,
configurando uno de los archipiélagos mas extensos, prolongados, y
con mas nuimero de unidades del mundo, como puede ser el nipon,
filipino o arco de las Antillas Menores. Todo este entramado de aguas,
tierras y rocas es obra de la glaciacion cuaternaria, cuyos hielos cubrie-
ron toda la zona y lentamente fueron labrando profundos cortes en las
rocas subyacentes. Con la llegada de condiciones climaticas mas benig-
nas, los hielos se retiraron montafias arriba y los valles glaciares que
iban quedando al descubierto eran invadidos al mismo tiempo por las
aguas marinas. De esta forma el clima esculpié en las rocas esta mara-
villa de la naturaleza, pero desierta en lo humano, y con algo de po-
blacién mas al norte, a causa de los rigores del frio y de los impetuo-
sos vendavales. Estos, procedentes del oeste y muy himedos, colaboran
en la animacion del paisaje, regando la espléndida vegetacién que cu-
bre los lugares libres de roca. Ya queda indicado, sin embargo, que no
es precisamente un paisaje paradisiaco, y tampoco ofrece facilidades a
la vegetacion. Porque las dificultades no terminan con el transito de
una mar a otra. Los canales interinsulares no eran fiables para los ve-
leros, unas veces por su bajos fondos, por su estrechez otras, y casi
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siempre por las fuertes mareas y violentisimos vientos del oeste. Hasta
el golfo de Penas la direccion frecuente es del noroeste, que siendo ya
de por si duros, suelen rolar de repente al oeste y soplar ain con mas
fuerza, levantando una mar montafiosa y picada. Los temporales del
oeste no son muy prolongados y la sucesion puede ser doble: rolar al
sur si el tiempo es bonancible o rolar al noroeste otra vez y entonces
se manifiestan mas violentos. Los del este generalmente son escasos y
apaciblesi

Sin embargo, la naturaleza, tan hosca a veces en esta zona, ofrece
también lugares de resguardo para los veleros que con muchas dificul-
tades y maltrechos pasaban a la Mar del Sur bien por el estrecho de
Magallanes, bien por el cabo de Hornos.

Vamos a citar, siguiendo antiguos derroteros para uso de capitanes
de buques, los mas importantes y con mejores condiciones. Por la ruta
interior podian elegir los siguientes:

Puerto Bienvenido: estd ubicado en la isla Rennell, unas cinco mi-
llas al norte de punta Palmer. Proporciona buen fondeadero e incluso
es apto para dar de quilla y carenar.

Puerto Bueno: se halla en la parte oriental del canal de Sarmien-
to y presenta dos fondeaderos, exterior e interior, perfectamente abri-
gados.

Puerto Edén: estd en la costa occidental de Indian-reach, formado
por un grupo de islas.

Puerto Island: se encuentra en la costa este del canal Messier; es
pequefio pero apto para toda clase de buques y muy abrigado.

Si se elegia la ruta exterior para evitar los bajos fondos y estreche-
ces de algunos canales aprovechando mejor los vientos del sur, podian
refugiarse en los siguientes:

Puerto Henry: ubicado en la isla Madre de Dios al noreste del
cabo Tres Puntas. En su acceso se encuentran piedras e islotes pero
enteramente visibles. Dentro hay seguridad y ofrece comodidad.

Puerto de Santa Barbara: en la isla Breaksea, de fécil acceso.

Puerto Kelly: esta en el angulo noreste del golfo de Penas. Ofrece
abrigo, lefia y agua pero es frio, himedo y desolado a causa de los
ventisqueros de las proximidades.

Y P. Parker King y R. Fitzroy, op. cit.,, p. 259.
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Puerto Otway: en la parte sur del canal de Holloway a unas quin-
ce millas del cabo Tres Montes. Dentro de la bahia el mejor sitio esta
en la parte occidental, junto al desagiie de un rio. Es quizas el mas util
de todos los de esta costa 15

Desde el cabo Tres Montes pasando por el de Raper y hasta el
cabo Gallegos la costa no ofrece riesgos. Sigue la cala de Navidad, la
cual estd abrigada de todos los vientos, menos de los del norte, pero
éstos nunca toman gran fuerza; dentro esta el puerto de San Andrés,
poco apto para buques grandes; la siguiente de Cafie es muy buena
dentro, pero de muy dificil acceso. Cerrado el puerto de San Andrés
por la parte norte por el cabo Pringle, a poca distancia sigue el puerto
de San Esteban, que proporciona un excelente fondeadero bajo la pun-
ta Rescue.

Debemos hacer notar que, en general, hasta aqui no hay bancos
de arena, que la corriente es nula o insignificante y que apenas hay
peligros ocultos en la parte de costa. Las rocas anegadas se perciben
claramente visibles o estan rodeadas de rompientes que indican sus po-
siciones.

Y llegamos al archipiélago menos inhéspito: el de Chiloé. Extenso
y fértil, presenta tierras mas bajas y contornos mas suaves en la parte
oriental, porque la ocidental y las costas continentales adyacentes son
tan escarpadas como las que hemos visto mas al sur.

En la isla Chiloé, la mas grande de todas, y en algunas otras que
forman el archipiélago hay excelentes puertos. Pero estos golfos y ca-
nales presentan algunos bancos de arena que pueden obstaculizar la
entrada a varios puertos. El propio estrecho de Chacao tiene un banco
en medio que da origen a dos canales, siendo preferible utilizar el del
norte por su mayor limpieza y profundidad. Otra circunstancia que se
debia tener en cuenta era el aprovechamiento de la marea y fuerza del
viento, pues a veces es tan flojo que deja al buque sin gobierno.

Los puntos de refugio y avituallamiento son varios con especiales
aptitudes para reparaciones. Podemos citar, entre otros, Puerto de San
Pedro, Puerto Ancud, bahia del Chacao, Puerto Obscuro, el que mas
ventajas presenta para varar, dar la quilla y carenar que ningun otro en
toda la costa occidental de América meridional; Puerto Castro, cala de

5 Ibidem, pp. 238-258.
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Yal, ria de Guildad, Calbuco y, por Gltimo, el Puerto Montt, en el fon-
do norte del golfo sobre el continente.

Desde el canal de Chacao hacia el norte la costa es abrupta con
acantilados de muchos metros de altura, intercalados con playas abun-
dantes pero estrechas y apenas Utiles para las embarcaciones. El aspecto
actual ha sido causado por el ataque de las olas, que hizo retroceder
parte de la costa. Sin embargo, podemos enumerar varias bahias que
presentan condiciones menos desfavorables, y que hicieron posible el
establecimiento de algunos puertos. Después del cabo Quedal y punta
Galera estd Valdivia, cuyo puerto se abre entre dos rocas. Espacioso y
seguro, tiene profundidad suficiente para buques mayores. Pedro Val-
divia fundo la ciudad en 1540. Dentro del puerto habia algunos ban-
cos que le quitaban parte de su bondad. Hubiese sido un lugar idéneo
para vigilar los movimientos de los piratas e incluso de estacionamien-
to de una armada capaz de interceptar a los buques enemigos que pa-
sasen a la mar del Sur e imposibilitarles su aproximacion al circuito de
los metales preciosos y comercio en general.

Después del acantilado del morro Bonifacio la costa alterna rocas
y arenas y el atraque es peligroso aunque se presenten algunas peque-
fias bahias y desembocaduras de rios, hasta llegar a la isla Mocha, alta
y por lo tanto buen lugar de recalada al resguardo de los vientos del
noroeste. El canal que la separa del continente estd limpio. La costa
continental es alta y peligrosa; hasta punta Tucapel se dirige hacia el
oeste, recibiendo el desagiie de algin rio. Después hace una inflexién
al este formando la bahia del Carnero entre la punta del mismo nom-
bre y la anterior; es desabrigada. La linea de la costa es alta hasta la
punta Lavapié, desde la cual hace una inflexion en angulo recto hacia
el este, originando el golfo de Arauco.

El acceso es peligroso porque la isla de Santa Maria, frontera a
Lavapié y a muy poca distancia, tapona la entrada dejando un canal
lleno de piedras por lo que es necesario ladearla por el oeste y norte y
a cierta distancia, pues esta rodeada de arrecifes.

La bahia es amplia y profunda, abrigada de los vientos del sur,
pero muy expuesta a los del norte. Dentro, algunas ensenadas y caletas
ofrecen més proteccién con los puertos de Luco o Llico, Lota y Co-
ronel; termina la bahia en punta Coronel con altas costas en sus pro-
ximidades hasta el rio Bio-Bio, caudaloso e inaccesible por los nume-
rosos bancos de arena que obstruyen su boca. La peninsula de Tumbez
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continda la linea recta de la costa anterior abriendo entre su punta y
el morro Lobeira la bahia de Concepcion, la cual resguarda de los
vientos del oeste; es la mejor de toda esta costa, siendo a la vez espa-
ciosa y abrigada.

La isla Quinquina, situada en la estrecha boca, la protege de los
vientos del norte sin imposibilitar la entrada por ninguno de sus lados.
Talcahuano, situado en el suroeste de la bahia, con algunos bajos en
sus cercanias, fue el puerto principal, pero después surgieron los de
Penco y Tomé. Las tierras vecinas proporcionaban abastecimientos de
todas clases. Sigue una costa limpia, honda, sin ningln acceso en la
bahia Chanco hasta punta Carranza, muy saliente; deben evitarse sus
proximidades porque es baja por ambos lados; no asi la punta Humos,
alta y escarpada, seguida de una amplisima playa de arena; pasando
por el rio Maulé y las puntas Arenas, Duao y Serena, se llega a punta
Topocalma, sin fondeadero alguno pero con costa limpia, sin bajos,
alta y escarpada; tampoco la bahia de Navidad ofrece proteccion.

Desde punta Toro se forma una ligera curvatura al noreste en la
cual desemboca el rio Maiplu con barra y una lengua de arena al norte
hasta la cala de San Antonio, con poco abrigo, lo mismo que la de
Cartagena. La punta Curaumilla proporciona un saliente al oeste-no-
roeste; despide dos o tres islotillos y abre la bahia de Valparaiso, limi-
tada al norte por la punta de los Angeles, es amplia, semicircular, abri-
gada de todos los vientos menos los del norte, que penetran con fuerza
en invierno acompafiados de mar gruesa. Sin embargo, se puede care-
nar y dar la quilla de septiembre a mayo. Era el mejor punto para
abastecimiento. Su importancia radica en ser el puerto de Santiago.

Hasta punta Lengua de Vaca sigue una costa casi rectilinea, sin
accidentes notables, alternando puntas, calas, partes abruptas y de are-
na y la desembocadura de algunos rios. Los pequefios puertos ofrecen
abrigo de los vientos del sur. Doblada Lengua de Vaca, la tierra gira
bruscamente hacia el sureste formando la bahia de Tongoy, al princi-
pio de piedra; luego, una extensa playa de arena cubre toda la bahia.
Protegida y abierta a la vez a los distintos vientos, se puede elegir el
lugar idoneo. Cerca, otros dos resguardos: la Herradura y Coquimbo,
éste mas frecuentado por ser el puerto de La Serena. Tiene el peligro
de dos islotes rodeados de arrecifes.

A partir de aqui comienzan las nieblas, que se irdn intensificando
y no desapareceran hasta rebasar las costas peruanas.
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Hasta punta Bascufiana un rosario de islas proximas a la costa pre-
sentan algun peligro porque sobresalen poco del agua o dejan un canal
pequefio y con bajos. Las mas notables son las islas Choros. La linea
costera sigue casi recta hasta el Per(, con pequefias ensenadas al abrigo
de las correspondientes puntas. Después de Antofagasta hay algunas
rieras que no consiguen llevar agua al mar. Iquicos y Arica, ésta en el
limite con Per(, son los Unicos puertos destacables de toda la costa
norte de Chile.

Atras hemos dejado dos archipiélagos muy alejados de la costa:
Juan Fernandez, frente a Valparaiso, y las islas San Ambrosio y San
Félix, frente a Copiapd. Las Ultimas apenas pueden prestar algun ser-
vicio; sin embargo, en las de «mas a tierra» de las de Juan Fernandez
hay al norte una extensa bahia muy abrigada y apta para buques de
todos los portes. Las provisiones eran abundantes y de excelente cali-
dad, en especial frutas y carnes de varias clases. Estos archipiélagos eran
tomados como referencia por los capitanes de los buques que navega-
ban hacia el sur por la parte de afuera, utilizando los vientos del norte
para, una vez sobrepasados, virar al este y después al norte para coger
los vientos del sur, muy constantes desde septiembre a mayo, y acer-
carse al lugar correspondiente. Aunque la travesia era mas larga, se ha-
cia en menos tiempo y con menos inconvenientes, ya que la bolina
prolongada, impuesta por los vientos si se navegaba costeando, siem-
pre entrafiaba algun peligro 16

Costas peruanas

En Perd cambia la configuracion de la linea litoral. Si la costa chi-
lena es casi una recta, la peruana comienza con un fuerte abomba-
miento al noroeste hasta la peninsula de Paracas, y desde alli, haciendo
una ligera inflexidn, sigue hacia el norte con una pequefia desviacién
al oeste hasta puerto Etén, donde comienza una fortisima inflexion casi
de direccion oeste hasta punta Negra, culminando después de la bahia
de Sechura en punta Parifias, la tierra mas occidental de Sudamérica,
para tomar direccion noreste e internarse en el golfo de Guayaquil.

6 Ibidem, p. 334.
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Podemos sefialar otras diferencias importantes: hasta Pisco las cor-
dilleras litorales llegan hasta la mar sin dejar Ilanura litoral. Sélo pe-
quefias caletas abrigadas por algun saliente pueden dar resguardo a bu-
ques de poco porte. Tampoco el resto ofrece buenas condiciones
naturales para buques de gran porte, incluido El Callao, pero las cor-
dilleras dejan una pequefa llanura que después de Trujillo se ensancha
progresivamente hasta punta Negra 17

No se aprecian especiales peligros para la navegacion salvo el azo-
te del agua sobre la costa con los vientos del oeste; conviene sefialar
alguno, como punta Coles, restinga de arena muy baja, que penetra
profundamente en la mar. Si los resguardos tampoco abundan, desta-
caremos sin embargo algunos: bahia Islay; puerto de Arequipa, resguar-
dado por varios islotes con fondeadero regular; Moliendo hizo antes
estas funciones pero se aneg6; San Juan, a continuacién de punta Pa-
rada, es el mejor de toda la costa, apto para reparar buques, incluso
para carenar siempre que se lleven los elementos necesarios, pues ca-
rece hasta de agua. La bahia de la Independencia no era conocida. Se
utilizaba la de Pisco, que es una de las peores aunque le den resguardo
la peninsula de Paracas y las islas Ballestas y Chincha.

Y llegamos a El Callao, puerto de Lima y principal de todo el
virreinato. La rada estd formada por la Punta, y la isla San Lorenzo le
presta abrigo contra la mar tendida, pero la mar de fondo suele pene-
trar de improviso e interrumpir las operaciones. Fue elegido por la pro-
ximidad a Lima y a los yacimientos de los metales preciosos. Légica-
mente, esto lo hacia apetecible a los piratas y corsarios, por lo que la
Armada de la Mar del Sur pasaba aqui todo el tiempo disponible. Por
él salian los metales hacia Panama y recibia casi todo lo que importaba
el virreinato.

Por la costa siguen algunas pequefias calas y ensenadas hasta el
puerto de Lamaco, que con los de Ferrol y Santa forman un trio de
buenos fondeaderos. En Ferrol se pueden realizar reparaciones y care-
nar. Las abundantes islas que orlan el litoral no presentan especiales
dificultades a la navegacion. Al norte de la punta Aguja se produce un
fendmeno un poco extrafio: las corrientes son fuertes e irregulares, de
tal forma que en el espacio de un dia pueden cambiar varias veces de

T Varios, Geografia Universal. Colombia, 3, Barcelona, 1971, p. 112.
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direccidn 18 La ensenada de Sechura, aunque es amplia no ofrece ven-
taja alguna debido al desierto del mismo nombre y es preferible llegar
hasta Paita, donde hay un buen puerto.

Los vientos de toda la costa del Per( son de sur-sureste al noroes-
te y generalmente suaves, por lo que entorpecen algo la navegacion. Al
sur del Callao suelen ser ain més flojos. En ocasiones se pasan cuatro
dias sin el mas leve soplo. Suelen iniciarse a las 10 horas y van aumen-
tando hasta las 13 para decaer a la puesta del sol. Desde abril a agosto
deben esperarse vientos del norte bonancibles, acompafiados de densas
nieblas.

Las derrotas que deben seguirse estan en relacion con los vientos
y las corrientes de agua. De todos es sabido que las costas chilenas y
peruanas estan recorridas desde Chiloé por una corriente, la de Hum-
boldt, pero que ya era conocida desde mucho antes del nacimiento del
ilustre gedgrafo. Por otro lado ya hemos dicho que los vientos domi-
nantes en estas costas son los procedentes del sur. Luego la navegacion
sur-norte en principio no debe tener dificultades. El problema se plan-
tea al navegar norte-sur. Parker King y Fitzroy, apoyados en la expe-
riencia de ilustres marinos, proponen:

De Guayaquil a Paita si el destino es El Callao se barloventea sobre
tierra... se procurara anochecer cerca de tierra para aprovechar los te-
rrales... con los cuales se podra navegar toda la noche... Desde Gua-
yaquil a Valparaiso deberdn tomar la vuelta de fuera... desde El Ca-
llao a Valparaiso la vuelta de fuera 19

Costas del Ecuador, Colombiay Panamé

Golfo de Guayaquil: constituye el accidente mas extenso que tie-
ne la costa occidental de América del Sur al norte de Chiloé. Penetra
profundamente en tierra y mide unas 17 millas de ancho en la entrada.
Contiene varias islas cuyos bordes, junto con los continentales, llenan
la bahia de arrecifes, por lo que se requiere la ayuda de un préctico

B P. Parker King y R. Fitzroy, op. cit.,, p. 380.
0 Ibidem, p. 385.
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para llegar a la ciudad, que dista unas 80 millas de la boca exterior.
Puna es la mayor de las islas y la que sirve de referencia para atracar el
puerto. El lugar mas adecuado esta al sureste o canal de Jambeli, siem-
pre que se dé un gran resguardo a los bajos de Mala que despide la
isla. El canal del noroeste del Morro también es apto para el acceso,
aunque obstaculizado por arrecifes que salen de Punad. En su recorrido
deben sortearse varias islas. Dentro se estd al reguardo de todos los
vientos; Unicamente las mareas pueden perturbar la permanencia si no
se da el conveniente braceaje.

Guayaquil y Pund desempefian una funcién muy importante,
como recalada tanto en las rutas norte-sur como viceversa. Pero su fun-
cién especifica fue la de astillero, como veremos en el capitulo corres-
pondiente. Sufrié varias veces la visita de piratas y corsarios.

Después de la bahia de Guayaquil la costa describe una linea recta
hacia el noroeste hasta la Puntilla, desde donde gira bruscamente al
este originando la bahia de Santa Elena, con buen resguardo y bastante
profundidad para recalar, pero poco apta para aprovisionarse.

La isla Salanga proporciona una buena recalada entre ella y el
continente. Después del cabo de San Mateo esta la bahia Manta con
el puerto del mismo nombre, que es el de Monte-Cristi, con desem-
barque fatal, hasta el cabo de San Lorenzo en una gran proyeccién de
la costa. Al suroeste ha quedado la isla de la Plata, visitada por Drake,
aunque no tiene buena recalada; el paso con el continente es perfec-
tamente practicable y muy frecuentado.

Hasta cabo Pasado la costa describe una linea concava con tierras
bajas, y o mismo sucede entre cabo Pasado y cabo San Francisco, jun-
to al cual se encuentra la ciudad del mismo nombre con atracadero
regular.

Las costas del Ecuador estdan muy accidentadas, con frecuentes en-
senadas pero poco apropiadas para el acceso de buques, si exceptua-
mos la bahia de Guayaquil. No obstante, también en otros lugares el
mar penetra con bastante profundidad en tierra mediante canales rela-
tivamente estrechos que encierran en ocasiones islas bajas y ofrecen
abrigos naturales.

La costa pacifica colombiana se extiende a lo largo de 1.300 kil6-
metros. Al sur de la bahia de Buenaventura, en la regién de bajo Cho-
cd, los rios costeros han construido un delta delgado y continuo cu-
bierto de manglares, detrds del cual se retinen los canales paralelos a la
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costa y accesibles a embarcaciones pequefias. Al norte del delta del Pa-
fia la franja paltdica alcanza cinco Kkilémetros. Algunos puertos estan
unidos al interior por caminos.

Como accidente primero encontramos la punta Manglazes, baja y
arenosa, continuando asi por las bocas del rio Miza hasta la rada de
Tumaco, en cuya extremidad sureste estd el puerto de Tumaco, for-
mado por tres islas en la boca de un estero. Hay buen resguardo pero
no ofrece ventajas especiales. La linea costera sigue baja describiendo
una convexidad regada por numerosos rios, con algunas islas, entre
ellas la del Gallo, en la cual traz6 Pizarro la famosa raya. Toda esta
costa es peligrosa por un bajo que la prolonga, en especial la cercana
punta Guascana, y continta con la misma peligrosidad hasta la bahia
de Buenaventura, con mangle bajo unos terrenos pantanosos.

Contrastando con la zona pantanosa del continente, esta la isla
Gorgona a unas 25 millas al norte de Guascana, bien surtida de agua.
En la parte suroeste tiene un saliente, la Gorgonilla, que debe evitarse
por el peligro que encierra la suciedad. En Gorgona vivi6 Pizarro cinco
meses y después fue visitada asiduamente por viajeros y piratas.

Donde termina la direccion noreste de la linea costera, estd la ba-
hia del Chocd o Buenaventura, donde desagua el rio del mismo nom-
bre, ancho, profundo, y navegable para buques de hasta 25 pies de ca-
lado hasta la poblacion, que dista diez millas de la boca. Su puerto
ofrece muchas ventajas naturales. Ademas es el puerto de comunica-
cion con Bogota a pesar de lo escabroso del terreno interior.

Inmediata esta la bahia de Magdalena, con orillas de colinas de
regular altura, lo que la hace diferente del resto de toda esta costa. La
entrada esti obstaculizada por las rocas negrillas, arrecife muy peligro-
so, y la isla de la Palma. A poca distancia cesan las colinas y vuelven
los manglares formados por el delta del rio San Juan; su fondo es muy
irregular, pero es el Unico lugar de atraque hasta el cabo Corrientes.
Ademaés, por este rio y el Atrato se organiz6 una corriente comercial
entre el Atlantico y la mar del Sur. Incluso se vio la posibilidad de
unir ambos rios y formalizar por aqui la comunicacion transoceénica,
como ya hemos dicho. Al suroeste del cabo Corrientes estd la ensena-
da de Cubita, que abierta al suroeste proporciona buen fondeadero.
Aqui termina la costa baja y comienza otra con tierras altas y quebra-
das, con alguna que otra playa pedregosa hasta la punta Solano y ba-
hia Solano o golfo Cupica, en cuyo extremo norte y al sur de la punta
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Cruces o Pefiita estd Cupica, con uno de los mejores fondeaderos de
esta costa, en cualquiera de sus partes; el arco es de playa de arena.

Desde Cruces sigue la costa en direccion noroeste hasta cabo
Marzo, parecida a la anterior, despidiendo islotes y formando otra en-
senada: Octavia. Entre los islotes y el continente el paso queda franco;
en la ensenada las tierras son bajas con desembocadura de algunos rios;
después, hasta la punta Garachiné, vuelve la costa alta, escabrosa, con
tres pequefias ensenadas, pero la formada por esta punta vuelve a estar
llena de manglares y bancos bajos que la hacen peligrosa y s6lo se pue-
de fondear cerca de las dos puntas que forman la ensenada.

A continuacién, el golfo de San Miguel, muy visitado por piratas
y bucaneros una vez atravesado el istmo del Darién. Esta zona esta
plagada de islas y rocas que deben resguardarse si se intenta penetrar
al puerto de la Palma, situado en el Unico lugar libre de los manglares
que forman las desembocaduras de los rios Tuiza y Savanas. Bordean-
do el continente hasta Panamd siguen los manglares, a excepcion de
algunos mogotes junto a los rios Chiman y Chepo, con la dificultad
afiadida de varios islotes y farallones cercanos a la costa.

Dentro del gran arco panamefio, el archipiélago de las Perlas, que
de algin modo tapona la entrada a la ciudad de Panama. Esta formado
por 16 islas y varias rocas. La isla del Rey es la mayor, con la pobla-
cién de San Miguel, que se dedica a la pesca de perlas lo mismo que
el resto de los pocos habitantes diseminados por algunas de las islas,
pues la mayoria estan practicamente desiertas o son islotes. La rada de
Panamd, aunque somera, es segura durante todo el afio. En ella se en-
cuentran todas las facilidades propias de cualquier ensenada, con la sola
precaucion de las mareas y las ondas. Este archipiélago dificulta la na-
vegacion hacia Panamd, por lo que son muchas las reglas indicadas en
los derroteros para buques de distinto calado, pero ofrece la ventaja de
poder recalar en varias islas en tiempo de calmas, muy frecuentes en
esta zona.

D efensas
Las primeras posesiones de tierras en el Nuevo Mundo fueron

acompafiadas de algunas construcciones de tipo defensivo. Estaban
orientadas a protegerse de los naturales del pais mas que de la incur-
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sion de posibles invasores. Por un lado se confiaba en que las bulas
papales fueran obedecidas por las demas naciones y no enviasen agen-
tes distorsionadores del orden establecido; por otro, se creia que la dis-
tancia y el desconocimiento del medio geografico disuadirian de una
travesia larga y peligrosa. La presunta sumision a los dictados pontifi-
cios y el océano interpuesto eran casi las Unicas protecciones con que
contaba el Nuevo Mundo. La reforma protestante rompid una barrera
ficticia, pues las demas naciones nunca reconocieron la validez de las
bulas, y el transito por el océano estaba al alcance de cualquier buen
navegante. La aparicion del oro y productos comerciales apreciados
propagados con entusiasmo inusitado abrid el apetito de muchos aven-
tureros. Lo cierto es que los primeros piratas que aparecieron por la
América hispana la encontraron totalmente desprotegida, y pasaron
muchos afios desde las primeras y sucesivas incursiones piraticas hasta
que se fue organizando una timida defensa. Practicamente todo el siglo
xvi. En la década de los veinte ya surcaban por él, lo hacian con asi-
duidad capturando buques y desolando costas. Ante la avalancha de
piratas y corsarios se plante6 el dilema de oponerles defensas estaticas
0 mdviles. O fortalezas o armadas. Ambas tuvieron defensores y de-
tractores. Las fortalezas eran mas seguras y permanentes y ademas re-
sultarian mas baratas que alejar al enemigo de su objetivo persiguién-
dole por los mares y defender méas extension de costa.

Pero es que, ademas, en 1579, don Luis de Velasco, virrey de Perq,
después de que Drake hubiese penetrado en la mar del Sur, seguia
confiando en una especie de defensa pasiva, y no so6lo para su virrei-
nato, sino para todas las Indias: aducia la lejania, la ignorancia y los
peligros, trilogia ya superada con creces)

Los pros y los contras de uno y otro sistema defensivo hicieron
pensar que el problema no era de exclusién, sino de conjuncién, y la
solucion no llegé hasta bien entrado el siglo xvn con la construccion
de fuertes y murallas por un lado, y la organizacién de armadas per-
manentes en Indias, por otro.

Pero antes de estudiar el origen y desarrollo de dichas armadas,
veamos por separado los prolegdmenos defensivos, que duraron mas
de un siglo.

20

P. E. Pérez-Mallaina Bueno, op. ¢ itp. 205.
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Defensas estaticas

Colon, ya en su primer viaje, erigio el fuerte de Navidad en La
Espafiola como signo de posesion de la tierra y para que sirviese de
proteccién a los primeros residentes hispanos. No cumplid ninguna de
las dos funciones. En el segundo viaje lo encontrd desolado y sin ha-
bitantes. Después levantd la torre de la Isabela, que permanecié en pie
algin tiempo. Mas consistente fue el palacio-alcazar de Diego Coldn
en Santo Domingo. Estas y alguna otra construccion defensiva plantea-
da pero no ejecutada estaban ideadas para defenderse contra los nati-
vos a la vez que servian de almacenes.

Las obras defensivas propiamente tales no se iniciaron hasta 1533
con la fortaleza de San Juan de Puerto Rico y, algo mas tarde, en 1539,
se levant6 la fortaleza Vieja de La Habana, lugar de reunién de las flo-
tas. En 1543 se comienza en Santo Domingo, puerta de entrada del
Nuevo Mundo, una rudimentaria muralla.

Para llegar a construir estos simulacros defensivos, pues no puede
darseles otro apelativo, se precis6 que la pirateria desolase impunemen-
te cuanto encontraba a su alcance, que era practicamente todo el Ca-
ribe y Costa Firme.

Veamos: en 1522 se produjo el primer ataque a un navio de San-
to Domingo 25, en 1527 un barco inglés intentd comerciar fraudulen-
tamente; en 1537 fueron atacadas AzlUa y Ocoa en La Espafiola y ro-
badas dos naves en La Habana; al siguiente fue saqueada la ciudad;
en 1543 fue depredada Santa Marta. Al siguiente le tocé a Cartagena,
que fue arrasada; en 1552 los hugonotes devastaron las Antillas; en
1554 Santiago de Cuba fue tomada durante un mes, etc., etc.; jy to-
davia se seguia confiando en la distancia y en el desconocimiento de
las costas!

Con la penuria, porque siempre faltd dinero para la defensa, se
inicid otra vez la contruccion de instalaciones de proteccion. En 1565
Meléndez Valdés levant6 el fuerte de San Agustin en la Florida e ins-
tauré los presidios de San Mateo y Santa Elena; también se dot6d de
guarniciones a Santiago de Cuba y La Habana. En Cartagena se erigid

2 C. Fernandez Duro, La Armada Espafiola desde la Unidn de los reinos de Castillay
Aragén, Madrid, 1973, p. 202.
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el fuerte del Boquerdn vy la trincheras de la Caleta y el Ahorcado, que
resultaron ineficaces cuando Drake atacé la ciudad.

Estos establecimientos s6lo podian defender las localidades donde
estaban enclavadas, quedando a merced de los invasores todas las de-
mas. Pero tampoco su proteccidn fue efectiva. Cayeron una tras otra
Cartagena y La Habana, consideradas las mas importantes.

En la década de los 90 parece que se toma mas en serio la protec-
cién de los territorios indianos. Felipe 1l encarg6 a Juan de Tejada un
plan mas general de fortificaciones, para lo cual conté con el ingeniero
técnico italiano Juan Bautista Antonelli, al cual debe atribuirse el pro-
yecto. Antonelli ide6 todo un rosario de fuertes diseminados por los
lugares susceptibles de ser atacados. Construyd algunos que, bien por
la escasez, bien por la endeblez de los materiales empleados, unos se
arruinaron y otros no resistieron el ataque de los adversarios. Pero mu-
cho de lo que se hizo después se tomo de sus disefios.

Defensas méviles

La defensa mdvil, que deberia haber estado constituida por arma-
das o flotas permanentes que patrullasen los mares respectivos, no exis-
tié hasta bien entrado el siglo xvn y aln entonces dejé flancos débiles,
por estar las armadas dedicadas a otros menesteres que los estrictamen-
te defensivos de las costas indianas o por falta de efectivos, tanto ma-
teriales como humanos, segun veremos en su momento.

Volviendo a indicar que los fuertes solo podian defender un es-
pacio pequefio y por la banda que tuviera instalados los cafiones, no
se supo ver entonces la ventaja que tiene una bateria moévil sobre otra
estatica. La experiencia lo fue demostrando, pues fueron muchas las
fortalezas abatidas por los disparos de los buques piratas, o burlados
sus fuegos desembarcando fuera del alcance de los mismos y atacando
por la espalda. Aparte de que siempre es mejor mantener al enemigo
alejado del objetivo apetecido combatiéndolo con sus propias armas
que cercando y bombardeando puertos y ciudades.

Si con la defensa estatica se intentd poner coto a los ataques de
piratas y corsarios, también acontecié lo mismo con la mévil. Los pri-
meros y mas repetidos asaltos a las embarcaciones indianas se dieron
entre Canarias, Azores y Cadiz. Para evitarlos o al menos disminuirlos,
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la Armada del Océano destacé a esa zona una flotilla con el fin de
esperar y acompafiar después a los mercantes hasta Sanlcar.

Pronto los piratas corsarios se dieron cuenta de que cada vez les
era mas dificil conseguir capturas en las proximidades de Europa, por
lo que se aventuraron a llegar hasta el mismo Caribe, como hemos
visto. Fue entonces cuando se organizo el sistema de flotas anuales.
Todos los mercantes saldrian de la Peninsula unidos y serian escolta-
dos por buques de guerra hasta Santo Domingo, en cuyo puerto se
separarian para los destinos respectivos: Cartagena, Honduras y La Ha-
bana; éstos dltimos continuarian a Veracruz. Cada grupo iria acompa-
fiado por una parte de los buques armados. El regreso se efectuaba por
la misma ruta, con los cambios impuestos por vientos y corrientes,
hasta que en 1566 se impusiera la derrota por el canal de las Bahamas,
y entonces el punto de reunidn pasé a ser La Habana. Los gastos ori-
ginados eran sufragados mediante un impuesto sobre mercancias trans-
portadas, que variaba en relacion con el nimero de buques de escolta
o la cantidad de mercancia de cada expedicién; es lo que se conoce
como Armada de Awveria, por llamarse asi el impuesto con el cual se
contribuia a pagar a los buques de escolta.

De este modo se intentd dar solucién tan s6lo a una parte del
problema y por el lado mas interesante a la monarquia y a los comer-
ciantes: que se asegurase la llegada anual. Se opt6é por la ganancia ra-
pida, sin querer ver que en el tiempo empleado en los viajes mas la
permanencia obligada en la Peninsula las costas indianas del flanco
atlantico quedaban desprotegidas. En la Mar del Sur cambiaba un poco
la situacion, porque aunque los buques armados eran poco numMerosos,
nunca abandonaban sus costas. La ruta era del Callao a Panama y vi-
ceversa. Esta armadilla es la Unica verdaderamente autonomica; los bar-
cos se fabricaban en los astilleros de El Callao, Guayaquil o el Realejo, y
alli permanecian. Por el contrario, algunos historiadores hablan de Ar-
mada Real de Indias al referirse a la de Averia 2 o Armadilla de Hon-
duras, cuando en realidad era una parte también de la de Averia. Los
Gnicos buques armados con destino permanente en la fachada
atlantica indiana fueron unas galeras, dos o tres, ubicadas en Cartagena 23

2 Ha sido estudiada en profundidad por G. Céspedes del Castillo en «La Averia
en el comercio de Indias», Anuario de Estudios Americanos, 2, 1944, pp. 515-698.

B S. Zavala, «Galeras en el Nuevo Mundo», Memoria del Colegio Nacional, 3, tomo
VI, p. 120.
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La Habana o Santo Domingo. En el afio 1552 se enviaron algunos bu-
ques armados al Caribe y fueron destrozados por los temporales y los
piratas.

Como las defensas estaticas no aseguraban la tranquilidad de las
costas indianas ni la flota de resguardo de la Carrera podia comple-
mentar durante mucho tiempo las deficiencias de las primeras, surgié
la idea primero, y la formacidn después, de las Armadas Indianas: la
de Barlovento y la de la Mar del Sur.






Capitulo 1l

FORMACION DE LAS ARMADAS

La Armada de la Mar del Sur
Primeros intentos deformacion

El origen y las sucesivas vicisitudes de la Armada de la Mar del
Sur estan intimamente relacionados con las incursiones periodicas de
la pirateria en dicha mar. Y casi siempre a posteriori, aunque en oca-
siones se disponia de noticias con un adelanto considerable. La impre-
vision en esta mar fue ain mas incomprensible que en la del norte,
puesto que con el Caribe inundado de piratas y corsarios fue una pre-
suncién temeraria seguir considerando la mar del Sur como una mar
cerrada al resto del mundo, algo asi como un Mare Nostrum espafiol.

Si los espafioles habian conseguido pasar a la misma por dos pun-
tos distintos, los extranjeros podian hacer lo propio. Y como si fuera
un calco, lo realizaron exactamente igual. John Oxenham, acompafia-
do de ingleses y negros, atraveso el istmo de Panaméa en 1575\ como
lo hicieran antes Alvarado y Pizarro, con la particularidad de que lo
hicieron con algunas embarcaciones menores. Se apostaron en las islas
de las Perlas a esperar algin navio procedente del Pert que llegaria de-
sarmado, por no existir temor de presencia enemiga. Interceptaron pre-
cisamente el barco que transportaba el oro.

A raiz de este suceso, el virrey don Francisco de Toledo mandd
construir dos galeras en Guayaquil. La primera ya habia sido botada

C. Fernandez Duro, op. cit, tomo Il, p. 344,
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cuando en 1578 Drake penetrd, con general sorpresa, por donde lo ha-
bia hecho Magallanes, por lo cual no deberia haber sorprendido tanto.
No era el primero y en Europa no se habia olvidado, aunque hubiese
pasado mucho tiempo. Pero la Santiago, que asi se llamaba la galera
qgue dio origen a la Armada de la Mar del Sur, no estaba pertrechada
ni dotada de gente. Incluso fue necesario esconderla para que Drake
no la capturara o incendiara. Pero antes de llegar alli habia recorrido
toda la costa anterior capturando buques, destruyendo otros y devas-
tando las poblaciones. Después, sobre el cabo San Francisco se apode-
ro del navio que conducia el tesoro valorado en 360.000 pesos entre
metales y mercancias. De momento la solucién en previsién de nuevos
ataques fue idéntica a la del Atlantico: hacer viajes conjuntos escolta-
dos con buques armados. En consecuencia, el virrey don Francisco de
Toledo propuso que le enviaran desde Espafia tres o cuatro galeones.
Se le contestd que los navios se construyeran alli y acompafiasen a las
galeras existentes2

Mientras tanto se pensé en cerrar el estrecho, como asi se hizo,
con la construccion de dos fuertes, uno en cada lado; el encargado de
realizarlo fue don Pedro Sarmiento de Gamboa en 1584, dotadndolos
de las guarniciones correspondientes. Pero las deficiencias de su cons-
truccion, la falta de aclimatacién a las inclemencias del clima y la le-
jania de centros habitados que posibilitasen su avituallamiento hicieron
fracasar el intento. Por ironias del destino, algin superviviente que
quedod fue recogido por quienes debian ser interceptados. Cavendish,
concretamente, en 1587.

Pero el virrey Toledo pensd también en la defensa maritima y
ademas de las dos galeras que mandd construir en Guayaquil requisé
y compré algunos buques para armarlos3 Era una solucién de emer-
gencia de la cual hubo de echarse mano muchas veces, aunque no die-
se el resultado apetecido. Los mercantes artillados carecian de las con-
diciones necesarias para la funcién militar. Eran excesivamente anchos
y débiles de costados para dejar mas cavidad disponible. Los de guerra,
por el contrario, debian ser estrechos, con las maderas reforzadas para

2 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, La Armada del Mar del Sur,
Sevilla, 1987, p. 246.

3 D. Ledn Borja, «Guayaquil y la Real Armada de la Mar del Sur, 1579-1624»,
Tercer Congreso Venezolano de Historia, I, 1979, pp. 239-298, p. 246.
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resistir el impacto y necesitaban tablazones consistentes, con la ocupa-
cion de lugar y peso afiadido, que soportasen los cafiones propios y
amortiguasen la vibracion del disparo. La adecuacién del conjunto
tampoco era la misma. En los adaptados el emplazamiento de los ca-
fiones estaba condicionado por la estructura del buque. Todo ello re-
percutia directamente en tres aspectos fundamentales: operatividad del
armamento, maniobrabilidad y velocidad del barco. A esto debemos
afladir que en el virreinato faltaban cafiones. No es extrafio, pues, que
en varias ocasiones se abandonase la persecucion, como veremos en el
capitulo correspondiente.

Si Toledo apostd por la Armada, y si hubiese seguido mas tiempo,
posiblemente la hubiese dejado bien dotada. Su sucesor don Martin
Enriquez no participaba de ese entusiasmo. A una consulta que se le
hizo desde Espafia sobre si convenia seguir con la construccion de los
buques proyectados, contesté con un informe bastante desafortunado:
las galeras no eran tales, eran bergantines solamente y en el virreinato
no habia maderas de calidad. Aconsej6 que se hiciesen en Nueva Es-
pafia o Filipinas. No sabia Enriquez que los barcos medianos eran mas
aptos para aquellas latitudes, y que las maderas de Guayaquil serian
exaltadas por sus inmejorables condiciones. Al menos no pidié que se
fabricasen en Espafia, como sucederd varias veces después, desviando a
otros destinos el dinero previamente aportado, siendo éste un mal me-
nor, porque de haber enviado efectivamente los barcos, mas de la mi-
tad, si no todos, hubiesen perecido en las bravas aguas del estrecho de
Magallanes, como acontecia con las flotas de los piratas que se aven-
turaban a cruzarlo.

Pero el informe fue evacuado al inicio de su mandato. Después
debié cambiar de opinidn, porque suya fue la orden de construir o
rehacer el mayor barco construido hasta entonces en Guayaquil: el San
Pedroy San Pabloy el Apdstol Santiago, que no fue terminado hasta
1586. Era de 400 toneladas y sirvio de almiranta durante 15 afios4

En el plazo intermedio entre la muerte del virrey Enriquez y la
llegada del conde del Villar, la Audiencia gobernadora no abandoné la
reconstruccion y artillado de buques. El nuevo virrey captd perfecta-
mente la situacion de penuria defensiva que padecia la mar del Sur.

4 L. A Clayton, Los Astilleros de Guayaquil Colonial, Guayaquil, 1978, p. 38.
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Desde Espafia llegaron ademés noticias alarmantes: en Inglaterra se es-
taba preparando una nueva expedicion con destino a la mar del Sur.
Era la de Thomas Cavendish. Inmediatamente se dio la orden de cons-
truir tres buques en Guayaquil: un galeén y dos galeras. Como antes
con Drake, la decision fue tardia. Cuando llegd el anunciado enemigo
con tres naves, no se habian terminado las obras de ninguna de las
embarcaciones en construccion. Sin oposicion fue desolando la costa y
al llegar a Guayaquil utilizd los materiales preparados para reparar sus
propios buques, quemando los sobrantes y una galera casi terminada.
Mientras realizaba las obras fue atacado por los vecinos, sufriendo fuer-
tes pérdidas compensadas después con la captura del galeén de Manila.

La insistencia en las trasnochadas galeras venia motivada por el
desconocimiento del sistema de vientos reinantes en la mar del Sur. Se
temian las calmas costeras cuando se navegaba hacia el norte, y no se
habia descubierto la derrota de retorno para la parte de afuera en di-
reccion sur. Las galeras no fueron una buena solucién porque, una vez
construidas, permanecian inactivas por falta de condenados o esclavos.
Por otro lado montaban muy pocos cafiones, dos o tres, y los remeros
restaban espacio para gentes de mar.

El caso es que en 1588 no disponia la Armada de la Mar del Sur
de ningln buque de guerra. La flota seguia siendo convoyada por bar-
cos mercantes armados adquiridos con anterioridad como Unica dota-
cion. Pérez-Mallaina y Torres Ramirez, quienes mejor han estudiado el
tema, citan seis mercantes artillados 5 Pero si la penuria de barcos era
preocupante, no lo era menos la carencia de personal preparado. Al
final de cada viaje las tripulaciones eran despedidas, quedando tan sélo
un retén para custodiar los barcos que habia en puerto. Cada nueva
expedicion, del tipo que fuese, debia hacer un nuevo reclutamiento,
con la pérdida de tiempo correspondiente y la falta absoluta de prac-
tica, pues las personas solian ser distintas. Los viajes a Arica o Panama
se podian preparar con tiempo y sin obstaculos; pero si se trataba de
enfrentarse directamente al enemigo la cosa era distinta. Los embarca-
dos tenian poco que ganar y bastante que perder.

Los barcos disponibles en tiempos del virrey don Garcia Hurtado
de Mendoza, marqués de Carfete, eran los galeones San Pedroy San

5 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 258.
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Pabloy el Apostol Santiago, de 400 toneladas y 32 cafiones, que hacia
de capitana; el San Andrés, de 300 toneladas y 28 cafiones, la almiran-
ta; y otras menores, también galeones, como el San Francisco, el Nues-
tra Sefiora del Rosario, el San Jerénimo y el SanJusto, y una galizabra de
14 cafiones. Con estas fuerzas el virrey se consideraba seguro y pensa-
ba que servirian de persuasién al enemigo.

No sucedid como el virrey creia. Pronto se supo que por el Brasil
navegaban cuatro navios hacia el estrecho, uno de ellos un galedn tri-
pulado por 500 hombres, presumiblemente bien preparados, como eran
todos los que se dedicaban a la pirateria. Era Richard Hawkins, que
consigui6 pasar con un solo buque, el Dainty, de 300 toneladas y 20
cafiones de grueso calibre y otros menores. Como no se le esperd en
las proximidades del estrecho, consiguid reforzarse con varios barcos
capturados en Valparaiso, desde donde llegaron las primeras noticias
de sus andanzas por la mar del Sur. Se preparé una expedicién para
interceptarles el paso compuesta de dos galeones y tres pataches, con
un total de 500 hombres. Después de un encuentro infructuoso cerca
de Cafiete, a causa de una tormenta que desbaratd la formacién espa-
fiola causandole serios desperfectos, Hawkins se dirigié hacia el norte
sin acercarse a ninguna poblacién hasta la bahia de Atacames, donde
fue derrotado y capturado después de tres dias de intensa lucha. Era la
primera vez que la Armada habia dado su fruto.

La victoria sobre Hawkins deberia haber prestigiado la Armada,
pero no fue asi. Pensando que el escarmiento dado al inglés serviria de
ejemplo se desmantelaron dos buques y se vendieron. Quedaban en
servicio tres galeones, uno de ellos el Dainty, y una galizabra.

Consolidacion

La victoria sobre Hawkins no produjo el efecto esperado. Al con-
trario, se organizaron nuevas expediciones a la mar del Sur y mas po-
derosas que las anteriores. Ahora no se trataba de individuos aislados,
eran verdaderas formaciones bien equipadas, protagonizadas por los
holandeses, quizd con la finalidad de aliviar la presion que se ejercia
sobre su metrépoli. Ante estas noticias, el virrey don Luis de Velasco,
el mismo que vendid los dos barcos, se vio obligado a reforzar la Ar-
mada con la compra de dos nuevos para sustituirlos, y ordené la cons-
truccidon de otros dos. No sera la Unica vez que se encarguen los bu-



62 Las Armadas espafiolas de Indias

ques por parejas y con idéntica finalidad: uno para capitana y el otro
para almiranta, acompafiados de alguna embarcacion menor con el fin
de aprovechar los materiales sobrantes.

La primera expediciéon holandesa entrd en la mar del Sur en sep-
tiembre de 1599 al frente de Simén Cordes, y estaba compuesta de
cinco naves y 500 hombres. Atacados por los araucanos se internaron
en el mar camino de Oriente 6

Como el estrecho estaba libre, otro contingente de holandeses
compuesto por cuatro unidades al mando de Oliver Van Noort paso
por él a principios de 1600 y tom6 el mismo derrotero, por lo cual no
fueron avistados por la Armada, que salié a su encuentro al mando de
don Juan de Velasco, quien siguié viaje hasta Nueva Espafia, donde
perecié el San Andrés, que hacia de capitana, con toda su gente, mas
de 500 hombres incluido don Juan de Velasco.

Ante esta sensible pérdida y el temor a nuevas expediciones se ac-
tivé la construccidn del gale6n que estaba en obras, el Jesis Maria, de
600 toneladas y 30 cafiones, el cual estaba terminado en 1602, lo mis-
mo que la reparacion del Visitacion, nuevo nombre del Dainty que se
habia capturado a Hawkins. En 1604 pasé por el astillero de Guayaquil
el San Pedroy San Pabloy el Apostol Santiago para repararlo.

Al finalizar el mando don Luis de Velasco disponia la Armada,
segun su relacion, de un galedn de 600 toneladas, el Jestis Maria; dos
de 400, el Nuestra Sefiora de las Mercedes y el San Pedroy San Pablo, y
otro de 250, el Visitacion. Habla también de lo importante que es dis-
poner de los hombres en cualquier momento: «si no es teniéndolos
prendados no se hallan al tiempo de necesidad» 7. Segin su opinidn,
«la Armada es importante en todo momento para mantener el prestigio
y la tranquilidad aunque no haya certeza de amenaza».

Pero habia informaciones de que los holandeses no cejarian en el
empefio, por lo que al marqués de Montesclaros le parecieron insufi-
cientes los barcos disponibles y ordend que se construyeran otros dos:
el San José, de 400 toneladas y 32 cafiones, y el Santa Ana, de 350
toneladas y 30 cafiones, pero portaba tan solo 10, por carecer de ellos
en el virreinato.

6 L. A Clayton, op. cit, p. 39.
7 D. Le6n Borja, op. cit., p. 258.
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La siguiente expedicién fue la de Horis von Spielbergen, en 1615,
con seis navios. Este ya no se internd en la mar del Sur, sino que si-
guié por la costa, segin las certeras informaciones que habian Ilegado
al Perd. Incomprensiblemente, como en todos los casos anteriores, no
se le esperé a la salida del estrecho donde llegaria debilitado y con
desperfectos. Ni siquiera se envié una formacion en condiciones. El
virrey prefirio que la plata llegase a tiempo y dividid los pocos efecti-
vos: tres galeones para acompafiar la flota y dos para enfrentarse al in-
vasor: el SanJosé y Santa Ana recién terminados.

Speilbergen, después de derrotarlos, estuvo a punto de hacer dos
presas importantes: el galedn de la plata y el que transportaba al prin-
cipe de Esquilache, que iba a hacerse cargo del virreinato. Si la Arma-
da hubiese operado junta y en lugar adecuado, la solucién podria ha-
ber sido distinta.

Esquilache, consciente de las deficiencias de la Armada y con la
experiencia vivida, se apresurd a dotarla de mas embarcaciones y man-
tener una fuerza de hombres permanente mediante el sistema de asien-
to, que a su juicio resultaba méas rentable. Su intencion fue construir
dos galeones y una galera. Sin embargo, sélo se realiz6 la de un ga-
ledn, el Nuestra Sefiora de Loreto, de 900 toneladas y 44 cafiones, y el
patache San Bartolomé, de 150 toneladas y 8 cafiones. Como en otras
ocasiones, recurrié a la compra de mercantes como el San Felipey San
Pelayo, que fue adaptado con 16 cafiones.

La aportacién de Esquilache a la Armada fue quiza la més impor-
tante por la dotacion humana de los buques. Al hacer su relacion
aporta también el namero de artilleros, marineros y grumetes de cada
buque, mas los oficiales de primera plana, pero no dice cuales ni cuan-
tos. Dejé la formacidon siguiente: capitana, Nuestra Sefiora de Loreto, 900
toneladas, 44 cafones, 44 artilleros, 60 marineros, 16 grumetes; almi-
ranta, SanJosé, 400 toneladas, 32 cafiones, 32 artilleros, 50 marineros,
12 grumetes; galedn Jesis Maria, 600 toneladas, 30 cafiones, 30 artille-
ros, 50 marineros; galeén San Felipey Santiago, 16 cafiones, 16 artille-
ros, 24 marineros, 10 grumetes; patache San Bartolomé, 150 toneladas,
8 cafiones, 8 artilleros, 10 marineros, 8 grumetes; patache San Francis-
o, 8 cafiones 8

Ibidem, p. 262.
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Parece que el sino de la Armada jugara en contra de la defensa de
aquellas costas. Si Esquilache decia que el sistema de asientos habia
dado buen resultado, el marqués de Guadalcazar se empefié en termi-
nar con él en marzo de 1624, precisamente cuando se preparaba en
Amsterdam la mayor expedicion holandesa. Fue espiada y denunciada;
el virrey, al ser informado, tomo la decisién de construir un nuevo ga-
le6n en Guayaquil, que por la premura de tiempo no pudo llevarse a
efecto. Si suprimi6 el sistema de asientos, este buque lo contraté a un
particular volviendo a la tradicion anterior a 1600. Para la defensa de
El Callao orden6 que se fabricasen varias barcazas en el propio Callao.
Aunque no disponian de cafiones suficientes, parece que dieron buen
resultado en la defensa de la plaza.

La expedicion en cuestion se compondria de once embarcaciones,
sufragadas por la Compafiia de la India Oriental y la comandaria Jac-
ques de L’Hermite, con la intencién de capturar alguna poblacién cer-
cana a Arica, fundar alli una colonia y desde ella interceptar los envios
de la plata. Las noticias resultaron ser exactas. Pasaron a la mar del Sur
11 embarcaciones, 7 de 600 a 400 toneladas y 4 de 200 a 100 tonela-
das, con 1.637 hombres, y portaban un total de 294 cafiones. La Ar-
mada que habia dejado Esquilache s6lo disponia de 155 cafiones. Des-
de primeros de febrero, que llegaron a las islas de Juan Fernandez has-
ta el 7 mayo, cuando se presentaron ante El Callao, su existencia habia
sido desconocida, aunque desde Arica habian perseguido al galedn que
conducia la plata. El virrey, a pesar de las noticias, opté por que saliese
puntualmente la remesa de aquel afio y dividié las de por si débiles
fuerzas. Con la flota mand6 al SanJosé y al San Felipey Santiago. En
El Callao quedaron Nuestra Sefiora de Loreto y el patache San Bartolome.

La desventaja era manifiesta. Los holandeses pusieron sitio a El
Callao y lo mantuvieron durante tres meses, con la perturbacién con-
siguiente del comercio y otros muchos inconvenientes. Quemaron mu-
chos buques mercantes. El Nuestra Sefiora de Loreto se salvé porque fue
escondida detras de los mercantes muy préxima a tierra. Atacaron va-
rias localidades para abastecerse y solo se alejaron por la muerte de
L’Hermite. En su derrota hacia el norte siguieron visitando poblacio-
nes, entre ellas Guayaquil, a la que prendieron fuego, incluido el asti-
llero en el cual se estaba fabricando el galedn San Diego 9.

9 C. Fernandez Duro, tomo IV, pp. 33-37.
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Si en Europa funcionaba el espionaje, ¢era tan dificil complemen-
tarlo desde Buenos Aires y sobre todo una vez pasado el estrecho? ¢(No
era mejor esperar al enemigo en sus inmediaciones antes de que tuvie-
se tiempo de reponerse? ;O se tenia la certeza de que seguiria el ca-
mino de Oriente sin intentar el mas leve ataque?

Una vez pasado el peligro y analizados los dafios sufridos, se in-
siste en la necesidad urgente de contar con una fuerte armada para de-
fender las costas desde el sur hasta Acapulco. Lo que Ilamariamos las
fuerzas vivas del virreinato, desde el virrey al Gltimo comerciante, es-
taban dispuestas a colaborar con empréstitos e impuestos. El conde-
duque de Olivares tampoco se amiland y ofrecié por medio de la Jun-
ta de Guerra nada menos que 18 buques y una fuerza permanente de
3.000 hombres. Después se rebajé a 10 galeones y 4 embarcaciones
menores. Se pidieron al virrey en adelanto 600.000 ducados. Se nom-
bré al conde de la Puebla para que organizase y dirigiese la incauta-
cion o contratacion de los galeones necesarios y reclutase la gente
adiestrada necesaria. Entre el virreinato y el Consulado de Sevilla ha-
bian adelantado mas de 713.000 ducados, superando la cifra inicial so-
licitada.

Después de todos los preparativos y de haber requisado 12 galeo-
nes, y, cosa muy importante, disponer del dinero, cuya carencia habia
sido siempre esgrimida como pretexto para denegar solicitudes anterio-
res, la expedicion no se realizd. El dinero y algunos barcos se utiliza-
ron en el ataque y posterior rendimiento de la ciudad de Breda.

Durante algun tiempo la Armada siguié disponiendo de los mis-
mos buques que tenia cuando L’Hermite atacd El Callao. En 1628 se
incorpord el galebn San Diego del Milagro, que entonces estaba en qui-
lla. Pero los demas eran demasiado viejos, teniendo que desmantelar
alguno, como el San Felipey Santiago. El virrey Chinchon dictd una
serie de disposiciones: que no se construya ningin buque mercante sin
permiso y cuando se obtenga sera con la condicion que se le puedan
adaptar de 10 a 12 cafiones; y que se construyan seis galeras, aunque
al final de su mandato s6lo se habia terminado una, con la cual se
hizo un viaje de prueba que result6 satisfactorio.

A pesar de su ambicioso plan de ampliacién de la Armada, aun-
que fuese problematico por el tipo de barco elegido, cayé incompren-
siblemente en errores anteriores: enviar a Espafia hasta 400.000 duca-
dos para que se construyesen aqui cuatro naves. Se olvidd demasiado
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pronto lo ocurrido con el dinero que se habia adelantado otras veces.
En ésta, la mitad ni siquiera llegd, se qued6é en Panama para otros usos.
Ya sin dinero se reenvid a Perl a su emisario don Cristébal de Aven-
dafio con el encargo de que la construccion se efectuase alli, porque si
se enviaban las embarcaciones desde Espafia llegarian maltrechas por
las dificultades de la travesia 1l Tampoco esto era nuevo.

El virrey tuvo que recurrir a la compra de barcos mercantes, con-
fiando a uno de ellos la importante mision de almiranta, y volver a la
construccion de galeras en el Callao, que necesariamente habian de ser
pequefias, porque aquel astillero no reunia condiciones para la realiza-
cion de grandes embarciones u. Mantuvo a duras penas los barcos exis-
tentes a base de muchas reparaciones y un ndmero respetable de hom-
bres, que ya no eran despedidos al terminar los sucesivos envios de
plata.

Después de los dos grandes desengafios de los virreyes Guadalca-
zar y Chinchén, quienes se quedaron sin dinero y sin barcos, comien-
za la mejor y paraddjicamente Gltima etapa de una Armada estable. Pé-
rez-Mallaina y Torres Ramirez la denominan época de las grandes
construcciones navales 12 Se inicié con el mandato del virrey Mancera,
uno de los pocos altos mandatarios del Perl que poseia algunos co-
nocimientos maritimos. Inspecciond los arsenales y buques, los cuales
encontrd en estado calamitoso y las galeras no las considerd aptas, por
las mismas razones que hemos apuntado en otras ocasiones.

No habia ninguna embarcacion en estado satisfactorio. El San
Diego del Milagro, capitana, era demasiado viejo y sus condiciones ma-
rineras y artilleras nunca habian sido buenas por haberse iniciado su
construccion como mercante. A la que habia sido almiranta le sucedia
lo mismo. Su examen condujo al intento de desmantelamiento del pri-
mero y a la decision de fabricar dos nuevos que desempefiasen mejor
ambas funciones. Después de muchas vacilaciones sobre el lugar de
construccién, se dudaba entre Guayaquil y Pueblonuevo en Panama, y
habiendo elegido el ultimo, la obra se llevé a cabo en el primero. El
tonelaje también fue objeto de discusion y se opté por el mayor posi-

D P. E. Peréz-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit.,, p. 275.
1 D. Le6n Borja, op. cit., p. 262.
D Pérez-Mallaina Bueno, op. cit.,, p. 278.
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ble: de 900 a 1.000 toneladas la capitana y de 800 a 900 la almiranta.
Esta Gltima decision no pudo ser mas desacertada y precisamente por
los dos motivos aducidos como propicios, que luego resultaron erro-
neos: la falta de bajos en las costas que debian recorrer, y la mejor
maniobrabilidad. Los bajos hemos visto en el primer capitulo que eran
abundantes y la maniobrabilidad siempre es mejor en un buque peque-
fio que en uno grande, como hemos indicado también; el tiempo se
encargd de demostrarlo precisamente con estas dos embarcaciones y
otras que las siguieron.

Las medidas se tomaron del galedn Nuestra Sefiora de Loreto, au-
mentandolas a proporcion del mayor tonelaje, que se sobrepas6 en 200
toneladas del méximo proyectado la capitana, y la almiranta lo iguald.
Estos errores eran frecuentes al tratarse de artesanos. La construccion
se prolong6 dos afios y en el primer viaje ya hicieron agua por varias
partes. A pesar de esa contrariedad fueron muy alabados y comparados
con los mejores del mundo por el virrey Mancera 13 Las continuas re-
paraciones a que fueron sometidos duplicaron casi su coste originario;
pero ademas necesitaban tripulaciones que no estaban disponibles, por
lo que navegarian alternativamente, con lo cual se reducia el potencial
de la Armada casi a la mitad. La alternancia no dur6 mucho, pues la
capitana, el Jesis Maria (Il), se hundi6 en unos bajos en la punta de
Chanduy el 25 de octubre de 1564.

La Armada qued6 reducida a dos galeones y varias embarcaciones
pequefias. Seguian en el puerto de El Callao las galeras consumiéndose
solas porque ningun virrey se comprometié a utilizarlas para el envio
de remesas, a pesar de que fueron construidas con esta finalidad, y en
las subastas nadie igualaba el precio de su coste. No quedaba mas so-
lucion que volver a construir otros nuevos bajeles, pues los mercantes,
ademas de caros, no se podian acondicionar bien.

Como en varias ocasiones anteriores, se encarga una pareja, porque
el Santiago necesitaba continuas reparaciones. Las dimensiones en prin-
cipio serian inferiores a las de los dos dltimos, 700 y 750 toneladas,
aunque el proyecto sobrepasé a lo permitido por las autoridades pe-
ninsulares, que no querian buques superiores a 500 toneladas porque
convenia a las caracteristicas de la navegacion de la mar del Sur. Al

B Ibidem, p. 282.
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término de la ejecucion el tonelaje de ambas resultd ser de 850 tone-
ladas. Recibieron los nombres de San José (II) y Nuestra Sefiora de Gua-
dalupe, y se incorporaron en 1659 doblando sélo en apariencia el po-
tencial de la Armada, porque pronto comenzaron a resentirse y a hacer
agua, pero se mantuvieron durante mucho tiempo a base de reparacio-
nes y continuas carenas. Hasta 1689 no se fabricaron méas buques. En
caso de extrema necesidad se recurria a la compra de mercantes segun
era la practica habitual.

Y ya es hora que expliquemos las causas del fracaso de la cons-
truccién de los cuatro grandes buques, y de algunos mas. El gran ta-
mafio les hacia rozar los bajos, mas numerosos de lo que se creia en-
tonces, como ya hemos indicado. Pero esto era evitable con un mejor
conocimiento de las costas y con el empleo, en caso de duda, de son-
das. Pero el mayor error consistié en la urgencia de su fabricacion. Los
virreyes trataban de solucionar lo mejor que podian los problemas in-
mediatos. Cuando necesitaban bugues mandaban cortar la madera es-
trictamente necesaria, con el fin equivocado a medio plazo de ahorrar
gastos, e inmediatamente se comenzaba a trabajar en la construccion.
Ninguno tuvo la precaucion de mantener tablazones en depdsito con
la cura necesaria, por lo que siempre las maderas empleadas estaban
verdes y se deformaban con rapidez. Estas y otras deficiencias, que he-
mos ido anotando en el desarrollo de la exposicidn, son de sentido
comun, pero incomprensiblemente no se tenian en cuenta.

Dificultades de subsistencia

En 1668 la Armada contaba tan s6lo con Nuestra Sefiora de Gua-
dalupe como capitana, San José (II) como almiranta y el patache San
Lorenzo. Cuando la urgencia lo exigia se acompafiaban con mercantes
armados y algunas pequefias lanchas. Los virreyes, para ahorrar gastos,
volvieron a la vieja costumbre de licenciar a los hombres al final de
cada viaje. Asi lo hicieron Castellar y Lifidn y Cisneros. La capitana y
la almiranta conservaban menos de la mitad de las tripulaciones; los
que habian tripulado los buques particulares eran licenciados en su to-
talidad, aunque por esas fechas corrieron continuos rumores, no con-
firmados, de la presencia nuevamente de ingleses por aquellas costas.

Pero a partir de 1680 los rumores se convirtieron en realidad. Una
nueva oleada de visitantes foraneos, ingleses y franceses, asolaron las
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costas, y no habia fuerza que oponerles. Se les dio el nombre de fili-
busteros. Procedian del Caribe y pasaban a la mar del Sur por el istmo
o por el estrecho indistintamente y, sin disponer de grandes flotas o
potentes barcos bien artillados, consiguieron infundir panico en las po-
blaciones. Los comerciantes no creian ni en la Armada, por lo que se
abstenian de confiarle sus caudales.

Los primeros cruzaron por el Darién en 1680, en nimero aproxi-
mado de 300. Con pequefias canoas atacaban las poblaciones y los in-
defensos mercantes, de los cuales se apoderaban para utilizarlos des-
pués en lugar de sus débiles embarcaciones. En mayo de 1680
bloquearon Panamé y capturaron cinco buques mercantes, incluida una
fragata que conducia el situado: 52.000 ducados. Parece que llegaron a
conseguir un cuantioso rescate antes de retirarse.

Enterado el virrey Lifian y Cisneros, organiz6 a toda prisa una flo-
tilla de mercantes artillados, porque los galeones de la Armada, ademas
de inadecuados para perseguirlos, estaban en reparacion. Recorrio la es-
cuadrilla todo el litoral hasta Panamd, sin encontrar rastro de los nue-
VoS piratas; éstos estaban refugiados en la isla Gorgona. Sucesivas sali-
das no consiguieron localizarlos, pero ellos seguian con sus capturas y
saqueos de poblaciones: 24 embarcaciones en las costas de Chile y Co-
quimbo, la Serena, Ylo, etc., supieron los efectos de su presencia. El
jefe de todos ellos era Bartolomé Sharp, quien consiguidé pasar al
Atlantico por el sur y llegar a Inglaterra, donde sus narraciones ani-
maron a otros a seguir el mismo camino.

Hubo dos afios de tranquilidad, y en 1684 ya habia pasado a la
mar del Sur un contingente de cuatro embarcaciones con otra diferen-
cia: iban bien armadas y equipadas. El Darién también sirvi6 de tram-
polin para otras muchas bandas. Volvié a cundir el panico, y aunque
el virrey duque de la Palata consiguid poner a flote los buques de la
Armada San José (ll), Nuestra Sefiora de Guadalupe, el patache San Lo-
renzo y algunos mercantes artillados, la operatividad resultd ser nula.
Los piratas consideraban que no tenian suficiente fuerza para hacerle
frente y la Armada tampoco consiguié destruirlos. Una vez que fueron
avistados en las islas del Rey, se fugaron con entera comodidad. Pérez
Mallaina y Torres Ramirez atribuyen la inoperancia a la falta de cono-
cimientos marineros del general Palavicino, cufiado del virrey 4 Un

X Ibidem, pp. 304-305.
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inoportuno accidente dej6 la Armada, ya casi inexistente, reducida a la
mitad: el San José (Il), la capitana, vol6 por los aires con toda la tri-
pulacién, mas de 400 hombres y los mejor preparados.

Ante tan lamentable situacion se confié la defensa al corso espa-
fiol, no permitido antes y que ahora, organizado en una compafiia,
Nuestra Sefiora de la Guia, consigue con tan sélo tres mercantes ar-
mados y en muy poco tiempo limpiar de piratas la mar del Sur. El
éxito fue debido a la profesionalidad de sus capitanes, los vizcainos
don Dionisio Lépez de Artunduaga y don Nicolas de Igarza, lo que
demuestra palpablemente que no eran sdlo los barcos lo que fallaba
en la Armada.

El dugue de la Palata gastd ingentes sumas en acondicionar los
galeones de la Armada, incautar mercantes y mantener un estado de
fuerza de hombres, sin lograr absolutamente nada, mas otras cantida-
des que envio a Espafia y 150.000 pesos a Buenos Aires, para la com-
pra de buques, quedandose, como era costumbre, sin unas y sin otros.

Con la voladura de la capitana s6lo quedaba un buque mayor, el
Ntra. Sra. de Guadalupe, cuyos muchos afios la hacian casi inservible, y
por ello la defensa recayé sobre tan menguada fuerza. Como la expe-
riencia de mandar dinero fuera del virreinato para conseguir buques
habia resultado siempre funesta, el nuevo virrey vio claro que debia
depender de sus propios medios. Pero ni esto le fue posible por carecer
de numerario, y acudi6 a los mas interesados en mantener el mar lim-
pio de piratas, los comerciantes. Estos ofrecieron construir a su costa
dos buques de 800 toneladas y 40 cafiones y un patache 15

La nueva Armada quedaba formada con esos tres barcos bautiza-
dos con los nombres de Santisimo Sacramento, capitana, Ntra. Sra. de la
Concepcion, almiranta, y Santa Cruz. El comercio comprd también la
fragatilla San Miguel mas el mercante armado Jesis, Mariay José, que
se habia adquirido mientras se fabricaban los anteriores. El precio de
las nuevas embarcaciones fue elevado: 300.000 pesos, pero de haberlas
encargado la Real Hacienda, hubiesen costado 100.000 mas.

Esta Armada, compuesta de cinco bajeles, no infundié confianza
a los comerciantes ante el anuncio de una expedicién francesa. Pensa-

5 R. Caracuel Moyano, «Los mercaderes del Per( y la financiacion de los gastos
de la Monarquia, 1650-1700», XXXV Congreso Internacional de Americanistas, 4, 1966, pp.
335-343, p. 341.
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rian, légicamente, que si ellos habian contribuido con tres buques, la
Corona deberia haber aportado por lo menos otros tantos. La no pre-
sencia gala por la mar del Sur hizo posible el envio de la flota a Pa-
nama.

Modificaciones del siglo xviii

El primer cambio significativo se da precisamente con el inicio del
siglo: la penetracién pacifica de buques franceses en la mar del Sur.

Nuestros vecinos del norte siempre habian ambicionado las, para
ellos, miticas riquezas del Perd. Crearon incluso a finales del siglo xvn
la Real Compafiia de la Mar del Sur. Generalmente fueron bien reci-
bidos por la poblacidn de aquellas costas, a excepciéon del consulado
de Lima. La entronizacién de Felipe V les facilitd el camino. Reales
ordenes obligaban a las autoridades virreinales a colaborar con ellos,
considerandolos como salvadores de la monarquia contra los ingleses y
holandeses, especificamente contra quienes practicasen el corso. Des-
pués la realidad demostr6 que se dedicaban mas al comercio ilicito que
a la colaboracion en la defensa. Pero no hacian falta reales 6rdenes.
Algunas autoridades indianas, entre ellas el propio virrey, les debian el
nombramiento y se prestaban al contrabando 16 Una vez que se les
mando6 expresamente perseguir a los corsarios ingleses no pudieron o
no quisieron encontrarlos. S6lo en 1712 acudieron a la defensa del Ca-
llao 12 de estas embarcaciones, pero gracias a la recompensa prome-
tida.

JY la Armada? Estaba totalmente abandonada aduciendo que eran
muy costosas las reparaciones e inapropiados sus buques para la perse-
cucion del enemigo. Este descuido, posiblemente intencionado, propi-
cid la interceptacion y captura de los galeones por los ingleses en la
isla de Barl en 1607 y la toma de Guayaquil en mayo de 1709.

Esta situacion no iba a durar mucho; la guerra termind y a la
muerte de Luis XIV Felipe V no fue admitido a la sucesién, con lo
que las cosas cambiaron radicalmente, de la permisibilidad culposa se
pasé a la persecucién en toda regla. Como la Armada no estaba en

16 P. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 315.
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condiciones para llevarla a cabo con éxito, se busco la colaboracion
precisamente de un francés: Juan Nicolds de Martinet, ya al servicio
del monarca en Europa. El nuevo asiento estipulaba la obligacién de
expulsar del Perd a todos los extranjeros, incluidos, naturalmente, los
franceses. Recibiria 10.000 pesos mensuales y la mitad del valor de los
barcos apresados hasta 4.000.000. Cuando las capturas sobrepasasen ese
valor, la comision se reduciria a un tercio.

La empresa era demasiado importante para una economia parti-
cular, pues en el convenio Martinet se comprometia a aportar tres em-
barcaciones de 600 toneladas, cuyo precio en el mercado fue de 70.000
pesos, mas las pagas de las tripulaciones, dependiendo la amortizacion
de hipotéticas capturas. De ahi que contase con socios, franceses tam-
bién y muy allegados al regente. Por eso no es de extrafiar que pronto
comenzasen las desavenencias entre Martinet y las autoridades espa-
fiolas. Después de las primeras presas, galas precisamente, y recuperada
la inversion, surgieron otra vez las acusaciones de contrabando los en-
frentamientos entre tripulantes espafioles y franceses, llegando éstos ul-
timos incluso a amotinarse.

Hasta las tripulaciones estaban mal alimentadas y eran menores de
las necesarias para el tonelaje de los buques, con el fin de aumentar la
ganancia.

La expedicién sali6 de Cadiz el 16 de diciembre de 1716 y estaba
formada por el Conquistador, de 64 cafiones; el Triunfante, de 54 cafio-
nes; la Peregrina, de 48; y otro aportado por el rey, Ntra. Sra. del Car-
men, de 60, mandado por el espafiol Bartolomé de Urdinzu. Sélo el
Conquistador y el Triunfante consiguieron pasar el estrecho de Magalla-
nes y apresar seis embarcaciones que cogieron desprevenidas en Cobija
y Arica I7. Estaban a media carga, pero aun asi fueron valoradas en
2.839.672 pesos.

Al iniciarse las discrepancias entre las autoridades indianas y Mar-
tinet, el virrey temié una estratagema desagradable en connivencia de
éste con los tripulantes de los barcos capturados. No en vano un ofi-
cial de Martinet se habia puesto en contacto con ellos. La posible su-
blevacion fue cortada de raiz y los embarcd en dos de los bajeles apre-
sados, el San Francisco y la Fidela, con destino a Europa y la obligacion

" Ibidem, p. 322.
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de entregar los barcos a la llegada. Como garantia, algunos beneficia-
rios de sus precedentes actividades depositaron 100.000 pesos, recupe-
rados al ser cumplido el compromiso.

Pero quedaban las tripulaciones de Martinet, que protagonizaron
la revuelta arriba indicada al obligarles a salir en persecuciéon de unas
embarcaciones que merodeaban por Chile. Aunque fueron sometidos
en las propias embarcaciones por mandato de sus jefes y el enfado de
unos pocos que giraron hacia ellos los cafiones de los buques, también
éstos fueron repatriados con Martinet al frente en el Conquistador y el
Triunfante 18 Esto sucedia en marzo de 1719. En enero del afio siguien-
te llegd Urdinzu con dos fragatillas que habian capturado en el Rio de
la Plata y sin su buque Ntra. Sra. del Carmen, con el cual habia fraca-
sado dos veces en el paso del estrecho.

Con Urdinzu lleg6 también una real orden dictada en 1718 me-
diante la cual se reorganizaba la Armada de la Mar del Sur. EI cambio,
aparentemente minimo, tuvo gran trascendencia, pues le quitaba la au-
tonomia absoluta que habia tenido durante toda su azarosa historia y
quedaba en la practica incorporada a la Real Armada de Espafia. Ade-
mas de instaurar nuevos mandos y modificar sus atribuciones, todos
los cargos serian nombrados desde Madrid, con lo cual le quitaba a los
virreyes esta prerrogativa de la cual usaron y abusaron en favor de sus
deudos, aunque fuesen incompetentes para la marina 19

Ademés de los empleos de intendente, contador, tesorero, etc., se
adoptaron los nuevos nombres de la jerarquia de marina: capitan de
navio, idem de fragata, teniente de navio, idem de fragata. Los buques
también sufrieron modificaciones, como veremos en el capitulo corres-
pondiente. No todo quedaba en cambios de denominaciones; fueron
fijados nuevos sueldos que oscilaban entre 4.000 y 1.000 pesos. Pero
no podia haber armada sin buques. La Nueva Armada quedaba cons-
tituida con los viejos Concepcion y Sacramento, como capitana y almi-
ranta, respectivamente, y la Peregrina, el Gnico barco de Martinet que
quedd en la mar del Sur, mas las presas San Miguel, de 34 cafiones,
San Antonio de Padua, de 32, San FranciscoJavier, de 32 cafiones, y dos
fragatillas, San Francisco y Danicant. EI nuevo comandante general fue

B lbidem, p. 324.
D lbidem, p. 325.
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Urdinzu, y don Blas de Lezo su segundo. Al poco tiempo Lezo susti-
tuy6 a Urdinzu. Sus tripulaciones eran insuficientes y se reducian a los
hombres llegados con Urdinzu y algunos espafioles de los buques de
Martinet. Los franceses todos habian sido repatriados.

La formacion parece bien dotada de barcos y cafiones, pero la ca-
pitana y la almiranta habian sido desechadas al poco de su reconstruc-
cién, y las demas eran viejas e inadecuadas. Esa fue al menos la dis-
culpa para no enfrentarse a cinco embarcaciones francesas que pusieron
cerco al Callao.

Como la pirateria no cesaba, el nuevo virrey, marqués de Castel-
fuerte, dio via libre al corso particular que, quizd con peores barcos
pero contando con arrojo propiciado por el interés de la presa, fue mas
eficaz. Otra razén de su éxito consistid en esperar a los intrusos en las
proximidades del estrecho, donde los barcos llegaban desmantelados y
la tripulaciones cansadas, ventajas que no utilizé nunca la Armada. Las
detenciones se sucedian y el contrabando comenz6 a decaer coinci-
diendo con la apertura de rutas terrestres hacia el Atlantico, en especial
al mar del Plata, evitando los peligros del estrecho.

Declivey desaparicion

Si la Armada de Barlovento tuvo un acta de fundacion y otra de
defuncion, la de la Mar del Sur careci6 de ambas. El inicio de su ac-
tuacion se debio a las necesidades de defensa de los galeones de la ruta
hacia la Tierra Firme. La falta de actividad de esa flota por la ruina de
las ferias de Portobelo caus6é también la muerte, por inanicion, de la
Armada. La década de los afios 20 fue calamitosa en todos los aspec-
tos; si no habia feria, no habia ganancias y sin éstas, no habia aporta-
ciones de los comerciantes a los gastos de la Armada.

No obstante, el virrey Castelfuerte intentd reorganizarla carenando
la capitana y almiranta con un gasto mayor final al de su construccidn
y no quedando en condiciones. Deshizo el Brillante y la Peregrina pen-
sando construir una fragata, la San Fermin, de 450 toneladas y 40 ca-
fiones, pero permanecia el problema de las tripulaciones, pues se habia
vuelto a las viejas costumbres de licenciarlas cuando no hacian falta.
En los entreactos ya habian conseguido otra profesién o se habian en-
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rolado en barcos mercantes, y cuando hacian falta no se podia dispo-
ner de ellas.

Pensando que el mal procedia de la reforma de 1718, pues eran
constantes los enfrentamientos entre el virrey y el comandante Lezo,
se dicta la contrarreforma dejando las cosas como estaban antes, y de-
volviéndose los cargos a quienes los habian comprado 20 Pero la Ar-
mada estaba herida de muerte al desaparecer la causa que la hizo po-
sible: la escolta de los galeones, porque la defensa nunca fue su fuerte
y fracaso en casi todos los intentos; de ahi que en lo sucesivo, las obli-
gaciones defensivas las tom6 la metrépoli enviando, en casos necesa-
rios, parte de la Armada Real, aunque el primer intento constituyese
un auténtico fracaso, al no poder franquear el estrecho el jefe de es-
cuadra don José Pizarro en 1741, quien habia salido desde Santander,
con una dotacion de dos navios y tres fragatas, tras los pasos del inglés
Anson, que comandaba un navio y cuatro fragatas, en direccién a la
mar del Sur. Anson consigui6 su objetivo, aunque con tan sélo dos de
las cinco embarcaciones. Si por una vez los barcos de la Armada de la
Mar del Sur se habian aproximado al estrecho ante las naoticias recibi-
das, se cansaron de esperar, y Anson, refugiado en las islas de Juan
Fernandez, tuvo tiempo de reponer barcos y tripulaciones, y no atacd
a Panama porque el almirante Vernon habia fracasado en el ataque a
Cartagena.

Los antiguos buques de la Armada subsistieron hasta mediados de
siglo en una lenta agonia.

La Armada de Barlovento

La presion de los piratas franceses e ingleses en la zonas del golfo
de México, Caribe y Costa Firme no s6lo no disminuia, sino que au-
mentaba a finales de siglo xvi. La situacién casi insostenible provocé
que se intensificase el programa de fortificaciones, como hemos visto
en el capitulo anterior, completando el plan de Antonelli, y se elabo-
rasen una serie de informes tendentes a crear el ambiente propicio para
una Armada permanente que patrullase estos mares, ideada muchos

D Ibidem, p. 332.
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afios antes y puesta en practica provisionalmente por Menéndez Avi-
Iés. Ademas, las galeras de Cartagena, La Habana y Santo Domingo ha-
bian demostrado la utilidad, mientras estuvieron habiles, de una fuerza
semejante.

Las galeras eran demasiado pesadas y su coste resultaba eleva-
do. Faltaban también remeros al reducirse las condenas, por lo que los
informes insistian en que la nueva armada contase con seis u ocho
galeones de 200 a 300 toneladas mas la almiranta y capitana que de-
berian ser algo mayores, unas 350 toneladas. La mision que se les
enconmendaria estaba clara: proteger las naves comerciales desde el
cabo Corrientes a la llegada desde Espafia y hasta el mismo lugar en el
viaje de regreso, y defender las costas de las incursiones de los piratas.
La base podria establecerse en Santo Domingo o Puerto Rico debido a
su situacion a Barlovento, que favoreceria la libertad de movimientos,
pero pronto fueron desechadas estas plazas y se pensé en La Habana 2L
La dotacién humana de la capitana y almiranta oscilaria en torno a las
160 personas entre gente de mar y soldados; los barcos restantes por-
tarian 100 hombres. Se queria hacer coincidir el presupuesto con el
coste aproximado de las galeras: 120.000 ducados anuales. La idea era
buena e incluso se dieron los primeros pasos, como eleccion de bu-
ques, dotaciones presupuestarias y compra de mantenimientos, pero no
se tradujo en nada positivo para la zona. Todo fue a cubrir otras ne-
cesidades que se consideraban mas urgentes, como la Armada del Mar
Océano, a pesar de que se tenia conocimiento de que algunas ciudades
estaban amenazadas por la pirateria. En 1598 ya parecia resuelto el en-
vio de 14 galeones reunidos en Sevilla, que acompafiarian a la Armada
de las Indias y después quedarian instalados definitivamente en Barlo-
vento. Pero la falta de fondos para su equipamiento hizo fracasar el
intento.

Las salinas de Araya, con infinidad de urcas, especialmente holan-
desas, cargando sin control alguno, propiciaron nuevos informes y pro-
yectos. Algunos no resolverian nada y dejarian las cosas como estaban;
consistian en aumentar la Armada ordinaria para que durante su per-
manencia alli hiciese labores de vigilancia; pero el resto del afio, si es
que volvia pronto, dejaria la zona desguarnecida. Un proyecto que a

2 B. Torres Ramirez, op. cit., p. 2.
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nuestro modo de ver si tendria visos de efectividad, consistié en el
ofrecimiento del capitan Miguel de Olavarria de hacerse cargo de la
persecucién de piratas con unas condiciones nada abusivas y que hu-
biesen representado una solucidn casi definitiva al problema y con cos-
te nulo para la corona y particulares. Pedia el titulo de general de sus
propios buques, nombrar los cargos y que bajeles y mercancias apresa-
das fuesen para él. Incluso se apresté a defender los lugares donde se
encontrase y que estuviesen en peligro si se lo solicitaba el gobernador
correspondiente 2 Con un buen reglamento y juzgados que vigilasen
su cumplimiento, hubiese sido una anticipacion magistral de las orde-
nanzas de corso del siglo xviii que tan buen resultado dieron. Por otra
parte, muchos piratas, especialmente los ingleses, operaban ya con el
apoyo de sus respectivos gobiernos, aunque fuesen a la parte. En este
caso también existia la parte con la evitacién de muchas capturas de
buques y arrasamiento de ciudades. Pero como tantas veces en la his-
toria de Espafia, no se dio el visto bueno a la propuesta y se insistio
en que debia quedarse en Barlovento parte de armada del océano, cosa
que no se cumplid.

En 1600 comienzan a circular los informes favorables a la cons-
truccién de buques en La Habana, pues se tenia constancia de que las
maderas americanas eran mas resistentes a la broma y, aunque se ad-
mite la idea, vuelve a quedar en el olvido durante mucho tiempo. Lo
curioso del caso es que quienes eso proponian tenian razén, como se
demostré6 mas tarde, llegando a construirse algunos buques en La Ha-
bana con destino a la Peninsula 23

Las prisas por dar una solucion satisfactoria causaron retrasos sin
cuento:; se elegian naves en Sevilla, se embargaban algunas, se propo-
nia la compra y por ultimo no se resolvia nada. Hubo incluso nom-
bramientos de cargos para desempefiar funciones inexistentes, asi como
la eleccién del lugar de invernada en Puerto Rico, que nunca llegé a
ser sede permanente de la Armada de Barlovento.

Bautista Antonelli, considerado como especialista en fortificacio-
nes terrestres fue quien emitio el informe mas completo, quizds como
subsidiario de su plan de defensas estaticas. Propuso las funciones que

2 lbidem, p. 8.
2J. P. Merino, La Armada Espafiola en el siglo ... Madrid, 1981, p. 182.
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debia desempefiar y con ellas las derrotas: acompafiaria a los galeones
hasta pasar el canal de las Bahamas, esperaria a la flota de Nueva Es-
pafia en el cabo de San Antdn; facilitaria los viajes conduciendo la pla-
ta de Portobelo a La Habana en caso de retraso de los galeones; el
resto del tiempo se emplearia en la vigilancia de los lugares mas fre-
cuentados por los piratas. Considerd que serian suficientes de ocho a
diez buques de 250 a 300 toneladas; indicd también donde se encon-
trarian las distintas provisiones de boca. No tuvo efectividad inmedia-
ta, pero al igual que las fortificaciones del siglo xvn, se construyeron
con arreglo a su plan del siglo xvi, cuando la Armada de Barlovento
fue una realidad, ajustd sus actuaciones a lo arriba expuesto.

Ningan proyecto, incluso el del Descubrimiento, provocé tantos
informes favorables y tantos preparativos fallidos24

Casi todas las personas consultadas veian con buenos o0jos no sélo
la conveniencia, sino también la necesidad de una fuerza maritima per-
manente. Ante la escasez de dinero aducida, siempre se volvia una y
otra vez a la idea de potenciar las flotas ordinarias, las cuales perma-
necian en América poco tiempo, con lo que las costas volvian a que-
dar desguarnecidas. Los piratas tendrian franco el camino con el sim-
ple hecho de esperar en alguna de las abundantes radas albergadas en
las numerosas islas a que la armada iniciase el viaje de regreso.

Hubo algin informe totalmente contrario, como el de don Fran-
cisco de Novoa, quien rechaz6 la idea de una armada permanente adu-
ciendo que seria ineficaz por el tiempo que tardarian las noticias y el
desplazamiento de un lugar a-otro a causa de los vientos y las dificul-
tades de la navegacion. El enemigo dispondria, siempre segln su infor-
me, por lo menos de un mes para realizar sus operaciones de pillaje.
Pero una defensa mavil no tiene s6lo por misidn evitar un acto deter-
minado; puede perseguir y recuperar lo capturado; muchas veces ha
sucedido asi, maxime en un espacio relativamente cerrado nada desde-
fiable, y esto constituiria una forma de disuasion.

La preocupacion real de la Corona era que la plata llegase con
puntualidad todos los afos, y para ello empleaba todos los buques dis-
ponibles. No se tenia en cuenta que lo aprehendido por el enemigo

B. Torres Ramirez, op. cit, dedica 41 paginas de su obra a explicar todos esos
informes.
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no llegaria nunca, y todo por no plantearlo como una inversion, al
igual que se hacia con la cuota de averia.

Proyectosfallidos de la Armada

Para olvidar los problemas de desplazamientos aducidos por No-
voa, se plantea la formacién de una Armada de cierta consideracion:
dos galeones, uno para capitana y otro para almiranta, cuatro galeon-
cetes, dos pataches y dos pinazas, con un total de 2.300 toneladas,
1.210 hombres de mar y tierra y 158 cafiones. La futura Armada se
dividiria en dos formaciones: una operaria en el norte y otra en el sur.
Cuando las circunstancias lo aconsejasen se unirian. Cada uno de los
apartados, buques, cafiones, hombres, soldados, etc., tuvo su informe
respectivo de técnicos en la materia A

Parecia un plan serio. El presupuesto inicial se recabd de Nueva
Espafia por la Casa de Contratacion. Mientras se fabricasen navios
propios de la Armada de Barlovento se tomarian los necesarios de la
Armada del Océano. Se nombraron otra vez los altos mandos; el ca-
pitan general seria don Juan Enriquez de Borja y el almirante don Juan
Alvarez.

Pero una cosa eran los deseos y otra las realidades. Como casi
siempre, el fallo vino por la partida presupuestaria. Los caudales ingre-
sados para la formacion de la Armada fueron enviados a otros desti-
nos; lo incomprensible es que se mantuviesen los mandos de una Ar-
mada inexistente y que incluso hubiese relevos, como sucedi6 con el
almirante, volviendo a designar a don Luis de Silva. Fue una constan-
te, intencionada o no, recabar numerario de diversas procedencias es-
tatales o privadas de los virreinados de México y PerQ, utilizando la
promesa de dotarlos de barcos y hombres suficientes para su propia
defensa, y después eludir lo prometido. Fallé el concepto de empresa;
si la propuesta anterior aparececia como definitiva, mas lo aparentd
otra de 1607, puesto que esta vez se llevaron a cabo realizaciones tan-
gibles. Como casi nadie dudaba de la necesidad imperiosa de mantener
en el Caribe una flota que pusiese coto a los ataques piraticos, la Junta

5 lbidem, pp. 20-21.
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de Guerra de Indias seguia insistiendo. Consiguié la puesta en practica
de un proyecto que se consideraba ideal: construir en La Habana los
bajeles; asi no habia peligro que se quedasen en Espafia. Vana esperan-
za: los barcos se pusieron a flote pero no para patrullar la mar caribe-
fia, sino para venir a la Peninsula.

La trayectoria de este fallido intento es la siguiente: se envian des-
de Espafia carpinteros con todos los pertrechos necesarios para la cons-
truccion de los bajeles, y con ellos el capitan de una inexistente Ar-
mada, don Juan Enriquez de Borja. Se le presupuestaron a México
271.114 ducados anuales con destino a La Habana. El nimero de bu-
ques, capacidad de los mismos, hombres para tripularlos, etc., apenas
si diferian inicialmente del proyecto anterior. Pero el capitdn de la qui-
mérica armada impuso su criterio: constaria de ocho buques mayores,
todos de 300 toneladas con el fin nada desdefiable de que mantuviesen
la misma velocidad: asi navegarian juntos; tendrian el mismo calado:
todos podrian penetrar en los mismos puertos; los aparejos serian in-
tercambiables si alguno quedaba fuera de uso. Su idea fue algo modi-
ficada; los galeones serian siete y se afiadirian cuatro carabelas de 50
toneladas.

Las autoridades indianas tenian tanta urgencia de contar con una
Armada, que cuando desembarcé Enriquez, el gobernandor de La Ha-
bana ya tenia cortada y puesta en cura casi la totalidad de la madera
necesaria para fabricar los buques prometidos. La presencia del capitan
dio alas a las obras, aunque todavia no habia llegado el dinero de Nue-
va Espafa; se daba como fecha limite de terminacién de todos los bar-
cos el mes de marzo de 1610. Las previsiones se cumplieron en parte,
porque en octubre de ese mismo afio se tienen noticias de que cuatro
de los bajeles construidos en La Habana habian entrado en la rada de
Sanlldcar al mando de Enriquez, y otro lo habia realizado antes, mien-
tras seguia la fabrica de los restantes.

¢Qué causas motivaron esta decisién? ;Habia menos presion de
los piratas? Ya era conocido que éstos actuaban por oleadas, y si en un
momento dado aflojaban sus embestidas, pronto arreciarian con mayor
fuerza. Torres Ramirez 2 supone y da por aceptable la causa del eleva-
disimo coste que habia supuesto la construccion de los buques en

D Ibidem, pp. 28-29.
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comparacién con los que se fabricaban en Guiplzcoa y Vizcaya; segln
las cifras aportadas: 53.581 ducados, cada bajel de La Habana, y 9.600
en Guipuzcoa por otro similar; la desproporcion es enorme, pero ya se
sabia que los sueldos en América eran mas altos y que también en Es-
pafia las obras reales eran mas caras que las particulares, aparte de que
también era conocido y consentido un mayor fraude en ultramar.

Pero los buques estaban a flote, que era lo importante, y se habia
rebasado el total del presupuesto asignado a México por un solo afio:
267.906 ducados frente a 271.114. De todas formas, la solucién era fa-
cil: comprarlos en Espafia aunque alguno pereciese en la travesia; por
otra parte el incidente acarrearia las inevitables pérdidas humanas. Una
vez mas, y seran muchas, las Indias se quedaban sin barcos y sin di-
nero. Y sin embargo, por estos afios se produjeron apresamientos de
buques, ocupaciones de islas y ataques a puertos; baste recordar que el
8 de septiembre de 1628, el holandés Piet Heyn, con 29 galeones, cap-
turd la flota de Nueva Espafia compuesta de 4 galeones y 11 mercantes
sobre Matanzas, donde la mayoria de los buques embarrancaron. Lue-
go le fue facil hacerse con un botin de 4.000.000 de ducados, incluido
el valor de los 15 barcos que puso a flote. En afios sucesivos ocuparon
las islas Fonsecas Tobago. ElI 16 de febrero de 1630 entraron en Santa
Marta y la saquearon durante ocho diasZ’.

Desde este desleal golpe asestado a las aspiraciones de una Arma-
da para el Caribe hasta su célula fundacional en 1635 y puesta en préac-
tica en 1640 pas6 demasiado tiempo a pesar de tantas consultas, in-
formes no solo favorables sino casi conminatorios de su necesidad
imperiosa, y cuantiosas rapifias corsarias. No obstante, las autoridades
indianas fueron capeando el temporal como pudieron y con recursos
minimos.

Coincidiendo con la orden de retirada de los navios de La Haba-
na, el gobernador de Santo Domingo, don Antonio Osorio, intentd
mantener dos barcos armados para vigilar sus costas, pero en 1614 tuvo
que abandonar tan Util y necesaria mision porque no llegaba desde
México el numerario prometido para su sostenimiento.

Ningun fruto dieron otros dos informes de don Jerénimo Gomez
de Sandoval, gobernador también de Santo Domingo; uno mas ambi-

Z C. Fernandez Duro, op. cit, tomo IV, pp. 108-117.
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cioso, semejante en todo a los anteriores, pedia ocho buques mayores
y varios pequefos, afiadiendo la forma de evitar aumento en el gasto
del erario real con la supresiéon de las galeras de Cartagena y La Ha-
bana y la disminucion de algunos presidios. La Armada haria las veces
de presidio movil. La otra peticién era casi simbolica: dos fragatas y
cuatro pataches con un coste anual muy pequefio: 45.000 ducados, que
él consideraba una formacién imprescindible y con consumo nulo para
la Hacienda Real, porque estos barcos realizarian labores de defensa de
otros que no iban armados. Aunque esta Ultima propuesta encontrd
algin eco tampoco se llevo a cabo.

Afianzamiento

Fue necesario que los corsarios, especialmente los holandeses, de
los cuales se habia dicho desde la Peninsula que ya no eran peligrosos
como pretexto para no crear la Armada, tomaran las ciudades de Santa
Marta y Campeche y las islas de San Cristdbal, las Nieves, San Martin
y Curasao, para que la Armada de Barlovento cristalizase en algo tan-
gible. Coincidieron hechos que podian haberse evitado: un informe de
don Juan Palafox, el interés del virrey Cadereyta que realiz6 los pre-
parativos y la ostentacidon del conde duque de Olivares; pero mas que
todo esto contd el esfuerzo realizado por el duque de Escalona, suce-
sor de Cadereyta en el virreinato.

Si antes era totalmente imposible sufragar la construccion de ocho
buques de menos de 400 toneladas y mantener una fuerza de 1.200
hombres o incluso aspiraciones mucho menos significativas, en 1635
se pensaba en doce galeones de 600 toneladas, cuatro de 400, dos de
300, dos pataches de 250 y dos tartanas. En cuanto al numero de
hombres, primero se hablé de 2.500; después se redujo la pretensién a
1.200 28,

También fue curioso un argumento esgrimido en un informe ad-
junto al de Palafox: antes el enemigo atacaba en las proximidades de
la Peninsula, ahora su actividad se centra en las cercanias del imperio.

% B Torres Ramirez, op. cit, p. 37.
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Un «ahora» demasiado largo, porque hacia un siglo que el Caribe es-
taba infestado de piratas y corsarios.

Los derroteros serian los mismos ya sefialados en otras comunica-
ciones precedentes, e incluso se explicitaba que la estancia alli no de-
bia ser permanente, lo cual sucedié con demasiada asiduidad, como si
el enemigo tuviese que adecuar sus ataques a unos tiempos preestable-
cidos. Si hubo opiniones contrarias a la formacién de la Armada por-
que desde Santo Domingo o Puerto Rico acudian demasiado tarde al
lugar agredido, ¢qué sucederia mientras llegaban las noticias y la salida
fuese desde C&diz? Los barcos se construirian en las Indias, asi se ob-
tendrian mejor los presupuestos necesarios. En otra ocasién, no muy
lejana, también los buques se fabricaron en La Habana y falté tiempo
para que iniciasen la travesia definitiva a Espafa.

Las razones aducidas no eran, por tanto, nuevas y si surtieron el
efecto apetecido, no fue por la urgencia requerida en la carta fundacio-
nal, sino por el interés y habilidad del virrey Escalona, porque para el
Per también Olivares habia proyectado una Armada semejante, se ha-
bian recibido en Espafia 400.000 ducados y los barcos no aparecieron;
a México le sucedié lo mismo con algunos envios de numerario efec-
tivo, dos por Cadereyta.

El virrey Escalona debi6 considerar que el plan era demasiado am-
bicioso para poder llevarlo a la practica, y encamin6 sus esfuerzos a
armar tan so6lo cinco a seis navios con los que podia comenzar a ac-
tuar. Aconsejado por varios notables del virreinato, dio orden de em-
bargar los barcos de particulares mas todos sus accesorios, con el fin
de elegir los que reuniesen mejores condiciones. En total se eligieron
seis unidades de diverso tonelaje: la nao Fernando Cortés, la mayor, con
450 toneladas, fue designada como capitana. Todos los bajeles fueron
pagados religiosamente de acuerdo con sus caracteristicas y estado ge-
neral, que no debia ser muy bueno, pues en el primer viaje que hizo
la Armada de Veracruz a La Habana se perdieron dos; la capitana
pronto hizo agua y todos necesitaron serias reparaciones después de la
primera tormenta que pasaron.

No contento con estas adquisiciones concertd la construccién de
otros cuatro galeones de 500 toneladas, de los cuales sdlo se consiguio
uno, y recabd del gobernador de Cartagena tres fragatas que dependian
de aquella gobernacién. El problema surgi6 a la hora de encontrar ca-
fiones suficientes. Como no existian en el virreinato y Escalona rece-
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laria que le fuesen enviados desde Espafia, ordend fundirlos en La Ha-
bana. Nombré también los altos mandos: el capitdn fue don Fernando
de Sosa y almirante don Antonio de la Plaza Eguiluz. En seguida co-
menzaron las primeras dificultades para la recién creada Armada. Pri-
mero fue el inicio de una travesia de escolta de la flota de Averia que
no encajaba en los fines para los cuales fue creada: la defensa de las
costas indianas. Luego, al interrumpir dicha derrota por haber hecho
agua la capitana, en su regreso a Veracruz desde La Habana, la forma-
cién fue dispersada en el canal de las Bahamas por una serie de tem-
porales. El resultado lo hemos visto mas arriba.

Con muchas dificultades se subsand este primer revés, pues en
Veracruz se carecia de los elementos imprescindibles para las obras de
reparacion de los maltrechos buques. Pero los hados no fueron del
todo esquivos y a mediados de 1642 se incorpord uno de los galeones
que habia concertado Escalona, el Ntra. Sra. de la Porcilncula. Aunque
la idea era que fuese de 500 toneladas, resultd de 650, desproporcion
frecuente en aquellos tiempos. Lo importante es que se considerd fuer-
te y ligero. Se armé con 32 cafiones y fue designado como nave capi-
tana.

Era virrey entonces el conde de Salvatierra, a quien debia preocu-
parle més la escolta de las flotas que la defensa de las costas, pues fue
ésta la primera y ultima ocupacidn que él asigné a los siete buques de
que constaba la rehabilitada Armada. El viaje se inicié en Veracmz el
24 de abril de 1643 hacia La Habana. En la travesia tres barcos resul-
taron seriamente averiados; uno, el SanJosé, no pudo proseguir, y otro,
la Garza, se hundié antes de llegar a la Peninsula.

Lo que sucedio después en Espafia con hombres y barcos fue toda
una odisea, especialmente con los primeros, pues la mayoria eran in-
dianos y nunca pensaron que iban a ser asignados a batallones euro-
peos, por lo que mas de la mitad desertaron y quedaron abandonados
a su suerte sin pagas ni raciones. A los barcos Utiles también se les
dieron otros destinos: la capitana fue incorporada a la flota del océano,
dos fueron como escolta a Ceuta y Tanger, y el resto, cuyos cafiones
se utilizaron para la campafia de Extremadura, se deterioraron méas cada
dia al no ser reparados

D Ibidem, pp. 50-51.
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Con las inesperadas vicisitudes habia que partir practicamente de
cero para reorganizar otra vez la Armada. Esto no sucedié hasta abril
de 1644. Estaba compuesta de siete bajeles y los cambios eran nota-
bles: en lugar del galeén nuevo Ntra. Sra. de la Porcilncula, anterior
capitana, se le cede la urca San Nicolas para la misma funcién, pero en
malas condiciones; como es sabido, esta clase de buques era mas de
transporte que de combate. Las demas también necesitaban fuertes re-
paraciones antes de hacerse a la mar. En cuanto a los hombres, de los
méas de 1.000 que llegaron con la expedicién solo quedaron 350, que
habian regresado de la campafia de Extremadura cansados y sin pagas,
por lo que hubo que realizar diversas levas hasta completar la mari-
neria y gente de guerra. El nuevo capitan fue don Pedro Vélez de Me-
drano.

La Armada parti6 de Céadiz con la flota el 22 de abril. El viaje
hasta Veracruz fue accidentado y largo; si no regresd otra vez a Espa-
fia, fue porque llegd tarde y los barcos estaban en muy malas condicio-
nes. No obstante, en agosto de 1645 estaba otra vez en Espafia sin ha-
ber realizado su misién especifica; con esto y lo acontecido durante su
primer viaje de convoy, queda suficientemente comprobado que al vi-
rrey le importaba mas reforzar las flotas que defender sus costas. Y no
s6lo a éste sino a casi todos, pues las travesias a la Peninsula fueron
numerosas.

Hasta el afio 1645 la Armada carecia de una instruccién o regla-
mento. Los virreyes nombraban los mandos y sefialaban las rutas, aun-
que desde antes del inicio de sus operaciones se habla de un reglamen-
to especial.

La instruccion presenta algunas novedades importantes, pero en la
practica todo quedaba igual, pues dictaminaba expresamente que los
mandos seguirian obedeciendo a los virreyes aunque alterasen las nue-
vas normas. Los cambios més destacados eran: ampliar la formacion
hasta 5.000 toneladas con un total de catorce embarcaciones, duplican-
do el tonelaje y los barcos; antes eran respectivamente 2.500 y siete.

La distribucidn seria del tenor siguiente: dos navios de 600 tone-
ladas, cuatro de 500, dos de 400, dos de 300, dos pataches y dos tar-
tanas. No era la primera vez que se magnificaba la Armada pero sobre
el papel.

Si hasta ahora invernaba en Veracruz, en adelante lo haria en
Puerto Rico, por ser la isla mas cercana a Barlovento y, por tanto, me-
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jor situada para acudir en defensa de cualquier otro lugar que fuese ata-
cado.

Novedad era también la prohibicién expresa de que las embarca-
ciones pasasen de la isla de Sonda y de los cabos Catoche y Apalache
a partir del 15 de septiembre hasta el primero de marzo, porque los
vientos del norte soplan demasiado fuertes en esta zona durante este
periodo de tiempo A No se cumplié ninguno de los preceptos.

El nuevo capitén, y por tanto a quien se le dio la instruccion, fue
don Juan de Urbina. La primera contradiccién con el reglamento fue
gue salio de Cadiz el 12 de julio de 1646 con los mismos barcos que
habian llegado sin haberle cambiado ni afiadido ninguno. Llegan a Ve-
racruz el 10 de agosto y se revisan hasta el 13 de septiembre, en que
salen para La Habana, con lo cual se vulnera otra vez el reglamento
que prohibe navegar por esa zona desde el 15 de septiembre, cum-
pliéndose esta vez el motivo de la clausula: un temporal dispersé los
navios cargados de plata, con el peligro que esto entrafiaba, arribando
entre el 20 y el 23 de octubre, cuando ese viaje solia durar de 25 a 30
dias. Los barcos llegaron en malas condiciones, pues en Veracruz no
fueron revisados, y en La Habana tampoco recibieron las atenciones
necesarias, por cuya causa, después de dejar la plata de Nueva Espafia,
solo se realizaron salidas esporadicas y con muy pocos efectivos, du-
rante la invernada de cuatro meses en La Habana, en lugar de Puerto
Rico como estaba estipulado. La tripulacion, que segin lo recogido en
la instruccién, deberia ser de mas de 2.000 hombres, se quedé reducida
a 755 y fue disminuyendo hasta 427 hombres.

Para que pudiesen regresar otra vez a la Peninsula fue necesario
capturar en los montes a los huidos y reclutas extranjeros. Como Ur-
bina estaba a disgusto en Ameérica, el virrey nombré a don Jerénimo
de Bafiuelos nuevo capitan. En abril de 1647 ya estaba en Espafia parte
de la Armada. Posteriormente llega el resto y vuelven a surgir distintos
pareceres sobre su existencia, organizacion o modo de operar. Puesto
gue en México apenas recibia los auxilios necesarios, no deberia volver
a aparecer por alli, evitando ademas los temporales de las Bahamas. En
lugar de una gran Armada quiza fuese mas efectivo que existieran pe-
quefias flotillas en los puntos principales, pues los piratas también ope-

* Ibidem, p. 57.
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raban con pequefias embarcaciones. Sobre la conveniencia de su exis-
tencia casi siempre se levantaron voces contrarias; ahora se ponia en
cuestion por qué lo recaudado para ella seguia asignandose a otras par-
tidas. Y sobre todo que dejase de hacer escoltas y se dedicase a la de-
fensa. Lo cierto es que ni hombres ni barcos recibieron en Cadiz el
trato minimo indispensable, huyendo unos y deteriorandose del to-
do los otros, con lo cual se dio por desaparecida la Armada de Barlo-
vento.

Nuevos proyectos

Hasta el afio 1667 no vuelve a resurgir la Armada de Barlovento.
Mientras tanto se multiplicaron los informes sobre la necesidad de una
armada para la zona caribefia. Los ingleses se habian apoderado de Ja-
maica y la Guayana; habia sido desolado igualmente Santiago de Cuba.
Hasta uno de los capitanes de la Armada, Pedro Vélez de Medrano, se
habia puesto al frente de diez embarcaciones francesas para hacer el
corso, con el agravante de que se seguian cobrando los impuestos con
destino a la Armada. Claro que ya estaban acostumbrados a desviarlos
a otros fines.

Uno de los proyectos volvidé a lanzar la idea de hacer doce em-
barcaciones de 400 a 300 toneladas, pero otro més realista proponia
solo cuatro, ampliables hasta ocho. El problema era hacerse con los
bajeles: habia que comprarlos en el extranjero o fabricarlos en Espafia,
porque en los puertos no los habia de las caracteristicas necesarias. Pero
el dinero no aparecia a pesar de que desde la desarticulacion de la Ar-
mada se habian cobrado méas de 600.000 pesos a cuenta de ella.

Se tomd la resolucion de comprar cuatro fragatas en Amsterdam:
dos de 450 toneladas y las otras de 350. Como no las habia a la venta
se fabricaron nuevas y resultaron las mayores de 572 y 507 toneladas;
las menores se ajustaron a lo propuesto, aunque todo fue posible por-
que se presentd un voluntario con una oferta singular que reducia los
costos para la Hacienda Real al minimo. Se llamaba Agustin Dilstegui,
quien, a cambio del nombramiento de capitan, adelantaria 50.000 pe-
sos, contribuiria con dos fragatas de su propiedad con todos los acce-
sorios necesarios y carenaria toda la Armada por su cuenta hasta 32
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ducados por tonelada; de forma parecida se juntaron otros 20.000 pe-
SOS MAs.

El 10 de septiembre de 1664 ya estaban los cuatro barcos holan-
deses en Cadiz y algun tiempo después llegé Dilstegui desde San Se-
bastian con tres fragatas mas pequefias: de 200, 180 y 100 toneladas.
Las dos primeras eran de su propiedad, la otra la habia comprado por
cuenta del rey. Las tripulaciones, parte eran de Cantabria y La Rioja,
reunidas por Diustegui hasta 417 hombres; de los 900 aproximadamen-
te que faltaban, s6lo se consiguieron 327, alistados en Granada, Malaga
y Cadiz.

Ya estaba formada otra vez una respetable Armada con siete es-
pléndidos bajeles: San Felipe, de 572 toneladas, capitana; Concepcidn, de
507, almiranta, Santa Ana, de 356, y San Carlos, de 350, son las fa-
bricadas en Holanda. Santa Teresa, de 200, y San Agustin, de 180, eran
las de Dilstegui. Los Angeles, de 103, fue comprada por parte del rey.
La tripulacion era insuficiente y faltaban cafiones, municiones y otros
bastimentos, todo presupuestado en 100.000 pesos, cuando se disponia
de 50.000. La instruccion al capitan también estaba escrita, pero por
50.000 pesos no salidé la Armada de Cédiz, y con otra composicion,
hasta el 21 de julio de 1667. ;Cuanto atraparon los piratas mientras
tanto? Los ingleses ya disponian de varias sedes en la zona que les fa-
cilitaban sus operaciones, entre ellas Jamaica y Guayana, lo mismo que
los holandeses. Por lo visto fue méas rentable agregarla a la Armada del
Océano y desgastar sus barcos inutilmente, pues de las siete naves pre-
paradas so6lo salieron la San Felipe y la Concepcion, capitana y almiranta
respectivamente, mas la Magdalena, de 412 toneladas, la Concepcion, de
50, y la Marquesa, de 120; de los 972 hombres de la tripulacion, 105
desertaron en Canarias.

Si en la ocasion anterior no salié la Armada y practicamente de-
sapareci6 por 50.000 pesos, ahora se necesitaban casi 200.000, que se
juntaron en el tiempo previsto. Esta rapidez la explica Torres Ramirez 3
diciendo que no se apoyaba en las cuestiones de defensa, que en todo
tiempo era urgente, sino en la necesidad que habia de azogues en Mé-
xico para el tratamiento de la plata. El capitan seguia siendo Dilstegui
y de almirante fue don Alonso de Campos, en lugar de don Juan Bau-

% Ibidem, p. 84.
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tista Lezcano,. el hombre que se habia trasladado a Amsterdam para
agenciar los cuatro buques. El 27 de agosto entraron en la aguada en
Puerto Rico. El almirante recorreria las costas de Santo Domingo y
Cuba y rendiria viaje en La Habana, mientras Diustegui iria directa-
mente a Veracruz a depositar las azogues, razén por la cual no pudo
hacer frente a los numerosos piratas que encontrd, por no poner en
peligro tan necesaria mercancia.

Como los azogues ya estaban en su destino, volvié a faltar dinero
para el mantenimiento de la Armada. El virrey no entreg6é dos barcazas
que debia haber preparado y tan s6lo aprovisiond para cuatro meses,
en lugar de un afio como era lo previsto, lo que obligaria a Diustegui
a regresar mas tarde en contra de la instruccién. Pero dejé constancia
de la efectividad de la Armada, pues los ingleses levantaron el cerco de
Campeche al tener noticias de que se dirigia alli. Tampoco recibid, se-
gun lo pactado, el dinero que habia adelantado, ni lo cobré en todo
el afio de permanencia, pues a finales de 1668 ya estaba en Espafia con
la capitana y la almiranta, inapropiadas para los bajos fondos que ha-
bia que frecuentar. Disculpas quiza ciertas, pero que ocultaban la ne-
cesidad de transportar el tesoro de aquel afio, porque no habian hecho
su viaje ordinario los galeones.

Mientras Dilstegui se ausentaba del Caribe con los mejores bar-
cos, los ingleses desmantelaban Portobelo, precisamente un puerto con
suficiente calado para todo tipo de barcos. Ademas pululaban por alli
mas de trece barcos piratas de ingleses y franceses® mientras el almi-
rante, ¢qué hacia con el resto de la Armada? Las noticias sobre el ata-
que y desalojo de Portobelo por los ingleses fueron casi simultaneas;
de ahi que cuando se preparaba, una de sus fragatas, la Marquesa, se
hundié junto a Campeche al ir en socorro de Trinidad, a pesar de que
era tiempo inhabil para navegar por aquellas aguas, segln la instruc-
cion. El virrey le socorrié con la fragata San Luis y el patache Ntra.
Sra. de la Soledad méas 7.000 pesos para salir en su auxilio; ya era tarde.

Los refuerzos recibidos le permitieron hacer una ronda pasando
por Puerto Rico, Santo Domingo y Tierra Firme, donde recibid infor-
macién de que el enemigo habia penetrado en el lago de Maracaibo y
saqueado esta ciudad, e intentaba hacer lo mismo con Gibraltar. Cam-

2 C. Fernandez Duro, op. cit, tomo V, p. 177.
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pos estuvo vigilando la barra durante varios dias y como nadie sali6,
decidié penetrar con la capitana de 410 toneladas y dos fragatillas, pues
el surgidero que ocupaba estaba azotado por el viento. Encontr6 cator-
ce barcos con mas de 600 hombres diseminados por todo el lago. Ante
fuerza tan desigual opté por seguir ocupando la barra hasta que el ene-
migo intentd salir el 27 de abril de 1669 y se inicié el combate, ter-
minandose éste con el lanzamiento de un barco incendiado sobre la
Magdalena, que la destruy6, pudiendo huir Campos con algunos de sus
hombres. Los otros dos buques tuvieron fin parejo. Uno fue incendia-
do por sus ocupantes para que no lo aprovecharan los enemigos y el
otro embarrancd en un bajo 3 Asi termind otra etapa de la Armada
de Barlovento.

Ante este desastre, no tan grande por cierto, caben varias pregun-
tas: ¢Se hubiese producido si Dilstegui no se hubiese ausentado de la
zona con los mejores barcos? ;Por qué se le negaron los dos navios
pequefios y, sin embargo, durante el viaje ya los tenia el sucesor? Si
por 50.000 pesos no salié su primera formacion, ;cuanto se perdid con
el ataque de Portobelo, la desaparicion de estos tres bajeles y lo que
los piratas consiguieron sacar del lago? Pero, sobre todo, ¢por qué
cuando existe la Armada no hay dinero para sostenerla y cuando de-
saparece llegan ingentes cantidades a cuenta de su impuesto?

Logicamente, ante la indefension de las costas hispanas, los ata-
gues de los piratas arreciaban. Tenian via libre mientras en Espafia se
perdia el tiempo debatiendo sobre el nimero de buques que debia te-
ner la Armada; doce es el nUmero magico invocado muchas veces; por
causa del presupuesto se reduce a ocho, luego cinco; y sobre su tone-
laje, 600 toneladas, 500, 400, etc., y algo que tampoco se dilucidaba
nunca: el lugar de invernada de una Armada que no existia llené mu-
chos folios.

Asi se perdieron muchos afios. Y mientras tanto se intento ir ca-
peando el temporal con un sucedaneo de Armada: facultar a los virre-
yes y gobernadores para conceder patentes de corso a quien las solici-
tase. La idea no era nueva; ya desde los primeros momentos de apuro
hubo ofertas en este sentido. El resultado fue bastante satisfactorio en
cuanto a la prevencién, pero como lo rescatado no iba a pasar a las

B Ibidem, pp. 173-174.
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arcas reales pronto se dejo de lado este sistema. Ademas parece ser que
estos corsarios se dedicaban también, y con profusion, al comercio ili-
cito. Segln Torres Ramirez 34 de 1671 a 1676, afios en los que no exis-
tia ni un solo barco de la Armada de Barlovento, se recaudaron mas
de un millén de pesos de arbitrios de la Armada.

Todo se gastaba en la defensa de la monarquia europea, porque la
otra, la americana, de donde procedia el impuesto, estaba completa-
mente abandonada, con verdaderas escuadras perfectamente organiza-
das pululando por todos los lugares del Caribe.

Los vecinos y comerciantes de la zona no cesaban en su empefio
de solicitar otra vez la Armada; y no todo queda en peticiones; el co-
mercio de Sevilla ofrecié6 un donativo de 100.000 pesos, mas un ade-
lanto de 50.000. Por razones no aclaradas, ni uno ni otro fueron acep-
tados.

Con todo, a finales de 1676 ya se disponia de una pequefia Ar-
mada. Dos navios y tres fragatas 3 Eran el Santa Rosa y San Pedro Al-
cantara, de 450 toneladas, capitana; Ntra. Sra. de Aranzazu, de 350, al-
miranta; la Princesa, de 240, apresada a los franceses; el Santo Cristo del
Buen Viaje y Ntra. Sra. del Camino, de 200. Todos estos bajeles, menos
uno, fueron comprados y por lo tanto armados, lo que quiere decir
que no eran de caracteristicas militares. Se pensaba incrementarla en
mas del doble con decomisos y otros barcos ya existentes. No es extra-
fio, pues, que se hablase de dividirla en dos formaciones, que las care-
nas se hiciesen de uno en uno, bien en La Habana, bien en Cartagena.
Capitan seria don Antonio Astina y almirante don Antonio Quintana,
que habian intervenido en la compra de los buques. La tripulacién la
componian 563 hombres, muy lejos de las pretensiones anteriores; lo
mismo sucedié con el numero de embarcaciones.

Nuevas dificultades

Los primeros sucesos no fueron nada airosos para esta nueva for-
macion, debido a la mala organizacidn; si el nimero de bajeles era in-

31 B. Torres Ramirez, op. cit, p. 102.
3 El nombre de fragata no debe confundir. A veces se usaba como equivalente a
patache o buque menor.
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suficiente, lo aconsejable era salir todos juntos, pero prevalecieron otras
circunstancias, como transportar el azogue o llevar a su destino a un
gobernador. De ahi que los buques iban saliendo cuando estaban pre-
parados en tres diferentes expediciones y con distintos destinos3
Cuando pudieron juntarse ya habia pasado demasiado tiempo vy, lo que
es mas importante, las tres fragatas estaban bastante averiadas y su tri-
pulacién habia disminuido un tercio por las fugas. Después de un afio
de la llegada a América, mes de julio de 1677, las fragatas permanecian
en Cartagena carentes de toda clase de auxilios, incluidas las pagas,
causa de las fugas, y los otros barcos estaban en Veracruz. Reiterare-
mos, y es la enésima vez, que cuando hay atisbos de Armada no apa-
rece el dinero por ninguna parte.

Para suplir la ausencia de las tres fragatas, el virrey comprd dos
pataches, que se armaron con cafiones, e incorpord una fragata deco-
misada. Ldgicamente fueron necesarias algunas levas, aumentando la
tripulacién hasta 800 hombres.

Con la Armada lista para operar, y como se trataba de otra distin-
ta a las anteriores, también se la dotd de un nuevo reglamento. Es el
de 1690, en el cual se determinan minuciosamente todos sus recorridos
y la invernada; las carenas se harian en cuatro sitios distintos: La Ha-
bana, Cartagena, Portobelo y Veracruz; pero no seria con la misma
formacién, pues se aumentd en gran medida el tonelaje, en oposicidn
a manifestaciones anteriores, y en cinco el nimero de barcos: doce en
lugar de siete. Para completar la cifra, tantas veces invocada, se com-
praron dos nuevas embarcaciones en Holanda de 600 y 500 toneladas
para capitana y almiranta respectivamente, que llegaron a Cadiz en
mayo de 1681, cuyos nombres eran: Santo Cristo de Burgos y Ntra. Sra.
de la Concepcion. La salida tampoco se hizo conjunta, y ademas iban
con misiones especificas antes de incorporarse a la formacion. La Sole-
dad fue en conserva del convoy de 1681 y las primeras al mando del
capitan don Juan de Peredo transportarian azogues, para después que-
darse en Portobelo y que sus tripulaciones fuesen empleadas en las for-
tificaciones de la ciudad; por cierto, su colaboracion fue bastante re-
misa. Peredo llegd a Costa Firme el 11 de noviembre, y muriéd en
Cartagena antes de llegar a Portobelo. Tom6 el mando de las dos em-

¥ B. Torres Ramirez, op. cit, p. 113.
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barcaciones el gobernador del tercio don Antonio de Olza, quien a su
vez muri6 al poco tiempo, quedando los bajeles sin los mandos prin-
cipales hasta la llegada del predecesor de Peredo, don Andrés Ochoa,
que asi se convirtié también en sucesor.

Diversas causas no hicieron posible la conjuncion de lo que en
1681 se podia llamar realmente Armada de Barlovento, compuesta de
once a doce naves, bien pertrechadas y tripuladas. Dos permanecian
inactivas, deteriorandose ademdas en Portobelo con sus tripulaciones
haciendo de albafiiles. Mientras la capitana y la almiranta fueron en-
viadas a carenar a La Habana, otras dos ocuparon su lugar con el mis-
mo fin e idéntico resultado. El resto, después de un encuentro victo-
rioso con una formacién de piratas, llega a Veracmz el 26 de agosto
de 1683; demasiado tarde, porque pocos dias antes la ciudad habia sido
saqueada por Agramont y Lorencillo 37. Inexplicablemente, el virrey no
les permitié salir en su busca ni hacer ninguna campafia en todo lo
gue quedaba del afio y parte de 1684, cuando todas las costas estaban
infestadas de piratas. Un ataque a Tampico por Lorencillo posibilité la
primera salida el 4 de mayo, capturandole dos embarcaciones con 204
hombres.

Si més arriba han quedado algunos interrogantes sin respuestas
posibles, también aqui y ahora podemos formular algunas preguntas:
¢qué hacia amarrada una formacién tan bien equipada de buques, ca-
fiones y hombres?; ¢los rios de tinta en informes, reglamentos y con-
sultas habian servido para algo? Con razon las instmcciones prohibian
a la Armada permanecer en Veracmz; aunque los argumentos fuesen
de otra indole, quizads apuntaban a que debia mantenerse lo méas ale-
jada posible del virrey, pues apenas hemos encontrado uno que fuese
defensor de la Armada de Barlovento. Se vuelve a poner en cuestion
su existencia, se habla de la poca utilidad de las naves grandes, etc. Lo
primero, a todas luces, era incuestionable; respecto a lo segundo, los
barcos pequefios eran mas maniobreros y baratos. La solucién era bien
sencilla: venderlos y comprar otros méas livianos.

Era notoria, pues, la desidia de los virreyes hacia la Armada. El
numerario para las reparaciones, palmariamente escaso, se daba so6lo
cuando habia en perspectiva algin convoy, como sucedié a mediados

3 bidem, p. 127.
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de 1684, cuando recibe 6rdenes de acompafar a los navios del azogue.
Las obras se retrasaron tanto que llegd el mal tiempo y no pudieron
salir hasta mayo de 1685: jotro afio entero de inactividad!

Sorprendentemente, el general de la flota del azogue prescindi6 de
la Armada de Barlovento y la envi6 a reconocer la costa de Tierra Fir-
me, ante las noticias que tenia sobre la actividad que alli mantenian
los piratas® Después de algin tiempo, y entre idas y venidas, avista-
ron cinco embarcaciones y recibieron informacion de otras siete al
mando de Agramont y Lorencillo; la que comandaba este pirata por-
taba 300 hombres de tripulacion, todos muy avezados al abordaje. En
su persecucién murié el capitdn Ochoa y tom6 el mando Astina, que
fue procesado por no darle caza.

Después de éste y otros acontecimientos que trasladamos al capi-
tulo de operaciones llega el nuevo capitdn don Jacinto Lépez Gijon en
el mes de septiembre de 1687, con dos embarcaciones, muy viejas por
cierto, para la Armada de Barlovento. Con estas incorporaciones y al-
gunas exclusiones queda compuesta por el Santo Cristo de Burgos, ca-
pitana; San José, de 300 toneladas, una de las incorporadas, almiranta,
comandada por Francisco Lopez de Gomara; San Nicolas, de 300 to-
neladas, la otra; Ntra. Sra. de la Regla, de 150 toneladas, capturada a
Lorencillo; Santo Cristo de San Roman, y dos piraguas. En menos de
un afio se desecharon la capitana, la Regla, y las dos piraguas, con una
sola incorporacién: San FranciscoJavier, capturado en Santa Marta. Pero
el estado de todas ellas era lastimoso, tanto que el capitdn no porté el
estandarte ni enarbol6 banderas. Sin embargo desplegd una fructifera
actividad.

En 1691 se quiso prescindir de las fragatas que llegaron con el
general Gijon, pero fue imposible hasta que se recibiesen otras nuevas
de 500 toneladas cada una; antes habia sido aumentada con dos fra-
gatas, capturadas a los franceses en el norte de Santo Domingo. Las
obras de reparacién y acondicionamiento estuvieron dirigidas por As-
tina, pues Gijén pidi6 y consiguid el retiro por su avanzada edad. As-
tina pudo reunir tan sélo cinco embarcaciones.

Las campafias de este afio y el siguiente pasaron sin pena ni gloria
haciendo reconocimientos rutinarios, pero con el agrado del virrey que

% lbidem, p. 131.
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lleg6 a solicitar, cosa extrafia, se aumentase la dotacidn de cinco a diez
embarcaciones, el doble, y que se dividiese en dos formaciones. Pero
ni las dos fragatas nuevas prometidas llegaron ni se pudieron concertar
otras por falta de elementos auxiliares, aunque la madera fuese abun-
dante y excelente.

No obstante, en 1693 las gestiones del nuevo capitan don Francis-
co Vivero Galindo tuvieron completo éxito y logrd incorporar tres em-
barcaciones; dos procedian del convoy de aquel afio y la otra se acon-
dicion6 con lo poco aprovechable de otras viejas compradas también.
De los ocho bajeles de la Armada sélo habia cinco disponibles. La sa-
lida se efectud el 14 de julio, y dos barcos naufragaron el 10 de agosto
en el canal de las Bahamas a causa de un huracén, quedando los otros
totalmente destrozados, lo mismo que los que habian permanecido en
Veracruz. Fue preciso prescindir de tres a cambio de una fragata nueva.

Otra desgracia se cernié sobre la Armada de Barlovento: los dos
mandos principales quedaron desiertos por muerte de sus titulares, Vi-
vero y Astina, y todo el afio 1694 transcurrio sin actividad alguna para
los tres barcos. La nueva salida se realizé en enero de 1695, época pro-
hibida, al mando de don Francisco Cortés, y después de alguna accién,
victoriosa por cierto, tuvieron que regresar a Veracruz el 2 de septiem-
bre de 1685, pues aun contando sélo con tres barcos no eran atendi-
dos convenientemente. Pero a su llegada se encontraron con la grata
sorpresa de la incorporacion de cinco buques nuevos bien equipados,
portando mas de 2.000 toneladas, 238 cafiones y 1.330 hombres, cons-
tituyendo una de sus mayores formaciones. También lleg6 el nuevo ca-
pitan Andrés de Pez.

Sélo cinco de los ocho buques salieron el 4 de agosto de 1695 en
conserva de la flota hasta La Habana, y después de abandonarla pro-
tagonizaron dos encuentros con los franceses con suerte diversa. El 5
de abril de 1696 atracaban en San Juan de Ulda con los barcos faltos
de reparaciones, de tal modo que cuando se recibieron noticias de los
ataques a la Guayana, Cartagena, y Santa Marta por los franceses solo
dos buques estaban dipuestos. La superior fuerza de los enemigos, 20
embarcaciones, aconsejé no salir en su busca 3

Dos afios después, el 28 de mayo de 1698, sélo estaban dispuestos
cuatro bajeles con 670 hombres, que salieron en conserva de la flota

3 C. Fernandez Duro, op. cit, tomo V, p. 290.



Formacién de las Armadas 97

de aquel afio, y la campafia duré hasta agosto de 1699. A su llegada,
con las naves maltrechas, el capitdn y el almirante fueron encerrados
en el castillo de San Juan de Ulda con el fin de enviarlos a Espafia
para que respondiesen de la pérdida de un buque en enfrentamiento
con los franceses.

Mientras tanto habia llegado don Martin de Aranguren Zavala con
tres barcos para la Armada y con poderes para dirigirla, aunque sin
nombramiento de capitan; se agregdé otro barco comprado para reco-
nocimientos, volviendo a disponerse momentaneamente de siete naves,
en malas condiciones. Pero el viaje de Zavala fue de ida y vuelta y con
él trajo a Espafia los menos malos, aprovechando su primera salida ha-
cia La Habana para regresar, con lo cual quedaron en Veracruz tres,
todos maltrechos y al mando del capitan del tercio don Francisco Bu-
tron. Tal era el estado de estas embarcaciones que Zavala no pudo lle-
varlas con él, lo cual resultd beneficioso, porque de lo contrario todas
hubiesen regresado a Espafia, con la desaparicion de la Armada de Bar-
lovento.

La entrada del nuevo siglo se presentaba muy negra para la Ar-
mada. Constaba de tres fragatas, un patache y una balandra tripuladas
por unos 735 hombres. El capitan interino, Butrdn, habia muerto y le
sucedio en la interinidad don Antonio de Landeche, quien tuvo que
afrontar las dificultades consiguientes a la nueva guerra. El estado de
los barcos s6lo permitia navegar cuando eran resguardados por una es-
cuadra francesa con el Unico fin de repartir las situadas. Mientras, los
ingleses dominaban la laguna de Términos y sus alrededores.

En 1703 se reorganiz6 otra vez con dos fragatas nuevas, capitana
y almiranta, fabricadas en Campeche, y cuatro embarcaciones peque-
fias. Otra novedad importante fue la llegada de Pez, a quien se le res-
tituy6d en su puesto de capitan. Las prisas en repartir los situados pre-
cipitd la salida durante el mes de diciembre, tiempo peligroso para la
navegacion en el golfo de México; los temporales llegaron como se te-
mia, y las dos fragatas nuevas quedaron muy averiadas. Unos pequefios
arreglos en Campeche le permitieron a duras penas seguir su recorrido
y cumplir con el reparto para regresar a Veracruz en agosto de 1704.
Una vez mas, y no sera la dltima, la necesidad se imponia a la pruden-
cia y el resultado fue el temido.

La Guerra de Sucesion impuso unos desplazamientos muy perni-
ciosos para la Armada de Barlovento, los viajes continuados a Espafia
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para traer dinero y poder sufragar las campafias. Las travesias las reali-
zaba la capitana en solitario, cargada siempre con mas de un millén de
pesos. Las salidas, cuatro o cinco, solian ser en diciembre. La suerte la
acompafié en todos sus viajes, sin sufrir temporales ni encuentros con
los enemigos, cumpliendo felizmente sus previsiones.

El resto de la Armada, con muchas dificultades, podia dedicarse
al reparto de situados, y a veces con el resguardo de naves francesas.
Las carenas se hacian con lentitud por falta de numerario y materiales.
En la préactica habia desaparecido como tal Armada, pues s6lo podia
disponer de uno o dos buques, y en ocasiones de ninguno; barcos par-
ticulares cumplian su cometido. Los Unicos que no se lincenciaban
eran los mas de 800 hombres, que se mantenian con la esperanza de
resucitar la Armada porque las levas eran demasiado lentas.

Proyectos de renovacion

La Guerra de Sucesidn estaba aniquilando la marina espafiola. Con
las nuevas ideas venidas de Francia se pensd en una reforma total de
la misma. Habia que comenzar por lo fundamental: la fabricacion de
un gran nimero de barcos, imprescindibles para la defensa del imperio
y sobre todo para proteger el comercio con América, destino que se
daba en el proyecto de la mayoria de los 20 buques que se construi-
rian. Y aunque al final todo quedd en buenos propositos, expondre-
mos algunas disquisiciones.

Los barcos serian 20 fragatas de 600 toneladas, de construccion
americana, porque en Cantabria resultaban demasiado caras y eran mas
endebles, al contrario de lo que se habia defendido hasta entonces.
Portarian 60 cafiones cada una. Estudiados los diversos astilleros ame-
ricanos, se concretd que el lugar mas idéneo era La Habana, aunque
los palos mayores se transportarian desde Pensacola en urcas especia-
les. Se desechd Campeche, donde se habian fabricado los pocos barcos
nuevos de que dispuso la Armada de Barlovento; el importe de un
barco, incluidas las obras de fabricacion, carenas, gasto del personal y
pertrechos, ascendian a 90.000 pesos4), que multiplicados por 20 arro-

"D P. E. Pérez-Mallaina Bueno, op. cit.,, p. 398.
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jaban un presupuesto imposible de cubrir, aunque el plazo era de seis
afios. A pesar de todo, se realizd asiento con don Manuel Lépez Pin-
tado, quien prestaria tres barcos para transportar a La Habana personal
especializado y los pertrechos necesarios. La Hacienda Real aportaria
los caudales procedentes del impuesto ordinario del comercio ameri-
cano, mas 300.000 pesos que entregd como contribucién especial. Pero
el destino que se le dio fue otro: las necesidades de la guerra, como si
la Armada no fuese necesaria en tiempos bélicos. Con esa cantidad se
podrian haber fabricado seis de las fragatas, aparte sueldos.

Siguiendo en el campo de las suposiciones previstas, toda la for-
macién de las veinte embarcaciones, mas dos pequefias para aprove-
char las maderas cortas, navegaria bajo la denominacion de Armada de
Barlovento, aunque se destinasen a esa funcién tan sélo dos o tres fra-
gatas y un patache. El resto se dedicaria a la protecidn del comercio
americano estableciendo turnos de rotacién con las anteriores para que
todas las tripulaciones permanecieran algin tiempo en Espafia, de don-
de procederian en su mayor parte.

Fallido este proyecto, la nueva monarquia seguia pensando en
reorganizar la Armada espafola. Si veinte bajeles eran demasiados para
las posibilidades existentes, se redujo la pretensiéon a diez. Los proyec-
tos de los barcos los realiz6 Antonio de Gaztafieta, estimado con me-
jor preparacion entre los diversos posibles, quien confecciond los pla-
nos de un buque tipo de 800 toneladas con dos puentes y tres palos
mayores, caracteristicas de los llamados «navios», denominacion que
hasta ahora se podia aplicar a toda embarcacion.

Ni reducido a la mitad pudo llevarse a cabo este plan. Si el dinero
aportado por el comercio habia sido desviado a otros fines, los barcos
pertrechados por Lopez Pintado para trasladar a La Habana los técni-
cos y utensilios fueron enviados al bloqueo de Barcelona.

Mientras estos propésitos no pasaron de serlo y proseguia el co-
bro de arbitrios de Armada, nada exiguos por cierto, los hombres de la
tripulacion en ndmina no cobraban nada ni recibian raciones. La ma-
yoria estaban embarcados, o buscaban estarlo, en bajeles mercantes.
Cuando habia noticias de enemigos y era viable el éxito, se acudia has-
ta a embarcaciones de pesca, como sucedié con un ataque a Tuxtla4l
La capitana Ntra. Sra. de Guadalupe estuvo en Espafia hasta 1715 cuan-

4 B. Torres Ramirez, op. cit, p. 192.
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do debi6 regresar otra vez, porque no aparece mas veces. Si se habla
de dos barcos: el San Juan y el Santa Rita, procedente éste de ocho
embarcaciones capturadas a los ingleses en la laguna de Términos, para
cuya accion fueron utilizadas cuatro embarcaciones mercantes. Las de-
mas también fueron incorporadas a la Armada por orden del virrey,
pero ninguna era de provecho. Con el San Juan y algunas balandras
prestadas por un corsario espafiol, mas dos de Santo Domingo y una
de Cumand, todas al mando del gobernador del tercio don José Ro-
cher, se consigui6 el 11 de febrero de 1718 el desalojo de Vieques por
los ingleses: la Santa Rita, que se habia separado durante una tormenta
anterior, capturd en las costas de Cuba una fragata francesa y otra ho-
landesa.

El afio 1719 parecia propicio para el resurgir de la Armada de Bar-
lovento. Se inicid el afio con cuatro embarcaciones, tres llegadas de
Espafia y la holandesa capturada, y aunque se perdié una en un tem-
poral, por salir de Veracruz en tiempo intempestivo, en el transcurso
del mismo se fueron afiadiendo otros buques hasta un total de ocho,
como en los mejores tiempos, a base de capturas, con 1.875 toneladas
y 154 cafiones. La dotacion humana no correspondia con el aparente
potencial: 650 hombres muy desanimados, pues se les adeudaban pa-
gas superiores al afio.

Quizas ésta fue la causa por la cual su actividad se reducia a re-
partir las situadas, aduciendo dificultades para realizar operaciones de
acoso, como sucedié a requerimiento del gobernador de Puerto Rico
para que se desalojase a los daneses de Cayos de San Juan o a los in-
gleses de la isla de Vaca. Hubo dos afios que no se registrd ninguna
salida, ni siquiera para los situados. Los barcos se consumian en puerto
y se iban desechando paulatinamente. Todo a pesar de estar al frente
de la Armada, aunque sin el nombramiento de capitan, Rodrigo de
Torres, persona muy activa y de la confianza del virrey.

Con el fin de paliar los gastos de personal de mar se reformo la
composicion del mismo en 1624 pasando de 482 a 325 hombres, con
reduccion a la mitad de artilleros, grumetes y pajes.

La infanteria estaba repartida en diversos acuartelamientos, entre
ellos el castillo de San Juan de Ulua, hasta 427, de donde se tomat™an
cuando era necesario. ElI importe en pagas se redujo de 176.850 pesos
a 125.340. Asi se disponia de méas dinero para la construccion de bu-
ques nuevos, pues se seguia pensando en la utilidad de la Armada de
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Barlovento, que estando bien dotada posibilitaria la desaparicion de al-
gunos presidios y gastos consiguientes4.

De momento se consiguidé una sola fragata nueva fabricada en La
Habana, la San Juan, que de inmediato se empled en perseguir a una
embarcacion francesa que navegaba por las costas de Alvarado sin éxi-
to a causa de la calma. Al afio siguiente, 1626, desalojan a los ingleses
de Valis con la San Juan, la Begofia y la balandra Aguila y una dota-
cién de 600 hombres, pero por falta de provisiones, solo se consiguid
apresar la goleta Jorge.

Con ocasién de la nueva guerra con Inglaterra se pensé que La
Habana era el lugar mas iddneo para concentrar un gran numero de
bajeles, y desde alli salir en auxilio de cualquier otro que fuese atacado.
Se juntarian, segun las previsiones, 18 bajeles al mando de don Anto-
nio Gaztafieta, quien salié6 de Cadiz con cuatro fragatas. Dejando Puer-
to Rico borded Santo Domingo por el norte y embarrancé en los ba-
jos de la Plata, llegando a Veracruz con sus buques maltrechos. El
virrey puso a su disposicién la capitana, SanJuan, y lo envi6é a La Ha-
bana. Después saldria Rodrigo de Torres con otros barcos que se esta-
ban carenando. Ya no fueron 18 sino 10 las naves concentradas, por
lo que Gaztafieta no se atrevid a salir a atacar al almirante Hozier, que
se encontraba en Bastimentos con una fuerza muy superior43, sélo sa-
len dos fragatas a repartir situados; al regreso dan caza a dos fragatas
holandesas y un paquebote inglés, pero los dos buques propios vara-
ron en el bajo de los Jardines en la isla de Pinos; salvadas las tripula-
ciones, algunos de sus componentes quedaron en La Habana y los de-
mas siguieron a Veracruz.

Asi se fue desbaratando la importante formacion que se pensaba
reunir y otra vez la Armada no dispone ni de buques para repartir los
situados, con lo que se vuelve a recurrir a los mercantes. Alguna vez
contdé con cuatro navios y una fragata, pero era cuando llegaban las
flotas de Espafia, y debian regresar con las mismas; sin embargo, y a
pesar de la anterior reforma, la dotacion de personal fue creciendo a
compés de los esporadicos incrementos de buques, que una vez desa-
parecidos continuaban en nomina.

2 lbidem, p. 200.
43 lbidem, p. 203.
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Asi, en 1740 disponia de 1.216 plazas. Se redujeron en 1745 a 900,
pero contando con infinidad de trabas burocraticas cuando se disponia
de una sola fragata. Si en 1724 se consideraba que con 176.850 pesos
era exagerado el gasto en pagas, en 1745 ascendia a 223.529 con la re-
duccion.

Desaparicion

Si en 1718 se hizo una excepcién con la Armada de Barlovento
desapareciendo todas las demas, al quedar englobadas en la Real Ar-
mada de Espafia, poco tiempo durd la excepcionalidad. El 31 de enero
de 1748 una real orden ponia fin a la misma44 Se adujo como causa
el excesivo gasto y la poca eficacia. A simple vista nada habria que
objetar; pero si consideramos que las pagas y raciones muchas veces
no se repartian, las cifras no eran reales: solo aparecian sobre el papel.
La objetividad habria que medirla en razén del material puesto a su
servicio y el tratamiento dado al personal. Y no hay que olvidar, entre
otros parametros, los arbitrios que se cobraban por Armada y luego se
desviaban de su destinatario natural; las instrucciones cuasi fundacio-
nales cuando se reorganizaba después de cada desaparicion de sus bu-
ques prohibian navegar en el golfo durante determinada época del afio;
pues bien, cuando mejor estaba dotada en cantidad y calidad de baje-
les se la hacia salir como si no importase la desaparicién de algun bu-
que que tantos esfuerzos habian costado, con las consiguientes pérdi-
das humanas. Desde Espafia se daban &rdenes severas y luego la
coletilla; «Todo lo que antecede puede ser renovado por el virrey»,
como las invernadas sefialadas en todas las consultas y decisiones fi-
nales a Santo Domingo o Puerto Rico, donde nunca permanecio la Ar-
mada habitualmente.

Como en tierra, también en el mar la lejania hacia que las 6rde-
nes dictadas desde Espafia fuesen letra muerta. Al fin y al cabo la au-
toridad méaxima era la misma: el virrey, y no son disquisiciones sin
fundamento lo que decimos. El virrey protesté por la desaparicion de
la Armada, y en sus escritos se ve claramente que su decepcidn venia

“ Ibidem, p. 212.
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motivada porque la Armada no se desvanecia totalmente al quedar al-
gunos barcos, dos o tres, asignados al puerto de La Habana y por lo
tanto lejos de Veracruz, aunque en teoria bajo su jurisdiccién, como se
le decia desde Madrid; porque, aparte la nueva sede, con la distancia
suficiente para poder contravenir los mandatos, los mandos de los bu-
ques quedaban asignados a la Real Armada de Espafia.

También ahora un informe detallado de don Antonio Perea adu-
cia razones de navegabilidad para que, en caso de permanecer la Ar-
mada de Barlovento, el lugar menos apto para la residencia habitual
era Veracruz, pues los vientos imponian unas travesias muy largas y
penosas para salvar cortas distancias lo que no se tuvo en cuenta a lo
largo de su azorosa vida, y recalcamos por uUltima vez, causa de la pér-
dida de los mejores buques de la Armada.

La real orden de extincion se dictd el 31 de enero de 1748, y no
se conocid en México su contenido hasta septiembre, porque el oficial
que la transportaba tuvo que arrojarla al mar al ser capturado por los
ingleses. A la azarosa vida de la Armada de Barlovento no podia faltar-
le este toque de incertidumbre.

Don Antonio Perea, autor del informe citado, y el contador don
Antonio de la Granda fueron los encargados de poner en orden las
pagas atrasadas y realizar el inventario de todo lo existente en Vera-
cruz, incluida la documentacién, para trasladarlo todo a La Habana.
Esto no finaliz6 hasta abril de 1749.



Capitulo 1l

ASTILLEROS Y ARSENALES

La lejania de la metrépoli imponia la existencia de astilleros en
América, al menos para la reparacién de los buques de ambas Arma-
das. Estas obras eran requeridas con frecuencia dada la endeblez de la
madera, material fundamental de los bajeles de entonces, ante los em-
bates de las olas o la accidn destructiva de la broma en las zonas tro-
picales. También los defectos de fabricacién, con maderas inadecuadas,
obligaban a los barcos a pasar por los astilleros con cierta asiduidad.
Hemos visto que fueron frecuentes los casos de construccion de bu-
ques en el mismo instante que se necesitaban, de tal forma que entre
la concesion de numerario y la puesta a flote pasaba poco tiempo. Eso
quiere decir que las maderas, aunque fuesen seleccionadas, no reunian
las minimas condiciones de un ensamblaje duradero y ocasiones hubo
que apenas botados los barcos ya hacian agua.

Si estas anotaciones son validas para ambas Armadas, hemos com-
probado que por imperativos tacticos y de navegacion, la existencia de
la Armada de la Mar del Sur dependi6 exclusivamente de las construc-
ciones realizadas dentro de su ambito maritimo. Los barcos llegados
desde Espafia fueron muy pocos y so6lo al final de su larga vida. Tam-
bién la Armada de Barlovento, aunque en mucha menor medida, se
hizo tributaria, por diversas razones, de las construcciones americanas.

Los arsenales se integraban en los astilleros como depésitos de los
materiales complementarios a la madera: clavazon, fibras vegetales, ca-
fiones, etc., herramientas utilizadas e instrumentos de navegacion, con
personal especializado para diversas funciones.
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Ubicacién de los astilleros

Los primeros astilleros americanos nacieron casi espontaneamente
en los lugares propicios para efectuar las reparaciones mas frecuentes y
sencillas, como era la carena. En el primer capitulo fuimos destacando
las ensenadas que por la amplitud de las playas y la tranquilidad de
sus aguas eran aptas para esta labor. Aqui tenemos ya unos primeros
elementos a considerar en la eleccion de determinados lugares como
mas idéneos para este tipo de operaciones. Pero la carena no requeria
necesariamente instalaciones estables, con tal de llevar en el propio
barco los utensilios y materiales precisos. Los piratas solian hacerlo asi
cuando no disponian ain de bases amigas que los acogiesen; buscaban
las condiciones indicadas en islas deshabitadas o lugares desprotegidos.

Pero los astilleros propiamente tales si necesitaban proteccion des-
de el inicio de los preparativos para la construccion de las naves. No
s6lo el instrumental, sino también las maderas podian ser robadas y
destmido lo sobrante para evitar que siguiesen las obras adelante, o al
menos retardar lo mas posible su ejecucion con el fin de ganar tiempo
y que no pudiese ser perseguido el agresor.

La proximidad de bosques con abundancia de arboles altos, ro-
bustos y de maderas selectas era también condicion imprescindible al
ser material pesado y de costoso transporte; si ademas por el bosque
discurria un rio que facilitase el arrastre de los troncos, hacia que la
eleccion de un lugar determinado fuese casi segura.

Como en la época que nos ocupa no se realizaban obras de dre-
naje y adaptacion en el mar, las ensenadas con buen calado cercano a
tierra eran las preferidas; de lo contrario el buque deberia ser termina-
do alejado de la playa, y faltaba entonces la proteccién en el momento
que mas se necesitaba.

Con todo, resta otro requisito inprescindible: la mano de obra
abundante y barata para todas las etapas de la fabricacion, desde la tala
de arboles hasta el acondicionamiento final.

Los yacimientos de hierro eran muy convenientes, pero no preci-
sos. Los cafiones y el herraje en general podian transportarse mas facil-
mente ya elaborados, o ser aprovechados de otros buques inutilizados,
cosa muy frecuente, mas en la mar del Sur que en la zona del Caribe.

Relatadas las condiciones mas esenciales que debia tener un asti-
llero, veamos los lugares concretos de América donde se construyeron
los buques para las Armadas indianas.
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En la Mar del Sur fueron Guayaquil y la cercana isla de Puna,
como complementaria en la Gltima fase de elaboracién, los emplaza-
mientos casi exclusivos, sobre todo para los barcos de mayor tonelaje,
destinados a la Armada. La desembocadura del Guayas reunia todas y
cada una de las cualidades esenciales a un buen astillero.

En 1370, don Dionisio de Alsedo decia de Guayaquil:

Superiormente ventajoso a todos los demas de ambas Américas y a
los més célebres de Europa por la situacién de la playa, por la inme-
diacién de los montes y por la calidad permanente de sus maderas .

Y Lawrence Clayton en nuestros dias le ha dedicado un gran es-
tudio pormenorizado de todos sus aspectos, incluidas las vicisitudes de
la fabricacion de casi todos los buques 2

Algunas veces fallé la proteccién y no sélo fueron tomadas, sa-
queadas y quemadas las instalaciones del astillero sino que también la
ciudad sufrid los mismos efectos. Reunia las condiciones naturales id6-
neas para su fortificacion, pero el exceso de confianza y el abandono
incompresible en que estaba sumido este lugar, objetivo de la pirateria
después de El Callao y Panamd, facilitaron varias incursiones.

Existieron otros muchos lugares en la costa de la Mar del Sur en
los cuales, por la bondad de sus maderas en primer lugar, y por dis-
poner de amplia playa y aguas tranquilas en segundo, se construyeron
embarcaciones. El mas importante después de Guayaquil fue el Realejo
en Nicaragua, en el golfo de Fonseca, que precedi6 a Guayaquil. Pa-
nama y Nicoya también destacaron en la industria naval, pero sus pro-
ductos iban destinados al trafico mercantil. De Panama salian a finales
del siglo xvi dos o tres embarcaciones por afio y un arqueo que 0scCi-
laba entre 60 y 175 toneladas. Nicoya, en el golfo del mismo nombre,
compitié con los dos precedentes y con idéntico destino. Sélo en El
Callao, ademéas de Guayaquil, se construyeron algunos barcos para la
Armada, pero de pequefio tonelaje, y se acondicionaron algunos mer-
cantes, al igual que se colocaban alli los cafiones de los buques guaya-

1 D. Alsedo y Herrera, Compendio Historico, Madrid, 1946, p. 19.
2 L. A Clayton, op. cit.
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quilefios. Como vemos, todos estos lugares estaban al resguardo de los
elementos naturales y capacitados para buenas defensas.

Jorge Juan y Antonio Ulloa citan ademas Chiloé, Valdivia, Con-
cepcion, Atacames y Chincha. En las islas de Juan Fernandez se po-
dian hacer reparaciones aunque fuesen de importancia 3

En la costa atlantica La Habana reunia casi iguales condiciones
que Guayaquil para haber centralizado la construccién con destino a
la Armada de Barlovento. Pero por unas u otras causas no fue asi hasta
la reforma del siglo xviii. Aunque tardiamente, se reconocid la mayor
pervivencia de las embarcaciones de origen americano, quiza por la
fama de las guayaquilefias. EI mayor importe de los salarios las conver-
tia en demasiado caras y algunas veces se prefirid construirlas en el
Cantabrico e incluso en Holanda. No obstante Campeche destaco por
sus maderas y alli se fabricaron muchos buques. Al final perdi6 la ba-
talla, al igual que otras ciudades, en favor de La Habana, porque ésta
reunia mejores condiciones naturales para la defensa. En Campeche
habia poco calado y la ultima fase del buque habia que realizarla de-
masiado lejos de la playa.

Cartagena descoll6 también en esta labor, en cuyo astillero se hi-
cieron algunas galeras para la defensa de sus costas y otros tipos de
barcos con la misma misidn, y sobre todo fue muy utilizado por los
particulares para toda clase de embarcaciones. Se inici6 como centro
secundario de reparaciones navales. Después vino la construccion de
galeras. A principios del siglo xvn crecié considerablemente en disputa
con las fortificaciones terrestres. A mediados de siglo se construian bu-
ques de mas de 500 toneladas. La Corona firmd un asiento para fabri-
car cuatro galeones en su astillero.

Coatzacoalco disponia de abundantes e inmejorables maderas, so-
bre todo para palos mayores, pero solo hay constancia de la botadura
de una nave, de gran porte por cierto, pero no reunia poblacién sufi-
ciente y la obra avanzé muy lentamente. Lo mismo sucedié con Al-
varado.

Gibraltar y Maracaibo desplegaron gran actividad para embarcacio-
nes costeras y de uso casi exclusivo del lago. Algo parecido puede decir-
se de SanJuan, Guantanamo, Santiago de Cuba, Santo Domingo, etc.

3J. Juan y A. de Ulloa, Noticias secretas de América, Londres, 1826, pp. 66-68.
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Veracruz, por ser sede efectiva de la Armada, tuvo que dedicarse
a reparaciones de envergadura y a la construccion de algunos buques.
Disponia, légicamente, del arsenal real mas importante de la zona,
trasladado después a La Habana.

Y hemos dejado La Habana para el final porque fue la elegida por
la reforma borbénica para astillero real. Se considerd que reunia todas
las condiciones necesarias: amplia y profunda ensenada; buenas defen-
sas, aunque fue tomada varias veces por los enemigos; mano de obra
abundante; no muchos especialistas, pero se enviaron desde Espafia; y
buenas maderas. Carecia de ellas para mastiles, que eran transportadas
en urcas especiales, primero desde Pensacola y después también desde
Coatzacoalco.

La actividad de La Habana se inici6 muy temprano. Ya en la dé-
cada de los afios 50 del siglo xvi Menéndez de Avilés mand6 construir
algunos galeones agalerados de unas 250 toneladas a vela y a remo para
poder perseguir a los corsarios aun durante las calmas. A principios del
siglo xvn eran muchos los buques de comercio que procedian de su
astillero y del de Santiago. Tal fue el auge que tomo la industria naval,
que Felipe IV hubo de dictar unas disposiciones prohibiendo la corta
de caoba, roble y cedro para otros fines. En 1600 se comenzaron las
obras de seis galeones para el rey, cuya ejecuciéon durd dos afios. Estos
bajeles utilizaron todavia arboladura procedente de Europa, lo mismo
que la jarcia. El personal especialista se desplazaria desde Espafia en
casi todos los astilleros de la zona. La actividad fue en aumento y ya
vimos que cinco de los seis galeones encargados en 1608 con destino
a la Armada de Barlovento se incorporaron a la del océano. Los encar-
gos reales no cesaron en toda la centuria.

La eleccion de La Habana como astillero real exclusivo en el siglo
xviii produjo su despegue definitivo con respecto a los demas del Ca-
ribe y golfo de México. Todavia la Armada de Barlovento disfruté de
algunas de sus unidades, pero una vez desaparecidos sus bajeles, iban
destinadas a la Real Armada de Espafia. Sin olvidar los numerosos en-
cargos de particulares.

Instalaciones

Las instalaciones eran muy rudimentarias, como lo requeria la obra
de tipo artesanal, algo parecido a lo que vemos todavia en algunos
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puertos pesqueros. En los astilleros de segundo orden no habia practi-
camente ninguna. El buque se comenzaba a construir en la playa, se
hacia el armazén y en cuanto podia mantenerser a flote era arrastrado
al agua y dentro del mar se continuaba hasta su terminacién. No obs-
tante, los buques de mas tonelaje requerian algin tipo de emplaza-
miento. Veamos algunos.

Grada: estaba formada por una plataforma plana de madera, incli-
nada hacia el agua con un desnivel variable en relacién al tonelaje del
buque a construir. El declive solia oscilar entre 1/12 para los mayores
y 1/10 para los menores. El pavimento sobre el que se apoyaba la pla-
taforma debia ser suficientemente solido para evitar hundimientos con
el peso del barco. Si la construccién se realizaba en la ribera de un rio
las precauciones debian ser mayores, afianzando la plataforma con
fuertes estacas u obras de mamposteria. La parte inferior o antegrada
debia estar sumergida.

Sobre la grada se hacia la quilla colocando el armazon principal;
se forraba con las maderas interiores y exteriores bien ensambladas y
las ranuras que quedaban se calafateaban rellenandolas con estopas in-
troducidas a golpe con punzones y mazos; son las costuras, que des-
pués se embadurnaban con brea derretida para evitar las filtraciones.

Cuando el peso de la parte hecha lo aconsejaba y se presumia flo-
tacion suficiente, se dejaba deslizar hacia el agua quitando las piezas
de retencion y ayudandose con palancas, trinquetes, y hasta tiros de
muias, si fuese necesario. Con parte del casco ya en el agua, se prose-
guia hasta la terminacion.

El emplazamiento de la grada no era fijo ni permanente. Al ter-
minar cada obra todo quedaba abandonado, y al recibir otro encargo
se buscaba nuevamente el lugar idéneo, que no tenia por qué ser el
mismo. Al hablar de astilleros nos referimos pues a una amplia zona
de la playa o del rio. Eran, por tanto, instalaciones transitorias y mo-
viles, como lo era también la terminacién del buque. En esto Guaya-
quil era el prototipo. A cierta distancia de la ciudad se seleccionaba el
lugar concreto, previa consulta del superintendente a personas que to-
maban parte destacada en la construccion. Determinado el sitio habia
que tomar posesion de él. Para ello, ademas de los amplios poderes del
superintendente, se invocaba el derecho de dominio preeminente del
rey si alguien vivia en él o tenia alli un barco en construccion. Al lado
se levantaba una empalizada a modo de fortaleza con algunos cafiones.
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Para la terminacion del buque habia que trasladarlo a la isla de Puna,
gue disponia de calado suficiente 4.

Con el personal sucedia algo parecido. Al finalizar las obras todos
los operarios y demas personal eran despedidos para reclutarlos nueva-
mente cuando fuese necesario. En la zona atlantica se recurria con
cierta frecuencia al sistema de asiento, mediante el cual un particular
se comprometia a entregar un barco a cambio de una cantidad, por lo
que no gozaba de las prerrogativas indicadas.

De dar la quilla: los barcos de madera estaban sujetos a multiples
averias. Las mas frecuentes eran la podredumbre de la madera o fallos
en el calafateado. En ocasiones no era posible llegar al astillero, 0 como
ocurria al principio, no se disponia de instalaciones apropiadas para
dejar fuera del agua la parte afectada.

Entonces habia que recurrir a dar la quilla. Para ello se buscaba
una ensenada con aguas tranquilas y fondo arenoso, se aligeraba el bu-
que de todos los elementos pesados que se pudiese o fuese aconsejable
segun las circunstancias, y se le tumbaba o inclinaba sobre el lado
opuesto al que se queria reparar. La maniobra no era muy dificil con
embarcaciones pequefias 0 medianas, pero si con las de mayor tonela-
je. Miguel Roldan 5 prescribe una serie de operaciones complicadisimas
y uso de palabras técnicas que vamos a ahorrarnos para cefiirnos a lo
més sencillo.

Varado el barco, se inicia la inclinacién apuntalando los maéstiles
por dos partes, y se le hace pender un peso desde la parte superior o
se sujeta a una barca fuertemente lastrada e inmovil, o anclas, cafiones,
etc.; para facilitar la accién se aprovechaba el movimiento de las ma-
reas, sobre todo la bajamar, para acceder a las proximidades de la qui-
lla. Hacia la proa y del lado que va a quedar debajo, se coloca una
caja de lastre con pesos suficientes, y se taponan todas las aperturas
susceptibles de ser sumergidas. También se debian apuntalar los extre-
mos, popa Yy proa, para que el peso no recayese exclusivamente sobre
la parte convexa del centro.

En casos demasiado urgentes y sin tener a la vista ninguna playa
arenosa, también se puede poner el buque al través con la misma téc-

4 L. A Clayton, op. cit, p. 19.
5 M. Roldan, Cartilla de construccion navaly manejo de los buques, Madrid, 1877,
pp. 387-388.
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Corte transversal y longitudinal de una nao, tomada del libro de Garcia de Palacio
Instruccién Nautica, libro IV. Corte longitudinal de una nao de 400 toneladas, segin
Etayo. Corte longitudinal de una nao de 100 toneladas, segun Etayo.



Astillerosy arsenales 113

nica, pero con mucha menos inclinacion y sin que toque fondo En los
astilleros un poco evolucionados se disponia de un dique rudimentario
para dar la quilla. Consistia en una pared sobre la que se escoraban las
embarcaciones en la pleamar y con la bajamar se carenaba la parte in-
ferior.

Instalaciones en seco para carena: Con demasiada frecuencia habia
que reparar en poco tiempo un buque o varios a la vez, por lo que
surgieron a finales del xvn los diques en seco o varaderos y flotantes.
Con ambos sistemas se pretendia que el barco quedase fuera del agua
a babor y a estribor al mismo tiempo, y asi poder carenar simultanea-
mente los dos lados.

El primer método consistia en una excavacion a la orilla de la pla-
ya o rio, y durante la bajamar se abrian las compuertas al tiempo que
se iba apuntalando por ambos lados hasta llegar al médximo de bajamar
y entonces se cerraban las compuertas. Si el agua que quedaba dentro
impedia algunas obras, se bombeaba al exterior. El dique flotante con-
seguia los mismos resultados pero dentro del agua, dejando al barco
aislado en una especie de caja, utilizando también compuertas, bom-
beos y apuntalamientos. Con los bajeles en seco no se dependia de las
mareas para realizar cualquier tipo de reparaciones.

Almacenes: préximos a los lugares concretos donde se efectuaban
la construccion y recorrido de las embarcaciones, estaban los almace-
nes para las herramientas y para depositar los objetos que portaban los
buques mientras se realizaban las obras y constituian un impedimento
para las mismas. Pero ademds debian ser suficientemente amplios para
albergar arboladura, jarcia, velas, herrajes, clavazon, etc. A veces junto
a los almacenes se fabricaban diversos elementos empleados en los bu-
ques, como cordeleria, velas, betun, clavos, etc.

M ateriales

Entre los materiales empleados en los buques, la madera ocupaba
un lugar preeminente, pero no exclusivo. Hacian falta clavos, imper-
meabilizar las juntas, dotarlos de velas, cuerdas, cafiones y un sinnu-
mero de enseres, ademas de abundante vasijeria imprescindible en to-
das las travesias. Don Salvador Cerén 6 describe con detalle infinidad

6 S. Cerdn, Estudio sobre materialesy efectos usados en la Marina, Cadiz, 1882.
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de materiales y utensilios con cada una de sus clases o tipos. Nosotros
nos vamos a cefiir a las imprescindibles: madera, clavos, fibras vegeta-
les, betunes y cafiones.

Maderas: son muchas las opiniones vertidas acerca de la bondad
de unas maderas sobre otras, la relacion peso-duracién, superioridad de
las americanas sobre las europeas, luna en la que debian ser cortadas,
maceracion o curacién en agua dulce o salada, etc.

Expondremos, claro estd, algunas de estas cuestiones, pero ya he-
mos adelantado en el capitulo anterior que para las Armadas espafiolas
de Indias solo contaba la seleccion. Las lunas y el tratamiento posterior
estaba fuera de lugar, pues en la provisién de buques habia una falta
total de prevision. Los arboles comenzaban a cortarse y a aserrarse en
el preciso instante de la concesion de uno o mas buques y las tablas
se iban colocando al ritmo que llegaban a la grada.

Los comerciantes, al depender s6lo de su voluntad y posibilida-
des, diponian de mas tiempo para sus encargos. Pero si hemos visto
muchas incautaciones de barcos, no ocurria lo mismo con las de ma-
deras preparadas. La solucion de apoderarse por decreto de los bajeles
tampoco era buena, porque los fabricaban a prop6sito poco aptos para
ser armados y demasiado panzudos.

Hecha esta salvedad, por fin se reconoci6 en el siglo xvm la mejor
calidad de las maderas americanas. La Armada de la Mar del Sur tam-
bién tuvo resuelto el problema desde el principio al ser autbnoma en
ese sentido, con la ventaja de darse la coincidencia de que eran preci-
samente las mejores, en opinion de la mayoria de los tratadistas. La
abundancia, variedades y longitud de los arboles de la zona de Gua-
yaquil fue proverbial.

Don Dionisio Alsedo 7 cita 29 clases de arboles de Guayaquil cuya
madera era utilizable en las embarcaciones; la mejor para las diversas
partes del buque era el guachapeli pardo, que los naturales Ilamaban
mulato. Ademas de la resistencia a la pudricion y a la broma era docil
al hacha, azuela y escoplo. Se utilizaba para todas las partes del buque,
incluida la quilla. Le seguian en importancia el roble, el amarillo y el
colorado. Para Jorge Juan y Antonio Ulloa 8 «el guachapeli es la ma-

7 D. Alsedo y Herrera, op. cit, p. 19.
8J. Juan y A. de Ulloa, op. cit., p. 58.
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dera mas admirable que se ha descubierto hasta el presente porque es
muy soélida y fibrosa»; segin ellos, el roble de Guayaquil no era de la
misma calidad que el de Europa y tenia menos fortaleza, pero estaba
muy trabada su fibracién y dispuesta en distintos ordenes, por lo que
no se rajaba con facilidad y no estaba sujeta a la broma. Para las ar-
boladuras destacan la maria, mejor que la del mismo nombre de Car-
tagena y todo el mar del golfo de México y Caribe. Otras maderas im-
portantes eran el canelo, mangle, balsamo y laurel.

Si la maria era ideal para la arboladura, las demdas también tenian
un destino especifico: el roble era para la tablazon, el canelo para la
quilla y motoneria, el laurel para los remos, etc..

Las maderas utilizadas en los demas astilleros de la Mar del Sur
eran inferiores en calidad y mas corruptibles: en Valdivia se empleaba
el avellano, muy flexible; en Chiloé el alarce, en el Realejo el cedro y
en Chincha el espino.

La curacién y el secado eran aspectos importantisimos. Jorge Juan
y Ulloa dicen que las maderas de la costa de la Mar del Sur no nece-
sitaban ningun tratamiento; podian pasar directamente del arbol al as-
tillero porque no se corrompian, y los buques alcanzaban muchos afios
de vida. Pero no se trataba tan sdlo de la duracidn, sino de evitar otras
averias. Hemos visto que los buques recién hechos necesitaron carena
antes de salir de Guayaquil. Ademas, como era urgente su empleo, el
mayor peso les restaba velocidad y maniobrabilidad. Roldan, aunque
se refiere a las maderas utilizadas en Europa, opina que debe mante-
nerse mucho tiempo en agua salada y después tenerlas durante un afio
en seco antes de aplicarlas a los bajeles. Don Salvador Cer6n, que es-
cribe su obra 50 afios después y hace un estudio muy detallado de to-
das las clases de maderas, aporta unas tablas comparativas interesanti-
simas sobre densidades y otros aspectos entre maderas verdes y secas.
Propone un método que, preciso es decirlo, no se aplicaba en la época
gue nos ocupa porque entonces no poseian la capacidad técnica para
realizarlo: someter la madera a una temperatura de 130° C, y aun asi,
al dejarla otra vez libre, recobra el 8 % de humedad 9 Olvidando este
método mas sofisticado, las opiniones van desde la aplicacién inmedia-
ta a los cinco afios de permanencia en el agua que defiende el proyec-

9 S. Ceron, op. cit., p. 246.
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tista Autran. Si la aplicacion era inmediata, los troncos debian ser des-
provistos de las primeras capas, consideradas méas blandas y por tanto
mas corruptibles. Se preferian los arboles espaciados y que creciesen en
bosques con poca humedad.

Hay divergencias entre los técnicos respecto a la fase de la luna
que era mas conveniente para la corta de los arboles, pero todos coin-
ciden en indicar las del invierno. Pero el problema se plantearia en las
zonas carentes de invierno propiamente tal, y entonces apostillan:
cuando el &rbol tenga menos agua.

Los astilleros que construian buques para la Armada de Barloven-
to disponian también de maderas muy buenas, como la maria, ya in-
dicada, caoba, roble y cedro. Los que procedian de Cantabria llevaban
en sus partes principales nogal, no muy abundante, roble y teka; en las
demas partes pino, cedro, 4lamo y otras ligeras.

Fibras vegetales: desestimada la lana, por la gran deformacion que
sufria, para tejidos y cuerdas se recurrié a las fibras vegetales; las mas
empleadas eran el cafiamo, el lino, el esparto, la pita o manguey, el
algodén, etc. En Guayaquil el algoddn procedia de Chachapoyas y Ca-
jamarca; el cafiamo, de Chile; para evitar la dependencia exterior se
empezd pronto a usar la fibra de cabuya, que se criaba en la isla de
Pund. Todas, menos el algodon, necesitaban una preparacion especial
antes del hilado y tejido como el enriado, agramado o quebrantamien-
to de la parte lefiosa y rastrillado. Y como curiosidad diremos que, se-
gun Ceron, el pie macho del cafiamo debe arrancarse tres o cuatro se-
manas antes que la hembra, aunque en Espafia no se cumplia esta
condicién 10 Para el calafateado y carena se empled con mucha efica-
cia la estopa de coco, considerada mejor que la de cafiamo; no se co-
rrompia en el agua ni se aflojaba. En la vertiente atlantica casi todos
estos productos llegaban elaborados desde Espafia, a excepcion del he-
nequén de Yucatan.

Alquitran y brea: muy necesarios para el calafateado y la carena.
La mayor produccion se daba en Guatemala. Con ellos y otras sustan-
cias se obtenian los betunes, a base de alquitran, sebo, aceite de pes-
cado, azufre o carbon molido; més tarde se usé el minio. La pez con
sebo también daba buen resultado, pero fueron necesarios los envios

D Ibidem, p. 388.
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desde Espafia, al menos para Guayaquil, pues el marqués de Montes-
claros solicitaba en 1609 le enviaran esas sustancias a razén de 600
arrobas al afio. Los particulares empleaban aceite de copey.

Hierro: el hierro, imprescindible para anclas, cadenas, herrajes y
clavos, era transportado desde Espafia. A la Mar del Sur pasaba por
Portobelo via Panama. Podia llegar manufacturado o como materia pri-
ma, pues en Lima se establecieron a fines del siglo xvi algunas familias
de fundidores.

Cariones: los cafiones representaron a veces el problema a resol-
ver. Méas de una embarcacion no pudo ser armada por carecer de ellos
en América. Aunque la batalla naval normalmente se resolvia al abor-
daje y por eso las tripulaciones siempre se completaban con infanteria,
en los inicios del combate era muy importante dafiar el buque lo mas
posible para llegar al desenlace final con ventaja.

Lo més frecuente en América fue utilizar los cafiones de bajeles
desmantelados o de fortalezas terrestres. Estas a su vez debieron reco-
ger cafiones viejos, dada su carencia, en ultramar. Los nuevos o de nue-
va incorporacion, que no es lo mismo, llegaban desde Espafia a cuenta-
gotas. Los fundidores de Lima tuvieron cierta actividad en la fabrica-
cién de cafones, sobre todo después del hundimiento del San Jose (lI).
El virrey duque de la Palata estima que durante su mandato fueron 42
las nuevas piezas que se incorporaron. Por esa época la Armada solia
disponer de 100 a 140 cafiones. Estas cantidades estaban en relacion
con los buques disponibles, por lo que a veces el nimero era inferior.
En las fundiciones de Lima se utilizaban cobre de Chile y estafio de
Bolivia. En La Habana y Veracruz también existian fundidores, pero
estos trabajaban preferentemente con hierro.

Se instalaban en unas aperturas rectangulares Ilamadas portas, prac-
ticadas en los costados y popa. Los barcos menores presentaban una
sola linea; los mayores, dos 0 mas. En este caso los orificios no se co-
rrespondian verticalmente, sino que unos iban en la entreporta de los
otros. La bateria principal, en los mayores, ocupaba la hilera inferior.
Fijados los cafiones en su sitio, se cerraban las ventanas de la bateria
principal con fuertes tablones de una sola pieza, llamados portas; su-
jetas al bastidor superior con bisagras, se levantaban mediante una
cuerda. Las demas baterias se cerraban con tableros de dos hojas. En
cubierta podian ir uno o mas cafiones giratorios.



118 Las Armadas espafiolas de Indias

El distinto calibre se media en pulgadas del orificio, y variaba des-
de 4 a 16, o por libras del peso de la bala, que podia llegar hasta 40
libras. Su efectividad dependia ademas de la maniobrabilidad de la
nave y del alcance del tiro. De ahi que el nimero de cafiones es repre-
sentativo del valor ofensivo, pero no exclusivo.

Complementos importantes: en toda la travesia, también en los mer-
cantes, ademas de los enseres necesarios a toda conglomeracion hu-
mana, hacia falta una abundante piperia para liquidos, agua o vino,
que regularmente era de madera, para resistir mejor los golpes. En mas
de una ocasién se retardaron las salidas por carecer de agua. También
llevaban todos los buques maderas de respeto: eran piezas de arbola-
dura para sustituir a las que se averiasen, como mastelero de gavia, de
velacho, mastelerillos, vergas, etc., y en los de guerra, ademéas de las
municiones y armamento, los tapabalazos: zoquetes de madera reves-
tidos de estopa para taponar las perforaciones que pudiesen hacer las
balas de los enemigos en las inmediaciones de la linea de flotacién.

Evolucion de las técnicas de construccion
Etapa artesanal

La industria de la construccion naval es una de las mas antiguas
en la actividad humana. Los distintos tipos de embarcaciones fueron
evolucionando de unos a otros segln las aplicaciones peculiares de
cada funcion, militar o transporte, y adaptacion al medio en que de-
bian navegar. No obstante esa palmaria evolucion y la aparicion de al-
gunos tratados acerca de la construccion y manejo de buques, se llegd
hasta el siglo xviii sin que apareciesen los primeros ingenieros navales
con teorias cientificas que ellos mismos llevaban a la practica.

En el caso de América y como medio de defensa las primeras em-
barcaciones utilizadas fueron las galeras, como han puesto de manifies-
to Clayton y Zavala, tomadas del modelo mediterraneo. Las de la costa
atlantica fueron llevadas desde Espafa, pero las de la Mar del Sur se
construyeron alli, tanto en la zona central y norte como en Guayaquil
y en El Callao. Las galeras del Caribe datan su presencia hacia 1580
en La Habana y en Cartagena. En la Mar del Sur las primeras noticias
son anteriores. Ya Alvarado hablaba de dos galeones y una galera, to-
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dos movidos a remo. Mas adelante, cuando fue preciso organizar la
defensa maritima, el marqués de Cafiete propone en 1556 la construc-
cion de galeras. Pero la existencia real y documentada no se da hasta
1579, afio en que fue votada la Santisima Trinidad n. Era de 17 remos
y fue capitaneada por el corregidor Hernando de Zlfiga, quien habia
intervenido en su construccion, en compafiia de otra, posiblemente la
Santa Maria. En afios sucesivos se echaron al agua algunas mas.

Tenemos dos datos importantes: el tipo de embarcaciéon mas anti-
gua y que la persona que iba a capitanearla intervenia en la construc-
cion. El Gltimo es una constante que se repite muchas veces en los
astilleros de Guayaquil y Puna. Asi comenzaba la familiarizacion del
gobernante y su nave desde el nacimiento de la misma. Actuaba como
méaximo dirigente de la obra y podia imponer las modificaciones que
creyese oportunas al plan seguido, no trazado, por los carpinteros. Es-
taban todavia muy lejos los tiempos en que se harian disefios y ma-
quetas a escala para traducirlos después en realizaciones. Durante los
siglos xvi y xvii se operaba con dos célculos: la relacion entre la lon-
gitud de la quilla y la anchura o manga del buque y la longitud quilla-
arqueo.

Siempre se ha afirmado que los barcos de la Armada de la Mar
del Sur adolecian de mucha anchura, que eran casi redondos. Esa afir-
macién puede ser cierta en el Ultimo tercio del siglo xvii si se les com-
para con los de Europa, porque entonces la relacion quilla-manga era
similar en todas partes, también en el astillero de Guayaquil, y éste
siempre guardd proporciones similares a los astilleros del Cantébrico,
lo cual indica que la evolucién de la construccion naval espafiola, en
general, fue méas lenta. Retraso menos comprensible existia en el Atlan-
tico, porque en la Mar del Sur, no descubierta aln la derrota exterior
de vuelta del norte al sur, esta travesia debia hacerse casi completa a
bolina, luchando con dos fuerzas opuestas: con aires constantes del sur
y con corrientes marinas, también de la misma direccion. El propio
Hawkins reconocid, y no por disculpa, que los barcos cortos superaban
mejor las dificultades de la navegacion a bolina.

Veamos algunos ejemplos: el virrey Chinchdn recopilé en 1634
unas medidas ideales para un buque de 500 toneladas. Eran éstas: 30

L. A Clayton, op. cit., p. 37.
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varas de quilla por 13 de manga, lo que da una relacién de 2,3 a 1. El
galedn San Andrés, que captur6 a la Dainty de Hawkins, tenia una rela-
cion de 2,38 a 1; en el Cantabrico, a principios de siglo xvn se usaba
la proporcion de 2,4y 2,5 a 1, mientras que los ingleses solian emplear
2,63 a 1 La diferencia, por tanto, era minima. Esta aument6 con el
tiempo ante el deseo de obtener barcos mas rapidos. En Europa se lle-
go a una relacion de 4 a 1, mientras que en Espafia se seguian utilizan-
do proporciones semejantes a las indicadas anteriormente.

Los maestros carpinteros de la Mar del Sur, al menos los guaya-
quilefios, proporcionaban a sus buques otras caracteristicas que favore-
cieran la bolina: méas altura total o puntal y delgadez en los bajos. Con
la primera se podia permitir mas inclinacion o escora sin que penetrase
el agua y contrapesar en el lado opuesto. Como contrapartida tenia el
inconveniente de que si las baterias estaban muy altas perjudicaban la
estabilidad del buque durante el combate. La influencia de la delgadez
de los bajos se ha reconocido, pero no explicado. Sin embargo, parece
ser que influia en el menor calado, que se buscaba ex profeso porque
la derrota era costera y asi superaban mejor los arrecifes y bajos.

La otra suposicion que se manejaba era la longitud de la quilla en
relacion al tonelaje: 18-26 codos de quilla para menos de 80 toneladas;
27-36 codos desde 251 toneladas a 1.074 toneladas. Como vemos, ha-
bia un amplio margen que ademéas casi siempre se sobrepasaba en 50
6 100 toneladas por lo menos, y no solo en los astilleros americanos;
sucedia igual en los europeos.

Para la construccion de las galeras vimos que el virrey delegd en
un corregidor. En lo sucesivo se nombraria un superintendente mien-
tras duraban las obras y con el mismo fin y funciones. La persona ele-
gida, en el mejor de los casos, era un marino mercante con experiencia
en las cosas del mar, porque en ocasiones se nombraba a un allegado
de virrey que carecia de la mas minima idea. Si, como hemos dicho,
estas personas tenian influencia decisiva en el acabado del bajel, no es
de extrafiar que algunas veces el resultado fuese defectuoso y el barco
cabecease més de lo conveniente.

A las érdenes del superintendente trabajaban los carpinteros de ri-
bera y calafates, que eran los verdaderos y Unicos especialistas en la
construccion naval. Con sélo los datos arriba indicados, conseguian
unos bajeles de proporciones aceptables y buenas condiciones marine-
ras. La vida de la embarcacion dependia de la calidad de las maderas,
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gue ya hemos dicho era inmejorable, pero sin la curacién necesaria,
por lo que el trabajo de los calafates no daba un rendimiento dptimo.

Hecha la grada y una especie de cuna para sujetar las maderas que
irian dando forma al buque, la primera pieza que se colocaba era la
quilla, de un solo madero largo, recto y grueso, pues tenia que sopor-
tar toda la estructura. Para ella se destinaba la madera mas dura, lo
mismo que para los segmentos adyacentes. Cuando el tamafio de los
buques aumento se tenia que componer con varias piezas unidas a me-
dia madera y pernios de cobre remachados. El grueso necesario lo dic-
taba la experiencia. Con el tiempo guardaba unas proporciones deter-
minadas. En los extremos se adosaban otros dos maderos del mismo
grueso que la quilla, la roda en el lado de proa y el codaste en la popa.
Para dar mayor trabazén a las piezas anteriores se colocaban sobre la
quilla una serie de maderas llamadas dormidos. Otros més, que no va-
mos a enumerar, daban consistencia a la base. Sobre los dormidos, y
endentadas en ellos, las grandes piezas curvas que formaban el esque-
leto del buque por ambos lados: eran las cuadernas o costillas, por su
semejanza a las de los animales. La madera ideal era la de encina si
tenia la curvatura natural conveniente. Las cuadernas determinaban la
forma y capacidad del barco. Venia después el revestimiento del con-
junto con dos forros, exterior e interior, con unas tablas horizontales
bien trabadas entre si mediante acanaladuras y salientes encajados.

Comenzaba entonces la labor de los calafates, quienes con estopa
y betln debian taponar perfectamente las ranuras, de tal forma que se
consiguiera una impermeabilidad perfecta. Como la estopa también era
susceptible de corrupcion, debia elegirse aquella que fuese mas resis-
tente. La de coco reunia las mejores cualidades. Ademas de la inevita-
ble corrupcion, si el calafateado era deficiente o las maderas se defor-
maban, sobre todo por haberlas utilizado sin la curacion necesaria,
desaparecia la impermeabilidad y era preciso recurir a la carena, labor
idéntica a la anterior, mas el limpiado de exteriores y arreglo de otras
averias como sustitucion de piezas deterioradas, aungue en ocasiones
se aprovechaban estas obras para hacer una transformacidn casi com-
pleta del buque.

Con el barco en el agua, bien amarrado si era en la orilla de un
rio, o anclado suficientemente si era en la mar, se continuaban las
obras hasta el acabado final: colocacién y afianzamiento de la arbola-
dura, que en el caso de los grandes buques constaba de cuatro palos:



122 Las Armadas espafiolas de Indias

mayor, trinquete, mesana y contramesana mas el bauprés, con sus co-
rrespondientes vergas. Las lonas de las velas serian de algoddn, y las
jarcias, de esparto o cafiamo. Se terminaban las cabinas, cubiertas, el
puente, los castillos, etc... Los cafiones se colocaban en El Callao, para
los de Guayaquil, y en Veracruz o La Habana, para los de Campeche
u otros lugares cercanos.

Etapa cientifica

Los primeros tratados impresos sobre construccidn naval publica-
dos en Espafia son relativamente antiguos y vienen a coincidir casi con
la aparicion de las Armadas de Indias. Son: Instruccion Nautica, de Die-
go Garcia Palacio, publicado en México en 1587, y el Arte parafabri-
car, fortificary aparejar naocs, de Tomé de Cano, Sevilla, 1611, mas las
Ordenanzas de la Armada de la Mar Océana, de 1618. Pero no eran te-
nidos en cuenta. Los maestros carpinteros seguian con sus tradiciones
e iban introduciendo las mejoras que su leal saber y entender les dic-
taban. Hay noticias de que en Francia, a finales del siglo xvn, existia
la costumbre de pedir a varios maestros carpinteros un proyecto para
un buque determinado que se iba a construir. Una vez presentados to-
dos se reunia a los autores y se elegia el que parecia mejor. ES muy
probable que esa practica se generalizase y llegase también a América.
En la zona del Caribe habian recibido embarcaciones compradas en
Holanda, de las cuales se tomarian las medidas pertinentes para intro-
ducir mejoras.

En el siglo xvm se pasd de hacer varios proyectos para una em-
barcacion determinada a emplear como modelo el disefio de algln téc-
nico cuyos barcos habian representado avances. En el astillero de La
Habana debieron contar con el disefio de Antonio Gaztafieta, quien lo
visité en 1726 cuando se fabricaron varios buques. Es el primer técnico
espafiol que se cita, y poco después sus proyectos fueron mejorados
por Cipriano Autran, quien también tuvo alguna relacion con las cons-
trucciones americanas. Merino cita 2 dos nombres ilustres de la cons-
truccion naval en México y La Habana: Acosta y Torres, y considera

2J. P. Merino, op. cit., p. 48.
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mas activo al segundo, quien dirigié las obras del navio de Coatza-
coalco y algunos mas en La Habana.

En la Mar del Sur se copi6 el modelo francés. Concretamente la
fragata San Fermin se hizo siguiendo las medidas del Brillante, uno de
los buques de Martinet.

Con todo, los progresos fueron muy lentos y cuando Jorge Juan
puso en préactica las reformas de Ensenada ya llegaron tarde para am-
bas Armadas. Se intentaba, no obstante mejorar las caracteristicas de
maniobrabilidad tanto en las proporciones como en el sistema de pro-
pulsién. En cuanto a los cascos, se normalizaban los tipos de embar-
caciones principales: navios y fragatas en la Armada de Barlovento y
s6lo las dltimas en la de la Mar del Sur. Los navios con arqueo, de
1.000 a 1.500 toneladas y mas de 70 cafiones, y las fragatas no mas de
600 toneladas y de 30 a 50 cafiones. Los bergantines y corbetas no
tuvieron cabida en las mismas.

Las velas cuadradas disminuyeron de tamafio pero aumentaron en
nimero con el fin de ofrecer mayor superficie en relacion con el to-
nelaje y favorecer la navegacion a bolina; por eso las cuadradas del
bauprés fueron sustituidas por otras triangulares que se izaban en los
cabos de afirmado de los mastiles en sentido longitudinal. Los cabos
se multiplican para el mejor manejo desde cubierta.

Personal de los astilleros

Partimos del hecho de que cada construccién de un buque supo-
nia volver a empezar de nuevo, lo cual nos indica que no habia un
personal fijo, salvo en los arsenales permanentes de El Callao, Panama,
Veracruz, La Habana, etc., en funcion de almacenes para la custodia
de objetos de las Armadas. El resto del personal, desde el superinten-
dente hasta el dltimo calafate que intervenia en la fabricacion, debia
ser nombrado o contratado en cada ocasién. El ritmo de estableci-
miento de los astilleros reales no dependia de la necesidad de las Ar-
madas, que ya hemos visto era permanente, sino de la concesion de
numerario para nuevos buques. De una convocatoria a otra se pasaban
muchos afios. La construccion privada seguia con normalidad, s6lo rota
cuando el superintendente requeria a sus obreros.
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El primero en ser nombrado era el superintendente, con plenos
poderes administrativos y judiciales. Su autoridad era omnimoda, pues
aunque recibia instrucciones muy concretas sobre las caracteristicas de
la embarcacion, podia modificar lo que a su juicio fuese necesario, y
todos los habitantes de la zona quedaban bajo su jurisdiccion. Los co-
rregidores estaban obligados a ponerse a sus 6érdenes en todo lo con-
cerniente a la construccién, desde proveer indios hasta prestar toda la
ayuda que fuese menester. En ocasiones se destituia temporalmente al
corregidor y ocupaba su puesto el superintendente. Cualquier persona
que se opusiese, fuese funcionario o no, a la extraccién o transporte de
madera lo haria a riesgo de recibir una multa de 1.000 pesos. Asi se
garantizaba la colaboracion de los oficiales reales, los cuales, a veces,
tenian que dejar sus ocupaciones habituales para incorporarse también
a las labores relacionadas directamente con la fabricacion de las naves.
Nadie implicado directa o indirectamente con el astillero podia ser juz-
gado, aunque fuese reo, sin la intervencién del superintendente. Como
el Unico recurso de apelacion habia que presentarlo ante el virrey, éste
normalmente fallaba de acuerdo con él. La situacion podia llegar a li-
mites insoportables para los vecinos, segin Clayton 13 cuando el nom-
bramiento recaia en algin constructor local, quien podia abusar de tan
altos poderes.

El segundo cargo era el de teniente general, que recaia casi siem-
pre en un constructor local, cuando el anterior procedia de fuera de la
zona. Nadie conocia mejor que ellos la industria y sus complicaciones,
como la seleccion de las maderas y su acarreo. Suponia un gran cono-
cimiento de los bosques y las formas de construccidn; estaba investido
de la autoridad necesaria para requisar mano de obra constituida por
indios mitayos. En ocasiones se contrataba directamente con los mon-
tafieros la cantidad y calidad de las maderas necesarias. De una u otra
forma, hasta los caciques quedaban también involucrados en esta pri-
mera fase.

El cuerpo administrativo imprescindible, como contador, tesorero,
tenedor de bastimentos, etc., algunas veces, muy pocas, acompafiaba al
superintendente desde su lugar de origen, asi como algunos obreros
muy especializados. Lo mas habitual era que todo este personal, lo

B L A Clayton, op. cit, p. 25.
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mismo que las categorias inferiores, se tomase de la poblacion cercana.
Asi, los cargos administrativos del cabildo tenian que dejar su trabajo
habitual para revisar los contratos, tomar medidas y hacerse cargo de
los asuntos financieros. Hasta el alférez real y varios alcaldes con fun-
ciones judiciales recibian a menudo el encargo de cortar y entregar ma-
dera a los astilleros. Serian los contratistas principales para el material
y mano de obra, especialmente de esclavos e indios 14

El personal laboral estaba agrupado en un gremio o maestranza
con sus oficiales, medio-oficiales, aprendices y otros trabajadores even-
tuales, divididos en dos ramas: carpinteros y calafates. La organizacion
era privada y a ella acudian tanto los armadores particulares como la
corona. Sin embargo, en 1640 se crearon dos maestrias mayores y ca-
pitan de maestranza y veedor de fabricas, quienes constituian la plana
mayor en las construciones reales.

El altimo cargo se desdobl6 justo un siglo después, en 1730, por
el marqués de Castelfuerte al nombrar un capitdn de maestranza 15
Como acontecid a lo largo de la historia de Espafia, este cargo de gran
importancia en la elaboracién de las embarcaciones no fue para el mas
capacitado, sino para el mejor postor 16

Los salarios se cobraban por categorias sin distincion de razas. A
principios del siglo xvn un oficial carpintero cobraba cuatro pesos de
a ocho por dia y el calafate cuatro pesos de a nueve, es decir, ocho
reales mas. Los medio-oficiales la mitad, y el resto una cantidad mini-
ma de cuatro reales. Se abonaba por dia, semana o mes dependiendo
de los trabajos. El superintendente cobraba 2.000 pesos al afio por ade-
lantado. Hubo oscilaciones a la baja en relacion a la mano de obra
disponible, en continuo aumento, de tal forma que un siglo después
se habia reducido el salario a la mitad. Y segln Laviana Cuetos 17, a
principios del xix a un cuarto.

La distincion de razas se establecia por oficios. Nunca un blanco,
en Guayaquil, ejercié de calafate, que era exclusivo para negros, mula-
tos 0 zambos. Desde mediado el siglo xvn los blancos dejaron de ac-

¥ lbidem, p. 27.

B M. L Laviana Cuetos, «La maestranza del astillero de Guayaquil en el siglo
xvm», Temas Americanos, 4, 1984, pp. 26-32, p. 31.

6 P. E. Pérez Mallaina, op. cit., p. 108.

T M. L. Laviana Cuetos, op. cit, p. 29.
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tuar como carpinteros también, y para maestro se preferia a los mula-
tos sobre los negros; eso explicaria también el acentuado descenso de
los salarios, dada la poca estima que se sentia por las personas de estas
etnias. Los oficios pasaban de unos miembros a otros de la misma fa-
milia; asi se desprende de un cuadro de frecuencia de apellidos de
1777 18 Por eso no es casualidad que un siglo antes muchos de ellos
ya figurasen en las listas.

El establecimiento de astilleros en diversas ciudades indias contra-
dice un poco la opinién secularmente transmitida y tomada como
aserto incuestionable de que las colonias carecieron de todo atisbo in-
dustrial. Aparte, por ejemplo, de los ingenios azucareros, que requerian
poca mano de obra y eran casi familiares, la industria naval suponia
una cierta especializacion en varios otros ramos, como el textil, con
todas las manipulaciones necesarias, la fundicién y otros. Espafia aco-
metio este desafio quizd por necesidad, pero no fue seguida por nin-
guna otra nacion.

Los arsenales o almacenes permanentes que funcionaban indepen-
dientemente del astillero tenian un personal fijo, cuyos cargos princi-
pales se adquirian por compra durante un tiempo determinado, a veces
100 afios. Eran los de veedor, proveedor, pagador, tenedor de basti-
mentos y contador. Cada uno de ellos podia nombrar un teniente con
cargo a la Real Hacienda. El veedor era la cabeza visible del arsenal y
recibia las 6rdenes directamente del virrey y por él pasaban todos los
asuntos y debia llevar cuenta de todo lo que entraba y salia de los al-
macenes. Era como un intendente.

El proveedor debia comprar todo lo que se necesitase para los
barcos, es decir, ejecutar las 6rdenes recibidas del anterior. Era respon-
sable de cuanto se depositaba en los arsenales y tenia obligacion de
tenerlos bien surtidos cuando se organizaba una expedicion o guardar
todo lo que se retiraba de los bugues cuando eran desarmados.

El pagador era quien recibia los libramientos del proveedor y sa-
tisfacia todo lo comprado con las cantidades que le enviaba el mismo
virrey.

Estos tres eran los maximos responsables de cuanto entraba y sa-
lia. Jorge Juan y Ulloa no los dejan en muy buen lugar, sobre todo a

B Ibidem



128 Las Armadas espafiolas de Indias

los de El Callao. De sus tenientes dicen © que hacian fraudes con mu-
cha desenvoltura, como sustraer todo lo que dejaban los buques, es-
pecialmente lo mejor y mas (til; cuando se necesitaba de nuevo lo vol-
vian a comprar como bueno, pero era malo. Con las cantidades hacian
lo mismo: figuraba en las cuentas mucho mas que lo entregado a las
embarcaciones. Mas adelante extienden la acusacion a todos los que
tenian algo que ver con los arsenales, que lo hacian a la luz del dia y
que ellos mismos lo sufrieron porque mandaron naves provistas en El
Callao. De casi todos los articulos faltaba més de un tercio.

DJ. Juan y A. de Ulloa, op. cit., pp. 72-73.



Capitulo IV

LOS BARCOS DE LAS ARMADAS

M ercantes armados

La improvisacion ha sido una constante a lo largo de la historia
de Espafia y no podia faltar en todo lo referente a las Armadas espa-
fiolas de Indias, y en especial a su base fundamental: los barcos. Tanto
el Caribe como la Mar del Sur se encontraron desprotegidos cuando
comenzaron los ataques de los piratas a barcos y poblaciones costeras.
Esta despreocupacion no fue momentanea ni sélo al principio. Cada
vez que el enemigo era ahuyentado por la fuerza o desaparecia por su
cuenta del horizonte, las autoridades correspondientes creian que el
problema estaba resuelto definitivamente. Si por causalidad la Armada
respectiva conservaba algunos buques del ataque anterior siempre eran
pocos, con mas incidencia en la Mar del Sur, y s6lo quedaba el recurso
de incautar mercantes. En ocasiones, casi la totalidad eran de esa pro-
cedencia, con el agravante de que debian ser pagados a buen precio,
su estado no solia ser bueno, generalmente peor los del Caribe, y no
reunian las condiciones necesarias para ser medianamente artillados.

La composicién mixta de las Armadas con buques de guerra y
mercantes armados fue una caracteristica muy corriente durante toda
la época de los Austrias. Hasta la Armada del Océano, cuando requeria
cierta concentracion de bajeles en tiempos de guerra, tenia una forma-
cién que no diferia en nada de lo expuesto. Conscientes los reyes y
virreyes de que mas bien pronto que tarde, como lo demostraba la tra-
dicion, deberian acudir a las incautaciones para completar a las flotas,
dictaban con frecuencia normas para la construccion de bugues mer-
cantes, exigiendo que reuniesen garantias suficientes en caso de ser re-
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queridos para funciones bélicas. La repeticion una y otra vez de esos
preceptos indica bien a las claras que no eran cumplidos.

Cifiéndonos ya a los ambitos de actuacion de las Armadas india-
nas, en la zona caribefia era muy poco rentable para la Corona expro-
piar los galeones que surcaban aquellas aguas porque, aunque resulte
inverosimil por lo precioso de las mercancias que transportaban, eran
demasiado viejos. A la carrera de las Indias se enviaban los barcos que
se suponian le quedaban dos viajes de ida y uno de vuelta, ya que
siempre se descomponian algunos para arreglar los que habian llegado
averiados. EI mismo virrey de México compré mas de uno que habia
arribado a través para emplear algunas piezas en remendar los desper-
fectos de los bajeles de la Armada.

Los constructores de la Mar del Sur si podian correr el peligro de
ver incautado un buque nuevo, y asi sucedié con alguno, incluso antes
de salir del astillero de Guayaquil. Ante este posible contratiempo usa-
ban la artimafia de no adaptarle ningln cafion, aun en los tiempos de
peligro, y ademés los fabricaban de tal forma que fuese muy dificultosa
la instalacion de una bateria; dos, casi era imposible. Creian més ren-
table exponerse a una eventual captura que perder capacidad. Las mis-
mas dotaciones iban al minimo con el mismo fin. De ahi que los pi-
ratas tuvieran el camino franco; solo necesitaban avistar el galeon y la
presa era segura, como sucedié con los primeros que cruzaron el istmo.
No tenian barcos, apresaron algunas piraguas y con ellas asaltaron cual-
quier embarcacién mercante, porque todas iban desarmadas. Después
utilizaron las presas mayores con idéntico fin. Ni siquiera cuando pa-
saron por el estrecho verdaderas formaciones de buques europeos, los
comerciantes cambiaron sus viejos habitos de construcciones navales.

Las diferencias entre buques de guerra y mercantes, si no muy sig-
nificativas, si comenzaron a apreciarse. De principio, en los primeros
debia tener preponderancia la velocidad o ser mas veleros, lo cual se
conseguia haciendo los barcos mas alargados, aumentando la propor-
cion entre quilla y manga. Esta caracteristica no preocupaba a los co-
merciantes, porque las travesias principales eran entre El Callao y Pa-
nama, no sujetas a ritmos acelerados, puesto que disponian del tiempo
suficiente para coordinar sus arribadas con los galeones de la Carrera o
las ferias de Portobelo. Los armadores peninsulares y de la zona del
Caribe cuidaban un poco méas la maniobrabilidad del buque, pero
tampoco con exceso.
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La solidez de los materiales era otra caracteristica a tener en cuen-
ta. Las cuadernas y forros de los bajeles de guerra debian ser gruesos y
resistentes con el fin de que soportasen con mas garantias los impactos
de la artilleria enemiga. Las maderas en cuestién eran mas caras y el
mayor volumen restaba capacidad. Coincidia, por otro lado, que la
mayor abundancia se daba en los bosques cercanos a Guayaquil, asti-
llero que gozaba de salarios elevados, lo cual encarecia el producto fi-
nal. Con el tiempo se impuso la constmccidon guayaquilefia, pues el
mayor costo se compensaba con mas larga longevidad. En el interior
también se precisaban fuertes maderas que soportaran los cafiones, que
a su vez disminuian la capacidad de las cubiertas.

Por ultimo, la diferencia de puntal. Los buques de guerra precisa-
ban que fuese elevado por varios motivos. Primero, para instalar las
baterias, que en los grandes debian ser dos lineas superpuestas. Los ar-
madores privados dotaban sus barcos de puntales muy cortos: al fin y
al cabo era obra muerta. A este tipo de barcos se referirian Jorge Juan
y Ulloa cuando decian que la primera bateria era inservible porque es-
taba siempre inundada, y hacian hincapié en el poco bordo de los ga-
leones de la Mar del Sur\ cuando era tradicional todo lo contrario en
los de guerra de este ambito maritimo, con la finalidad de facilitar la
navegacion a punta de bolina con rumbo sur, no tan necesaria o al
menos tan pronunciada para los mercantes, pues disponian de mucho
tiempo para el regreso. La adaptacidon imprescindible a estas formas de
bogar constituia el segundo motivo del alto puntal. La defensa, utili-
zéndolo como parapeto contra el abordaje, lo aconsejaba con dichas
dimensiones.

Los galeones comerciales del Atlantico no presentaban tal incon-
veniente, puesto que el oleaje y la mayor propension a las borrascas de
esta mar, muy pronunciada en el golfo de México, reclamaban bordos
mas elevados.

La lista de mercantes armados es humerosa en proporcién con los
especificos de guerra. La precipitacion con que hubieron de ser orga-
nizadas ambas armadas, mas la del Sur que la de Barlovento, obligé a
que sus primeras formaciones estuviesen constituidas por mercantes ar-
mados, algo inconcebible en la Armada de Barlovento después de tan-

J. Juan y A. de Ulloa, op. cit, p. 101
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tos informes como hemos visto y tras haber construido cinco buques
de guerra en La Habana que fueron sustituidos por mercantes, con to-
dos los inconvenientes arriba mencionados.

El virrey de Meéxico, duque de Escalona, viendo lo que habia su-
cedido con los habaneros, y que no llegaban otros que se esperaban,
aprovecho la arribada de la flota de Averia, en 1640, y en junta a la
cual asistieron el capitan y almirante de la misma, Roque Centeno y
Juan de Campos, respectivamente, se dedic6 a la compra de todos los
gue habian llegado a través con el fin de retirar de ellos las armas, mu-
niciones y cuantos pertrechos portasen. Reconocidos los demas, sélo
tres de la flota se juzgaron aptos y en consecuencia fueron incautados.

El precio fue muy elevado si tenemos en cuenta que eran buques
demasiado viejos. El galedn la Concepcidn, de 300 toneladas, se pagd a
razon de 48 ducados la tonelada (pertenecia a Toribio de la Fuente), y
el Ntra. Sefiora del Rosario, de 250 toneladas, a 52 ducados la tonelada,
(era del capitdn Marcos de Almeyda). Una urca mandada por el capi-
tdn Mateo Sanchez, la San Antonio, de 400 toneladas, a 23 ducados.
Precios parecidos obtuvieron el Santisimo Sacramento, de 350 toneladas,
el Santo Rey Don Fernando, de 400 toneladas, y el patache Ntra. Sefiora
de la Pefia de Francia.

Como no se tenia mucha confianza en estas naves, inmediata-
mente se concertd asiento para construir otras nuevas de 500 toneladas
a razén de 56 ducados. La diferencia entre los incautados y los de nue-
va fabrica fue minima y aun menor si tenemos en cuenta que los sa-
larios en América eran mas altos que en la Peninsula. De ahi la afir-
macién del exceso del precio pagado.

El problema surgi6 a la hora de armar las seis embarcaciones. Los
cafiones disponibles se habian instalado en los barcos que se habian
construido en La Habana, y con ellos vinieron a Espafia. Existian al-
gunos del pirata Pie de Palo, pero le fueron negados al mismisimo vi-
rrey por el gobernador de Cuba. Fue necesario fundir otros nuevos con
la pérdida de tiempo consiguiente. La dotacion de artilleria, en conjun-
to y por buque, fue muy pequefia. La capitana portaba 26 cafiones, la
almiranta 20 y los demas menos de 16, lo que nos da una linea por
banda. No sabemos si fue debido a la falta de cafiones o a que la es-
tructura de los bajeles no admitia una segunda bateria. Nos inclinamos
mas por la segunda opcidn, puesto que los buques originarios de gue-
rra con idéntico o parecido tonelaje portaban de 15 a 20 cafiones mas.
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En 1644 se une a la Armada, después de una larga permanencia
en Espafa, el Delfin Dorado, de 500 toneladas, que por la artilleria in-
corporada tenia que ser mercante. Tan s6lo 22 cafiones. Hasta 1668 no
se tienen noticias de mas mercantes. En este caso fue la fragata San
Luis, sin especificar toneladas ni cafiones.

La reconstitucion de la Armada en 1677 fue en todo parecida a
su instauracion. Si en 1635 se lleg6 a programar sobre el papel una
Armada de doce galeones y 5.000 toneladas, los primeros afios de la
década de 1670 estan llenos de informes que van desde los doce galeo-
nes y las 5.000 toneladas, pasando por ocho galeones, hasta quedar en
dos y tres fragatas o pataches, todos mercantes. Fueron el Santa Rosay
San Pedro Alcantara, de 450 toneladas, y el Ntra. Sefiora de Aranzazu,
de 350 toneladas, ambos comprados en Espafia y pagaderos en Améri-
ca. La fragata Princesa, de 240 toneladas, habia sido capturada a los
franceses; dos de 200 toneladas, también adquiridas en la Peninsula: la
Santo Cristo del Buen Viaje y la Ntra. Sefiora del Camino. Ya es conocida
la suerte que corrieron los tres dltimos, que fueron sustituidos por tres
fragatas o pataches: el San Antonioy las Animas y Jests, Mariay José,
de 200 toneladas y seis cafiones; la San Juan Bautista habia sido deco-
misada en Puerto Rico por contrabando.

La fuerte remodelacion pensada y ejecutada en 1780 suponia que
el cuarto buque seria una fragata nueva de 450 toneladas, pero luego
fue un mercante de 335: el Ntra. Sefiora de la Soledad.

De nuevo en 1793 se repite por segunda vez la situacion de 1640:
se compraron cuatro bajeles; dos habian llegado rotos, con el fin de
aprovechar lo poco Util que tuviesen para poder fabricar uno nuevo,
dada la carencia absoluta de materiales, a excepcién de la madera. Cu-
riosamente, los particulares no encontraban ningln inconveniente a la
hora de construir sus buques, pues parte de los materiales que se res-
cataron de los viejos fueron arboladuras y jarcias, de los cuales hemos
dicho que México estaba bien surtido. De los otros dos, s6lo uno se
incorporé a la Armada: el Santo Cristo de Maracaibo, que duré muy
poco, ya que en 1696 se fabricd otro nuevo con el mismo nombre. No
debié considerarse en muy malas condiciones cuando se destind para
capitana.

Siguid la compra de embarcaciones, con mejor o0 peor suerte, y asi
en 1698 se adquirio la fragata Ntra. Sefiora del Rosario, de 450 tonela-
das, se arm6 con 42 cafiones, sirviendo de gran alivio para la Armada
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y se destind para almiranta. No acontecié lo mismo con una serie de
embarcaciones capturadas en 1716, todas de transporte, que aplicadas
a la Armada so6lo una fue de provecho, la balandra Santa Rita, de 100
toneladas, a la cual le fue incorporada una artilleria de 16 cafiones, un
poco excesiva para su tonelaje.

Durante la Guerra de Sucesion no tenemos noticias de mercantes
armados, debido a que se acudi6 a la Armada francesa para el reparto
de situados, acompafiamiento de algun convoy y vigilancia de la zona.

Hemos omitido nombrar algunos buques mercantes armados de
dudosa procedencia, pero los resefiados nos parecen suficientes como
indicativo de la mala inversion dada a unos siempre escasos caudales
—s0 pretexto de la pobreza de recursos constructivos en una zona que
descollé por lo contrario— no solo para particulares sino para la pro-
pia administracién central o astilleros, a la hora de determinar cudl se-
ria el beneficiado con la reforma borbonica.

En la Mar del Sur los mercantes armados fueron proporcional-
mente mas numerosos. Si en un principio algun virrey adujo las mis-
mas razones, alli la causa radicd en la imprevision de los ataques en
un mar que se consideraba cerrado a cal y canto para los extranjeros.
Pero viendo que ingleses y holandeses transitaban con cierta facilidad
por el estrecho, ya no era de recibo tener desasistida la Armada de bu-
ques bien pertrechados.

La irrupcion de Oxenham por el istmo dio el primer aviso, y el
virrey Toledo reacciond con energia ordenando construir las primeras
galeras, no muy aptas para ser armadas, pero las consideraba mas Utiles
en aquel ambito. De todas formas, Drake le cogi6 todavia desprevenido
y se vio obligado a echar mano de los barcos mercantes y artillarlos
minimamente para salir en su persecucion. Fueron los galeones Ntra.
Sefiora del Buen Viaje, Santa Luda, San Francisco y Santiago el Mayor,
gue fueron artillados con 12, 10 y 8 cafiones. Pasado el peligro debie-
ron enajenarse otra vez o destruirse con el terremoto de 1586, puesto
que el mismo afio el virrey adquirié estos galeones: el San Pedroy San
Pablo, en construccion, que pudo ser adaptado convenientemente para
recibir 32 cafiones, alcanzando un arqueo de 400 toneladas; el San An-
drés, de 300 toneladas y 28 cafiones; el San Francisco, de 350 toneladas
y un minimo indeterminado de cafiones; el San Jerénimo, de 250 to-
neladas y 24 cafiones. Por segunda vez fue necesario improvisar una
flota, en este caso para acompafar los envios de la plata a Panama. Las
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cuatro galeras existentes no se consideraban proteccion suficiente, ni
podian enviarse por falta de remeros. Cuando se iniciaron los ataques
de los holandeses con Cordes y Noort en 1600, la Armada sélo dis-
ponia del San Pedroy San Pablo, que no estaba en buen uso, y por
tercera vez se improvisd una Armada con los mercantes Ntra. Sefiora
del Carmen, Ntra. Sefiora de los Remedios, Ntra. Sefiora de la Merced y dos
fragatas: Ntra. Sefiora de Guadalupe y Ntra. Sefiora del Copacabafia. Pa-
sado el peligro al internarse en la mar los primeros holandeses que cru-
zaron el estrecho sin atacar embarcacién ni reducto alguno, se devol-
vieron a sus duefios los buques confiscados, menos el Ntra. Sefiora de
la Merced. El virrey Velasco, no obstante, habia mandado construir dos
buques de guerra. La tregua con Holanda en 1609 parecia que iba a
dejar tranquila la Mar del Sur, pero no fue asi; en 1615 se presentd
Spielbergen y aunque la Armada habia recibido dos galeones, éstos no
estaban convenientemente armados; uno soélo portaba 24 cafiones de
sus 30 portas, y el otro 14 de 20. Al combate con Spielbergen tuvieron
que salir ademas cuatro mercantes, dos totalmente desarmados, para
enfrentarse a una fuerza de cuatro galeones armados con 120 cafiones
en total.

La presencia de los holandeses no cesaba, y cuando en 1624 se
rumored la penetracion en la Mar del Sur de la potente armada de
L’Hermite, no habia fuerza suficiente que oponer, ni tampoco para
resguardar el envio de la plata; un nuevo mercante, el San Felipey San-
tiago, fue armado con 16 cafiones. Se interrumpieron las compras de
mercantes hasta 1644 con el San Francisco Solano, de 360 toneladas, al
que se acoplaron 18 cafiones; pero no se considerd suficiente refuerzo
ante el anuncio de otra expedicion holandesa al mando de Brouwer, y
fueron armados cinco mercantes con cafiones arrancados de las forta-
lezas terrestres. Esto nos da a entender que habia dos formas de aplicar
mercantes a la Armada: definitiva, por compra, y temporal, por arrien-
do. Esta formula se aplico varias veces con el galeén San Antonio hasta
su hundimiento en 1663.

En 1680 el virreinato estaba exactamente en la misma condicién
de indefension que un siglo antes. Los filibusteros ingleses y franceses
penetraban por el istmo y se apoderaban de embarcaciones que luego
armaban y se servian de ellas para continuar sus ataques. La solucién
también coincidié: armar tres o cuatro mercantes para capear el tem-
poral mientras se carenaban los dos Unicos bajeles disponibles. Fueron
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artillados los galeones Ntra. Sefiora de la Concepcién, con diez, y San
José, con ocho, mas un patache y un chinchorro. Al afio siguiente to-
davia no habian sido carenados los buques de guerra y se recurre a
mas mercantes: el SanJuan de Dios y el SanJuan Evangelista.

Para 1684 ya estaban terminadas las obras de carena, pero la pira-
teria vuelve a frecuentar el estrecho, y dos buques viejos no eran sufi-
cientes, por lo que se agreg6 el Pdpulo, con 14 cafiones. Al regreso de
Panama en 1685, la capitana se hundié en Paita por una explosion. No
fue suplida hasta 1692 por el Jests, Mariay José, al cual se le acoplaron
nada menos que 40 cafiones, como los grandes galeones de guerra.
Mientras tanto la defensa habia sido puesta en manos de la compafiia
Nuestra Sefiora de la Guia. El Gltimo mercante adquirido para la Ar-
mada fue el San Francisco de Asis, artillado con 40 cafiones, en 1704,
que operd con algunos buques franceses por orden del virrey conde de
la Monclova.

Galeras

Este tipo de embarcaciones procede del Mediterrdneo, donde
prestd grandes servicios en sus dos modalidades, comercial y bélica, y
se trasplanté durante algun tiempo al Atlantico. Agrupaciones de gale-
ras venecianas, por ejemplo, comerciaban con Inglaterra, pero la apari-
cion de la carabela las fue desplazando, aunque en su ambito propio
perduraron durante un siglo mas. Sin embargo, a finales del siglo xvi
se constata su presencia en América. Los puertos de Santo Domingo,
La Habana y Cartagena dispusieron de algunos ejemplares, general-
mente por parejas; una sola no se consideraba operativa. Actuaban
contra la pirateria, no dependian de vientos y corrientes, y podian ac-
tuar durante la calma.

No encontramos ninguna en el listado de los barcos de la Armada
de Barlovento, pero su existencia y actuaciones favorecieron la apari-
cion de la misma. Las mas famosas fueron las de Cartagena, precisa-
mente por su fracaso en la defensa de la ciudad con motivo de la in-
cursion de Drake en 1586, quien las destruyd en el puerto. Repuestas
rapidamente, actuaron todavia durante algun tiempo. La fuerza motriz
humana, que las hacia aconsejables, constituyd también, entre otras
causas, su ruina: faltaban condenados que las moviesen, si bien porta-
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ban velas latinas y cuadradas con el fin de dar descanso a los remeros
cuando el viento era propicio.

El casco era alargado con proporcion extrema de 7 a 1 entre qui-
lla y manga; llegaron a alcanzar 50 metros de longitud por 7 de anchu-
ra. Una modalidad de mayor porte, las galeazas, rozaban los 70 y 16
metros respectivamente, con mas bordo para colocar una bateria de ca-
fiones sobre los remeros. De esta clase serian las que actuaron en Amé-
rica, pues iban artilladas. Las dimensiones, ciertamente respetables, no
esliponian capacidad y operatividad, pues precisaban llevar bastimentos
para los remeros, que debian ser repuestos con frecuencia, lo que las
imposibilitaba para alejarse mucho de la costa; los bancos restaban asi-
mismo espacio. Los avances en la propulsion a vela, con la multipli-
cacion de lonas mas pequefias y manejables propicié también su desa-
paricion.

Si estas consideraciones fueron vélidas para la desaparicion de las
galeras en el ambito caribefio y ninguna llegé a conformar la dotacién
de la Armada de Barlovento, como hemos adelantado més arriba, no
sucedid lo mismo en la Mar del Sur y su Armada. Los vientos y co-
rrientes unidireccionales conocidos, los bajos fondos y, sobre todo, el
empecinamiento de algunos virreyes, facilitaron la existencia de las ga-
leras durante algin tiempo, asi como su incorporacion casi puramente
nominal a la Armada hasta mediados del siglo xvn. Veamos sus vicisi-
tudes.

Las primeras noticias de grandes embarcaciones a remo en la Mar
del Sur datan en 1536 y proceden de su descubridor Pedro de Alvara-
do, quien anuncia la puesta en astillero de tres galeones de 100 tone-
ladas y una galera, «todos a remo», para proseguir la conquista. Ya era
conocedor del inconveniente de las corrientes y vientos, pues afiade
que «esto de las corrientes (vientos también) ha sido parte para que no
se sepa mucho de lo que hay por esta mar» 2 argumento esgrimido por
los posteriores promotores de este tipo desfasado de embarcaciones.

Veinte afios después, en 1556, el virrey marqués de Cafiete vuelve
sobre el tema y propone la construccién de dos galeras para meter en
ellas a los delincuentes, que por cierto no disponia de ellos, y pedia
que se los enviasen desde México y otras audiencias. El virrey Francis-

2 B. Torres Ramirez, op. cit.,, p. 42.
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co de Toledo, avisado de la posible incursion de Drake en la mar del
Sur, fue quien intent6 dar origen a la Armada con la fabricacién de
dos galeras y dos bergantines o fragatas, todos a remo, en el puerto de
El Callao, que fueron terminados en tiempos de su sucesor, segin
Zabala 3 afirmando Clayton que se hicieron en Guayaquil y que una,
la Santisima Trinidad, se bot6 en 1579. Al afio siguiente, siendo virrey
Martin Enriquez, se sigue insistiendo en la necesidad de galeras y se
propone al virrey que inicie la construccién de otra pareja, intento que
no se llevo a cabo, con lo que muy pronto se constatd la inviabilidad
de las embarcaciones a remo.

En 1583 se afirma que las galeotas son de poco efecto por no te-
ner la chusma necesaria; en consecuencia, el virrey conde del Villar
pide que le envien 300 negros para suplir la falta del motor humano.
Esa fue la causa que entorpecié su salida hacia Panama en 1586. Este
inconveniente no impidi6 que el mismo virrey que hacia estas afirma-
ciones prosiguiese con la construccién de otras dos, las cuales, si no
podian navegar, resguardarian el puerto del Callao. Daba por podridas
e indtiles las ya existentes surtas en el puerto. No conocemos que ha-
yan realizado ningln viaje, suerte que corrieron las otras dos que se
fabricaron después.

No hay noticias de mas galeras hasta que el marqués de Guadal-
cazar en 1628 hace relacién de su mandato, donde dice haber ordena-
do construir galeras y galeotas; serian las Sta. Maria Magdalena, Santia-
go y San Cristdbal. Son las Unicas que realizaron un servicio en 1630
llevando ia plata a Panaméa por orden del virrey Chinchon. La ultima
que consta en las listas de la Armada es de fecha muy tardia: nada
menos que de 1666, la Ntra. Sefiora del Prado.

Las galeras presentaron otros problemas ademas de la falta de pro-
pulsidn: su poca capacidad, ya indicada, y la no adaptacion a ser bien
artilladas en tiempos en que la batalla naval casi se decidia por el po-
tencial de la artilleria.

3 Ibidcm, p. 104.
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Galedn capitana del almirante Hoces, 1634 (Archivo Museo del Viso del Marqués)
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Galeones

El galedn aparecid6 como producto tipicamente espafiol. Su origen
pudiera estar en la galera, por la prolongacién de la proa para sujetar
el palo casi horizontal que sobresale por la misma, el bauprés. Pero es
barco de tipo redondo, en un principio, y habia que pensar en las ca-
rracas 0 urcas y su posterior derivacioén, la carabela.

Lo cierto es que el galedn reunia caracteristicas aceptables a prin-
cipios del siglo xvi para la navegacion transoceanica. Un casco de ra-
zonables cualidades marineras, unido al gran volumen de sus bodegas
y propulsado por un velamen bastante evolucionado, le conferian bue-
na velocidad y capacidad de maniobra. De transporte y guerra, presen-
taba unos costados mas robustos que la carabela, lo que le permitia
hacer frente a mares gruesas y a los avatares del combate, a la vez que
podia soportar su numerosa artilleria. De aspecto redondo, fue evolu-
cionando hacia una mayor velocidad aumentando la diferencia de pro-
porcion de quilla y manga o anchura sin perder espacio. Antes al con-
trario, pues si los primeros presentaban un arqueo de 250 a 300
toneladas, los Gltimos y sus sucesores, los navios, llegaron a mas de
1.500 toneladas.

La proporcion quilla-manga comenzé siendo de 2 a 1; a mediados
del siglo xvn rondaba la de 2,5 a 1, y a finales se sobrepasd esta pro-
porcién, aunque no mucho. En esto las potencias extranjeras evolucio-
naron mas rapidamente y a mediados del xvn construian galeones con
proporciones desusadas, comparables casi a las galeras: 4 a 1 Asi se
mejoraron las cualidades marineras, pudiendo alcanzar mayor veloci-
dad, dadas las grandes distancias a recorrer. Como se aumentd también
la capacidad de carga, se fue depurando la construcciéon naval, al me-
jorar las formas transversales con un reparto de pesos méas adecuado
para lograr mayor estabilidad, corriéndolo hacia la proa y evitando asi
los cabeceos inoportunos.

Las grandes superestructuras que rodeaban los buques a modo de
castillos con el fin de evitar el abordaje se fueron eliminando por dos
razones: dificultaban el empuje del aire sobre las velas y se considera-
ban innecesarios porque en la batalla iban tomando cada vez mas im-
portancia los cafiones en detrimento del abordaje.

La propulsion, aprovechando la fuerza del viento, requeria la ins-
talacion de grandes palos o mastiles, normalmente tres: el mayor, cen-
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tral, con velas cuadradas lo mismo que el delantero, y latinas en el
trasero; lo normal, sin embargo, era montar cinco palos contando el
bauprés de proa con vela cuadrada y un quinto en la popa con vela
latina. De esta forma se podia navegar en muy diversas condiciones de
rumbos y vientos, facilitando las maniobras.

El correcto uso del viento exigia que el velamen estuviese a una
determinada altura por encima del casco, de ahi la progresiva dis-
minucion de los altos bordos. Era muy importante la incidencia del
angulo formado por el rumbo y la direccién del viento. Por eso los
mastiles rigidos y empotrados en el casco necesitaban otras estructuras
horizontales y giratorias embebidas en ellos, las vergas, sobre las que
pendian las velas y se mantenian en la posicion deseada mediante ca-
bos o jarcia de labor. El velamen aumentd en superficie en relacion al
volumen del buque, pero para su mejor manejo se hicieron las velas
mas pequefias incrementando su ndmero, y se evitd de este modo la
dificultad afadida de poder tejer grandes superficies.

Las mejoras asi introducidas supusieron una mayor longitud de los
maéstiles, mas vergas y jarcia. Los trabajos de cubierta fueron mas nu-
merosos, pero mas manejables, y se evitd que la tripulacidn tuviese que
trepar a la arboladura con el consiguiente peligro que habia que arros-
trar en los temporales.

Los galeones tenian por lo menos dos cubiertas o divisiones hori-
zontales y dos puentes. La primera cubierta era la inferior y soportaba
la bateria principal; la segunda, la siguiente. Algunos incluian debajo
de la primera algin compartimento mas, llamado sollao. Las escotillas,
aperturas rectangulares, permitian la comunicacién entre las cubiertas.
Estas presentaban un abombamiento para que el agua introducida so-
bre ellas se deslizase al mar. Sobre la cubierta, dos puentes: el alcazar,
desde el palo mayor a popa y el castillo, desde el trinquete a proa.
Entre la popa y la mitad del alcazar se solia poner otra pequefia cu-
bierta, la toldilla, para el comandante; alli estaba la bitacora.

Este somero esbozo de los galeones de guerra, aun evitando pro-
fundizar y eliminando tecnicismos, nos muestra las dificultades de
adaptacion de los mercantes, que solian y podian prescindir de algunos
elementos esenciales en los buques de guerra. Ahora se comprendera

mejor el por qué de nuestra insistencia sobre un aspecto que aparen-
temente era de poca importancia.
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Los galeones de la Armada de Barlovento eran muy semejantes a
los descritos, e irian aumentando con el tiempo en tonelaje, asi como
mejorando sus condiciones marineras al igual que en el resto de Espa-
fia; aunque los buques provenientes de Holanda fueron fragatas, por
ellas se podrian conocer los avances no aplicados aqui.

Ya hemos dicho que en 1610, fecha muy temprana con relacion
a la formacién real de la Armada de Barlovento, se fabricaron en La
Habana seis galeones de hasta 500 toneladas con destino a la misma,
pero no fueron éstos los que le dieron forma, sino unos mercantes
armados en 1641. Su primer galedn de guerra se construyé en Rio Al-
varado en 1643, el Ntra. Sefiora de la Porcilncula, de 650 toneladas,
que se armd con 32 cafiones, aunque se habia contratado por asiento
de 500. Se incorpord a la Armada por poco tiempo, pues permanecio
en ella lo que dur6 un viaje a la Peninsula, en el cual hizo de capita-
na. Después de mucho tiempo de permanencia en Espafia dedicado a
otras Armadas se asignd en su lugar una urca para que desempefiase
la misma funcién. Hasta 1646 no cont6 la Armada con un gale6n de
guerra estable, el San José, de unas 400 toneladas y alrededor de 30
cafiones. Como en 1648 se disolvio temporalmente, el San José tam-
poco fue de mucho provecho. Y estos dos galeones fueron los Unicos
que estuvieron en sus listas, pero no intervinieron en ninguna opera-
cién naval.

La Armada de la Mar del Sur cont6 con bastantes més, debido a
la preocupacién de los virreyes y a la actividad del astillero de Guaya-
quil. Y como sus buques no hacian viajes a la Peninsula, no corrieron
el peligro de quedarse aqui. El primero fue el San Pedroy San Pablo,
comprado cuando acababa de iniciarse su construccion, por lo que
pudo ser acondicionado desde el principio para la guerra. Iniciada su
fabricacion en 1583, realizé algunas travesias antes de estar terminado,
lo que ocurri6 en 1586. Era de 400 toneladas, el mayor de cuantos
habia navegado por aquella mar, y se le afiadié otro nombre, Apdstol
Santiago. Sirvid de almiranta durante mas de 15 afios. Hernando Alon-
so intervino en la direccidn de las obras y fue su comandante durante
algunos afios.

Entre 1600 y 1602 se construy6 el primer galeén de la Armada: el
Jeslis Maria, de 600 toneladas y 30 cafiones, que tuvo una larga vida,
con lo cual se puso de manifiesto la bondad de las maderas empleadas
provenientes de los bosques cercanos a Guayaquil. A la iniciativa del
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marqués de Montesclaros se debi6 la fabricacion de dos galeones en
1610: el San José, de 400 toneladas y 32 cafiones, y el Santa Ana, de
350 toneladas y 30 cafiones. El ultimo se perdi6 en 1615 en la batalla
de Cafete con Spielbergen, por una falsa maniobra. Conviene hacer
notar que si las galeras se hacian de dos en dos, con los galeones su-
cedia otro tanto. Asi se aprovechaban mejor las maderas. Lo interesan-
te era hacerlos de tonelaje similar para que intercambiasen los aparejos
cuando se averiasen.

Las pérdidas habidas con motivo de la batalla de Cafiete se inten-
taron remediar con la construccién de otros dos galeones, el Ntra. Se-
fiora de Loreto y el San Diego. S6lo el primero salié de los astilleros a
la llegada de L’Hermite. Sobrepasé mucho el tonelaje del Jesis Maria
con sus 900 toneladas y 44 cafiones. El segundo fue quemado por los
holandeses cuando faltaba poco para terminarlo. En 1628, siendo vi-
rrey el marqués de Guadalcazar, se botd otro con el mismo nombre,
de 500 toneladas y 30 cafiones, que como los anteriores dur6 mucho
tiempo y junto con Ntra. Sefiora de Loreto formd pareja de almiranta,
hasta que se construyeron galeones algo mayores en la década de 1640.

El impulsor de esas construcciones navales fue el virrey Mancera,
el cual hizo posible la botadura en 1645 de los dos buques mas gran-
des que tuvo la Armada en toda su existencia. Fueron éstos el Jesus
Maria (11), de 1.200 toneladas y 54 cafiones, y el Santiago, que rondaria
las 1.000 toneladas y los 36 cafiones, capitana y almiranta, respectiva-
mente. El primero se hundié a los 10 afios, en 1654, cerca de Guaya-
quil, en los bajos de Chanduy; el Santiago tuvo una vida un poco mas
larga, 16 afios. El hundimiento del Jesis Maria (ll) provocé que la jun-
ta de guerra de Espafia prohibiese que los buques de la Armada de la
Mar del Sur sobrepasasen las 500 toneladas, directrices que no se cum-
plieron en la siguiente pareja de galeones construidos para la misma.
La limitacion impuesta venia supeditada a las condiciones de la nave-
gacién de cabotaje que debia efectuar en las travesias hacia Panama y
viceversa. Las radas y ensenadas de la costa, abiertas y poco profundas,
aconsejaban embarcaciones no mayores de 500 toneladas, que por otro
lado resultaban mas maniobreras. Pero los usuarios de los buques pre-
ferian que fuesen grandes en perjuicio de la velocidad, pues disponian
de tiempo suficiente para empalmar con los galeones de la Carrera.
También se confiaba en la pericia de los constructores, que habian
conseguido grandes barcos con aceptables condiciones marineras.
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Dos galeones fabricados por orden del virrey Alba de Liste en
1659, el San José (Il) y el Ntra. Sefiora de Guadalupe, ambos de 825 to-
neladas y 32 cafiones, dieron origen a una polémica entre el virrey y
la Junta de Guerra, que habia recomendado le fuesen enviadas las me-
didas de todas las embarcaciones destinadas a la Armada para su apro-
bacion previa. Alba de Liste afirmé que las medidas se ajustaban a lo
preceptuado, pero que habian salido un poco mayores, eran baratas y
admitian mucha carga. Las medidas, efectivamente, se enviaban desde
Lima, y después el superintendente y los constructores gozaban de to-
tal autonomia, y con decir que se habian sobrepasado en el arqueo
contra su voluntad ya tenian justificada la desviacion en el tonelaje por
grande que ésta fuese. La larga vida de las dos embarcaciones, 27 y 38
afios, dejé en buen lugar al virrey y al superintendente Cristébal de
Mello. El San José (II) duré menos porque explotdé la pélvora de sus
bodegas en Paita el afio 1685.

La siguiente pareja de galeones tampoco se ajustd a las medidas
preceptuadas. Habia pasado mucho tiempo y no se habian cumplido
los recelos de laJunta de la Guerra. Por otro lado, los galeones Santi-
simo Sacramento, de 845 toneladas y 40 cafiones, junto con el Ntra. Se-
fiora de la Concepcion, de 700 y 40, respectivamente, eran una especie
de donacion de los comerciantes limefios a la Armada, lo que en cier-
to modo les eximia de cualquier obligacion. Hay que tener en cuenta
también que las fragatas de la época rondaban ya el tonelaje limite de
las 500 toneladas.

Con estos precedentes, el virrey conde de la Monclova no dudé a
la hora de autorizar el tonelaje para esos buques cuando en 1691 se
decidié a reorganizar la Armada después de tantos afios sin actividad
constructiva. Quiza ésa fue la causa que dio origen a los defectos que
presentaron, manifestados en un excesivo cabeceo, por lo cual en 1724
se reformaron totalmente reduciendo su tonelaje casi a la mitad, y se
les quitd una bateria. El coste resultd tan elevado como si hubiesen
sido construidos de nuevo. Estuvieron en servicio hasta 1744, siendo
con mucho los mas longevos de cuantos tuvo la Armada. También
fueron los ultimos galeones de la misma.
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N avios

Este vocablo se utilizaba en el siglo xvn para distinguir los barcos
mayores de los menores, pero se aplicaba tanto a los galeones como a
los mas aproximados en tonelaje. Fue a comienzos del siglo xviii cuan-
do se aplicd especificamente a un determinado tipo de buque: el lla-
mado «navio de linea». Pasaria de las 1.000 toneladas y portaria mas
de 70 cafiones, en el limite inferior. Por arriba, hasta donde la pericia
del constructor lo permitiese; a partir de los afios 40 ya habia proyec-
tistas y modelistas de maquetas, con lo cual se habia conseguido un
avance importantisimo. Pero esta intervencién no alcanzé a ninguna
de las Armadas, como ya hemos indicado en otra parte. Se apodaban
«de linea» porque en la formacion de batalla se colocaban uno detrés
de otro para resguardar la popa del que estaba colocado delante. En
esa posicion protegian la zona mas vulnerable, y aunque ofrecian un
blanco mayor, también podian disparar con todos los cafiones del cos-
tado ofrecido al enemigo. En Espafia se adopto el vocablo en tiempos
de Felipe V, con una instruccion de 1718.

Si en galeones tuvo mas y mejor representacion la Armada de la
Mar del Sur, con los navios sucedié lo contrario: ninguna embarcacion
de este tipo formd parte de la misma hasta que no llegaron buques
desde Espafia, ya al final de su existencia, mientras que en la de Bar-
lovento encontramos siete, aunque fuese cuando ya habia sido estruc-
turada de forma distinta y casi absorbida por la de Averia. Tampoco
participaron en ninguna accién destacada. Su actividad se redujo al re-
parto de situados y a la detencién de algin buque corsario o contra-
bandista.

Fragatas

Este tipo de buque es quizé el que ha sufrido mas transformacio-
nes a lo largo y ancho de su dilatada existencia, desde mediados del
siglo xvn hasta nuestros dias. Barco de tres palos y dos puentes en su
etapa clasica, se le confundié al principio del mencionado siglo con
los pataches o buques menores, hasta alcanzar después méas de 500 to-
neladas en la temprana fecha de 1665. La Armada del Mar del Sur
contd con pocas debido a lo tantas veces apuntado: la preferencia que
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los virreyes sentian por los bajeles de mas capacidad, aunque fuesen las
fragatas las mas apropiadas para la navegacion de cabotaje. Por el con-
trario, en la Armada de Barlovento la inmensa mayoria de sus embar-
caciones fueron fragatas. Sus caracteristicas marineras eran tales que las
hacian aparecer como las naves ideales. En la historia de la marina se
hacen muchas alusiones a las «formas afragatadas» de otros buques.
Esto quiere decir que se preferian de poco calado, algo mas alargados
y con mas maniobrabilidad.

Las tres primeras que se incluyeron en la Armada de Barlovento
eran de pequefio tonelaje y llevaban los nombres de San José y Santa
Ana, ambas de 250 toneladas, y Ntra. Sefiora de la Pefia de Francia, de
170; portaban 12, 11 y 10 cafiones respectivamente. Después del pri-
mer viaje a Espafia se les agregd la Santiago, de 200 toneladas y 20
cafones.

En 1664 se pidieron a Holanda dos de gran tonelaje, la San Felipe,
de 542 toneladas, y la Concepcién, de 507, mas otras dos medianas, la
Santa Ana y la San Carlos, de 350 toneladas cada una. Se habian soli-
citado menores, pero ya conocemos el desajuste entre proyectos y rea-
lizaciones. A Espafia llegaron las cuatro en 1665, pero a la Armada se
incorporaron tan sélo las dos primeras en 1667. Con ellas salieron otras
dos fragatillas de 50 y 120 toneladas. Todavia el vocablo abarcaba una
gama muy amplia.

Hasta 1679 no se construyd ningln buque nuevo, y en ese afio
tan sélo fue agregado uno, la fragata Santo Cristo de San Roman, fabri-
cada en Cartagena de Indias, la cual se desarbolé en el primer viaje a
La Habana; arreglada, siguié perteneciendo a la Armada. Dos afios des-
pués se pensd dotar a ésta de buenos buques, y como no los habia en
Espafia se volvieron a comprar en Holanda, como en 1664. Eran las
fragatas Santo Cristo de Burgos, de 650 toneladas, y Ntra. Sefiora de la
Concepcion, de 550; figuraron como capitana y almiranta. Llegaron a
Portobelo totalmente destrozadas y haciendo mucha agua, con necesidad
de fuerte carena, lo que indica que no debian de ser nuevas cuando
se adquirieron. Algun tiempo después pasé a formar parte de la Ar-
mada la Ntra. Sefiora de Hom-Hom, una fragata guardacostas de Cam-
peche de 335 toneladas, que fue enajenada en 1686 por su mal estado.

En junio de 1687 llegd desde Espafia a Veracruz Lopez Gijon,
nuevo capitan, con dos fragatas, las San José y San Nicolas, de 300 to-
neladas cada una, que habian acompafiado a la flota de Averia. Eran
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de origen francés y estaban muy maltrechas. La adquisicion de varios
buques viejos permitié armar en 1693 una fragata nueva construida en
Campeche, la Ntra. Sefiora de Guadalupe, de 300 toneladas; habian pa-
sado 14 afios desde la entrada en servicio de las holandesas. Pero las
vicisitudes de la Armada llegaban a oleadas, y asi en 1695, s6lo dos
afios después de la botadura de la Guadalupe, se afiaden tres buenas
fragatas, la Santisima Trinidad, de 500 toneladas y 52 cafiones, cons-
truida en Campeche; la Ntra. Sefiora del Rosarioy Santiago, de 450 to-
neladas y 42 cafiones, fabricada en Alvarado, capitana y almiranta res-
pectivamente. De Alvarado llegd también otra mas pequefa, la Jesus,
Mariay José, de 150 toneladas y 22 cafiones. Los avatares de la nave-
gacién en tiempo de continuos temporales las dejaron pronto fuera de
uso, y en 1703 otras dos fragatas grandes, las mayores que tuvo la Ar-
mada, tanto que no se las consideraba aptas para aquella zona, llega-
ron de Campeche: eran la Ntra. Sefiora de Guadalupey San Antonio y
la Santisima Trinidady Ntra. Sefiora de Atocha, ambas de 600 toneladas,
que hicieron de capitana y almiranta, muy maltratadas también en su
primera salida por haberla realizado en época no aconsejada; pero ca-
renadas, prestaron grandes servicios a la Armada y al rey, realizando
varios viajes a Espafia con el dinero de Su Majestad para sufragar los
gastos de la Guerra de Sucesion.

Hasta 1719 no recibié la Armada ningln otro buque. Con don
Francisco Cornejo llegaron tres nuevos, la fragata San Juan, que se per-
dié muy pronto, y las capturadas San Felipe, de 450 toneladas y 42 ca-
fiones ampliables a 48, francesa; la San Francisco, de 250 y 26, y la San
Joaquin de 150 y 26 también, holandesas. Pero poco sabemos de estos
buques. En 1725y 1726 dos mas, nuevas, la Begofia y la San Juan, ésta
fabricada en La Habana, las sustituyeron.

Los ultimos afios de existencia de la Armada de Barlovento estan
jalonados de muchas adquisiciones de fragatas; pero lo mismo que lle-
gaban inopinadamente, desaparecian también con rapidez de sus for-
maciones por hundimientos o por regresos a Espafia. Podemos citar las
Begofia, San Juan, San Luis, San Fernando, Lanfranco y San Cayetano,
con arqueos importantes de 300 a 500 toneladas y con artilleria nu-
merosa, hasta 70 cafiones.

Ya hemos dicho que la Armada de la Mar del Sur apenas tuvo
fragatas en sus formaciones. Solo al final, con motivo de la expedicion
de Martinet, se pueden contar seis: la Peregrino, de 600 toneladas y 48
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cafiones, de la propia escuadra francesa. Tres presas, francesas también,
capturadas por Martinet: las Principe de Asturias, Aguila y Brillante, de
400 toneladas aproximadamente y equipadas la primera con 34 cafio-
nes y las dos restantes con 32. Todas tenian muchos afios y estaban
muy maltratadas por las largas singladuras. Las Principe y Aguila desa-
parecieron rapidamente. Las otras dos prestaron algunos servicios. La
Brillante sirvi6 de modelo para la Unica fragata de la Armada construi-
da en Guayaquil en 1729: la San Fermin, de 100 toneladas y 40 cafio-
nes, que durante muchos afios fue su Unico buque operativo. Los ul-
timos galeones estaban muy deteriorados.

En 1742 pas6 una procedente de Espafia, la Esperanza, de 50 ca-
fiones.

Bugques menores

Urca: No fue precisamente pequefia, aunque en los tratados se
diga que portaba de 60 a 200 toneladas. Las hubo de mas de 600. Era
una embarcacidn de carga de origen holandés, muy llena en los galibos
y con popa redondeada. Las pequefias enarbolaban dos palos, uno en
el centro, con vela mayor, y el de mesana con vela cuadrada. Tenia
una sola cubierta. Se trataba de una embarcacion pesada, por lo que si
un barco resultaba lento se le apodaba «urca», igual que a algun tipo
de fragata.

Piragua: De aspecto alargado, media unos 90 pies de largo por 16
a 18 de ancho en el centro, estrechdndose hacia los extremos, méas ha-
cia proa que hacia popa. Presentaba un puntal de cuatro a cinco pies.
En proa portaba un cafion de seis libras de calibre: en popa cuatro
pedreros. De vela y remos, con dos palos abatibles y 36 remos, tenia
lugar para 120 hombres de tripulacion. El calado, de pie y medio, la
hacia muy dtil para los bajos fondos.

Patache: Embarcacion de guerra de dos palos, se empleaba de es-
campavia y para llevar avisos, reconocer costas y guardar las entradas a
los puertos. Se empleaba mucho en navegacién de cabotaje. Despecti-
vamente se aplica a busques pesados y sin cualidades marineras.

Pinque: De origen mediterraneo, con aparejo similar al patache, re-
sultaba mas lleno de proa y con mayor calado, de popa estrecha. A
vela y remo, llevaba en popa un palito de mesana y dos principales.
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Queche-. De dos palos, el de mesana bastante a popa con vela can-
greja en el mayor y mesana, se utilizaba en trafico costero; portaba de
100 a 200 toneladas. Evolucioné a yate.

Paquebote: Semejante al bergantin, pero mas grueso y con vela ma-
yor redonda y mesana en lugar de cangreja, se utilizaba principalmente
como correo.

Tartana: Vela latina en pala perpendicular a la quilla en su centro;
otro chica a popa parecida a un asta de bandera. Alguna de bastante
porte usaba gavia volante.

El coste de las embarcaciones

El primer desembolso hecho para la fabricacién o compra de un
buque en América era bastante superior al que requeria la misma ope-
racion en Europa. Pero esto es poco significativo. Las cantidades paga-
das presentaban otras connotaciones dignas de tenerse en cuenta. En
primer lugar, en América habia mas dinero en circulacién, lo cual ba-
jaba considerablemente su valor. Se hace hincapié en sefialar que los
salarios americanos eran altos, y no precisamente por la exigencia de
mano de obra, puesto que los carpinteros y calafates eran en su inmen-
sa mayoria negros o mulatos y se les trataba bastante mal. Una confir-
macion de lo que decimos viene avalada por la disminucion de los
salarios, causa principal del elevado coste de los buques a medida que
se iban agotando las minas de oro y plata. Ya hemos citado la consta-
tacion del descenso de los salarios hecha por Laviana Cuetos.

En general, los precios de las mercancias llevadas desde Espafia se
multiplicaban en las ferias de Portobelo y todavia seguian subiendo en
la travesia de la Mar del Sur. Los barcos consumian algunos productos
europeos. No podemos achacar este fendmeno sélo a la escasez de las
mismas en Ameérica. Mas de un afio no sali6 la flota de los galeones
porque no se habian vendido los envios del viaje anterior. Los peligros
de la pirateria tampoco influian considerablemente, pues no atacaba
con preferencia a los barcos que las transportaban. La cercania de las
minas de oro y plata era lo que hacia aumentar los precios.

Los buques, un producto como otro cualquiera al fin y al cabo,
debian sufrir lo mismos efectos. Si se compraban hechos, habia que
pagarlos con arreglo al mercado. Si se organizaba el astillero real era
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preciso contratar a los operarios, quienes en algunas fases, como corte
y acarreo, podian resultar mas econémicos que en Espafia. Lo intere-
sante era el resultado final y a largo plazo. De poco valia que se adqui-
riese un barco menos caro en Europa si luego no servia para aquellas
latitudes o llegaba totalmente desmantelado. Desde el principio veni-
mos diciendo que, salvo algin que otro virrey que debia hablar sin
conocimiento de causa o por otras cuestiones, todos reconocieron la
superioridad de las maderas americanas sobre las europeas. La expe-
riencia demostré que los buques de Guayaquil, Campeche o La Ha-
bana, por ejemplo, en circunstancias normales duraban mucho maés
afios que los de Europa.

Hechas estas primeras salvedades, lo importante era sacar rendi-
miento al producto adquirido o valerse de los medios oportunos para
que saliese mas econémico. No era lo mismo adquirir un barco por
asiento a precio fijo por tonelada de arqueo que organizar no ya el
astillero, que era rudimentario, sino todo un conglomerado de oficiales
reales, que al decir de Jorge Juan y Ulloa utilizaban toda la picaresca
del mundo y a vista de todos en provecho propio. Sin querer manci-
llar la conducta de nadie, es muy significativo que la Armada de Bar-
lovento, menos lejana y por tanto mas vigilada que la de la Mar del
Sur, recurri6 casi siempre al sistema de asiento, mientras que en Gua-
yaquil lo normal era el astillero real.

Los primeros seis buques construidos en La Habana resultaron ca-
risimos, mas de 53.500 ducados cada uno. Se cerr6 el astillero y los
barcos fueron requeridos en Espafia. No serian tan malos cuando se
agregaron a la Armada del Océano. Desde entonces se tuvo mas cui-
dado y, sobre todo, se contrataron por asiento. De lo contrario se los
enviarian desde la Peninsula o se comprarian en Holanda, como ocu-
rrié en 1663 y 1681, nada baratos por cierto: a 50 ducados por tone-
lada. Los altimos eran de 600 y 550, por lo que su coste fue de 30.000
y 27.500 ducados cada uno. Teniendo en cuenta que algunos llegaron
a Veracruz desarbolados y que su vida fue corta, el precio resultd ele-
vadisimo.

Otra rentabilidad nada despreciable era poder contar con el buque
en buenas condiciones en el momento oportuno. De ahi la compra
apresurada de mercantes, y aunque hemos dicho que no eran idoneos,
con frecuencia era un mal menor que habia que arrostrar pensando en
la utilizacién inmediata y en el partido que podia sacarseles.
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Como vemos, no sélo era cuestion de mas o menos desembolso
inicial, sino que habia otras causas que hacian variar el coste en un
momento determinado. Y no son disquisiciones filoséficas. Cuando el
peligro arreciaba o los bajeles eran necesarios para acompafar a los ga-
leones de una y otra Carrera, lo mas inmediato era lo mas convenien-
te, censurando no obstante la situacion de abandono constante de am-
bas Armadas. Pero bajemos a los datos concretos.

Siguiendo con la Armada de Barlovento, después de hacer venir a
Espafia los seis galeones construidos para lo que seria la primera for-
macién en 1610, y aunque la pirateria arreciaba, hubo que esperar has-
ta 1640 para comprar ocho embarcaciones. Los precios pagados fueron
muy altos, teniendo en cuenta que no eran nuevos y que ademas de-
bian de ser acondicionados para la guerra, lo que supuso otro de-
sembolso adicional. Se ajustaron a diversas cantidades segin su estado,
oscilando entre 52 y 30 ducados la tonelada. La urgencia de los acon-
tecimientos y el deseo del virrey Escalona de contar con una for-
macién respetable fueron la causa de pagar esos precios. Nos apoya-
mos para decirlo en que a renglén seguido, consciente el virrey de que
no podian durar mucho tiempo, concertd un asiento con Mateo Sué-
rez de dos galeones de 500 toneladas a razén de 56 ducados. Como el
Gnico que se fabricd, Nuestra Sefiora de la Porcitncula, resultdé de 650
toneladas, su coste fue de 36.400 ducados, en todo similar a las fraga-
tas compradas en Holanda afios después. Como era por asiento, no
entraba en el contrato la arboladura, en cuya instalacion se gastaria la
diferencia de los salarios americanos con respecto a los europeos, por-
que en las holandesas, por asiento también, el contrato especificaba
que se entregarian con todas las defensas de los buques de aquel pais.

No obstante, estableceremos la desproporcion de un lado y otro
del Atlantico entre los astilleros americanos y los del Cantabrico. Aqui
salia la tonelada a 24-30 ducados de promedio, entregando solo el cas-
co, y en América a 36 en las mismas condiciones. Con ser grande la
diferencia, 12-6 mas los de alli, en total se aumentaba con los trabajos
adicionales, que suponian casi el doble.

En la Mar del Sur las cosas se presentaban mas claras y no se po-
dian plantear la disyuntiva de africarlos en uno u otro lado, aunque en
mas de una ocasion se envio dinero a Espafia para que se construyesen
0 comprasen aqui. Los hados decidieron que no se enviase ningln bar-
co desde Espafia hasta principios del siglo xviii y de los cuatro envia-
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dos con la expedicion de Martinet, sélo dos pasaron el cabo de Hor-
nos, considerado méas accesible que el estrecho. Los piratas dejaban tam-
bién algin barco en sus aguas.

Solo quedaba, pues, otra duda: astilleros reales o por asiento. Ya
hemos sefialado aquel sistema como el elegido mayoritariamente. Vea-
mos los resultados.

Bien fuese por la proximidad a las minas de oro y plata, ya su-
puesta, bien porque era un mar supuestamente cerrado, el caso es que
los mercantes comprados para ser armados costaron mucho mas que
los del Caribe. Si en esta zona hemos dicho que se ajustaban los méas
caros a 52 ducados la tonelada, en la Mar del Sur se pagaron a finales
del siglo xvi a 79, llegando a sobrepasar los 100 ducados. La diferencia
aumentaba cuando la construccion se realizaba en astilleros reales. Si
53.500 ducados supusieron, segin la administracion central, un gasto
enorme, los galeones de la Armada de la Mar del Sur rondaban los
70.000 ducados, con la salvedad de que en Perl eran de plata pura,
con lo que aumentaban su valor.

Pérez-Mallaina y Torres Ramirez 4 exponen en un cuadro el coste
de algunos buques construidos en Guayaquil, en distintas épocas, por
el cual podemos comprobar que el precio varid desde 111 ducados/
tonelada el mas barato en 1628, el San Diego, hasta los 210 de los
galeones San José (Il) y Ntra. Sefiora de Guadalupe entre 1656 y 1659.
Con el mismo coste se podian haber fabricado en Espafia de cuatro a
cinco buques; el primer problema era pasar el estrecho con ellos; pero
no terminaba todo ahi. El dinero que se envi6 a Espafia para la adqui-
sicion de naves se lo quedaron, y los barcos no se compraron. La su-
perior duracién de las construcciones guayaquilefias esta contrastada.
Precisamente los galeones citados perduraron 29, 27 y 38 afios, y no
fueron los que alcanzaron mayor longevidad. Sin ser un dato demasia-
do fiable, pues dependia de las circunstancias o estado final en el cual
se decidia su abandono, estd contrastada una duracidn superior a los
20 afios de promedio para unos barcos que debian navegar con fre-
cuencia y soportar largas temporadas las aguas calidas de Panama.

El encarecimiento venia dado por varios factores: la mano de obra
en primer lugar, pues a veces suponia el 50 %. Seguian por orden, en

4 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 250.
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proporcién muy inferior, la madera, alimentos, hierro y jarcia. En el
hierro no entran los cafiones, que solian ser de bronce y su precio era
similar al del buque completo.

Pero el mantenimiento de las naves en estado de navegacién tenia
también un precio elevado. Las carenas normales, y debian hacerse por
lo menos una al afio, eran carisimas, mas que un buque nuevo en Es-
pafia. Solian costar de 60 a 70 ducados/tonelada. Si el barco habia sa-
lido defectuoso o estaba muy deteriorado, se reformaba cuando se ha-
cia la carena y entonces el precio subia como la espuma. Era frecuente
que se pagase como si el barco se hubiese hecho nuevo. Fue el caso
del Concepcion y del Sacramento, cuyas reformas alcanzaron los 300.000
ducados, exactamente lo mismo que cuando salieron del astillero por
primera vez. Claro que éstos alcanzaron una vida casi récord, 53 y 52
afios. Las revisiones de los grandes galeones construidos por el virrey
Mancera, Jests Maria (Il) y Santiago, alcanzaban los 100.000 ducados o
mas al afio. El primero se hundid a los 10 afios y el virrey de turno,
conde de Salvatierra, casi se alegré por liberarse de tan pesada carga.
El segundo permaneci6 16 afos.

Ante estos gastos tan desmesurados alguien puso en duda la bon-
dad de la madera. No se puede centrar la cuestion en las deleznables
maderas, pues esta comprobado que eran excelentes. Hay otras expli-
caciones mas fiables, como el mal uso de los tablones, que no se de-
jaban curar lo mas minimo. Una vez colocados se deformaban y abrian
grandes brechas entre ellos. Después es posible que las carenas se de-
jasen defectuosas para que el barco volviese pronto al astillero, y de
esta forma los operarios reanudasen el trabajo, pues ya hemos dicho
que eran despedidos cuando se terminaban las obras.

Conocemos también la picaresca de los oficiales reales, que au-
mentaban las cifras comprando materiales malos al precio de los bue-
nos, y sobre todo la doble contabilidad. Segun Pérez-Mallaina y Torres
Ramirez 5 al menos para las construcciones existen, si no libros dobles,
al menos dos o tres fuentes de datos dispares con diferencias que ron-
dan los 200.000 reales y en ocasiones mucho mas. El fraude existia
también en Espafia, pero en menor medida. Si las mismas reales 6rde-
nes no se cumplian amparandose en la lejania de la administracion

5 Ibidem, p. 297.
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central, con el manejo del dinero no podia esperarse otra cosa. Jorge
Juan y Ulloa nos decian que no se ocultaban las estafas y que se ha-
cian a la vista de todo el mundo en cantidades que rondaban la tercera
parte del coste.
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Capitulo V

LAS TRIPULACIONES

Mando supremo de las Armadas

El mando supremo de las Armadas lo ostentaban los virreyes de
México para la de Barlovento y del Perd para la de la Mar del Sur,
pero en distinto grado. También en esto, como en otras cosas, la leja-
nia de la metrdpoli influia considerablemente, con lo cual estamos in-
sinuando que el virrey del Per( ejercia mayor influencia en su Armada
que el de México. Ambos tenian poder decisorio sobre las operaciones
a realizar por las Armadas respectivas, y en esto no habia en teoria cor-
tapisa alguna para ninguno de ellos, y casi lo mismo ocurria a la hora
de fabricar buques, comprar mercantes para ser armados o hacer levas
para dotar los barcos de marineria y tropa. La primera organizacion
efectiva partié también de los virreyes. Recordemos que al de México
le quitd la administracién central los seis primeros galeones que iban a
formarla, pero los ocho que realmente la constituyeron fueron compra-
dos por él. Hay, sin embargo, una diferencia no pequefia: la Armada
de Barlovento hizo frecuentes viajes a Espafia, y le eran retenidos o
cambiados los barcos, lo cual no pudo suceder con la del Sur porque
nunca abandoné aquella mar.

Un recorte algo frecuente de la autoridad virreinal sobre las ope-
raciones de la Armada de Barlovento lo constituia la junta de oficiales
ante los acontecimientos de especial gravedad, que era autdnoma y po-
dia decidir por si misma. El virrey del Perl no tenia ese inconveniente
por las razones que veremos.

Al virrey le seguia en importancia su teniente general, que casi
siempre era su hijo mayor o el allegado méas préximo. Si éste se em-
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barcaba, asumia el mando supremo de la Armada. En ocasiones se
nombraba un capitan especial, sobre todo en la Mar del Sur, que tam-
bién era alguna persona que habia ido con el séquito del virrey. Cuan-
do la Armada de Barlovento se agregaba a la de Averia, el mando su-
premo correspondia al general de ésta.

Pero una vez que las Armadas estaban desempefiando sus funcio-
nes, quienes realmente las mandaban eran los generales y almirantes,
cargos homdélogos en ambas, y el gobernador del tercio en la nave go-
bierno en la Armada de Barlovento. Los primeros mandos de ésta fue-
ron designados por el virrey de México. Los siguientes casi siempre le
vinieron impuestos desde Espafia y, por lo general, eran marinos pro-
fesionales o al menos con alguna experiencia. Algunos nombres se re-
piten pasando de una categoria a la siguiente superior o incluso estan
en las tres, y no siempre por sucesidn natural, es decir, por muerte de
sus mandos inmediatos durante la campafa. Si la experiencia marinera
era 0 deberia haber sido un aval necesario, de hecho no lo era tanto,
y quien era el responsable de una feliz navegacion era el piloto mayor.
A los comandantes de los buques se les abria expediente cuando se
perdia un buque. Los de la Armada de Barlovento tenian que encarar-
lo con todas las consecuencias, mientras que los de la Armada de la
Mar del Sur descargaban toda la responsabilidad en el piloto y hasta
en la Providencia. Para algo servia ser familiar del virrey.

El virrey del Perd tenia una forma muy original de designacion:
hasta 1640 establecié un turno riguroso entre los capitanes del presidio
del Callao, que eran sus allegados. Cuando se organizaba la expedicién
los dos que les tocaba el turno eran asignados a un buque. El que iba
a la capitana hacia de general y el otro de almirante. Para el patache o
los otros galeones, cuando habia méas de dos, el virrey designaba libre-
mente al comandante o admitia los servicios (pagos) de algin volun-
tario. Finalizado el periplo, eran desembarcados como todos los de-
mas, aunque conservaban el rango de generales y almirantes, pero su
sueldo era el de capitdn del presidio y estaban sujetos al maestre del
mismo, lo que ocurria también cuando estando en activo no habia sa-
lido el convoy o estaban de regreso en el puerto.

Después de 1640 el virrey Mancera fue el primero en designar a
los capitanes fijos que hiciesen de general y almirante. Como era cos-
tumbre en las designaciones que dependian del virrey, en la practica
casi todas, escogid para general a un pariente y para almirante a un
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«servidor suyo». La tradicion ya no desaparecid hasta 1718, con la re-
forma de los Borbones. Y aln entonces los dos generales que fueron
nombrados desde Espafia accedieron al cargo, pero sufrieron tales in-
terferencias del virrey en sus funciones que creyeron mas Util dimitir.
Fueron Bartolomé de Urdinzu y Blas de Lezo, dos renombrados ma-
rinos.

Cuando en ocasiones anteriores se presentaron generales con el
nombramiento en la mano, incluso por compra y por tanto poseedores
del cargo, el virrey de turno no les permitié tomar posesion y siguie-
ron desempefiando el cargo las personas que habia designado por su
cuenta. Los recién llegados eran colocados en otros puertos de la ad-
ministracion virreinal. Sélo uno, don José de Alzamora logr6 tomar
posesién y conservo el mando con varios virreyes a cambio de acceder
a que éstos nombrasen un general extraordinario cuando lo creyesen
conveniente. Desde luego siempre con menos experiencia que él, pues
ya habia servido como capitan de mar y guerra de la Armada de
Averia h

Con la reforma de Mancera, los generales y almirantes iban adqui-
riendo una cierta experiencia hasta la llegada de un nuevo virrey, que
los cambiaba por otros de su confianza. En realidad todos los cargos
de marina 0 no en el Per( se consideraban de confianza. Asi, los virre-
yes podian premiar al numeroso séquito que se habia desplazado desde
Espafa con ellos. En el caso que nos ocupa so6lo exigia que los gene-
rales y almirantes fuesen capitanes de mar y guerra hasta 1685 con el
fin de que ademas de la comandancia del buque, que les conferia au-
toridad sobre todo el personal embarcado, afiadieran otro motivo con
el fin de ejercer mejor el mando sobre la infanteria. Esta capacitacion
se la daba el virrey nombrandolos antes capitanes del presidio.

Los mandos de general y almirante eran muy apetecidos, aunque
tenian un sueldo igual al de capitan de presidio hasta la fecha arriba
indicada, y eso porque el barco daba muchas facilidades de hacer di-
nero. Nos referimos a las singladuras normales entre El Callao y Pa-
nama, que fueron las mas habituales, ya que acciones bélicas hubo
muy pocas. Los fraudes que vamos a referir se daban también en la
Armada de Barlovento, sobre todo en las expediciones de escolta de

P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 37.
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los galeones, que también fueron numerosas. Solian transportar mas
personal del requerido y consignado como dotacidn del buque. Mu-
chos de los pasajeros eran sentados a su mesa, y en concepto de co-
mida les cobraban el pasaje. Restringian las raciones todo lo que po-
dian, incluso a los enfermos. Permitian el contrabando escandalosamen-
te en sus barcos, en cantidades enormes, tanto a los pasajeros embar-
cados por engafio, como a la propia tripulacién, o no persiguiendo a
los barcos que traficaban sin permiso.

Los fraudes en los barcos de las Armadas se pusieron de manifies-
to cuando vard o se hundid alguno. Las investigaciones consiguientes
al infortunio dejaron al descubierto las formas de contrabando indica-
das al contabilizar las personas embarcadas, en ocasiones mas de 500,
entre los «invitados» del comandante y del resto de la tripulacién, con
permiso, naturalmente, de aquél. Los buzos no trabajaban a ciegas, re-
cibian instrucciones de los generales, almirantes, pilotos, maestres, etc.,
para dar con los escondrijos donde estaba almacenado el oro. Hasta
los cinturones de los naufragos estaban repletos del precioso metal2

M andos intermedios

Después de la reforma de 1685 no desaparecid de la Armada de
la Mar del Sur el capitan de mar y guerra; simplemente se designé a
otra persona, un capitan del presidio, para que ejerciese esas funciones,
quien ocupaba el segundo lugar en importancia después del coman-
dante del buque. En la Armada de Barlovento también existié la mis-
ma figura, pero con rango inferior. En la reforma borbonica de 1725
fue sustituido por tenientes y alféreces de navio o fragata, que tenian
autoridad sobre todo el personal embarcado. A continuacion los man-
dos se diversificaban entre el personal de mar y guerra: capitan de mar
para la marineria y capitdn de infanteria en la Mar del Sur, y sargento
mayor en la de Barlovento; en esta Gltima aparecen el veedor, conta-
dor y pagador en la nave capitana, desempefiando sus funciones para
toda la expedicion, mientras que en la Armada de la Mar del Sur no
eran embarcados: los del presidio del Callao realizaban la misma ope-

2 lbidem, p. 44.
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racién sin estar a bordo. ElI cometido de estos cargos era idéntico al
desempefiado por sus homdnimos en los astilleros, pero referidos a las
Armadas.

El maestre era el encargado del registro del buque, especialmente
de la plata y el oro. Este cargo era muy apetecido, porque de él depen-
dia permitir el fraude. Como en el Pert solia ocupar a la vez el puesto
de capitan de mar y este nombramiento dependia del virrey, una dis-
posicion real prohibié que el maestre fuese pariente o criado de los
virreyes.

Un cargo muy importante era el de piloto mayor, con mando solo
sobre sus ayudantes mientras permaneciesen embarcados los anteriores,
pues a veces por muerte o por decisién superior podian asumir la co-
mandancia de la nave. De los pilotos dependia fisicamente todo el per-
sonal y material. Los de Barlovento, por lo complejo de la navegacion
en la zona, requerian una mayor especializaciéon complementada con
la profesionalidad de los comandantes. En la Mar del Sur todo era dis-
tinto. Faltaban pilotos espafioles o criollos, aunque cobraban mas que
los del Atlantico, y se echaba mano de los extranjeros. Las rutas ordi-
narias de la Mar del Sur eran muy simples. Se desarrollaban a lo largo
del continente, que presenta algunos bajos o islas bien localizados. Los
golfos de Guayaquil y Panamé eran los més peligrosos. Alguna que otra
ensenada como Independencia, cerca de Pisco, eran de dificil acceso y
por ello les resultaban desconocidas. Su navegacion era rutinaria, lo que
conllevaba un exceso de confianza. Los dos hundimientos que hubo a
lo largo de la historia de la Armada se debieron precisamente a la ru-
tina. Iban demasiado cargados y rozaron con unos bajos que otras ve-
ces se habian superado con facilidad.

Su ambito de navegacién algunas veces se ampliaba hasta Valpa-
raiso y Valdivia. S6lo una o dos veces se acercaron al estrecho por las
necesidades de la defensa, por lo que les era totalmente desconocido.
El abandono de las rutas del estrecho hizo fracasar su cierre a los ex-
tranjeros, como hemos tenido ocasion de comprobar. Ni siquiera se
avituallé a los hombres que lo fortificaron y se les abandoné a su suer-
te. Las rutas les venian sefialadas desde arriba y ellos sdlo tenian que
obviar los obstaculos. Les bastaba con el conocimiento de la costa, que,
preciso es decirlo, era casi perfecto de tanto frecuentar los mismos lu-
gares a la ida y a la vuelta. En el viaje de regreso, si la navegaciéon a
bolina les hacia perder los puntos costeros de referencia, un rapido



162 Las Armadas espafiolas de Indias

golpe de timdn les ponia otra vez en situacién. El desconocimiento
del célculo astrondmico y el uso exclusivo y elemental de la brudjula
les impedian alejarse hacia el oeste, lo que hubiese sido un adelanto
considerable para el regreso, pues hubiesen descubierto la ruta exterior
con vientos del norte y sin el inconveniente de corrientes contrarias.
No disponian ni de relojes de arena para controlar la velocidad.

El nGmero de pilotos profesionales debié ser modesto: de 30 a 40
en la zona de El Callao, englobando mercantes y de la Armada, sufi-
cientes para el trafico maritimo pero imprescindibles, pues la Audien-
cia de Lima solicitdé que los pilotos fuesen excluidos en los decretos de
expulsion de extranjeros; de lo contrario se paralizaria el comercio de
cabotaje.

La necesidad de buenos pilotos en el Perl era evidente, y la ad-
ministracién no descuidé el asunto. La creacién de una academia néu-
tica por el virrey conde Alba de Liste en 1667 intent6 paliar tal insu-
ficiencia. Mas adelante, en 1675, se nombré un cosmdgrafo mayor,
cuyo cometido se reducia a examinar a los candidatos; no intervenia
en la formacién, por lo que el dominio del oficio se adquiria con la
experiencia. La Armada de Barlovento estaba mejor surtida de pilotos
y mas profesionales. La mayoria procedia de la Escuela de Mareantes
de Sevilla; no en balde varias reorganizaciones de la Armada se hicie-
ron en Espafia y desde aqui salian los buques provistos de pilotos con
todo el instrumental necesario al uso en aquellos tiempos, especial-
mente las fragatas compradas en Holanda, como se contenia en los
contratos de asiento. Sus singladuras no eran de cabotaje y necesitaban
célculos astrondmicos.

Un amplio grupo de cargos constituia el Ultimo escalafon de los
mandos intermedios; eran los contramaestres, guardianes, despenseros,
carpinteros, calafates, buzos, cirujanos y capellanes. Todos, menos los
capellanes, eran seleccionados por el capitdn del barco entre la mari-
neria. En realidad no existia tal seleccion, sino que se adjudicaba el
puesto a quien ofrecia mas dinero, como ocurria en la mayoria de los
cargos de la época. El capitan tenia asi una fuente mas de ingresos ati-
picos. Quienes se los proporcionaban disponian a su vez de medios
para resarcirse, llevando carga a su cuidado, propia o ajena. También
sentaban a su mesa a pasajeros distinguidos. El contramaestre gozaba
del privilegio de montar una tienda o pulperia en la popa donde ven-
dia toda clase de productos, desde pan tierno hasta agujas. Los precios,
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que ya eran elevados en el Per( y algo menos en la zona del Caribe,
se multiplicaban por tres o por cuatro. Ante las denuncias por abusos,
los contramaestres decian que las tiendas eran beneficiosas para la tri-
pulacion, pues les ofrecian aguardiente, vino y tabaco después de un
agotador esfuerzo.

En descargo de las trapicherias de la oficialidad y la tripulacion
entera de la Mar del Sur, ya que toda ella disponia de medios para
burlar la Hacienda Real, recordaremos que su oficio duraba tanto como
la expedicién, y solo se efectuaba una al afio, y a la siguiente podian
0 no ser reclutados otra vez. Mientras tanto solo quedaban las esporé-
dicas salidas hacia el sur o la posibilidad de repeler algin ataque de la
pirateria. En la Armada de Barlovento la situacion era semejante en
todo, especialmente en las singladuras de escolta. La mayor actividad
no permitia despedir a las tripulaciones cuando existié la Armada, pero
hubo periodos de largos afios en que no disponia de un solo buque.
Las pagas, dos o tres veces inferiores, impelian a los abusos.

Artilleros, marineros y grumetes

Estos oficios conformaban, junto con los pilotos, el personal es-
pecifico de la Marina, y en la Armada de la Mar del Sur el empleo de
todos ellos estaba vinculado a la existencia de expediciones; en lo de-
mas, salario, condicion social e incluso étnica, las diferencias eran no-
tables. Los artilleros constituian una especie de élite dentro de las tri-
pulaciones de las Armadas. Socialmente estaban considerados como los
oficiales inferiores, es decir, guardianes, despenseros, buzos, etc. Su re-
clutamiento se efectuaba del mismo modo: entre los marinos y solda-
dos sobresalientes. No habian tenido un aprendizaje distinto a la ex-
periencia y la préctica. El nUmero embarcado era similar al de cafiones
de cada embarcacion; pocas veces se sobrepaso; al contrario, lo normal
era que fuesen menos que cafiones portaba el bugue. Cuando esto
ocurria, el artillero se convertia en jefe de personal auxiliar, marinos y
soldados, que realizaban las operaciones; de ahi sacaban la experiencia
adquirida para ser seleccionados mas adelante. Solamente cuando se iba
en son de guerra el nimero de artilleros (profesionales) se incrementa-
ba notablemente. La Armada de Barlovento, aunque en ocasiones no
andaba sobrada de artilleros, en la reestructuracién de personal de 1724
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se desprendi6 de mas de la mitad: de 151 quedaron 68. Como en ésta
no existia el despido al final de cada expedicion, operacién contra la
pirateria o desmantelamiento de buques, de la penuria se pasaba a la
abundancia excesiva, dependiendo del nimero de unidades de la Ar-
mada. Asi, al final de su existencia, cuando apenas contaba con un bu-
que, disponia de 86 artilleros.

La diferencia entre los otros dos grupos, marineria y grumetes, es-
taba en funcion de la edad si se componian mayoritariamente de blan-
cos, como en la Armada de Barlovento. En la del Sur los grumetes, en
su inmensa mayoria, eran negros, muchos de ellos esclavos, de diversas
edades. Los duefios, especialmente las mujeres, los alquilaban a la Ar-
mada para conseguir una renta. Las viudas no disfrutaban de muchas
otras formas de sacarles provecho. La distinta composicion de los dos
cuerpos de la marineria en las Armadas se traducia también en los ni-
meros. Mientras en la primera los grumetes eran una franca minoria,
sobre todo los de la capitana y almiranta, la segunda presentaba una
igualdad absoluta, casi mitad por mitad.

Otra diferencia muy significativa entre ambas Armadas era el pro-
blema de las bajas por enfermedad, muertes o deserciones. Mientras
que en la del Sur apenas disminuian las dotaciones de los buques por
ninguna de las tres causas, la de Barlovento se veia reducida a menos
de la mitad frecuentemente. Las levas en México, Caribe y Espafia eran
en la mayoria de los casos forzosas cuando no se disponia del personal
voluntario, cosa habitual, pues tanto los marineros de uno y otro lado
del Atlantico sabian que se exponian a ausencias larguisimas del lugar
habitual de su vivienda. Las fugas comenzaban en la escala de Cana-
rias, a veces mas de un tercio, y continuaban en los puntos de destino.
En este caso la mayoria de los fugados se habian alistado voluntaria-
mente para conseguir pasajes gratis y aun remunerado Si conseguian
cobrar. Si tenemos en cuenta que lo corriente era adelantar alguna paga
a la marineria ya tenemos el por qué de estas conductas. Después bus-
caban una ocupacion mas lucrativa o se enrolaban en buques mer-
cantes.

Las enfermedades y epidemias también hacian mella en la mari-
neria procedente de la Peninsula, poco acostumbrada a los climas tro-
picales, con todas las secuelas correspondientes. Las larguisimas trave-

sfas sin reavituallamiento de frutas frescas y agua tenian un influjo de-
cisivo.
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La Armada del Sur no sufria ninguno de esos inconvenientes. Los
alistamientos de los marineros se conseguian de los buques mercantes
casi por propia voluntad, y muchos grumetes eran forzados por sus
amos. Otra cosa era la calidad, pues los armadores cedian los mas inex-
pertos. Sin embargo, hay informaciones contradictorias al respecto:
desde afirmar que era imposible reunir el nimero suficiente, hasta que
no existia tal problema y sobraba por el incentivo de las pagas adelan-
tadas. En medio se sitda la opinion de Jorge Juan y Ulloa que confie-
san abundaba mucho la marineria en las costas de Perud, pero que no
era la apropiada 3 para los buques de guerra, aunque los mercantes dis-
pusieran de toda la gente que quisieran y mejor preparada.

Las travesias eran mucho mas cortas y con frecuentes acercamien-
tos a tierra para el reavituallamiento, con la consiguiente renovacion
del agua. Los habitantes del Per(i estaban mas adaptados a todos los
climas, con la ventaja de que la zona sur de Panamd y lugares limitro-
fes disfrutan de temperaturas méas benignas que la norte. Si a esto afia-
dimos que la Armada no salia de El Callao hacia Panama mientras no
tuviese constancia de que la de Averia habia zarpado de Cadiz, com-
prenderemos la menor ausencia de los lugares de origen. Las bajas por
muerte o desercion eran pocas, del 10 % raras veces, y en viajes pro-
longados durante mas de un afio se llegaba al 25 %. Por el contrario,
en las travesias atlanticas consideradas mas satisfactorias las bajas ron-
daban el 45 % por muerte o fugas4 En dos o tres largas permanencias
de la Armada en Espafia, toda la marineria desaparecié en busca de
otras oportunidades, bien en los buques mercantes, bien dedicandose
a la pesca, origen natural de muchos hombres de la mar.

Tropa

Ya hemos repetido en otros lugares que los barcos de las Arma-
das, por imperativo del tipo de guerra maritima desarrollada en la épo-
ca que nos ocupa, iban dotados de un contingente de tropa del ejér-

3J. Juan y A. de Ulloa, op. cit., pp. 124-125.

4). Gil-Bermejo Garcia y P. E. Pérez-Mallaina Bueno, «Los andaluces en la nave-
gacion transatlantica...», 1V Jomadas de Andaluciay América, Sevilla, 1985, pp. 271-296,
p. 286.
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cito de tierra. La armada de Barlovento disponia nominalmente de sie-
te compafiias de 100 hombres cada una, mas los oficiales, gobernador,
capitanes, alféreces, sargentos, cabos, etc. Pero sdlo en teoria, porque
en la practica casi ninguna compafiia estaba al completo. Lo mismo
ocurria con las cinco del presidio de El Callao, cuyo fin principal era
el embarque para defender los tesoros reales y de particulares que de-
bian ser enviados a Panama. El maestre de campo se reservaba para la
defensa del puerto ante cualquier eventualidad al menos 100 soldados
escogidos. Las listas solian estar completas, aunque las personas real-
mente presentes fuesen menos. Se incluian nifios y «criados» que luego
figuraban como pajes en las embarcaciones y no estaban en ninguno
de los lugares, pero el rey pagaba por ambos conceptos. Algunos virre-
yes redujeron la dotacién de El Callao a 300, pero pronto se vio que
eran insuficientes para las dos misiones encomendadas, y se restablecie-
ron otra vez los 500.

La marineria se veia disminuida sensiblemente por las deserciones,
la tropa mucho mas; las pagas eran inferiores y llegaban muy tarde,
con retrasos hasta de 30 6 40 meses. Cuando recibian algin dinero
tenian que desembolsarlo inmediatamente para pagar deudas, y se des-
plazaban a Lima a pedir a las puertas de los conventos. En un informe
de 1683 se indicaba que lo «ideal» seria pagar cada 6 meses, pero las
deudas de la Hacienda se fueron incrementando escandalosamente. Los
solteros desertaban con mas facilidad buscando otros oficios. Los ca-
sados hacian otros trabajos complementarios para sacar adelante la fa-
milia. La no existencia de cuarteles y el vivir diseminados entre la po-
blacion permitia disponer de tiempo suficiente para ello. Pero no le
demos vueltas: el Peru tenia incentivos suficientes para alejarse cuanto
antes de los cuarteles, por otra parte inexistentes; un inconveniente mas
que afadir a la falta de numerario en un pais donde corrian el oro y
la plata a raudales.

La Armada de Barlovento no podia ser menos en las deserciones
de los soldados, por las mismas razones, incrementadas ademas por la
lejania de las familias. Estaban més vigilados y controlados que los del
Per al desarrollar su vida mientras habia barcos. La llegada a puerto,
especialmente a Santo Domingo, era la ocasion propicia. Peor suerte
corrieron aun los que llegados desde Veracruz y La Habana quedaban
abandonados a su suerte en Cé&diz, alimentandose algun tiempo con
las sobras del viaje hasta que los que mas aguantaban eran enrolados
en algin destacamento peninsular. Asi, en octubre-noviembre de 1648
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los 234 soldados que todavia permanecian enrolados desde abril del
afio anterior sentaron plaza en Alcald de los Gazules cobrando de la
Capitania General de Andalucia.

Procedencia de las tripulaciones

Los mandos de ambas Armadas procedian de Espafia. Hemos vis-
to que los capitanes y almirantes de la Armada de Barlovento eran en-
viados de ordinario desde Espafia directamente con nombramientos de
la administracion central que adquirian por compra. Con los mandos
intermedios acontecia lo mismo, si bien algin criollo podia sentar pla-
za por compra; no en vano los virreyes debian contentar a ese estrato
cada vez mas influyente en la sociedad virreinal. Los calafates proba-
blemente serian negros, conocida la aversion de los blancos a ejercer
este oficio. Entre los pilotos, contramaestres y algin que otro oficial
inferior abundaban los extranjeros, concretamente italianos, holande-
ses, irlandeses, etc., desconocedores ademas del idioma castellano.

En la Mar del Sur también los altos mandos eran de procedencia
directamente espafiola y del séquito del virrey, hasta que en el siglo
xvm llegaban con nombramientos desde la Peninsula, caso de Urdin-
zu, Lezo, Jorge Juan y otros. Los cargos intermedios mas elevados y
mejor remunerados o con posibilidades de enriquecimiento atipico
también se entregaban a «criados» del virrey. Los pilotos eran mayori-
tariamente italianos y portugueses; algunos de ellos capturados por los
piratas servian de practicos y espias; otros, muy pocos, eran espafioles.
La atraccion que el brillo del oro ejercia sobre los espafioles los arras-
traba hasta su origen en las minas, por lo que los extranjeros, que no
podian ejercer otro oficio, gozaban de proteccidn especial si se dedi-
caban a la marina, de lo contrario se paralizaba el trafico maritimo.
Los cargos desde contramaestre hacia abajo estaban compuestos por un
conglomerado de razas: blancos criollos, mestizos, indios, negros, etc.
Aunque también obtenian abundantes haberes ilegales no despertaban
la codicia de los espafioles. Ni siquiera el sueldo tres o cuatro veces
superior al de las flotas del Atlantico, porque los precios absorbian con
creces esa demasia. Hasta los cirujanos y sangradores eran casi todos
mulatosh

3J. Juan y A. de Ulloa, op. cit,, p. 121.
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Un oficio que estaba reservado a blancos, espafioles o criollos, era
el de artillero, quiz& por la especializacién requerida. Los grupos mas
numerosos procedian por orden de las regiones andaluzas, céntabra o
bien era criollos, sin faltar extremefios, gallegos, etc. El resto de la ma-
rineria y tropa en la Armada de Barlovento estuvieron condicionados
por la instauracién y las distintas reestructuraciones, a pesar de que se
habia establecido expresamente que las tripulaciones debian ser espa-
fiolas y las deficiencias suplidas con italianos, pero que se evitase a toda
costa que fuesen indianos 6

Esto se dictamind en 1635 a propdsito de la gran Armada proyec-
tada por Olivares. Pero una cosa eran los deseos y otra las realizacio-
nes, sobre todo al tratarse de las Armadas de Indias. Y asi las primeras
levas se hicieron en México en 1640 con motivo de la instauracion
efectiva. Del mismo lugar, ampliado a las islas caribefias, procedieron
la mayoria de los que tenian que suplir las ausencias por defunciones
0 deserciones. Practicamente, los soldados eran muy propensos a aban-
donar los presidios, una vez cobrados los salarios, si coincidia el asien-
to con una visita de la Armada. Las pagas adelantadas eran el sefiuelo,
aungue luego se arrepintiesen, pues la vida en la mar era ain méas dura
gue la que habian abandonado. Si antes sefialdbamos a Santo Domin-
go como punto de evasiones, paradéjicamente lo era también de nue-
vas incorporaciones, que pronto se convertian en fugas; para luchar
contra estas actitudes se tom6 la costumbre de pagar las deudas en el
momento de salir del puerto.

Cada reestructuracion de la Armada de Barlovento en tierras ame-
ricanas se encontraba con los mismos problemas; de ahi que casi siem-
pre las tripulaciones estuviesen compuestas por criollos o esparfioles re-
sidentes en la zona. Cuando el restablecimiento de la Armada se
efectuaba en Espafia, el personal se reclutaba preferentemente en An-
dalucia, porque los indianos que habian llegado con ella, ante la segu-
ra tardanza del regreso, se iban enrolando en las flotas de Averia con
el fin de llegar cuanto antes a su lugar de origen y para evadir el sin-
numero de privaciones que sufrian en Cadiz al no ocuparse nadie de
ellos. Las dos veces que los barcos fueron de origen holandés, las pri-
meras levas se hicieron en el Pais Vasco y la Rioja.

6 B. Torres Ramirez, op. cit., p. 279.
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Desde las primeras consultas de formacion se venia hablando y
dictaminando que al menos cada dos afios la Armada de Barlovento
visitaria Espafia para que la ausencia de las tripulaciones no fuese de-
masiado larga. Si los viajes transatlanticos fueron mas frecuentes de lo
deseable para el cumplimiento de su mision especifica, no se debieron
a la causa apuntada, sino a otra muy distinta: la de acompafar a los
galeones de la Carrera. Por consiguiente, los regresos estaban condicio-
nados a las necesidades de esa flota. No es de extrafiar, por tanto, que
las permanencias de las tripulaciones espafiolas en América se prolon-
gasen mas de lo estipulado, pues la cuota de Averia daba con frecuen-
cia suficiente para fletar de cinco a ocho galeones de apoyo. Conocido
esto por los expedicionarios de la Armada de Barlovento, procedentes
de la Peninsula, las deserciones comenzaban en Canarias, como hemos
visto. Si afiadimos que las levas se efectuaban entre las gentes de mal
vivir, y que los adelantos cubrian seis mensualidades, con dinero fresco
la fuga era muy tentadora.

Solo en el siglo xviii, aparte las numerosas travesias de la capitana
durante la Guerra de Sucesion, se cambiaron las tornas, y el trasiego
de barcos de la Armada de Barlovento y la Real Armada de Espafia era
més frecuente de lo que aconsejaba la defensa de las Indias; las per-
manencias en América se acortaron muchisimo.

La Armada de la Mar del Sur cont6é también con espafioles en sus
tripulaciones, aunque exclusivamente de su ambito maritimo. A pesar
de lo dicho antes sobre la no carencia de gentes de mar en Perq, al-
gunos virreyes se curaron en salud y llevaron consigo desde Espafia
tropa y marineros. A mediados del siglo xvn el conde de Alba de Liste
se hizo acompafiar por algunos marineros que habian servido en el
océano. Posteriormente, en 1696, se enviaron 300 hombres de los cua-
les s6lo llegaron 220 1 Las expediciones de Urdinzu y Lezo en el siglo
Xvm aportaron los mayores contingentes de espafioles a la Mar del Sur,
pero tanto éstos como los anteriores permanecian poco tiempo en la
Armada. Lezo se quejaba de que pocos afios después de la llegada le
guedaban menos de 100 hombres de todos los que habian salido con
él. Conocida la aversion de los espafioles destacados en Ameérica a ser-

7 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 73.
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vir en las Armadas, y la alternativa de expediciones y despidos al final
de las mismas, ya no se debe hablar de deserciones, sino de evitar el
alistamiento durante las nuevas levas.

Las caracteristicas propias de la Armada de la Mar del Sur, aun
con la menor dureza de sus singladuras y con los sueldos elevados,
propiciaban que las tripulaciones estuviesen compuestas por gentes que
poco o nada tenian que perder: extranjeros a los que no les era facil
encontrar otra ocupacion, criollos deshederados, mulatos, negros, etc.
Razas y castas se mezclaban en unas tripulaciones extremadamente he-
terogéneas. Jorge Juan y Ulloa 8 lo sefialan expresamente; hasta los ofi-
ciales de mar, como dijimos, pertenecian a diversas razas.

Choques con las autoridades indianas

A lo largo de toda la historia de la Marina espafola, las desavenen-
cias y enfrentamientos con las autoridades terrestres han sido muy fre-
cuentes. Por lo comun, estas situaciones han sido debidas siempre a la
injerencia de las autoridades de tierra en los asuntos de la Marina. Son
numerosas las etapas de la vida de la Marina que han carecido de una
autoridad suprema, siendo como es un cuerpo muy especifico y con
unas connotaciones totalmente distintas a los demas cuerpos del ejér-
cito. La dependencia de la Secretaria de Guerra ha sido cosa habitual.
La etapa que nos ocupa, salvo un corto periodo de tiempo, carecié de
secretaria propia, y por tanto de presupuesto especifico, o le llegaba a
través del ejército de tierra. Por eso podemos afirmar que primero se
atendian las necesidades de este Gltimo, porque la Marina era conside-
rada como un cuerpo auxiliar sin protagonismo independiente. Esto lo
hemos visto en el capitulo Il y lo reafirmaremos en el VI al ver cémo
se dedicaban a otros usos los cuerpos de las Armadas.

Hemos de reconocer que en Espafia, a pesar de la gran tradicién
marinera, no se forj6 un cuerpo concreto de Marina hasta la reforma
borbdnica, con el establecimiento de cargos y nombramientos especifi-
cos como capitan, teniente y alférez de navio y fragata. Anteriormente,

J. Juan y A. de Ulloa, op. cit, p. 124.
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los generales de las Armadas solian ser elegidos entre las personas rela-
cionadas con el mar o con cierta experiencia maritima, pero pertene-
cientes al ejército de tierra. No era infrecuente que los nombramientos
recayesen en hombres que no habian embarcado nunca. Durante toda
la vida, pues, de las Armadas Espafiolas de Indias, el nombramiento del
general y almirante de las mismas se atenia a esa costumbre.

Una vez en su puesto, estos generales y almirantes eran guardianes
celosos de sus prerrogativas y soportaban de mal grado las intromisio-
nes en las cosas que les eran propias. Las discordias tuvieron mas in-
cidencia en la Armada de Barlovento que en la de la Mar del Sur, aun-
que las instrusiones de la autoridad virreinal fueron mayores en ésta,
por el simple hecho de que sus generales y almirantes eran parientes o
«criados» del virrey, debiéndole ademas el puesto que ocupaban y que
no estaban dispuestos a poner en peligro. De todas formas, las actua-
ciones de una y otra Armada debieron ser parecidas, lo mismo que el
motivo y finalidad de su creacion, aunque hubo disimilitudes muy sig-
nificativas, basadas, como dijimos, en el distinto procedimiento a la
hora de ser nombrados los cargos.

La primera y mas grave intromision estuvo a cargo de la adminis-
tracion central, en contra de la voluntad de los virreyes de México y
Per(, cuando enviaron a Espafia elevadas sumas de dinero procedentes
del impuesto de Armada o particulares, mas el del norte, para la adqui-
sicion de buques, que luego fue destinado incluso a campafias en Flan-
des o cuando sus buques fueron incorporados a la Armada del Océano
0 empleados en el bloqueo de Barcelona.

La relacion del virrey con los generales y almirantes a veces fue
demasiado tirante, llegando hasta el apresamiento sin haber habido
sentencia condenatoria por el hundimiento de algin buque o por no
haber seguido puntualmente las instrucciones recibidas, como fue el
caso de Alonso de Campos y otros mas; pero vayamos por orden.

El general Dilstegui tuvo preparada en Cadiz a punto de zarpar a
comienzos de 1665 una Armada compuesta por siete buques para ser
tripulada por 644 hombres; como faltaba dinero para nuevas levas y
cafiones y no lo habian conseguido, los barcos y sus gentes fueron
agregados a la del Océano para la campafia de Portugal. Terminando
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este servicio faltaban todavia 50.000 pesos para completar el abasteci-
miento de la Armada de Barlovento; la solucién fue otra agregacion.
Torres Ramirez 9 piensa que fue mas por la negativa del virrey a contar
con una Armada, aunque le era totalmente imprescindible. No salié
hasta julio de 1667 con cinco naves, y sélo dos pertenecian a la pri-
mera formacién con casi tres afios de vida menos. La partida no se
debid a necesidades de defensa, sino a la falta de azogue en el virrei-
nato. Ya en Veracruz, Dilstegui se encontrd con la negativa del virrey
a darle los 355.000 pesos estipulados para el gasto de un afio, ni tam-
poco los préstamos que él habia adelantado. Las injerencias del virrey
fueron tan exageradas y desatinadas, que consiguié el envio a Espafia
de los dos mejores buques, poniendo a Dilstegui en la disyuntiva de
ser general de una armada précticamente inexistente o volver a Espafia,
designando ademas por su cuenta y de antemano un sustituto. Las di-
sensiones entre ambos no terminaron con la decisién de Dilstegui de
regresar a Espafia, pues para el viaje de regreso el virrey le impuso con-
tra su voluntad un nuevo almirante: el capitan de la nave gobierno y
gobernador del tercio Antonio de Layseca.

Alonso de Campos no tuvo tiempo de acceder al puesto de ge-
neral que le habia prometido el virrey, ya que le envid preso a Espafa
desde Veracruz, sin oirle siquiera, después del desastre de Maracaibo.

Los conflictos méas frecuentes de generales y almirantes con las au-
toridades o funcionarios terrestres se producian a la hora de realizar las
carenas o arreglos de buques. La direccién y financiacion de las mis-
mas frecuentemente se daba a los segundos en detrimiento de los pri-
meros, y con los perjuicios consiguientes por la lentitud y defectos de
las obras. Cualquier gobernador local podia hacer variar las instruc-
ciones que habian recibido los responsables de la Armada, e incluso
negarle los auxilios necesarios para cumplirla. El general Antonio Quin-
tana tuvo que soportar ambas incidencias por imperativo del goberna-
dor de La Habana en 1680. Asimismo, los generales y almirantes de-
bian ponerse a las 6rdenes de los gobernadores mientras se carenaban
los barcos y hacer continuas salidas con naves pequefias para impedir
el contrabando, no muy del agrado de la marineria.

Muchos de los roces con las autoridades locales estuvieron rela-
cionados con el reparto de los situados. La Armada los transportaba

9 Ibidem, p. 83.
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desde Veracruz y sus oficiales, con el permiso del virrey, querian estar
en el momento de la distribucién. Los gobernadores intentaban impe-
dirlo a toda costa; sus «razones» tendrian, pero los marinos no cedian,
quiza para evitar algun fraude.

El nombramiento de los cargos de capitanes hacia abajo en la Ar-
mada de Barlovento era competencia de los generales y almirantes, y
los virreyes deseaban intervenir para poder premiar a familiares y «cria-
dos». Los enfrentamientos por este asunto menudearon mas de lo que
hubiera sido deseable.

El reparto de las presas constituyd fuente permanente de conflic-
tos hasta finales del siglo xvn. La reglamentacion era clara antes y des-
pués de enero de 1696. En la primera etapa se dictaminaba que pri-
mero se apartase el quinto real, después dos partes, para equipamiento
de las Armadas, y el resto a repartir entre las tripulaciones. Esto no
satisfacia a las gentes de mar, porque crefan que con esa férmula se
disminuian sus ingresos. El nuevo sistema establecia que el primer
apartado debia ser el correspondiente a gastos de la Armada, y el quin-
to real ocupase el segundo lugar; asi por lo menos consiguieron dis-
poner de mas dinero para equipamiento.

Este método estimuld el fraude y la marineria us6 y abus6 a su
antojo bajo apariencias de legalidad. Pocas veces estuvo la Armada pre-
sente donde era requerida para evitar el pillaje de la pirateria, pero des-
pués regresaban en ella muchos efectos robados por los saqueadores.
Asi ocurrio después de uno de los ataques a Campeche y a Veracruz:
los componentes de la Armada trataron de vender en esas ciudades lo
que antes les habia sido robado. Con los objetos pretendidamente re-
cuperados llegaban otros del puro comercio cargados en otras ciudades
como Santo Domingo y La Habana.

En los viajes a Espafia se transportaban viajeros y mercancias, oro
incluido, que en las proximidades de CA&diz eran llevados a tierra en
barcos pequefios, exactamente igual que hacen las motoras en nuestros
dias con todo tipo de contrabando. Las denuncias y quejas, con los
procesamientos correspondientes, fueron frecuentes. Los expedientes y
memoriales del Archivo General de Indias dan testimonio de todos los
abusos que relatamos. La base de todo ello estaba en los bajos salarios
y en la complicidad de los oficiales reales de a bordo.



174 Las Armadas espafiolas de Indias

En la Armada de la Mar del Sur las fricciones fueron menores.
Como los generales, almirantes y cualquier otro cargo eran nombrados
por el virrey del Per(, si querian conservarlo debian obedecer ciega-
mente las ordenes recibidas. Hasta las faltas mas graves eran disculpa-
das por el propio virrey. Asi, cuando estallo el galedn San José en Paita
el 5 de septiembre de 1685, su general Tom&s Palavicino no estaba a
bordo por haber desembarcado para seguir el viaje por tierra con sus
amigos. La razén aducida para el abandono del barco fue que el viaje
era muy lento y penoso al tener que navegar contra el viento y las
corrientes, y que su presencia no hubiese evitado la catastrofe, por lo
que el resultado final hubiese sido acompafiar también él a los 400 di-
funtos llevados de la mano de Dios. Naturalmente, estas disculpas no
satisfacieron al oidor Juan de Pefialosa, que intentaba pedir responsa-
bilidades, pero el virrey duque de la Palata le contestd destemplada-
mente. El general responsable era su cufiado.

Algo parecido habia ocurrido tiempo atras, el 26 de octubre de
1654, cuando se hundié el Jesis Maria, de 1.200 toneladas y 44 cafio-
nes, el mayor buque de la Armada durante el siglo xvn, en Chanduy,
cerca de Guayaquil, al rozar con un bajo por la sobrecarga de gente,
550 pasajeros, al margen de la tripulacion y un sinnimero de fardos. El
general Francisco de Sosa apoyd sus descargos en que el piloto era
quien debia conocer los secretos de la navegacion y la instruccion le
prohibia entrometerse en la misma. De la carga dijo que era costumbre
llevarla. También acudié a la Providencia. En el proceso se le exculpé.
El virrey conde de Salvatierra le disculpd e incluso con cierta compla-
cencia porque se habia perdido un buque que originaba muchos gas-
tos y, ademas, los fraudes descubiertos con el hundimiento daban
para construir un buque mas adecuado a la navegacion por aquellos pa-
rajes.

Pero no siempre las cosas transcurrieron en total armonia entre el
virrey y los generales. Cuando éstos llegaban nombrados desde Espafia,
0 no se les dejaba tomar posesion o se les hacia la vida imposible para
que renunciasen a sus cargos. Fueron los casos de Bernardino Hurtado
de Mendoza, caballero de la orden de Santiago, Diego Gémez de San-
doval, también caballero de Santiago y José de Alzamora, quien con el
tiempo consiguié mandar la Armada. No asi Pedro de Medranza en
1707. En el siglo xvm Urdinzu y Lezo también obtuvieron el mando,
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pero lo desempefiaron en continuas desavenencias con el virrey. El pri-
mero fue nombrado en 1631 y el virrey Chinch6n no lo admitié a
pesar de ser renovado por el rey otras dos veces. Gémez de Sandoval
habia pagado 160.000 reales en 1660; el virrey Mancera habia conce-
dido el cargo a su hijo Antonio de Mendoza, de 23 afios, que para su
padre era un prodigio de soldado. Afirmaba que nadie le negaba (a su
hijo) el valor, el entendimiento, la modestia y la virtud 10 Por otro lado
el virrey adujo el caso anterior. Al propietario se le dio otro oficio. El
incidente de Alzamora ya lo hemos narrado en este mismo capitulo.
Medranza fue otro propietario por compra en 1707; pas6 dos afios pe-
leando para nada.

Terminada la Guerra de Sucesién, y al hilo de las reformas, fue-
ron nombrados sucesivamente Bartolomé de Urdinzu en 1718 y Blas
de Lezo dos afios después. Ambos se vieron en la disyuntiva de conti-
nuar enfrentandose al virrey Castelfuerte o dimitir, optando por lo se-
gundo.

El cabo principal de tierra, sobrino del virrey, era quien entorpe-
cia la actuacion de Lezo. Como éste era protegido de Patifio y un gran
marino, se le mantuvo en el puesto ocho afios, hasta que considero
que ya no podia seguir.

Son unas muestras significativas de lo bien en serio que se toma-
ban los virreyes del Per( el alter ego del rey. No admitian en sus do-
minios otra voluntad que no fuese la suya. Era tradicional la frase «se
aceptan las drdenes reales pero no se cumplen», ante cualquier dispo-
sicion que contraviniese su omnimoda autoridad.

Alimentacion de las tripulaciones

Pocas cosas tenian las Armadas tan reglamentadas como las racio-
nes que debian entregarse a cada tripulante. Eso no obstaba para que
también en este aspecto hubiese abusos y fraudes, disminuyéndolas,
cambiandolas por otras mas baratas o entregando el precio mas bajo
en dinero hasta con los enfermos, a quienes se les cambiaba por el

D P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torrres Pvamirez, op. cit, p. 29, hacen esta re-
ferencia.
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consuelo espiritual del capellan. Como algunos articulos se compraban
hasta para seis meses —0 mas debian ser dos— los desertores los deja-
ban vacantes para los invitados a mesa y mantel, cuyo destino final era
también el sobrante conseguido con las reducciones.

Las ordenanzas o reglamentaciones iban cambiando con el tiempo
y a veces cada viaje tenia la suya plasmada en la instruccidon que reci-
bia el general. Las ordenanzas generales procedian de la Peninsula y
eran obligatorias para todas las Armadas. Las de Indias no deberian ser
una excepcion, salvo en los aspectos concretos del vino y el aceite por
su alto precio. Los temporales o las batallas influian en el cambio de
comida. Las instrucciones particulares debian acomodarse a las genera-
les, pero las condiciones climaticas de calor y humedad imponian al-
gunas modificaciones.

La dieta habitual a mediados del siglo xvn estaba constituida por
tocino, cuatro dias a la semana; dos, bacalao, y uno, queso, a razén de
6 onzas cada dia. El resto se componia de dos onzas de menestra (arroz
y garbanzos por mitad); en la del Sur, arroz sélo; libra y media de pan
0 bizcocho (en ocasiones sin motivo alguno se reducia a media libra,
aunque los generales y maestres decian que nunca bajaba de una libra);
medio azumbre de vino en la de Barlovento, en lugar de un cuartillo,
a causa del alto precio que tenia en las Indias, lo que se compensé con
medio real, mas tarde uno, en el sueldo; por fin se sustituyd por una
cantidad de dinero que variaba segun la duracioén del viaje o el lugar
del embarque, oscilando entre 25 pesos y un minimo de 3. En la del
Sur s6lo disfrutaban de vino los oficiales hasta el grado de capellan, y
nadie recibia aceite, mientras que en la de Barlovento se repartia una
onza, que aumentaba a medio cuartillo el dia que tocaba queso; vina-
gre, 1/6 de cuartillo los dias de carne, un azumbre de agua y libra y
media de lefia. En la del Sur se cocinaba con manteca en lugar de acei-
te. Aparte se confeccionaba una dieta para enfermos a base de carnes
frescas, huevos y azlcar.

Estas raciones tipo variaron a lo largo del tiempo, tanto en la can-
tidad como en la diversidad de los alimentos. Una muy significativa
fue cambiar el tocino por carne de vaca salada o fresca y carne de cer-
do. El queso se reservaba para los dias de tormenta o combate, porque
no se podia encender el fogdn. Las estancias en puertos se aprovecha-
ban para aprovisionarse de carne fresca; si se prolongaba mas de lo ha-
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bitual se repartian tres reales por la dieta ordinaria, pues era mas facil
dar dinero que buscar alimentos.

No siempre los bastimentos se embarcaban para toda la campafia
de dos a seis meses, sino que algunos se iban adquiriendo en los di-
versos puertos en que se tocaba. El calor y la humedad imponian esa
practica, ya que determinados alimentos, como el pescado, aunque
fuese salado, se deterioraban facilmente en los sollados. Para evitar la
pudricion y responsabilidades, cuando la travesia era larga se entregaba
todo el bacalao que le correspondia a cada tripulante para que él se
encargase de la conservacién sacandolo al aire de vez en cuando. Antes
de sustituir el vino por dinero, muchos tripulantes lo guardaban para
venderlo a la llegada al puerto, en el cual alcanzaba mayor cotizacion,
0 en el propio barco, como en la Armada de la Mar del Sur, donde,
aungue se repartia a pocas personas, en las pulperias de a bordo habia
vino para todos a buen precio.

La procedencia de los alimentos debia ser diversa segun las regla-
mentaciones; asi, la de Barlovento se aprovisionaba de tasajo y casabe
en Santo Domingo, y en Veracruz, de bizcocho, menestra y todo el
resto menos el vino, el vinagre y el aceite, que se compraban en Es-
pafia. Pero una cosa fueron los reglamentos y otra las necesidades de
cada momento, las posibilidades de los puertos o las disponibilidades
de numerario; estas circunstancias obligaban a efectuar las compras en
los puertos que tocaban. La Armada de la Mar del Sur lo tenia mas
claro dada la simplicidad de la mayoria de sus singladuras entre El Ca-
llao y Panamd, aunque también se aprovisionaban de algunos produc-
tos en determinados puertos de la ruta. Los alimentos principales pro-
cedian de lugares concretos: la harina para el bizcocho que se
elaboraba en el Callao procedia de Chile, el arroz, de Guayaquil, la
carne y el tocino, del altiplano.

Las pesas y medidas para controlar las raciones las llevaba el maes-
tre de raciones selladas y marcadas. Pero eso no era ébice para dismi-
nuirlas, pues bastaba que el general o el almirante dijesen que habia
que ahorrar, para entregar menor cantidad a cada tripulante. Podia ser
cierta la necesidad si se prolongaba el viaje mas de lo preestablecido;
pero ya conocemos Otro caso.

Para finalizar este apartado vamos a dar una lista de productos
tipo y cantidades elaborada por Torres Ramirez para un periodo de 6
meses y 900 plazas.
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pan 2.430 quintales
vino 368 pipas
tocino 346 quintales
bacalao 127 1/2 quintal
queso 87 quintales
menestra 203 quintales
aceite 180 arrobas
vinagre 9 pipas
agua 735 pipas
lefia 2.430 quintales
sal 15 fanegas

La dieta de los enfermos para el mismo tiempo y tripulacion re-
queria el transporte de:

32 quintales de bizcocho blanco,
24 carneros Vivos,
170 gallinas,
2.337 huevos,
295 libras de azlcar,
660 libras de pasas,
245 libras de almendrasll

Sueldos

Los salarios en la Armada de Indias diferian notablemente en los
puestos medianos e inferiores, y ello no por el superior nivel de vida
en un lugar, el Perq, sobre el otro, México y Caribe, sino por la mayor
inflacion. Ya hemos notado esto al hablar del precio de las embarca-
ciones, ya que aparte los fraudes, también superiores en el Perd, los
elevados sueldos encarecian mucho los buques del Sur.

Los generales y almirantes de uno y otro lado del continente co-
braban sueldos muy similares a principios de siglo xviii: 2.200 reales al
mes el general y 1.100 el almirante de Barlovento. Los del Sur, 2.400 y
1.200 respectivamente. Entre los pilotos seguia una ténica parecida: 628

B. Torres Ramirez, op. cit.,, pp. 289-290.
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los de la primera y 800 los de la segunda. Entre los demas miembros
de las tripulaciones, eran de tres a cuatro veces mayores los salarios del
Sur; por ejemplo: guardianes, despenseros y similares, 66 contra 264;
marineros, 44 contra 176; soldados, 30 contra 160, etc., s6lo por poner
unas muestras 12 Estas diferencias en los cargos y oficios menores se
venian arrastrando desde la fundacién de la Armada de Barlovento, sin
gue se tradujese en nada positivo en favor de los del Sur, debido a lo
arriba sefialado. Pero recordemos una vez mas que los del Sur eran de-
sembarcados después de cada expedicion y Unicamente seguian cobran-
do los soldados por estar asignados al presidio de El Callao.

Las cantidades expresadas hacen referencia a los salarios base,
aparte las raciones que tenian asignadas los cargos, que iban de mas a
menos segun categoria. Los dos primeros mandos recibian 6 raciones
diarias a 2 reales y 50 pesos por mesa, lo que suponia 412 reales mas.

Lo curioso es que en la Armada de la Mar del Sur hasta 1685
habia subordinados de los generales y almirantes que cobraban mas
que ellos, como eran los pilotos mayores, maestres y capitanes de mar,
que salian por 900 reales al mes, frente a los 810 de los primeros, qui-
za porque estos oficiales escaseaban en el Sur, pues sus homoélogos de
Barlovento no pasaban a mediados del siglo xvn de 400 reales al mes.
Solo tiene una explicacién, y era debido a que seguian perteneciendo
al presidio de El Callao, de donde habian salido, y conservaban el mis-
mo sueldo, aunque con titulacion superior, que a su vez también man-
tenian cuando desembarcaban definitivamente. Por eso El Callao esta-
ba repleto de generales y almirantes con el sueldo de capitanes de
presidio. Deducimos lo anterior porque el capitan de infanteria embar-
cado ganaba lo mismo, 810 reales al mes. La diferencia solo estaba en
las raciones y la mesa: los 412 reales.

Pérez Mallaina y Torres Ramirez, queriendo ofrecer una pano-
ramica del prestigio social que representaria un sueldo de esas carac-
teristicas compardndolo con el de otras autoridades, oficiales reales y
clérigos, nos muestran que los generales salian muy mal parados.
Pondremos so6lo algunos ejemplos: un oidor de Lima, 3.200 reales al
mes; un gobernador, 3.000; un corregidor de ciudad importante, 2.000.
La equiparacion esta con los corregidores de poblaciones pequefias,

P P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit.,, p. 35.



180 Las Armadas espafiolas de Indias

pero con el afladido de la mesa. Un candnigo de catedral mediana le
triplicaba. Ahora se comprenderd mejor que los virreyes permitiesen
tantos fraudes a bordo, y no so6lo por el parentesco, y a la vez que esa
misma actividad se propagase entre la tripulacién entera. El generalato
mal pagado en la base era, sin embargo, una fuente de ingresos sustan-
ciosos mientras perduraban la travesia y el destino a bordo. Después
era aprovechado como trampolin para acceder a otros cargos, o al me-
nos para conseguir un habito de orden militar. Cuando fueron desli-
gados del presidio del Callao y se les considerd dedicados Unicamente
al mar, el sueldo gozd de un considerable aumento hasta llegar a los
2.000 reales al mes el general y 1.200 el almirante, manteniéndose igual
hasta la desaparicién de la Armada.

Para los cargos y funcionarios de la Armada de Barlovento se dic-
tamind en 1640, afio de su establecimiento real, que debian cobrar igual
que sus homaénimos de la Carrera de las Indias. Muy pronto se abrie-
ron diferencias siempre en perjuicio de los de Barlovento. La equipara-
cién no se efectud hasta finales del siglo xvn. Un intento de nivelacion
se produjo en la reorganizacion de 1663, sin conseguir resultado algu-
no. En 1689, cuando el general de la Armada pasé a cobrar 5.500 pesos
al afio, se lleg6 a la homogeneidad. El resto de los componentes de la
tripulacion goz6é de un aumento similar. El decreto de nueva planta y
Reglamento de la Real Armada del Océano trajo consiguo una reduc-
cion considerable y disminuy6 el salario, con raciones y mesa incluidas,
menos de la mitad: 2.160 pesos. En 1634, casi al final de la existencia
de la Armada, se elevé el salario base de 85 a 160 pesos al mes, pero
se suspendieron las raciones y la mesa cuando estaban desembarcados,
con lo cual el resultado fue 1.920 pesos al mes. Los mismos cambios
se aplicaron al Batallon de Barlovento, creado en los Gltimos afios, y a
la marineria, que siempre cobré algo mas, basandose para ello en que
el personal de mar realizaba todos los trabajos de a bordo.

Los salarios sufrian algunos descuentos para cofradias, hospitales,
papel, sangrador y limosnas. Si en los sueldos mas altos la incidencia
era minima, los soldados sufrian una considerable merma. En la Ar-
mada de Barlovento el descuento para la cofradia era proporcional:
6 reales por cada 40 pesos, y parece que no existia ningun otro; no
dispuso de hospital propio. En la del Sur era fijo: 12 reales al afio para
papel y tinta al contador; peso y medio al mes para el hospital, bar-
bero y cofradia, més limosna inexcusable el dia de pago. Los 20 pesos
de un soldado se reducian, asi, a 18.
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Como complemento, y para comprobar la evolucion de los sala-
rios en la Armada de la Mar del Sur y su desproporcién numérica, que
no efectiva, con la de Barlovento, vamos a copiar dos cuadros de Pérez
Mallaina y Torres Ramirez:

Relacion de salarios

1616 1650 1688 1725 1740

Capitan de guerra/General 810 720 2400 2.400 2.400
Capitan de guerra/Almirante 810 720 1200 1.200 1.200
Teniente de navio 600 600
Alférez de navio 400 400
Capitan de mar 900 800

Capitan de mar/guerra 720

Maestre 900 800 800

Piloto mayor 900 800 800 ? ?
Contramaestre 396 352 352 304 304
Condestable 346 308 308 ? ?

Maestre de raciones; guardian;
despensero; carpintero; calafate;

cirujano; capellan; buzo 297 264 264 224 224
Artilleros 297 264 264 224 224
Marineros 196 176 176 144 144
Grumetes 135 120 120 96 96
Pajes 48 48
Capitan de infanteria 810 720 720 600 600
Teniente 400 400
Alférez 270 240 240 320 320
Sargento 261 232 232 176 176
Cabo 238 212 212 ? ?
Soldados aventajados 216 192 192 ? ?
Soldados ordinarios 180 160 160 120 120
Veedor 2.133 2133 2133 2.133
Proveedor 1.066 2.133 2133 2133 2.133
Tesorero 1.066 2.133 2.133 2.133 2.133
Contador 810 866 866 866 866
Capitdn de la maestranza 909) 809) 800 800 800

Tenedor de bastimentos ? 664 664
Maestros mayores de carpinteria
y calafateria ? ? ? 240 240

Cosmagrafo 528 528 528

Los salarios estan expresados en reales de plata al mes, y hacen
referencia exclusivamente a los sueldos base, sin incluir las raciones.
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C omparacién de salarios
(Principios siglo xviii)

General

Almirante

Piloto principal

Contramaestre

Condestable

Maestre de raciones

Guardian; despensero; carpintero; calafate;
cirujano; buzo

Artilleros

Marineros

Grumetes

Capitan de infanteria

Sargento

Cabo

Soldados aventajados

Soldados ordinarios

Veedor

Proveedor

Los salarios estdn expresados en

Flota de Armada del
Nueva Espafia Mar del Sur
2.200 2.400
1.100 1.200
628 800
88 352
88 308
88 264
66 264
66 264
44 176
30 120
400 720
80 232
70 212
50 192
30 160
660 2.133
550 2.133

reales de plata al mes y hacen

referencia exlusivamente a los sueldos base, sin incluir las raciones 13

B Ibidem, pp. 34-35.



Capitulo VI

FINANCIACION DE LAS ARMADAS

D eficiencia permanente

La incompleta financiacion de las Armadas de Indias fue una
constante a lo largo de su azarosa existencia. Nunca habia dinero bas-
tante para todas sus secciones ni para cada una en particular. De lo
visto hasta ahora se desprende que las insuficiencias eran palmarias en
todos los aspectos. Los barcos escaseaban constantemente; las carenas
se prolongaban durante meses por falta de material y de personal; los
bugques navegaban con las tripulaciones no sélo incompletas, sino muy
bajas en la relacion hombres/tonelada; se debian pagas de hasta cua-
renta meses. El panorama no podia ser mas desalentador.

Los responsables de este triste espectaculo eran tanto las autorida-
des indianas, léase virreyes y gobernadores, veedores y proveedores,
como los particulares; cada uno en su esfera de influencia escatimaba
mas de lo que debia los abastecimientos de todo tipo a las Armadas.
Los virreyes, porque querian hacer méritos enviando al rey la mayor
cantidad posible e imposible de numerario, en especial los de México.
Hasta el impuesto destinado a la defensa maritima se embarcaba con
destino a Espafia sin tener atendidas las necesidades mas perentorias de
barcos y soldados. Los veedores y proveedores, porque no se tomaban
muy en serio sus oficios o protagonizaban fraudes haciendo desapare-
cer de los almacenes los pertrechos que estaban a su cargo, 0 compran-
do poco y malo para pasarlo por mucho y bueno. Las autoridades pe-
ninsulares, destinando a otros usos el abundante dinero recibido para
comprar barcos. Parece como si todos estuviesen conjurados contra
unas instituciones, las Armadas, que eran imprescindibles para defen-
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der las costas y el transporte de mercancias, oro y plata en abundancia,
de tantos y tantos salteadores apoyados y aprovisionados por los go-
biernos de otras naciones. Muchas veces, por no decir siempre, las flo-
tas de los piratas eran mas numerosas y estaban mejor pertrechadas que
las mismas Armadas, con frecuencia constituidas en el mejor de los ca-
sos por dos galeones o fragatas viejas y un patache. Durante periodos
demasiado largos se vieron reducidas a un buque o a la nada. Las dis-
cusiones sobre el namero de buques o el tamafio de los mismos ocu-
pan legajos en los archivos. Varios virreyes de uno y otro lado, mas los
de México, cuando tenian naves grandes las preferian pequefias y al
contrario. Con el nimero ocurria lo mismo y se desprendian de los
mejores enviandolos a Espafia, siempre con la misma excusa: evitar
gastos. Nunca pensaban que mantener las Armadas no era eso, Sino
precisamente una inversion que pudo resultar mas productiva que
cualquier otra al haberse evitado muchisimos asaltos a barcos y ciuda-
des. Las fortunas amasadas por piratas y comerciantes de otras nacio-
nes lo demuestran. No se puede achacar que cuando se tuvo ocasién
de perseguirlos o capturarlos se les dejo escapar. ¢Estaban las tripula-
ciones en disposicion de exponer sus vidas con escasos y malos barcos
cuando se les adeudaba corrientemente de 25 a 30 pagas? Cuando en
una y otra mar se permitié el corso libre, ¢(no disminuyeron los ata-
ques y el contrabando hasta casi desaparecer? Para pedir responsabili-
dades hay que dotar antes de medios; lo contrario no es posible. Si
cada vez que se producia un asalto a ciudades o barcos se hubiese pe-
dido responsabilidad al virrey o gobernador de turno por no tener la
zona en estado de defensa efectiva, las cosas hubiesen cambiado para
las Armadas.

Aportaciones del Estado

En la época que nos ocupa no existia la idea de que el Estado
debia salir a la defensa de los bienes particulares a través de los im-
puestos generales ya existentes. Por el contrario se consideraba, segln
una tradicion medieval, que los subditos debian sufragar los gastos ori-
ginados por cada nueva organizacion que se formase con fines defen-
sivos 0 de cualquier otro tipo. La fdrmula consistia en que el Esta-
do, mejor dicho, el rey, atendia las peticiones que se le presentaban o
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por propia iniciativa se hacia responsable del problema planteado a cam-
bio de la creacién de impuestos especificos con los cuales se costearia
la puesta en marcha y funcionamiento ordinario de los nuevos entes,
defensivos en nuestro caso como fueron las Armadas. Creado el im-
puesto y determinada su cuantia, el Estado se encargaba del cobro y
administracion del mismo. Después, eufemisticamente, se habla de
aportacion del Estado, cuando en realidad eran los subditos quienes
ponian el dinero, porque una vez ingresado en las arcas reales formaba
un todo con el resto de los impuestos. La instauracion del impuesto
de armada se debié a las necesidades defensivas surgidas con la apari-
cion de la pirateria en el mar Caribe y golfo de México. En la mar del
Sur, victima del mismo fenémeno, se aplicd el sistema de averia que
se utilizaba con la flota de los galeones de la carrera de las Indias. Al
fin y al cabo, la Armada de la Mar del Sur iba a tener el mismo co-
metido principal: la proteccion de los galeones en su ruta a Panama.
Existid, no obstante, una diferencia sustancial, porque para proteger
los galeones eran los comerciantes quienes contrataban los servicios de
proteccién, y el Estado contribuia como uno mas, puesto que también
tenia intereses que defender, mientras que en Per( la averia se cobraba
como un impuesto y lo administraba el virrey, con lo cual podemos
decir que era un sistema mixto.

Los Austrias de la época, siguiendo la tradicion de sus antecesores,
estaban embarcados en ambiciones europeistas, y a la vez tuvieron que
hacer frente a la segregacion de Portugal y los intentos disgregadores
de Catalufia y otras regiones, por lo cual todos los ingresos eran insu-
ficientes para pagar sus ejércitos. Los subditos americanos de Su Majes-
tad, que logicamente deseaban que las mercancias y tesoros siguieran
estando a salvo de cualquier contratiempo, no ofrecieron resistencia a
pagar en ocasiones por duplicado la defensa de sus intereses; antes al
contrario, ofrecieron donativos o aportaciones voluntarias, en especial
los comerciantes del Perd.

Impuestos

El impuesto de averia para sufragar los gastos de proteccion de la
Armada de la Mar del Sur se comenzd a cobrar en tiempos del virrey
Enriquez a finales del siglo xvi, una vez que se hizo forzosa la escolta
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de los galeones comerciales con buques de guerra. Se marc6 un por-
centaje fijo de todas las mercancias y metales transportados sin atender
a la posicién social de las personas que los enviaban. En un principio
se sefiald6 un porcentaje muy pequefio, el 0,5 %. Pero muy pronto, a
principios del siglo xvn, se subié al 1% y en 1639, con el conde du-
que de Olivares y su proyecto de «Unién de Armas», el porcentaje se
doblé de nuevo con el 2 %, que no variard hasta que en 1664 se recu-
rrié a la férmula del asiento, pues los recaudadores oficiales no conse-
guian o no querian cobrar el dinero suficiente para subvenir a los gas-
tos de la Armada. Sus razones tendrian. Es muy significativo, para
confirmar la sospecha, que cuando se propuso el asiento, los oficiales
reales entraran en competencia con el Consulado, lo que hizo excla-
mar al virrey conde de Monclova que eran dignos de ser colgados por
descuido en sus funciones.

El monto total de la averia, a pesar del intenso comercio y el al-
tisimo valor de los objetos a proteger, parece que era muy pequefio en
relacién con los gastos de la Armada. En la etapa del 1%, la media
anual no pasaba de 1.600 pesos; con el 2 % no lleg6 a duplicarse, que-
dando en 3.700. Con el fin de que la hacienda virreinal tuviese que
aportar menos cantidad, se admitian en los buques de la Armada trans-
portes de particulares cobrandoles los fletes, pero lo recaudado de esta
forma era casi ridiculo. La averia y los fletes sufrian una enorme mer-
ma ilegal porque el envio de mercancias y metales se efectuaba en su
mayor parte fuera de registro. Alguien debia consentirlo ya que un bar-
co, por muchos escondrijos que se inventasen en él, era un espacio
reducido, y bien a la hora del embarque o durante la travesia se podia
contabilizar todo lo que contenia. La «Unién de Armas» inventada por
el conde duque de Olivares con el fin de recaudar mas fondos en to-
dos los territorios de la monarquia tampoco dio resultado en el Perd.
Los comerciantes se negaron a contribuir con la cantidad que se les
asignd, mas de 300.000 pesos.

Ante la abierta oposicién de los peruanos, el virrey de turno, con-
de de Chinchén, no tuvo mas remedio que, por su cuenta y riesgo,
doblar la alcabala y la averia; fue entonces, en 1639, cuando se instau-
ré el 2 %, que todavia dejaba al descubierto mucho porcentaje del gas-
to de la Armada. Pero en vez de perseguir el fraude, la corona conti-
nuaba permitiéndolo, ya que disponia de mecanismos suficientes para
hacerse con el dinero que necesitaba, incautdndose del oro y la plata
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que llegaban a Sevilla o Céadiz a cambio de juros o empréstitos, que
luego pagaba tarde, mal y nunca. Como siempre, los que cumplian con
la Hacienda Real se perjudicaban por duplicado. Por otro lado, las au-
toridades eran conscientes de que si no toleraban los fraudes disminuia
el trafico con la Peninsula de unos caudales que luego en Espafia les
ocasionaban unos pingiies beneficios, entre ellos lo antes dicho, y el
cobro de la alcabala y almojarifazgo en las transacciones que con ellos
se realizaban.

Una salida a situacion tan enojosa consistio en la concesion del
cobro del impuesto a particulares: fueron los asientos de Averia, que
terminaron en manos del Consulado de los comerciantes, pero la co-
rona recibia bastante mas numerario que antes, aunque menos que Si
se aplicase el 2% en toda regla. Los comerciantes lo entendieron asi,
ya que la resistencia opuesta fue mas el producto de un tira y afloja
propio de la chalaneria al uso en el Per(. El ofrecimiento de los recau-
dadores reales de quedarse con el asiento pudo ser también una ame-
naza de la administracion que el Consulado, mal que bien, encajé de
buen grado.

Lo cierto es que la administracion fijo un tope de 100.000 pesos
como minimo para el monto total de la averia, y el Consulado ofrecio
80.000. Si bien la diferencia con los 30.000 que conseguia recaudar
como media era grande, la asuncién por parte del comercio se consi-
der6 posible. Los oficiales reales con su ofrecimiento lograron estimu-
lar la entrega de los 20.000 restantes, pues ademas permitian mayores
cantidades por almojarifazgo. La férmula satisfizo a la Corona, que al-
canzd su pretensidn, y a los comerciantes, porque ya no debian regis-
trar los envios una vez entregados los 100.000 pesos, pues el reparto
sin intervencidon de los oficiales reales lo efectuaban ellos mismos.
Como para el pago de la averia del norte también existia asiento, con
la entrega de una cantidad fija podian traficar con entera libertad. El
asiento se firmd en 1664 y se puso en practica dos afios después, pero
con efectos retroactivos desde 1662. El acuerdo tenia una vigencia de
diez armadas del norte, es decir, que los galeones de la Carrera de las
Indias debian pasar diez veces por Portobelo.

El porcentaje a pagar fijado por el Consulado fue mucho mayor:
el 7%. Pero no salian perjudicados en absoluto, ya que con él satisfa-
cian de un golpe cuatro impuestos: averia del sur y del norte, alcabala
y almojarifazgo, que todos juntos importaban 847.750 pesos, que po-
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dian ser o no anuales por la clausula del nimero de Armadas. Como
las diez Armadas no se cumplieron hasta 1690, en todo ese tiempo el
comercio peruano pagd 1.000.000 de pesos en concepto de aportacion
a la averia del sur sin incluir los otros impuestos. La cantidad fue im-
portante pero no suficiente para subvenir a los gastos de la Armada,
pues ésta en tan solo un afo, el de 1685, superd esa cifra \

En 1683 todavia faltaban dos Armadas para completar las diez, y
la administracién intentd renovar el asiento. Entonces comenzé otra
vez la pugna por ambas partes. La Corona queria mantener la cuantia
de los cuatro impuestos mientras que el Consulado aducia que la al-
cabala y el almojarifazgo le causaban muchas pérdidas, ya que éstos
debian ser pagados anualmente, hubiese 0 no Armada. Se extraian ade-
mas del comercio regional, mucho menos controlable que los de averia
del norte y del sur, pues las mercancias y metales enviados a Panama
pasaban por puntos muy concretos; el principal era el Boquerén y se
transportaba en tan s6lo dos barcos, mientras que los otros movimien-
tos de capital eran amplisimos y presentaban muchas dificultades para
su verificacion. Por todo ello deseaban una rebaja sustancial en el com-
puto de todos ellos. Habia otra causa que influia notablemente en la
reduccion de los ingresos del comercio regional: la presion de la pira-
teria en la década de los 80, que habia acarreado un gran descenso en
el trafico local.

Con las ferias de Portobelo los ingresos eran cuantiosos, tanto para
los comerciantes en particular como para la averia, a base del 7 %. Pero
como se espaciaban en demasia, tres 0 cuatro afios y a veces cinco, las
ganancias adicionales que se conseguian no eran suficientes para repo-
ner las pérdidas de los otros impuestos. Todas estas razones, con cierta
ocultacion en el volumen de los negocios por la real o pretendida es-
quilmacién progresiva de las minas y el creciente contrabando por
Buenos Aires y Acapulco, fueron aducidas para conseguir una rebaja
en el nuevo contrato de asiento.

El virrey duque de la Palata, consultado desde Madrid, quiso dar
la razén a las dos partes, con lo que termind afirmando que el volu-
men de pesos negociado en Portobelo por los peruanos era mayor que
el admitido por ellos. Lo suficiente para que la administracion central

P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit, p. 161.
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se mantuviese en sus peticiones, deseosa, por otra parte, de que el
Consulado aceptase sus condiciones, pues preveia que de lo contrario
se volveria a la antigua situacion del 2 %. Ante tal posibilidad las ne-
gociaciones cristalizaron en un contrato de asiento por dos Armadas y
la aminoracion de mas del 50 % en el almojarifazgo, es decir, 64.000
pesos menos, firmado por el virrey conde de la Monclova en 1690,
cuando ya habia pasado la fuerte y negativa influencia de la pirateria
sobre el comercio de cabotaje.

La intencién del Consulado era dejar fuera del asiento la alcabala
y el almojarifazgo, que le proporcionaban deudas y eran mas dificiles
de controlar, pero al no poder ser asi, tuvo que elevar el porcentaje de
averia al 9%, una subida prudencial que no le reportaria todavia be-
neficios, puesto que tenia deudas y debia contribuir ademas con prés-
tamos o donativos forzosos.

En 1706 se cumplieron las dos Armadas previstas en la renova-
cion de 1690 y fue preciso volver a restablecer el asiento. Las circuns-
tancias del mercado habian variado considerablemente a peor y no sélo
en el de cabotaje, sino que el de larga distancia también se vio afecta-
do por la incursion masiva en la Mar del Sur de buques franceses que
ofrecian productos europeos y asiaticos a precios mas bajos, sin tener
que pagar ademas averia. Por ese u otros motivos, el Consulado logro
un sustancial abaratamiento del asiento firmado en 1609 con el virrey
Castelldosrius, cuyos términos fueron: averia del sur, 100.000 pesos por
Armada, alcabala y almojarifazgo juntos; 204.449 pesos el afio que hu-
biese Armada, de lo contrario, solamente 116.000 2

Desde 1606 hasta 1621 no hubo ninguna Armada, y aunque en
1613 se anul6 el contrato de asiento de 1609, al menos durante cuatro
afios los comerciantes se vieron beneficiados por el mismo. Para la ex-
pedicion de 1621 no existia asiento y si cobro de la averia otra vez por
los oficiales reales, ahora con el 3% del valor de las mercancias y de
la plata y el 1% del valor del oro. Esta reforma borbdénica y la temida
eficacia que se iba a exigir a los funcionarios reales espolearon a los
comerciantes, que rapidamente firmaron un nuevo asiento, que por de-
bilidad, complicidad o simplemente por reconocer paladinamente la si-
tuacion deficitaria del Perd en relacién con Meéxico, el virrey Diego

2 lbidem, pp. 167-168.
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Morcillo lo dejé en parecidos términos al anulado en 1613. Se firmo
en 1622 y obtuvo la misma suerte que el anterior: la anulacion dos
afios después por la administracién central, porque ésta queria medir
por el mismo rasero a ambos virreinatos. Pero la evolucién no habia
sido la misma en cada uno de ellos. Mientras las minas del Perl( se
agotaban y se abrian vias de contrabando con el «navio de permiso»
de los ingleses y con el Rio de la Plata, cada dia en aumento, México,
por el contrario, habia alcanzado un nivel de tradfico mucho mayor, y
el Consulado no tuvo inconveniente en pagar la averia anualmente y
no por Armadas. Seria, pues, un agravio comparativo que el Peru si-
guiese con el sistema anterior. La recaudacion del 3 % por los oficia-
les reales en 1626 subid considerablemente, alcanzando una cifra de
291.374 pesos; el resto de los afios sin feria la averia no reunia mas de
20.000. Los gastos, sin embargo, de la Armada de la Mar del Sur eran
mucho mayores, por lo que la Hacienda virreinal se endeudaba por ese
concepto. Pero no hemos de olvidar que existian otros impuestos como
la subida de la alcabala y el almojarifazgo, los cuales reportaban tam-
bién fuertes ingresos. Creemos que la subida del 2 % sobre el mismo
porcentaje anterior, que impuso el virrey Chinchdn, debe conceptuarse
como ingreso para la Armada de Barlovento. Ese sustancial aporte de-
jaba ya casi equilibrado el presupuesto.

La Armada de Barlovento conté con otras fuentes de ingresos dis-
tintas de la averia. Para la primera tentativa de formacion de la Armada
en 1610 no se habilité ningln impuesto especial con que sostenerla.
Se ech6 mano del almojarifazgo de Cuba mediante un préstamo que
se envié desde México y adelantos de averia. A otro de 1627 se le asig-
naron en un principio los impuestos de las armadillas de La Habana y
Cartagena sobre mercancias procedentes de fuera, mas el ahorro que
suponia transportar los situados en los barcos de la Armada y el cobro
de fletes particulares que se realizaban para obtener algunos ingresos.
Pero se impuso la tradicion de que debian ser los supuestos beneficia-
rios de las actuaciones de la Armada quienes sufragaran sus gastos. Por
ello, en ese mismo afio, se ordend a las autoridades de algunas partes
del Caribe que estableciesen los impuestos oportunos; no se hicieron
esperar, gravando considerablemente una serie de articulos varios de
primera necesidad como la harina, la lana, la carne y el pescado. Al
surgir las protestas y las suplicas se rebajé la cuantia y asi se obtuvo
con cierta aquiescencia lo deseado. Como la formacién no pas6 de in-
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tentd, con los presupuestos ocurrié lo mismo salvo en Venezuela, don-
de los oficiales reales dieron cuenta de algunas cantidades destinadas a
la armadilla en 1631 y un donativo del cabildo de Santo Domingo.

Cuando en 1635 la formacién se tom6 mas en serio, se volvid a
insistir en los impuestos anteriores ampliando los articulos que debian
ser gravados en casi todas las regiones del Caribe y golfo de México,
porque las ambiciones de una gran Armada requerian grandes ingresos.
El derecho de averia se incrementaria en un 1% con el mismo fin. El
virrey Cadereyta, gran impulsor de la Armada, que sin embargo no la
vio cristalizada durante su mandato, fue quien inici6 la puesta en mar-
cha de los nuevos tributos. Los mas beneficiados con las futuras actua-
ciones de la Armada serian los grandes comerciantes que vivian en la
ciudad de México. El virrey, con gran habilidad, propuso a los regido-
res de la misma que diesen su opinién sobre la forma de recabar el
dinero necesario. Las primeras informaciones fueron negativas, pero
iniciado el dialogo, se llegd a un acuerdo final. Y de una oferta de
100.000 pesos, nada despreciable, pues concernia a sélo la capital del
virreinato, se llegd hasta los 200.000 que la ciudad se encargaria de ob-
tener por sus propios empleados a cambio de algunas concesiones a la
propia ciudad, como por ejemplo: libertad de comercio con el Per;
que se limitasen los escribanos reales; que no se fundasen méas conven-
tos en la ciudad; que las plazas de mando de la Armada fuesen cubier-
tas por los habitantes de la zona, incluso las de generales y almirantes
a las que se ascenderia por méritos; que los 200.000 fueran gestionados
por la ciudad sin que se pudiesen aplicar a otras partidas que no fue-
sen las de la Armada, por dltimo, una lista de mercancias susceptibles
de ser gravadas con la cuantia correspondiente. El peso principal recae-
ria sobre el aumento del 2% en la alcabala. Méas adelante el cabildo
propuso otra condicién: que la Armada no saliese de la zona del golfo
y del Caribe. Ya hemos visto que de las propuestas referentes a la Ar-
mada no se cumplié ninguna en ninguna de sus partes.

El virrey, por su lado, efectuaria una serie de reformas pendientes
gue supondrian un ahorro importante y que se destinaria también a
los gastos de la Armada, asi como lo devengado por otros impuestos
gue ya habian cumplido su objetivo, como la averia de Veracruz para
fortificar su puerto, los derechos de Acapulco sobre las mercancias de
Filipinas que habian tenido el mismo destino que la anterior y algunas
composiciones de encomiendas.



192 Las Armadas espafiolas de Indias

Todo esto constituia un entramado de fuentes de ingresos que en
1639 habian producido mas de 1.345.000 pesos con una renta asentada
anual de méas de 392.000 3 Y podian verse incrementados sensiblemen-
te porque faltaban las procedentes de varias capitanias, que ademas no
habian extendido los impuestos a todas las ciudades. Pero estas impor-
tantes cantidades no habian repercutido en la Armada, pues el virrey
Cadereyta, que siempre mostré gran interés por contar con la defensa
maritima, enviaba todo lo recaudado a Espafia, donde si se construian
buques, pero se destinaban a la defensa de las costas peninsulares.

La Armada de Barlovento pudo tener una economia asegurada con
las aportaciones de los impuestos nacidos al socaire de la misma si se
hubiesen dedicado todos a su sostenimiento. Pero su sino estaba claro
desde el principio: recibiria, como hemos visto, lo que los virreyes qui-
sieran concederle, y casi siempre con ocasion de algun viaje de escolta
de las flotas de la plata a la Peninsula. Si Cadereyta habia remitido a
Espafia en 1639 gran cantidad de pesos, al afio siguiente ya tenia de-
positados en Veracmz otros 700.000. Con esta cantidad, mas la que
faltaba por recaudar, habia mas que suficiente para cubrir los gastos de
un afo.

Pero como la finalidad Gltima de los impuestos de Armada no era
el mantenimiento de una fuerza naval permanente en la zona, don
Juan de Palafox presentd un proyecto de reforma que posibilitase el
incremento de los ingresos y asi hubiese mas fondos para satisfacer los
ambiciosos planes del conde duque de Olivares. Propuso el 5% de
aduana a los productos llegados a México desde Guatemala, el aumen-
to de los derechos de la grana y la seda, que las regiones remisas en el
cobro de impuestos 0 su envio a donde estaba ordenado cumpliesen
con la Hacienda Real, y para que todo tuviese debido cumplimiento
los oficiales reales reemplazarian a los particulares en la recaudacion
donde éstos tuviesen encomendada la administracién. Sin embargo, las
demoras en las remisiones siguieron, aunque se cobrasen los impues-
tos. En Cartagena preferian mantener por separado sus tres embarca-
ciones con el dinero de Armada antes que contribuir a un fondo co-
mun. El gobernador de Campeche se oponia frontalmente a mandar
los 70.000 pesos que tenia asignados. De la documentacion puede des-

3 B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 226.
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prenderse que el problema no estaba en la percepcién sino en la li-
branza hacia Veracruz, por lo que se propuso que se hiciese hacia Es-
pafia en los galeones y después retornase a aquel lugar. Una forma
nada disimulada de demostrar que lo principal era recaudar con la fi-
nalidad que fuese: el destino definitivo no importaba.

Lo que si funcionaba era el 2 % de la alcabala en el entorno de
México, cuyo producto, 200.000 pesos, era notoriamente insuficiente
para mantener la Armada, que por estos afios, 1645, estaba regular-
mente dotada. Los virreyes fueron inventando nuevos impuestos para
lograr cubrir un minimo de 509.000 pesos anuales que creian suficien-
tes, a pesar de las quejas de quienes tenian que soportarlo. Un segui-
miento hecho por Torres Ramirez 4 de varias cajas recaudadoras desde
1635 a 1642, con el inconveniente de dispersion de documentos y falta
de datos, consigue demostrar que la Armada no seria deficitaria si todo
lo recaudado «conocido» hubiese ido a parar a su destino. Pero termi-
na afirmando que 700.000 pesos que se habian enviado a varios luga-
res para adquirir material, buques por ejemplo, no habian obtenido
ningun retorno.

Mientras tanto la Armada habia hecho ya tres viajes a Espafia, ale-
jandose por tanto de su campo de operaciones y realizando labores de
proteccion de los galeones, para cuyo concepto habia otra fuente de
financiacién: la averia, a la cual contribuian los peruanos con 581.250
pesos, como hemos visto, cantidad por si sola suficiente para sufragar
los gastos de viaje de la Armada de Barlovento, y es de suponer que si
el viaje de retorno a Espafia se hacia bajo su proteccidn, parte de ese
y del otro dinero aportado por México y Sevilla, como sabemos en
cantidad variable segin fuese el nimero de buques de giiera emplea-
dos, le deberia corresponder, incrementando asi su asignacion.

La permanencia en Espafa después del viaje de 1647 se prolongd
tanto que provoc6 su desaparicion y los barcos Utiles fueron incorpo-
rados a la Armada del Océano. Sin embargo, se continuaron cobrando
los impuestos a titulo de algo inexistente. Como es natural, los contri-
buyentes se retrajeron y la disminucion fue galopante. Aunque se re-
caudaba poco no se interrumpi6 el cobro, con las quejas consiguientes
por no ver el fruto de las aportaciones. Los ingresos de los 20 afios de

4 lbidem, p. 233.
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ausencia de la Armada eran requeridos desde Espafia en 1665 con el
fin de volver a formarla. Lo recibido ascendi6 a 364.750 pesos y la
Armada no aparecié por aquellos mares. Logicamente los afios siguien-
tes fueron muy dificiles para los recaudadores, pues hasta los virreyes
se oponian a que se recabase numerario sin algo tangible a que apli-
carlo. Prefirieron restaurar los presidios reformados en 1639, pues los
consideraban imprescindibles al no existir otra proteccion. De ahi que
los ingresos por Armada se redujesen alin mas, pero se seguian envian-
do a Esparia.

Para la formacion de 1667 so6lo fue necesario aplicar del erario una
minima cantidad; los Grillos, Dilstegui y algunos otros oficiales pusie-
ron la mayor parte. Pero recordemos que la salida hacia Veracruz se
debi6 al transporte de azogue que, como en el caso de los viajes de
escolta, tenia una financiacion distinta. Con la Armada por fin en Ve-
racruz, lo mucho o poco recaudado con destino a la misma era expe-
dido como siempre a Espafia. Asi era imposible estimular a los comer-
ciantes que constantemenete demandaban proteccion. Sélo dos afios
perduré la nueva Armada. Los barcos habian llegado destrozados v,
aunque se remendaron algo, lo que qued6 de ellos sucumbié en Ma-
racaibo.

El proyecto de 1772 se quiso fundamentar en sdlidas bases de fi-
nanciacion. Para ello se destind el impuesto del pulque y los decomi-
sos de buques en Indias mas el 1% del vino que se cobraba en Vera-
cruz. Las cantidades subieron rapidamente, y en tres afios se habian
enviado a Espafia mas de 856.000 pesos, y las cifras iban en aumento,
aunque la Armada no se formé hasta 1667. El importe anual quedd
fijado en 247.000 pesos en 1678, cuando una Real Orden determinaba
que se quedase en Ameérica, aunque por poco tiempo, ya que el im-
puesto del pulque se destin6 a otros usos. No obstante, el virrey con-
seguia hasta ahorrar dinero que luego enviaba a Espafia, como en 1692,
que detrajo 377.000 pesos. La férmula consistié en administrar perso-
nalmente los fondos en vez de entregarlos al general de la Armada para
su distribucién. No es comprensible un ahorro tan significativo y tener
todos los pagos al dia o reservas para la compra de buques o carenas.
Los envios a la Peninsula de los fondos de la Armada fueron constan-
tes. Pero es muy revelador que estando la administracion de los fondos
de la Armada en América, y con unas entradas aceptables, coincida con
la mayor actividad de la misma y que de los astilleros de Campeche,
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Alvarado y La Habana saliesen buques nuevos que reemplazasen a los
desechados o perdidos.

Con el nuevo siglo y aunque la Armada apenas contaba con al-
gun barco, se mantuvieron y aun se incrementaron las recaudaciones.
En tan s6lo los diez primeros afios se consiguié tanto como entre 1667
y 1692, alcanzando una media anual de 435.000, que se gastaban en
pagos al numeroso personal de una Armada sin barcos. La capitana en
sus viajes a Espafia transportdé cantidades nada despreciables, mas de
4.500.000 pesos, mientras los barcos franceses ejercian las funciones de
la Armada con la contraprestacion del abundantisimo contrabando, que
perjudicaba a los comerciantes de todo el ambito americano y suplia a
las flotas de Awveria, que por otro lado no podian desplazarse debido a
la Guerra de Sucesion.

Hasta la desaparicién de la Armada en 1648, la cuantia del valor
de sus impuestos no bajé de 300.000 pesos, y sin embargo su actividad
estaba cefiida al reparto de situados, a veces con barcos mercantes.

Cajas recaudadoras

Para la recaudacion del impuesto de averia con destino a la Ar-
mada de la Mar del Sur no existi6 mas que una caja en Lima durante
el tiempo que los oficiales reales desempefiaron esa funcion. Cuando
el Consulado se hizo cargo del pago de los 100.000 pesos fijos, la caja
seguia ingresando la cantidad que luego aplicaria 0 no a su funcion
especifica. Pero ya hemos dicho que el monto de lo estipulado no fue
suficiente para los gastos de la Armada. El 2 % del aumento de alca-
bala con ocasién de la «Unién de Armas» no se aplic en el Per( es-
pecificamente a la Armada, aunque su importe contribuyera a paliar el
déficit del tributo anterior. Nosotros lo hemos mencionado igual que
el almojarifazgo porque los virreyes, para evitar complicaciones, lo in-
cluyeron junto con la averia en el contrato de asiento para la zona de
Lima.

La recaudacion destinada a la Armada de Barlovento es mucho
més compleja al estar muy diseminados los posibles contribuyentes en
torno al mar Caribe, tanto en la zona continental como en la insular,
dependiente ademés de diversas Capitanias Generales que ostentaban y
practicaban cierta autonomia respecto al virrey de Nueva Espafia. Con
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frecuencia no se aceptaban las drdenes que dimanaban de esa autori-
dad, en este caso las tributarias, o se cumplian a medias. ;/No hacian
lo mismo los mismos virreyes con las disposiciones provenientes de la
administracion central?

Por eso no es de extrafiar que las principales exacciones fiscales
recayesen sobre los mexicanos, que también eran los que realizaban los
mas importantes negocios. Cualquiera de las dos cajas alli establecidas,
la de México capital y la de Veracruz, contabilizaron mas que todas
las otras juntas.

Hasta ahora nos hemos centrado en la caja de México y hemos
hablado de los impuestos creados y de algunas variaciones. Hemos in-
sinuado que casi todo lo gastado por la Armada provenia de sus fon-
dos. Las otras, excepto la de Veracruz, lo enviaban a Espafia, y ya sa-
bemos que casi nada repercutia en la Armada, como sucedié con los
méas de 7.500.000 pesos cobrados del impuesto del pulque desde 1668
hasta 1749. La suma total de la caja de México del 2 % de la alcabala
desde 1636 hasta 1749 representd la importante cantidad de 9.396.000
pesos. No olvidemos que esto fue el sobrecargo instaurado con destino
a la Armada. Otro 2 % se ingresaba directamente en el erario de la
Corona.

En Veracruz también hubo cifras importantes provenientes en par-
te de la alcabala, y sobre todo del 1% de Armada que se cobraba de
los productos que entraban por su puerto, en un principio comisio-
nado a las obras y fortificaciones del mismo, y destinado luego a la
Armada de Barlovento. EI promedio anual era de 30.000 pesos y la
suma total conocida, 5.515.000; pero hemos de advertir que hasta 1701
la cantidad ingresada fue de 834.392 pesos. Todo lo demas fue recau-
dado en el siglo xvm, sobrepasando varios afios los 200.000 de en-
trada.

En Caracas se instauraron en 1627 unos timidos impuestos con
destino a la Armada, pero no se aplicaron hasta 1640. El principal era
el 2% de la alcabala y otros sobre el vino, cacao, almojarifazgo, hari-
na, azlcar, tabaco, etc. Lo esencial, en ésta, como en las restantes cajas
gue vamos a resefiar, fue la creacién del impuesto de Armada; el des-
tino que se le diese era otra cosa, porque la de Barlovento no se be-
neficié en absoluto. Pero es conveniente que resefiemos las cantida-
des que luego incluiremos en ingresos desviados a otros fines, porque
en el caso de Caracas, por ejemplo, los gobernadores alegaban que no
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tenian efectos de ese ramo, que lo empleaban en la guarnicion de La
Guaira, y méas claramente se quejaban de que la Armada no prote-
gia aquellas costas y era preferible formar una armadilla que no saliese
de la zona. La suma, siempre de lo conocido, super6 la cantidad de
1.300.000 pesos, lo que hubiese constituido un gran apoyo para la Ar-
mada de Barlovento.

Cartagena reunié en su caja gran cantidad de dinero si la compa-
ramos con Caracas y La Habana: tanto como las dos juntas. Claro que
Cartagena era considerada el centro de Tierra Firme y alli tocaban los
buques de Caracas a la ida y a la vuelta, asi como los de Portobelo.
También recibian mercancias sobrantes de la feria del dltimo para ven-
derlas alli si era posible, por lo que el volumen de negocio era grande.
Torres Ramirez 3supone que esa mayor cuantia y mas efectiva cobran-
za eran debidas a la presencia habitual alli de dos o tres embarcaciones
de guerra propias. En otras partes, como en Honduras y Santo Domin-
go, también tuvieron armadillas y no respondieron con eficacia similar.

El establecimiento del impuesto de Armada data en Cartagena de
1635, y gravaba, ademéas del 2 % de alcabala, el vino, el cacao, que
pagaba aln sin descargar, el 2 % de almojarifazgo, los negros que lle-
gasen directamente y todas las mercancias que saliesen. Sin embargo,
el cobro real comenz6 en 1640 y el célculo se estimd en 50.000 pesos
anuales, suma que casi nunca se alcanzd. De ellos, 20.000 se dedica-
rian a la defensa, bien en la construccién de fortificaciones, bien en
mantener los buques citados, que reemplazaban a las antiguas galeras
con las cuales habia contado la ciudad con un situado de 40.000 du-
cados. Esta circunstancia perduré durante todo el siglo xvn: eran las
fragatas de Cartagena a las que hemos hecho referencia varias veces. La
cantidad cobrada fue de 2.044.000 pesos, que parte, por lo menos, si
se empled en la Armada, aunque no fuese la de Barlovento.

La Habana si tuvo mucha relacion con la Armada, pues por alli
pasaban sus buques muchas veces con independencia de las escalas
obligadas en los viajes de la misma a Espafia, permaneciendo alli du-
rante algin tiempo, ademéas de realizarse muchas carenas y la construc-
cioén de buques en su astillero. Sin embargo, las aportaciones a sus gas-
tos fueron pocas amparandose en los pagos a los presidios, que por

5 Ibidem, p. 245.
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otra parte contaban con los situados correspondientes, los que una vez
recibidos debian haber repuesto los fondos de la Armada. Si los oficia-
les de ésta lograron con su presencia alli recabar algo, parece que du-
rante los Ultimos afios del siglo xvn, al menos una cierta cantidad anual
iba destinada a la Armada. El monto hasta 1749 fue de 1.030.000 pe-
sos sacados de los impuestos aplicados a la mayoria de los productos,
entre ellos algunos de primera necesidad como harina, bananas, que-
sos, pescado y carne. Ademas debian contribuir practicamente todas las
mercancias que pasaban por su puerto desde o hacia Espafia y lo que
se comerciase entre los puertos de la zona.

Guatemala es una excepcion en cuanto al envio de los impuestos
de la Armada a la sede de la misma, Veracruz, y la cantidad fue rela-
tivamente importante: 764.800 pesos. Las exacciones especiales se fija-
ron sobre los productos de la regién: tinta afil, grana, cacao, brea, ta-
baco y cuero, asi como sobre el vino, vinagre y miel que entrasen o
saliesen. La ciudad se comprometio con el virrey a pagar 4.000 pesos
anuales. Los cobros, como en la mayoria de las regiones, debian haber
comenzado en 1635, pero no fueron efectivos hasta 1638.

Otras cajas recibieron cantidades mucho menores, y si las de Pa-
nama y Portobelo debieron ser importantes por la cuota anual estima-
da y por el volumen de negocios o mercancias que a ellas llegaban, su
contribucién a la Armada fue insignificante. Por Portobelo si transitaba
la Armada, y durante las obras de fortificacion, las dotaciones de al
menos cinco barcos permanecieron durante meses colaborando a las
mismas, por lo que el personal se beneficiaria de las recaudaciones,
porque todos los barcos sufrian graves faltas de carenas y fueron envia-
dos a La Habana y Veracruz para la realizacion de las obras correspon-
dientes. Ambas ciudades fueron gravadas con 20.000 pesos cada una
que se obtendrian por el aumento de la alcabala y almojarifazgo de
Portobelo y la entrada de vino del Perd en Panama, cuyos impuestos
superarian con creces la cifra asignada.

No existen datos globales de las provincias de Yucatdn y Campe-
che, pero la primera sobre todo debi6 enviar a Veracruz cantidades im-
portantes, del orden de 30.000 pesos anuales por lo menos.

Santa Fe, al igual que otras poblaciones de la costa, fue visitada
por el contador Candamo, el cual puso en orden las recaudaciones y
sefiald las mercancias que debian ser gravadas, en este caso las que en-
trasen o saliesen de la ciudad. Las sumas no fueron importantes, y si
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se enviaba algo a Cartagena, era por comprar armas para la propia de-
fensa.

Ciudades como Santa Marta, Santo Domingo y San Juan de Puer-
to Rico, visitadas por la Armada, especialmente las dos Ultimas, apenas
contabilizaron ingresos. En parte por los continuos ataques de los pi-
ratas que las dejaban esquilmadas, con lo que si recaudaban algo, como
Santa Marta, lo dedicaban a la propia defensa.

La notable cifra total aproximada de todas las cajas, aventurada
por Torres Ramirez, de 30.000.000 de pesos6 hubiese sido suficiente
para mantener una Armada respetable y sin interrupciones que habria
puesto orden en el golfo de México y mar Caribe, pero la constante y
apremiante penuria de la metrépoli no lo hicieron posible. Tendriamos
que recurrir a la idea tantas veces planteada de si los ingresos, de por
si cuantiosos, con destino a la Armada y empleados en el fin para el
cual fueron creados habrian dado el fruto de evitar por lo menos un
equivalente igual al de las piraterias. Modestamente lo creemos asi.

Dinero de las Armadas destinado a otros usos

De la especie del estado de cuentas presentado en el apartado an-
terior se deduce claramente, y ademas lo hemos afirmado, que la ma-
yor parte del dinero recaudado no fue a parar al destino para el cual
se habian creado determinados impuestos. Se dio lo que hoy llamamos
malversacion de fondos hasta alcanzar casi a las dos terceras partes.

La Armada de la Mar del Sur sufri6 menos este fenémeno, pues
hemos dicho que su estado de cuentas era deficitario y que la hacienda
virreinal tenia que salir al frente de algunos gastos ordinarios, pues casi
todos los extraordinarios corrieron por su cuenta. Pero el uso abusivo
de sus barcos para transporte de mercancias y pasajeros se puede en-
cuadrar en este apartado. Hubo veces que se admitieron hasta 500 per-
sonas de pasaje en un solo barco. Es de suponer que no viajarian sin
equipaje. Como una de las posibles fuentes de financiacion de la otra
Armada, cuando fue ideada, era el admitir pasaje cobrandolo, de ahi
que hagamos esta consideracion.

6 Ibidem, pp. 271-272.
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Otro fraude parecido y que en parte aumentaba las posibilidades
de la anterior, consistié en el alistamiento como personal de tripula-
cion de familiares de algunas autoridades y oficiales que sin ocupar
plaza cobraban como si estuviesen embarcados. A lo cual hemos de
afladir una de tres partes que, segun Jorge Juan y Ulloa, faltaba en los
suministros de todos los barcos y que si figuraba en las cuentas de vee-
dores y proveedores.

Por altimo, en lo referente a la Armada del Sur, hay que consi-
derar las partidas que los virreyes habian reunido para comprar barcos
y enviarlas fuera del virreinato con ese fin, a pesar de que desde el
principio de la Armada se tenia conocimiento de la superioridad de las
maderas americanas sobre las europeas para la construccion de buques.
Su intencién era ahorrar dinero, ya que en Guayaquil la fabricacion
resultaba muy cara en comparacion con las que se hacian en el Can-
tabrico. Asi, en 1624 se proyectd enviar de Espafia una gran Armada,
para la cual se solicitaron fondos al virreinato. La primera entrega fue
de 400.000 ducados, que eran de particulares y que después se aplica-
ron a la del Océano. Se demandd més dinero de los fondos de la Ar-
mada de la Mar del Sur porque no habia suficiente. Por causa de esa
iniciativa, en 1625 se detraen 600.000 ducados del Perd, 400.000 del
Consulado de Sevilla, 400.000 del 1% de aumento sobre la averia y
313.344 de Nueva Espafia. Todas estas cantidades se habian requerido
y presupuestado antes para la gran Armada de la Mar del Sur. En 1634
el virrey Chinchoén volvié a enviar 400.000 pesos para comprar cuatro
buques, cuando en Guayaquil hubiesen costado menos y hubiese po-
dido contar con ellos. Mas adelante el duque de la Palata, en 1685,
hizo dos envios, uno a Buenos Aires de 150.000 pesos y otro a Espafia
de 300.000, ambos sin resultado alguno.

La Armada de Barlovento también vio frustradas sus aspiraciones
de adquisicién de buques europeos por el mismo motivo. Los seis pri-
meros galeones construidos en La Habana le fueron sustraidos a la Ar-
mada por parecer demasiado caros. Ademas de incidir en este apartado
retrasd su organizacion 30 afios, con el consiguiente perjuicio a sus in-
tereses. La cuantificacion de este desvio fue lo empleado en su fabri-
cacion: 364.906 ducados. Pero no fueron ésos los Unicos barcos que se
le quitaron a la Armada de Barlovento. En su primer viaje a Espafia la
capitana Nuestra Sefiora de la Porciuncula, recién construida y valorada
en 46.400 ducados, fue sustituida por una vieja urca. Después del ter-
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cer viaje a Espafia en 1647, cuatro barcos fueron vendidos por inservi-
bles, pero el producto dio para comprar el gale6n Jesis, Mariay José
que haria de capitana de la flota de Nueva Espafia y que era, como
no, de fabricacion americana. La fragata San José, la capitana, fue agre-
gada a la del Océano. No digamos nada de la espléndida formacion de
siete embarcaciones, preparada en Cadiz en 1665 y que por 50.000 du-
cados fue reducida después a cinco, habiéndola despojado de dos fra-
gatas nuevas de 350 toneladas, que habian sido compradas por los Gri-
llos sin gasto alguno del erario real, aunque de México habian Ilegado
348.000 pesos de las contribuciones con destino a la Armada, que no
tuvieron ningun reflejo en la composicidn de la misma.

Las otras dos fragatas compradas en Holanda, la San Felipe y La
Concepcion, de 572 y 507 toneladas respectivamente, bien armadas, sélo
permanecieron en América un afio; en septiembre de 1668 iniciaban
un viaje a Espafa sin retorno. También pueden computarse en el mis-
mo sentido los viajes que la capitana, mantenida con los fondos de la
Armada, hizo a Espafia durante la guerra de Sucesién transportando
dinero, gran parte desviado de la misma procedencia.

Ya desde antes de la formacién efectiva de la Armada y de los
impuestos recaudados para la misma, el virrey Cadereyta habia enviado
a Espafia para la compra de buques diversas cantidades que rondaban
los 600.000 pesos desde 1636 a 1639; casi la mitad de lo recaudado
hasta entonces. En 1670, en un intervalo en que no existia la Armada,
y cuando se negaba una pequefia cantidad para defender las costas de
Cartagena y lugares préximos, llegaron a Espafia procedentes de los
fondos de la Armada 203.799 pesos. Al afio siguiente, 144.713; y hasta
1676 se aument6 la cifra con 517.323 mas que se detrajeron de los
fondos de la Armada, mientras los piratas merodeaban por todas las
costas del Caribe y en Espafia se discutia sobre la conveniencia de
reorganizarla, pues hacia ya nueve afios que no existia y, sin embargo,
se aplicaban las exacciones a los productos recargados, como en todos
los intervalos anteriores, sin que una fuerza maritima resguardase las
ciudades costeras y los buques los transportaban.

En el apartado anterior hemos visto como las recaudaciones de
los fondos de la Armada, o bien se gastaban en la zona en otros usos
0 bien se enviaban directamente a Espafia y luego no repercutian en la
Armada de Barlovento. México dejé de ingresar en los fondos casi la
mitad de los 9.396.262 pesos recaudados. Caracas y Cartagena desvia-
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ron casi la mitad de 1.298.000 y 2.044.000 respectivamente. La Habana
hizo lo propio con 1.030.000. Pero ese dinero es poco en comparacion
con las cantidades que debieron desviarse desde 1702 hasta 1749, de
lo que en Veracruz se contabiliza como gastos de la Armada en una
época de vida languida y que apenas contaba con dos o tres barcos:
nada menos que 11.956.060 pesos.

Aportaciones voluntarias de particulares

Es conocido que cuando la monarquia estaba falta de fondos, re-
curria a donativos de particulares o a empréstitos voluntarios con el fin
de remediar algunas situaciones limite. Esas aportaciones podian ser
voluntarias o forzosas. De ambas vamos a hablar en este apartado.
Unas eran voluntarias porque estaba clara la intencidon de los donantes
de que se dedicasen a la Armada o las empleaban ellos directamente
en barcos, y las otras forzosas porque de una forma u otra revertiria
algo en la misma: nos referimos a las incautaciones de capitales retira-
dos directamente de los buques por los oficiales reales en Sevilla 0o Ca-
diz y convertidos en empréstitos forzosos.

Como donativos con destino a la Armada de Barlovento podemos
contabilizar la compra de las cuatro fragatas que gestionaron los Gri-
llos por su cuenta mediante asiento, y que le salieron gratis al erario
real, con destino a la organizacién de 1665 y que no partié de Cadiz
hasta 1667. Para la misma expedicion el general de la Armada, don
Agustin Dilstegui aporté dos fragatas pequefias con la promesa de co-
brar su importe en América; pero ya vimos que regresé sin dinero.

Cuando en 1675 se diligenciaba el restablecimiento de 1667, el
Consulado de Sevilla doné 150.000 ducados. Como en la vez anterior,
también en ésta dos particulares contribuyeron a la formacién de la
Armada: don Francisco Alberros compré la fragata de 450 toneladas
Santa Rosay San Pedro de Alcantara, cuyo coste recuperaria en su go-
bernacion, pues el motivo de la adquisicién fue poder realizar el viaje
y hacerse cargo de la misma, por lo cual éste si tenia asegurado el rein-
greso. No asi don Antonio Astina, que aportd la Nuestra Sefiora de
Aranzazu, de 350 toneladas, como servicio por el nombramiento de
almirante.



Financiacion de las Armadas 203

También hubo subsidios de particulares a la Armada del Sur, con
motivo del intento de formacion de la gran Armada en 1624 con diez
galeones y tres pataches que se enviarian desde Espafia y tripularian
méas de 3.000 hombres. Este desmesurado proyecto encuadrado en los
planes de grandeza de Olivares y que ademas coincidid con las corre-
rias de L’Hermite por la Mar del Sur atrajo el interés de los comercian-
tes. Se les ofrecia una Armada que prometia buenos servicios. El dine-
ro ingresado en el erario real de particulares con ese pretexto o hemos
reflejado ya al hablar de los caudales destinados a otros usos, como
400.000 ducados del comercio de la Carrera de las Indias con destino
a comprar barcos para la defensa del Per, mas 313.334 de Nueva Es-
pafia con el mismo fin. Hay otras cantidades que no tienen clara su
procedencia, y por eso las omitimos. No sospechaban que al afio si-
guiente, después de haber reunido ese dinero, nombrados generales y
almirantes, la Mar del Sur iba a quedar abandonada a sus propios re-
cursos. Peor todavia, pues no se le devolvieron los caudales que ya ha-
bia adelantado. La causa real fue el desvio que se hizo de ellos con
destino a la toma de Breda, pero con las cuantiosas sumas en Espafia
se adujo que los barcos europeos no eran idéneos para aquellas aguas
y que 3.000 hombres armados en América resultarian peligrosos.

Es preciso recordar también dos galeones, una fragata y un pata-
che fabricados por el Consulado de Lima entre 1691 y 1694. Aporta-
cion voluntaria a la defensa maritima fue también la creacion por par-
te de una serie de comerciantes peruanos de la Compafiia de corso
Nuestra Sefiora de la Guia. La década de los 80 del siglo xvn fue real-
mente tragica para el comercio y las poblaciones costeras. Los filibus-
teros campaban por sus respetos sin que hubiese una Armada que les
persiguiese, ni siquiera que les hiciese frente. Comenzd entonces la
construccion de murallas con una actividad febril inusitada. Estas de-
fensas podian proteger relativamente algunas poblaciones, pero no to-
das tenian recursos para levantarlas y las que lo hacian tampoco se
consideraban seguras; asi Lima temia que le cortasen las comunicacio-
nes con el exterior, vitales para su subsistencia. Los habitantes del vi-
rreinato no querian tener cerca a los enemigos y para ello habia que
combatirlos en el mar.

Comenzaron por embarcar soldados en los mercantes y armarlos
con algunos cafiones, forma empleada en 1685 para conducir la plata
a Panama. Pero estimaron que no era la solucién adecuada y que no
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todos podian ser protegidos de este modo, pues tampoco era rentable.
Optaron por el sistema de ataque directo armando en corso algunos
buques que persiguiesen a los piratas alli donde se encontrasen. Una
junta de varias personalidades del comercio de Lima dio origen a la
creacion de la compafia aportando diversas cantidades para la adqui-
sicion de dos galeones mercantes, el SanJoséy el San Nicolas, armados
con veinte cafiones cada uno y un patache, con los cuales comenzé a
operar. Como los resultados iniciales no se hicieron esperar, pronto se
unieron unos mineros de Huancavelica que contribuyeron al sosteni-
miento de los buques con 420.630 pesos.

Los donativos que los peruanos hacian con destino a la defensa
general del virreinato también repercutian en la Armada. El desguar-
necimiento total a que estaba sometido propiciaba las entregas gene-
rosas y frecuentes de los mercaderes para el presidio de El Callao y los
de Chile. Como los gastos de la Armada estaban englobados en las
datas de guerra, de la misma caja se tomaba la aportacion del virrei-
nato para suplir lo que la averia dejaba al descubierto, pero sobre todo
los donativos con destino al presidio de ElI Callao, que suministraba la
infanteria a la Armada. Practicamente esa infanteria y el presidio eran
una misma cosa.

Ya hemos dicho que la Real Hacienda se veia obligada a desem-
bolsar grandes cantidades con destino a la Armada de la Mar del Sur,
porque el producto de la averia era insuficiente y los donativos volun-
tarios, por muy cuantiosos que fuesen, tampoco suplian conveniente-
mente las deficiencias. Sin embargo, esas aportaciones que el Estado
hizo a la Armada en realidad salieron de los sibditos americanos de
una y otra zona. Nos referimos a las incautaciones que, si bien se rea-
lizaban con el fin de sanear la hacienda general, una parte de ellas iban
a parar a la Mar del Surl Le quedaban dos recursos: o incrementar
los impuestos o recurrir a los préstamos forzosos, ambas medidas muy
impopulares. La primera opcidn hubiese sido de dificil implantacion
en el Per, como sucedid en 1626 con la subida del 2 % de la alcabala
y el almojarifazgo. Ni siquiera se gravaron productos especiales como
en la otra zona. De ahi que el segundo recurso se usara bastante en la7

7 Desde 1621 a 1649 suman 4.000.000 de pesos. Tomado de G. Céspedes del Cas-
tillo, op. cit., p. 610.
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primera mitad del siglo xvn, sobre todo por parte de Felipe 1V, aunque
no tanto en la segunda. Consistié en incautar, a modo de préstamo, la
plata llegada a Espafia. La medida perjudicaba tanto a los mercaderes
como a la Real Hacienda. Los primeros recibian a cambio juros, pero
con descuentos importantes y poco productivos, pues cuando se les
concedian ya tenian gastadas las rentas de muchos afios. La Real Ha-
cienda, beneficiada en ese momento, a la larga también perdia, porque
los comerciantes usaban mil artimafias para enviar fuera de registro
cuanto podian, con lo cual bajaba el monto total de la averia antes de
ajustarse los asientos de 1664, con lo que después el Consulado tenia
dificultades para reunir la cantidad fija que habia estipulado. La parte
sin registrar no pagaba derechos y el Estado debia contribuir con ma-
yor cantidad a los gastos de los galeones.

Otra forma de contribucién forzosa era la compra por parte del
Estado de las mercancias indianas a precio fijo y bajo, pagado en
vellon 8 como «3.500 cajones de afil y grana traidos en 1652, de los
cuales sus duefios no pudieron disponers.

LOS GASTOS DE LAS ARMADAS

Los gastos anuales de las Armadas indianas son dificiles de deter-
minar, ya que no aparecen datos concretos de los pagos efectivos; los
que hay estan englobados en los de guerra sin posible deslinde. La di-
ficultad es mayor en la de Barlovento, porque el nimero de sus buques
variaba constantemente, las dotaciones de los mismos no eran estables,
y hasta la misma Armada dej6é de existir en varias ocasiones por perio-
dos de tiempo distintos, o disponia de un solo buque y se le atribuian
gastos cuantiosos. Lo recaudado tampoco puede arrojar alguna luz,
pues ya hemos visto que no era uniforme y se efectuaba existiese 0 no
la Armada. Algunas veces se citan cantidades de lo pagado hasta deter-
minada fecha pero sin especificar tiempo ni dotaciones de buques y
personal.

Los gastos de la Armada de la Mar del Sur presentan inconvenien-
tes parecidos en su determinacién, como la mixtificacion con los de

R. Caracuel Moyano, op. cit., p. 336.
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defensa en general. Pero al ser mas constante su formacién a base de
dos galeones y un patache, la cuestion se simplifica un poco. Las for-
maciones mayores, motivadas por la respuesta a las incursiones de los
piratas, suelen ir acompafiadas de algunas cifras que pueden dar una
idea aproximada del gasto de cada una. No obstante, tampoco son muy
fiables, ya que las diversas fuentes le atribuyen cantidades distintas, y
no sabemos si en el gasto total se incluye la compra o alquiler de las
embarcaciones mercantes y su habilitacion para la campafia, amén del
coste afiadido por los funcionarios reales.

De todas formas vamos a intentar establecer unas cifras que no
diferiran mucho de la realidad, con la salvedad de que nos referiremos
al gasto ordinario de mantenimiento en carenas, personal, alimenta-
cion, pertrechos, etc., pues el coste de los buques ya lo hemos estable-
cido anteriormente.

En la Armada del Sur los gastos aumentan o disminuyen al com-
pas de las incursiones de los piratas; no tienen una constante fija y en
las épocas de tranquilidad sus gastos van unidos invariablemente a los
del presidio de El Callao, con existencia continuada lo mismo que la es-
colta del virrey, mientras que el personal de la Armada era despedido
después de cada expedicién, y en Lima de vez en cuando se levanta-
ban milicias que eran abonadas con la misma data, al igual que diver-
sos pagos extraodinarios del ejército en Chile. Al final de cada expedi-
cion el importe de la pélvora que se gastase 0 no era contabilizado,
pues desaparecia; ademas se liquidaba conjuntamente con la del presi-
dio, lo mismo que los sueldos de los oficiales reales. Pérez Mallaina y
Torres Ramirez establecen una tabla en la cual tratan de deslindar al-
gunos gastos por partidas, a sabiendas de que son aproximados y to-
mados de fuentes no coincidentes9 Si afiadimos que las cifras meno-
res proceden de fuentes peruanas que «in situ» solian hinchar las reales,
nos daremos cuenta de que hay que tomarlas con cautela. Otra tabla
de salidas de la caja de Lima con lo remitido a Castilla, gastos militares
y situados de Tepaske y Klein D trata de establecer los gastos militares
en general, desligandolos de los situados. Si los primeros recogen cifras
concretas de los afios terminados en 0 y 5, los segundos utilizan el

9 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 145.

DJ J Tepaske y H. S. Klein, The Royal Treasuries of the Spanish Empire in America,
vol. I, Perl, Dhuram, 1982.
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producto del quinquenio completo, tomando como inicio y final los
afios terminados en 3-7 y 8-2. Combinando ambas tablas podemos lle-
gar a fijar un cierto gasto medio aproximado de la Armada.

Evidentemente, los primeros afios de existencia de la Armada lle-
varon aparejados unos desembolsos menores en relacion a los habidos
en el siglo xvn. La defensa maritima se organizé después de las corre-
rias de Drake y las pocas embarcaciones disponibles no originaban de-
masiados gastos. La media anual en los afios finales del siglo xvi no
sobrepasaba los 100.000 pesos. Pero la situacion cambi6 con las incur-
siones de los holandeses, pues Spielbergen, L’Hermite y Brouwer se
presentaron con potentes embarcaciones y muchos hombres con mi-
siones distintas a la simple pirateria. Su intencién era asentarse en es-
tablecimientos permanentes que debian ser desbaratados por la fuerza.
Para hacerles frente, la Armada se reforzd considerablemente, llegando
a originar grandes dispendios en una época que se recaudaba poco por
el concepto de averia y la alcabala no se habia duplicado, por cuya
causa casi todo procedia de la hacienda virreinal. La media anual en el
primer cuarto del siglo xvn ascendié nada menos que a 400.000 pesos
anuales en numeros redondos. Esta cifra se fue manteniendo hasta me-
diados de siglo, con excepcién de algunos afios que la superaron, como
1645-46, debido a la mayor incidencia de los acosos exteriores. Segln
Béancora Cafiero, el gasto para la expedicion de desalojo de los holan-
deses en Valdivia, que por cierto ya se habian ido cuando llegd la Ar-
mada, supuso un gasto de 1.300.000 pesos, lo que hace subir la media
general n.

Las cifras que se manejan por las diversas fuentes son muy distin-
tas y van desde una media de 250.000 pesos, dada por la contaduria
del Perl entre los afios 1610-15 hasta una estimacion de un particular
que alcanzaria los 687.500 pesos. Una investigacion realizada por el
principe de Esquilache entre 1614 ronda los 400.000 pesos, que es la
cifra dada anteriormente. A partir de la segunda mitad del siglo y hasta
la década de los 80, comprendiendo ya 20 afios del cobro por asiento
de la averia y la alcabala, las cantidades sufren un bajon considerable
hasta dar una media de 170.000 pesos. La presion de los piratas habial

1 M. C. Bancora Cafiero, «Las remesas de metales preciosos desde El Callao a
Espafia en la primera mitad del siglo xvn», Revista de Indias, 75, 1959, pp. 58-88, p. 58.
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disminuido y las finanzas del virreinato no pasaban por su mejor mo-
mento, segin se desprende de los datos de envio de metales a Castilla
aportados por Tepaske y Klein. Los afios 80, con la irrupcién de los
filibusteros por el istmo y el cabo de Hornos, vuelven a disparar los
gastos y en sélo un afio, el de 1685, se gastaron mas de 1.000.000 de
pesos. Desde entonces y hasta el final de la Armada, las cifras son pa-
recidas a las comprendidas entre los afios 1650 a 1680. Pero las medias,
con ser significativas para compararlas con los ingresos, que si eran ho-
mogeéneos, indican poco, pues afios hubo, bastantes, que la Armada no
realizé ninguna salida en las fases finales del siglo xvn y principio del
xviii. Ademas tenemos que afiadir la etapa de actuacion de la Compa-
fila de la Guia, que si tuvo éxito en la persecucion de los filibusteros,
y los afios que la defensa estuvo encomendada a la expedicion de Mar-
tinet. La Armada en esos momentos reducia sus actuaciones a los en-
vios a Panama, y hemos de recordar que desde 1672 al 90, en un es-
pacio de 28 afos, solo realizaron 10 viajes. Después se espaciaron aun
mas.

Por eso es mejor que nos centremos en los gastos conocidos o
estimados de algunas expediciones. Por ejemplo: el gasto estimado de
un buque en viaje a Panama era de 137.000 pesos, empleadndose gene-
ralmente en la expedicion dos galeones y un patache, por lo que apli-
cando al dltimo un tercio, el computo total seria 319.600 pesos; una
expedicion de 1726 costd 275.412 pesos. Todas las demas cifras de me-
dias anuales computadas son producto del coste desmedido de algunas
salidas extraordinarias, como las referidas de 1645 y 1685 u otra de
1681 con 427.651 pesos.

Con la Armada de Barlovento sucede algo parecido y por causas
semejantes: los gastos estimados en funcién de la dotacion de bugques
de la misma. Como el nimero de bajeles variaba constantemente, no
tiene sentido hacer una ponderacion media, pues aunque las tripula-
ciones no eran desenroladas oficialmente, las deserciones eran nume-
rosisimas y las pagas se espaciaban mas de dos afios. Los largos inter-
valos de inexistencia son otra circunstancia a tener en cuenta. No
obstante vamos a dar unas cantidades aproximadas.

Un informe de don Jerénimo Gémez de Sandoval, gobernador de
Santo Domingo, calculaba en la década de los 20 del siglo xvn que
una formacion de ocho galeones y dos pataches tripulada por 1.600
hombres tendria un costo aproximado de 250.000 ducados anuales,
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cantidad facilmente asumible segln sus calculos. Esa formacion no lle-
go a realizarse, ni tampoco otra que se propuso en 1627, también des-
de Santo Domingo, mas modesta: dos fragatillas y cuatro pataches con
un gasto aproximado de 48.000 ducados. Para la preparacion de la gran
Armada de 1636, a la que dio el visto bueno Olivares, de doce galeo-
nes y varios pataches, hay dos estimaciones: la de don Carlos de Iba-
rra, que calculaba un gasto de mantenimiento de 600.000 ducados y la
de don Juan de Palafox, que lo dejaba en 500.000.

Pasando por alto las estimaciones ideales, a finales de 1645 desde
Veracruz nos dicen que llevaban pagado de gastos de armada 1.076.046
pesos entre la compra de navios, artilleria, balas, jarcia y pagas; las ca-
renas irian aparte porque los buques eran viejos y necesitaron ser re-
corridos varias veces. Otra estimacion del mismo afio calculaba que
con los 509.113 pesos consolidados de recaudacion anual habria sufi-
ciente para el mantenimiento. Antes del viaje a Espafia los siete bar-
cos fueron carenados y la tripulacion se componia de 1.100 plazas.
Una vez aqui, no se disponia de los 70.000 ducados para preparar el
regreso.

Para la reorganizacidon del afio 1667, opinaba el virrey Mancera
que 500.000 pesos serian suficientes sin especificar embarcaciones vy tri-
pulacion. Cuando se prepard la salida desde Espafia fueron suficientes
190.000 pesos para cinco buques y 857 tripulantes. A la llegada con
los buques en mal estado, el general Dilstegui solicitdé 355.545 pesos
como importe del gasto de un afo; el virrey Mancera, que antes habia
presupuestado el gasto en 500.000 pesos, s6lo le concede 100.000 para
cuatro meses; ya habia rebajado el coste en 200.000.

Entre 1672 y 1673 se presenta un pormenorizado estudio de lo
que costaria una Armada de 1.230 toneladas contando con la compra
de buques, el sueldo y raciones de 46 tripulaciones por tonelada, que
harian un total de 567 plazas, mas las carenas de cuatro afios. Siempre
que buques y materiales necesarios se comprasen en Espafia, no mon-
tarian mas de 146.371 pesos. La cifra es muy pequefia y ademas no se
concedid, pero estd en la linea de las 6.000 toneladas y 500.000 pesos
que hemos visto antes.

Para 1692 se adelanta una cifra casi doblada: 277.070 pesos como
gasto de mantenimiento, para volver a bajar en la primera década del
siglo xviii, cuando se pagaron en total 1.818.246 pesos. Después se sos-
tuvo con cifras proximas a los 300.000 anuales. Hay cantidades exactas
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de lo gastado en sueldos durante los afios 1724 y 1746, que ascendie-
ron a 176.850 y 223.529 pesos respectivamente 12

Como estamos viendo, hay un gran desequilibrio entre los ingre-
sos y los gastos, maxime si volvemos a recordar, por Gltima vez, que
los impuestos se cobraban con Armada o sin ella y hasta después de
desaparecida. La cicateria demostrada con la Armada de Barlovento a
lo largo de toda su existencia no se mantuvo con la Armada francesa,
la cual, por sus servicios en las aguas del Caribe, percibié méas de
5.000.000 de pesos. Si se le hubiese dedicado cantidad semejante re-
partida equitativa y proporcionalmente durante los 109 afios transcurri-
dos desde su puesta en marcha hasta su liquidacion, sus actuaciones
hubiesen sido muy distintas.

De todos los gastos de mantenimiento citados, el porcentaje ma-
yor correspondia a los sueldos de las tripulaciones, ya que, como he-
mos visto para la Armada de Barlovento, con un solo buque se abona-
ban salarios por un monte total de 223.529 pesos, cuando el calculo glo-
bal rondaba los 300.000 pesos. La cantidad pedida por Dilstegui de
355.545 pesos para un afio en todos los conceptos es semejante. Sin
embargo, no podemos efectuar calculos de porcentajes, aunque debe-
mos admitir que los gastos correspondientes a sueldos y raciones se
llevarian la mayor parte, con variaciones sensibles debidas a las carenas
y sustitucion de arboladuras de los buques, teniendo en cuenta que la
mayor partida de estas obras se invertiria en sueldos de carpinteros y
calafates. No olvidemos que en su zona de actuacion las tormentas son
frecuentes durante una época del afio, y aunque la letra de las instruc-
ciones les prohibia navegar de septiembre a enero por el golfo, esta
disposicidn no era respetada y muchos buques se desarbolaba, llegando
casi todos a Veracruz o La Habana muy deteriorados, cuando no se
hundian. Los pertrechos ocuparian un tercer lugar y engrosarian lo des-
tinado a carenas. Asi se desprende del estudio detallado del proyecto,
qgue no se hizo realidad, de 1763, que asignaba, a los sueldos, 207.000
reales, a las raciones de seis meses, 139.999 reales, y al total de pertre-
chos y carenas, 186.500 para cuatro afios, a lo que habria que afadir
los salarios de carpinteros y calafates.

Para la Armada de la Mar del Sur es menos dificil calcular porcen-
tajes. En parte porque hay algunas cuentas de gastos y en parte porque

P B. Torres Ramirez, op. cit., pp. 200-212.
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los accidentes eran menos frecuentes, por lo que las carenas se redu-
cian a un repaso anual, aunque no por ello dejaban de tener un ele-
vado coste, como el atribuido por el virrey al buque Jests Maria (1) de
100.000 pesos anuales, o la reforma de los galeones Sacramento y Con-
cepcién, de 300.000 pesos; pero éstos eran casos excepcionales. De ahi
que Pérez-Mallaina y Torres Ramirez hayan establecido unos porcen-
tajes en un espacio de treinta afios del tenor siguiente: salarios, 54%;
pertrechos, 15 %; bastimentos, 13 %; carenas, 8,4 %; y cantidades me-
nores para el resto. De dichos porcentajes se deduce que el gasto ma-
yor, con mucha diferencia, pertenecia a personal, que sumandole suel-
dos y bastimentos rondaria el 70 %; después vendrian pertrechos y
carenas 13

Acotaciones a los gastos de las Armadas

Durante mucho tiempo, las remesas de oro y plata y los produc-
tos de elevado coste en Europa no sufrieron ningln contratiempo. Pero
esa idilica situacion no podia perdurar siempre, dada la apetencia de
otros estados hacia las posesiones espafiolas. Una solucién para contra-
rrestar esos envites fue la creacion de las Armadas Espafiolas de Indias,
que originaron los costes antes comentados. Cabe, si, una comparacion
con los gastos de la Armada del Océano, pero sus cometidos eran di-
ferentes y los lugares de actuacién muy distintos. Por otro lado, la exis-
tencia de las primeras hacia posible que la segunda estuviese provista
de fondos, y no s6lo con lo desviado a ella de lo adquirido para las
indianas, en especial para la de Barlovento, sino hasta de buques de la
misma procedencia.

Hemos visto que los barcos y sueldos de la Armada de la Mar del
Sur sobrepasaban en mucho a sus contrapartidas del Océano. También
hemos intentado explicar sus causas, basadas en la inflacién que sufria
el virreinato del Per( en relacién con el resto del imperio espafiol e
incluso con la vertiente atlantica de América. Los importes de buques
y salarios, gasto principal de esa Armada, estaban en correlacién direc-
ta con el elevado coste de vida originado por la mayor concentracion

B P. E. Pérez-Mallaina y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 151.
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de oro y plata en circulacidn, que inevitablemente revertia después en
Espafia.

Los numerosos y acentuados gravamenes soportados en impuestos
en la vertiente atlantica de América con el pretexto de la Armada de
Barlovento, por el contrario, supusieron cuantiosos ingresos a la Ha-
cienda Real para sufragar otros gastos en la defensa de territorios mu-
cho mas pequefios que pronto hubo que dejar, y que fueron los que
realmente hipotecaron el futuro nacional.

Si las incursiones de subditos y potencias extranjeras provocaron
la existencia de los gastos de las Armadas de Indias, hemos de pensar
que también ellos efectuaban cuantiosos desembolsos por una incierta
ganancia, mientras que con el transporte y defensa de unos caudales
fijos la ganancia era segura, aunque durante la segunda mitad del siglo
xvii los gastos de defensa del virreinato del Per( superasen con creces
los envios de la caja de Lima a Castilla 4 que disminuyeron desde
aquella procedencia en la misma proporcion en que crecieron los de
México. Pero no olvidemos que los gastos se sufragaban con los im-
puestos soportados por los subditos, y éstos si continuaron remitiendo
cantidades que justificaban la presencia de las Armadas en aguas ame-
ricanas. EI Consulado del Pert lograba recaudar con el 7 % el importe
de las averias, la del norte y la del sur, cuyo total era de 581.250 pesos,
lo que suponia un volumen de registro de 8.000.000 de pesos. Pero las
cantidades que se negociaban en Portobelo eran mucho mayores, del
orden del 150 % mas, es decir, rondaban, y con frecuencia superaban,
los 20.000.000 de pesos, lo cual revertia en alcabala y almojarifazgo en
la Peninsula.

Si hemos dicho que los sueldos del personal y raciones suponian
el desembolso mayor, junto con el precio de los barcos, el mal plan-
teamiento de ambos conceptos incrementd considerablemente los gas-
tos. Algunos virreyes, sobre todo los del Per(, tenian obsesion por los
grandes buques, que a la hora de la verdad eran inoperantes en la per-
secucién de los enemigos, como se puso de manifiesto varias veces.
Naves mas pequefias hubiesen sido mas eficientes, menos costosas en
la adquisicion y carenas, y necesitadas de menos personal, abaratando
de esa forma los costos. Desde México se insisti6 mas de una vez en

¥ M. C. Bancora Cafiero, op. cit., p. 87.
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que los barcos debian ser mas afragatados y al Perl se le prohibié des-
de Espafia, y no se le aceptd, construir galeones de més de 500 tone-
ladas, como eran la inmensa mayoria de los buques piratas.

Es dificil evaluar la rentabilidad de los gastos de las Armadas, aun-
que, como veremos al narrar sus operaciones, no descollaron por sus
brillantes actuaciones; pero en los momentos de mayor pujanza se notd
una considerable disminucion de la pirateria. La mayor participacion
en el reparto de las presas hubiese sido el acicate necesario para des-
pertar el interés de las tripulaciones, sobre todo las de la Armada de
Barlovento, forzadas y mal pagadas. La Compafiia de la Guia, con dos
galeones pequefios y un patache, fue un ejemplo tardio y mal aprove-
chado, pues en poco tiempo fue capaz de limpiar la Mar del Sur de
piratas, y aunque hubiese empleado, cosa poco probable, los 5.000.000
de pesos que afirmaba el virrey duque de la Palata, y que Fernandez
Duro deja en 500.000 15 su retirada no se debid a la falta de liquidez,
sino a la miopia de un virrey que no estuvo a la altura de las circuns-
tancias.

Martinet, con su expedicion atacando buques de su propio pais,
fue otro ejemplo de eficiencia, también despachado del campo de ope-
raciones.

El supuestamente excesivo gasto de la Armada de Barlovento, que
consumid una minima parte de lo recaudado en su nombre, se puso
en entredicho en mas de una ocasion por quienes le negaban lo nece-
sario. Que sepamos, nadie discutié la conveniencia de los presidios y
su gasto de situados cuando fueron tomadas las ciudades que teérica-
mente debian defender.

5 C. Fernandez Duro, op. cit, t. V, p. 303.






Capitulo VII

OPERACIONES DE LAS ARMADAS

Operaciones de la Armada de la Mar del Sur

Al hablar de su formacion, ya dijimos que estuvo motivada por la
irrupcién de Drake en aquella mar en 1578 y la de otros piratas ingle-
ses que le siguieron. Hasta entonces nada se habia hecho en materia
de defensa, por las razones también apuntadas en otro lugar. Durante
los prolegémenos de su formacion y una vez que ya contaba con bar-
cos estables y funcionaba como tal Armada, sus ocupaciones se fueron
diversificando al compas de los acontecimientos. Los cometidos serian
solventar, segln las posibilidades o, mejor dicho, las capacidades estra-
tégicas, no siempre acertadas, de virreyes y generales, las necesidades
defensivas de un litoral amplisimo que comprendia toda la costa occi-
dental de la América hispana desde el estrecho de Magallanes hasta
California. Pero, salvo esporadicas incursiones al norte de Panama, sus
actuaciones se cifieron al espacio comprendido entre dicha ciudad y el
estrecho, protegiendo la ruta de la plata en la Mar del Sur, persiguien-
do a los piratas y corsarios que la hostigaban e intentando sin éxito,
interceptarlos antes de que se aproximasen a la misma. La persecucion
del contrabando de buques extranjeros también era competencia suya,
pero por unas u otras razones no se ocupé de neutralizarlo. Asi pues,
esas misiones constituiran los apartados que vamos a establecer.

Viajes de escolta

La escasez de sus efectivos propicié que durante mucho tiempo se
redujese a proteger los galeones mercantes que conducian las mercan-
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cias a las ferias de Portobelo, via Panam4, y a transportar los cargamen-
tos de oro y plata de Su Majestad desde Arica a El Callao y desde aqui
a Panama. Precisamente desde esta ciudad se enviaron los primeros
barcos armados hacia el sur en busca de la flota que habia salido de
El Callao para protegerla en sus Gltimas singladuras de los ataques de
Drake, pero no lo consiguid, pues el inglés se habia apoderado del ga-
le6n Concepcion de San Juan de Anton, cargado de oro y plata.

La expedicion de 1579 hacia Panamd ya sali6 escoltada desde El
Callao con dos o tres barcos mercantes artillados con unos pocos ca-
fiones que se pudieron reunir. Dirigidos por don Luis de Velasco lle-
garon a Panama faltos de hombres, bastimentos y armas. Reforzados
por la audiencia de esta ciudad emprendieron el viaje de regreso a El
Callao. Disconformes con la proteccion prestada enviaron otro barco
de refuerzo que logré unirse primero a la almiranta y después a la ca-
pitana en punta Elena para separarse en Manta, regresando sélo el ba-
jel panamefio, a pesar de las noticias que circulaban sobre la estancia
de Drake en Nicaragua.

Después de los incidentes de Drake surge la preocupacion de en-
viar ya definitivamente todos los convoyes resguardados con buques de
refuerzo. Se culpa a los virreyes de su desidia por no haberlo hecho
antes, pues asi se hubiesen evitado los robos. A la vez se promete en-
viar fundidores para fabricar alli los cafiones necesarios para artillar al-
gunos barcos; sin embargo, transcurrieron dos afios y no habian llega-
do vy las flotas organizadas desde 1581 navegaban casi desprotegidas por
falta de artilleria. El virrey habia comprado varios mercantes mientras
se fabricaban otros de guerra.

Cuando en 1581 se presentd Cavendish en aquellas aguas, volvio
a encontrarlas desguarnecidas; los dos Unicos barcos armados disponi-
bles habian salido con la flota. Ante el inminente y grave peligro, pues
el nuevo intruso disponia de tres buques y 123 hombres, rapidamente
se armaron otros dos del comercio con tan s6lo ocho cafiones, toma-
dos del presidio como todos los anteriores, para reforzar la defensa de
la flota. Tan escasa artilleria obligd a su comandante, don Pedro de
Arana, a navegar pegado a la costa por si se topaba con los piratas.
Habian pasado diez afios y poco 0 nada se habia hecho para evitar
situaciones semejantes. No se podia aventurar un enfrentamiento direc-
to y se optaba por la simple proteccidn contra unos fatigados piratas
muy alejados de sus bases.
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Ruta de la plata en la Mar del Sur y comercio regional.
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En 1688 la incipiente Armada contaba con cuatro mercantes ar-
mados: dos fueron enviados a convoyar la flota y otros dos a explorar
las costas de Chile. No serd la Unica vez que se dividan las exiguas
fuerzas disponibles con resultados catastréficos, como durante la expe-
dicion de Spielbergen, que teniendo noticia cierta de su presencia en
aquella mar y con fuerza suficiente para enfrentarse a la Armada com-
pleta, ésta se dividié con fatal resultado.

Durante el gobierno de Esquilache (1615-1619) hubo una etapa de
tranquilidad, y la Armada estaba toda dispuesta para escoltar la flota a
Panama o recoger la plata en Arica con regularidad anual.

Rein6d la confianza en el virreinato hasta el 7 de mayo de 1624,
cuando se presenté de improviso, sin haber tenido noticia alguna, una
potente escuadra frente a la bahia de El Callao. Era la expedicién de
L’Hermite, quien con once barcos, casi todos galeones de gran porte
que montaban 294 cafiones, transportaba mas de 1.600 hombres. La
flota habia salido hacia Panamé cuatro dias antes con los galeones San
José, San Felipe y Santiago. En El Callao estaban la capitana, desarmada,
Ntra. Sra. de Loreto y el patache San Bartolomé. La fortuna hizo que el
holandés fuese confundido por unos prisioneros que cogié y creyese
que ya no podria alcanzar al convoy, por lo que bloqued el puerto.

Conocedor L’Hermite de que sus predecesores habian sido descu-
biertos por recorrer la costa hacia el norte dando pie a preparar las
defensas, él ya no pasé por el estrecho, se aventur6 mas al sur y se
internd por el cabo de Hornos, algo menos peligroso que el anterior
(habia sido descubierto en el afio 1616 por Jacobo Le Maire y Corne-
lio Shouten) y siguié directamente a las islas de Juan Fernandez, adon-
de llegd a primeros de febrero para hacer aguada, reponer fuerzas y
reparar los barcos. Dispuso de tres meses sin que circulase la menor
noticia de su estancia alli. Hasta colocé los cafiones en las portas, ya
que los tenia alojados en las bodegas, y mont6é algunas barcas que
transportd en piezas. Como vemos, lo tenia todo muy estudiado. Des-
de alli, restablecido material y fisicamente, pues habia tenido proble-
mas sanitarios, enfocd directamente la costa hasta Arica y El Callao. El
blogueo lo expondremos en otro apartado.

Los acontecimientos ocurridos con motivo de la incursion de
L’Hermite movieron al virrey Chinchon a preocuparse por la situacion
de la Armada, aunque equivocadamente, pues envié por lo menos
400.000 pesos a Espafia para adquirir cuatro buques, despachando in-
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cluso un emisario que regresd con las manos vacias, cosa archisabida,
pues no era la primera ni la segunda vez que ocurria; ya desprovisto
de ese dinero, malgastdé otro construyendo galeras que no tuvieron
ninguna utilidad, aunque uno de los envios a Panaméa lo efectud en
una galera, pues la falta del motor humano imprescindible para ser
movidas las hizo ineficaces. Durante su mandato, el trafico con Pana-
mé fue constante. En uno de esos viajes se hundi6 el San José, que
hacia de almiranta, al rozar con un bajo desconocido frente al cabo
Garachiné. La cercania de la capitana permitio salvar el tesoro y 24 de
sus 28 cafiones junto con toda la tripulacion.

Mancera, sucesor de Chinchdn, s6lo encontré Util un patache, el
Ntra. Sra. de la Antigua, con 250 toneladas y diez cafiones, que haria
de capitana hasta que se fabricasen dos nuevos galeones. Quiso vender
el San Diego del Milagro-, como no encontré buen postor decidio care-
narlo. Para 1644 habia constmido los dos bugques mas grandes de toda
la historia de la Armada, pero el Santiago, que haria de almiranta, no
pudo prestar el primer servicio porque hubo que carenarlo al llegar a
El Callao después de su primera y corta singladura. Ese afio, 1644, sa-
lieron con destino a Panama la capitana Jesis Maria (lI) de 1.200 tone-
ladas y 50 cafiones, el San Diego, recién carenado, y el patache Ntra.
Sra. de la Antigua. Cuando salié la expedicion, el 25 de julio, ya se
conocia que otro contingente de holandeses habia ocupado Valdivia.
Habian llegado con cuatro galeones y un patache al mando de Hen-
drick Brouwer desde Pernambuco con intencion de fundar una colonia.

Los afios siguientes fueron de gran tranquilidad y los viajes a Pa-
nama se sucedieron con gran normalidad utilizando los buques que
habia mandado construir Mancera. Callao-Arica-Callao-Panaméa-Callao
eran los itinerarios habituales. Los Unicos sobresaltos procedian de los
defectos de fabricacion del Jesis Maria (II) y del Santiago, que hacian
agua por todas partes por haber utilizado maderas sin curar en su cons-
truccion. Las continuas carenas de estos buques obligaron a que se hi-
ciesen los viajes alternativamente con cada uno de ellos. La economia
imponia estas limitaciones. Pero a partir de 1654 ya no fue precisa la
alternancia porque el Jesis Maria (1) se hundié el 25 de octubre en
Chanduy. La Armada perdié con él la mitad de su poderio y se recu-
rrid a la constmccion de otros dos galeones, que pronto fueron los
Unicos de la formacion, pues se deshizo el Santiago por tener las ma-
deras podridas. Sin embargo, no se abandonaban las escoltas de la fio-
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ta, por cuya causa a veces quedaba desguarnecida la zona durante casi
un afio, como desde el 10 de diciembre de 1666, cuando todos los bar-
cos se desplazaron con ella a Panama para no regresar hasta el 9 de
noviembre de 1667. En esta ocasion una intromision del maestre de
campo impidié que el general Alzamora tomase el mando en favor de
don Manuel de Benavides, hijo del difunto virrey conde de Salvatierra.
La audiencia hizo valer el titulo de teniente general de mar y tierra de
Benavides, pero solo para la ida, pues no regres6, y Alzamora, que fue
como segundo, volvié a hacerse cargo de la comandancia general.

Un largo periodo sin presencia corsaria permitio realizar los viajes
anuales, rutinarios diriamos, con toda tranquilidad. Falsos rumores de
buques piratas propiciaron el reforzamiento de los buques vigias. La
desaparicion del peligro casi origina el mismo efecto con los bugues
de la Armada, reducida a la capitana, la almiranta y un patache, todos
con largos afios a sus costados, sin quedar por eso abandonada la es-
colta de los convoyes. La toma de Portobelo por los ingleses produjo
mucho revuelo, pero se atendid a fabricar algunas lanchas. El conde
de Lemos, que no recordaba lo que sucedia cuando se pedian buques
a Espafia y desconfiando de los que se construian en Guayaquil a pe-
sar de que alcanzaban muchos afios de vida, volvié a tener la feliz idea
de pedir seis fragatas vizcainas. Ignoramos si ademas envi6 el dinero.

Solo se percibe en los virreyes de esta época la insistencia en que
los mercantes debian ajustarse a unas determinadas medidas y condi-
ciones para que pudiesen ser artillados en casos de emergencia. Hasta
los retenes para la conservacion de los buques mientras permanecian
inactivos en El Callao se redujeron al minimo con 10 artilleros, 12 ma-
rineros y 12 grumetes en la almiranta y la capitana, la mitad en el pa-
tache, todo en pro del ahorro, aunque ya merodeaban los filibusteros
por aquellas aguas. La comparecencia de esos nuevos intrusos retrajo a
los comerciantes peruanos de mandar sus mercancias a Panama. La
marcha de Sharp en la Mar del Sur favorecié la formacion de un con-
voy en 1682. Nuevos y mas numerosos grupos de piratas penetraron
por el cabo de Hornos, quienes con sus actividades de pillaje y saqueo
atemorizaron de tal modo a los adinerados limefios, que el virrey no
pudo convencerlos para que confiasen a la Armada sus mercaderias con
la remesa de la plata en 1685, aunque les amenaz6 con permitir la ven-
ta libre en las costas del Per( a cualquier buque espafiol que apareciese
por alli. Unicamente se decidieron, y por su propia cuenta, a acudir a
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la feria de Portobelo después de una momentanea dispersion de los
piratas como consecuencia de un enfrentamiento con la Armada en
aguas del golfo de San Miguel.

No hubo més envios a Panamé hasta 1691, tiempo que empleé la
Compafiia de la Guia en despejar la Mar del Sur de filibusteros, pues
la Armada no estaba en condiciones de garantizar una proteccién efec-
tiva con tan s6lo dos barcos, el viejo galeén Ntra. Sra. de Guadalupe y
el patache San Lorenzo. Por esas fechas se tenian noticias de dos ban-
das de piratas de poca fuerza. El viaje se realizd sin ningln percance,
a pesar de que la vuelta se efectué en dos etapas, reduciendo a la mi-
tad la eventual defensa de la escolta, que habia sido organizada con
cuatro mercantes armados \

Si Palata habia mantenido en estado lamentable la Armada, su su-
cesor, Monclova, que propicid la desaparicion de la Compafiia de cor-
s0, no podia dejar desamparado el comercio de aquellas aguas y, como
la hacienda virreinal estaba arruinada, se vio obligado a acudir al Con-
sulado en busca de ayuda. La situacion dificil de la década anterior
incité a los mercaderes a colaborar con el virrey, y pusieron a su dis-
posicidon 300.000 pesos para la construccion de dos galeones y una fra-
gatilla auxiliar. Fueron los Santisimo Sacramento, de 40 cafiones, Ntra.
Sra. de la Concepcién, de 36, y la San Miguel. En junio de 1684 estaban
los tres en El Callao. De este modo quedaba restablecida la Armada
para responder a una nueva amenaza, esta vez por parte de los corsa-
rios enviados por Luis XIV con intencién de dar el asalto al comercio
del Perl. Pero la expedicion francesa compuesta por cuatro fragatas de
40 cafiones con 250 hombres y dos urcas con provisiones para 20 me-
ses, que partié en junio de 1685, no pudo franquear el estrecho y re-
greso. SoOlo esta circunstancia anim6 a los comerciantes a acudir a la
feria de Portobelo de 1696, pues se temian lo peor a pesar de la nueva
formacion de la Armada que ellos habian hecho posible 2

Durante la invasion de los navios franceses, la Armada se cifid a
acudir a la feria de Portobelo y eso s6lo en una ocasion, a finales de
1707. Desde entonces hasta 1721 no hubo mas expediciones debido a
la interrupcion de la feria. La de ese afio y sucesivos fueron posibles

1P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit.,, p. 311.
2 R. Caracuel Moyano, op. cit,, p. 341.
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por la insistencia de los virreyes Morcillo y Castelfuerte sobre los co-
merciantes para que acudieran a la feria, respondiendo asi al reglamen-
to de galeones, que preveia el envio anual de expediciones a Tierra
Firme. Por lo que respecta a la navegacion, todas se realizaron con
normalidad. Lo Unico notable fue la reforma en profundidad de los
galeones Sacramento y Concepcidn, cuyo coste igual6 al de construccion.
También se practicaba la vieja costumbre de licenciar las tripulaciones
cada vez que finalizaba la expedicidn, con lo cual seguia producién-
dose el inconveniente de contar con gente poco preparada. Hasta los
marinos que habian llegado con Urdinzu y Lezo habian buscado otra
profesion mas rentable.

La dltima expedicion salid hacia Panama en junio de 1739 prote-
gida por la fragata San Fermin y el viejo galeén Concepcion 3

Reconocimientos

El establecimiento de los espafioles a lo largo de toda la costa oc-
cidental centro y sudamericana constituy0 una base sefiera para seguir
las exploraciones por el amplisimo mar que se abria ante sus ojos, ma-
xime contando con el precedente de Magallanes. Es incomprensible
que disponiendo de astilleros en los que se fabricaban «buques tan
buenos o mejores que los del Atlantico», tantas veces repetido por va-
rios virreyes, no se acometiese empresa tan atractiva. Sin embargo, la
rutina de los viajes a Panama se aduefié de los responsables de la Ar-
mada de la Mar del Sur. Hasta la otra ruta entre Acapulco y Filipinas
se verificaba con la misma carencia. Ni siquiera los archipiélagos mas
préximos, que tan buenos resguardos ofrecian a los piratas y filibusteros,
fueron suficientemente visitados. De no haber caido en semejante des-
cuido se hubiese ahorrado mucho tiempo en los viajes de regreso, pues
se hubiese descubierto otra ruta, no muy lejana, con vientos a favor y
sin corrientes de agua contrarias. Al excusar la navegacién a bolina, los
barcos se hubiesen deteriorado menos, las carenas se hubiesen reduci-
do al minimo y las grandes superestructuras no hubiesen sido nece-
sarias.

3 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit, p. 332.
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Los viajes de reconocimiento propiamente dichos se redujeron al
de Sarmiento de Gamboa con el fin de fortificar el estrecho de Maga-
llanes. Sin embargo, y por lo mismo, englobamos aqui todas aquellas
expediciones que se verificaron con la idea de avizorar los movimien-
tos del enemigo sin que se produjese el enfrentamiento, bien por no
haber dado con él, bien por abandono antes de tiempo de las posicio-
nes tomadas. Insistimos en que la desproteccion de las prolongadisi-
mas costas chilenas fue un error que se pagé muy caro. Desde la pe-
netracion de Drake y Cavendish, la zona aludida estaba pidiendo a
gritos el establecimiento de una base naval que, por pequefia que hu-
biese sido, habria desbaratado todas las incursiones, pues barcos y
hombres llegaban totalmente deshechos y nunca hubiesen dispuesto de
tres 0 cuatro meses, y a veces mas, para reponerse de sus heridas ma-
teriales y personales. Sucedio asi porque se pretendia ahorrarlo todo y
que la naturaleza no solo prestase esa inestimable ayuda, sino que hi-
ciese la merced completa. Por eso se esperaba, y ademéas se creia fir-
memente, que cada expedicion enemiga era la Gltima. No fue asi, pues
el oro y la plata siempre han sido muy apetecidos. De ahi que en la
narracion de las expediciones de reconocimiento s6lo encontraremos
carencias de todo tipo.

La incursidon de Drake en 1578 marc6 para siempre las actuacio-
nes equivocadas de la Armada en la persecucion del enemigo con sus
golpes de ciego. Después de los ataques de éste a Valparaiso, Arica y
El Callao, tomando y quemando barcos, se envié un bajel hacia el
norte para dar la noticia de que puertos como Guayaquil y Panama se
pusiesen en guardia a la vez que se ordenaba armar la galera que se
estaba construyendo en aquel astillero. Desde Guatemala salieron unos
barcos armados en su busca con idea de capturarlo para que después
aportase las experiencias que habia adquirido sobre la travesia del estre-
cho por si conocia alguna otra salida. Nada de esto fue posible, pues
ni siquiera se le avist6. Sin embargo, sobre punta San Francisco habia
atacado y robado el galedn Concepcion, que transportaba oro y plata del
rey y de particulares por valor de 300.000 pesos.

Réapidamente se puso en marcha lo que pudo ser una solucién, al
menos temporal: despacho el virrey en 1679 dos buques al mando de
Sarmiento de Gamboa con el fin de reconocer el estrecho y dejar alli
un retén que levantase dos fortificaciones, una a cada lado, para tapo-
narlo a otras posibles incursiones, mientras él se dirigia a la Peninsula
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a pedir refuerzos. Cruzo el estrecho de oeste a este y en Espafia se le
autorizé a levantar los fuertes en 1684, pero fueron abandonados a su
suerte los hombres que dejé establecidos, sin que apareciese por alli
nunca mas un barco para abastecerlos. Cuando en 1587 lleg6 Caven-
dish no encontré ninguna resistencia; es mas, por compasion y para
que le sirviesen de guia recogié algunos supervivientes4.

Lo acontecido con Drake se repite en 1587. La inexistencia de una
fuerza naval capaz de enfrentarse a las tres embarcaciones de Caven-
dish obliga a despachar una nave de aviso siguiendo los mismos derro-
teros que en 1578. Como entonces, también ahora, pero desde Panama,
zarparon algunos mercantes armados en su busca, mas tampoco dieron
con el inglés, quien, lo mismo que su predecesor, sacé abundante fru-
to de su incursion, pues atacé e incendié Guatalco, algunos puntos del
Per( y otros de California, capturando después el galeén de Manila.

Mientras Cavendish realiza sus correrias, el virrey de México solo
se preocupa de sustituir al general de la pequefia Armada dependiente
del virreinato del Perd, el cual para evitar el relevo escapd apresurada-
mente sin aprovisionamiento alguno.

A continuacién, ante los avisos de nuevas penetraciones, se ini-
cian una serie de expediciones sucesivas sobre las costas de Chile sin
que den resultado alguno. La primera tuvo lugar en 1588, pero una
vez realizada se licencié a las tripulaciones para reclutarlas al afio si-
guiente, con la intencién de que al mando de Hernando Camero salie-
se el galedn San Jer6nimo, y en 1590 los San Pedroy San Pablo y San
Francisco con Pedro de Arana.

La expedicion de Hawkins sembré el panico por las costas del Mar
del Sur, y aunque salieron tres buques en su busca y se preparo El
Callao, también se remitié una embarcacion de aviso a todas las po-
blaciones hacia el norte.

En 1699, con ocasién de la entrada en la Mar del Sur de los ho-
landeses Simon Cordes y Oliver Van Noort, y contando la Armada
con seis galeones y ocho bugues menores se mandaron expediciones
bien pertrechadas a reconocer las costas de Chile. Se supo de su pre-
sencia y nimero de embarcaciones por uno de los buques, que se
apart6 del resto al pasar el estrecho y que con la gente cansada y en-

4 C. Fernandez Duro, op. cit, t. I, p. 400.
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ferma se entregd en Valparaiso. Por algunos prisioneros se conocid que
disponian de cinco bajeles y las peripecias que habian pasado desde
julio de 1598, cuando habian abandonado Rotterdam, hasta septiembre
del 1599, cuanto pasaron el estrecho. Hasta diciembre nada se supo en
El Callao. Las noticias eran que estaban en la isla de Santa Maria. Ade-
mas se acercaron a Concepcidn para pedir un piloto y entrar en el
puerto. Reconocidos, se vio que no tenian mucha gente pero estaban
bien pertrechados.

Como en ocasiones anteriores se pasé aviso a las poblaciones cos-
teras, pero ademas se despacharon expediciones de reconocimiento con
orden de atacar si consideraban la situacion favorable, o permanecer
vigilando hasta mediados de marzo. Una salié el primero de enero de
1600 con dos galeones y un patache al mando de don Gabriel de Cas-
tilla con 300 hombres. El dia 13 otro fragmento de escuadra compues-
to por cuatro galeones, un patache y una lancha con tripulacion abun-
dante, mas de 600 hombres, se dirigid al cabo de Sangallan, cerca de
Pisco, a las 6rdenes de don Juan de Velasco, por si los holandeses se
desplazaban hacia el norte. El Callao también se puso en estado de
defensa.

A los dos meses ya estaban todos de vuelta sin haberse encontra-
do con los holandeses, pues los barcos se necesitaban para transportar
el oro y la plata a Panama. Ambas situaciones, desdoblamiento de los
pocos buques de la Armada y descuido de la funcion ofensiva para
convoyar las mercancias, se produjeron varias veces a lo largo de su
historia.

Sin embargo, los holandeses no se habian apartado de aquellas
costas, por lo que la capitana y la almiranta navegaban libres de equi-
pajes, listas para intervenir si trataba de atacar el enemigo a algin bu-
gue del convoy. Dejado éste en Panama, siguid el general Velasco has-
ta Acapulco y California, pero no encontrd al grueso de los holandeses,
que habian tomado la ruta de Filipinas. De regreso a El Callao entre
Navidad y Colima se hundio la capitana. El resto retorn6 a El Callao.
Se les buscaba hacia el norte, pero algunos buques habian atacado Ari-
ca el 18 de julio. Mientras llegaba la almiranta se organizaron dos ex-
pediciones de mercantes artillados; una al norte para reforzar los bu-
ques que regresasen de Panama y otra al sur, no logrando avistar al
enemigo ninguna de ellas. No obstante, se tom¢ la decision de man-
tener durante varios meses al afio algunos barcos por las costas de Chi-
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le, y se mantuvo hasta 1609; cuando llegdé Spielbergen, la vigilancia
habia desaparecido por la carencia de buques ante la insistencia de
Madrid de que era preciso aminorar los gastos. Siempre se pensaba que
la incursién anterior seria la Ultima. Pero ese era el deseo: los piratas
llegaban cuando estaban preparados y lo creian oportuno.

L’Hermite llegd sin haber sido detectada su presencia en la Mar
del Sur, después de tres meses de estancia en las islas de Juan Fernéan-
dez. Por eso cuando el virrey Chinchén recibié en 1629 noticias desde
Espafia, segun las cuales 17 naves holandesas se preparaban a entrar en
aquella mar, a la vez que se organizaba otra expedicion en Holanda,
hizo zarpar a uno de los tres buques exploradores para que recorriera
dichas islas. Otro llegé hasta Valdivia y el tercero se dirigié al norte,
con base en Manta, para saber si estaba libre la ruta hacia Panama.
Insistio también en que los galeones mercantes se construyesen de tal
forma que pudiesen recibir sin dificultad 10 6 12 cafiones en caso de
gue fuese necesaria su incorporacion a la Armada.

Esa circunstancia se presentd en tiempos de su sucesor, Mancera,
quien organizé una gran expedicion para desalojar a los holandeses que
se habian establecido en Valdivia en agosto de 1643. Antes habian te-
nido un encuentro con el gobernador de Chiloé, Fernando de Herrera,
que les sali6 al paso en la ciudad de Castro, y que fue muerto en el
combate. También fallecid, pero de muerte natural, su jefe Hendrick
Brouwer, sucediéndole Elias Harckman. Se quedaron alli hasta el 17 de
agosto para pasar a Valdivia, donde permanecieron afio y medio sin
que nadie les molestara, procediendo a la fundacion. En agosto de
1164 envi6 el virrey un buque de reconocimiento con algunas fuerzas
para las poblaciones de Chile, al mando de don Alonso de Muxica,
quien en septiembre ya estaba en El Callao otra vez. Como la Arma-
da, a pesar de todo, se habia desplazado a Panama, hubo que esperar
su regreso en diciembre para preparar una expedicion que fuese capaz
de expulsar a los holandeses. Por el retraso en el regreso de Panaméa no
se efectud la salida hasta el 31 de diciembre, cuando los enemigos ya
habian abandonado Valdivia al no satisfacerles el lugar y porque sus
efectivos disminuian constantemente sin recibir la ayuda que esperaban
desde Pernambuco. Por lo cual la gran expedicién que se organizé por
la Mar del Sur, la mayor que jamas se ided, resultd inuatil. Hasta 17
barcos se juntaron en el puerto del Corral esperando que saliese un
enemigo inexistente desde el 4 de febrero hasta primeros de abril,
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mientras quedaban desasistidos ElI Callao y Guayaquil, pues se desco-
nocia el paradero de los holandeses, que por cierto habian regresado a
Brasila

La referida concentracion de buques estaba formada por los siete
gue por aquella época tenia la Armada; dos eran de 1.200 y 1.000 to-
neladas, los recién constmidos Jesus Maria (Il) y Santiago. Se les incor-
poraron cinco mercantes armados, que por no reunir las condiciones
para ser artillados tuvieron que transformarse. Otros cinco del comer-
cio fueron utilizados para transportar pertrechos, municiones y basti-
mentos.

Transcurridos 20 afios, aunque los buques vigias que se enviaban
anualmente a las costas chilenas no se habian apercibido de nada ex-
trafio, corrié el rumor de que cuatro o cinco barcos merodeaban por
aquellas costas, que eran ingleses y que se estaban preparando otros en
su metrépoli. Los buques de la Armada realizaron varios viajes de re-
conocimiento por todas esas costas y las islas de Juan Ferndndez sin
encontrar rastro de los ingleses. Pero los continuos viajes fueron dete-
riorando las naves de tal forma que a finales de 1664 solo quedaban
los fabricados por el virrey Alba de Liste.

La tranquilidad continGa hasta que los ingleses toman Portobelo
en 1668 y, aunque estaba fuera del &mbito de la Armada del Mar del
Sur, rapidamente se reclutaron marineros y soldados para preparar ba-
jeles que saliesen hacia el norte en el mes de septiembre. Se dispusie-
ron hasta doce barcos, ocho artillados con mas de 2.500 hombres y el
San José (I1) con mas de 400. Por si fuera poco, algin tiempo después,
un barco vigia anunciaba la presencia en las costas chilenas de 12 bu-
ques ingleses. No fue asi, pues una sola nave inglesa era la que habia
atacado Valdivia, y sin enviar buque alguno en su persecucion, se si-
guieron los preparativos y remision de contingentes a Panama.

No habian regresado estos expedicionarios cuando llegé a El Ca-
llao la noticia de que los ingleses estaban poblando en las proximidades
del estrecho, en Ayauto y Collanao. Tres barcos se dirigieron a aquel
lugar comandados por los capitanes Antonio de Vea y Pascual de Iriar-
te. También fue un viaje baldio, pues no encontraron a nadie, ademas
de desastroso, pues se perdié uno de los barcos con 17 marineros.

5 Ibidem, t. IV, p. 400.
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La ultima expedicion de reconocimiento, que hubiera podido ser
muy fructifera, termind también en fracaso rotundo y le costd la des-
titucién al general de la Armada. También se le proces6, aungque no se
lleg6 a dictar sentencia, porque el responsable muri6é antes. Nos referi-
mos a la salida que hizo don Jacinto Segurdla hacia el sur para esperar
la arribada de Anson en 1740 con motivo del gran ataque proyectado
por los ingleses contra el istmo durante la Guerra del Asiento. El virrey
marqués de Villagarcia habia sido avisado del peligro que se avecinaba
y, al menos por una vez, aunque fuese también la Ultima, se prepara-
ron a conciencia todos los buques de la Armada y se enviaron a inter-
ceptar a los ingleses en las cercanias de los estrechos. La fragata San
Fermin y el galedn Concepcion fueron carenados para esta ocasion en El
Callao después del regreso de Panama. El comercio aprestd por su
cuenta el patache Socorro y también fue reparado y rapidamente el ga-
le6n Sacramento. En total sumaban 154 cafiones y mucha tripulacion.
La expedicion zarpd en el mes de diciembre enviando por delante al
patache para que reconociese las islas de Juan Fernandez; después se
reunirian todos en Concepcion. Alli permanecieron hasta el 5 de ju-
nio, cuando regresaron a El Callao contraviniendo la instruccion y
consejos del gobernador. Pues bien, con esas fuerzas y otras mucho
menores se podia haber interceptado a Anson, que arribé el 9 a Juan
Fernandez con el Centurion maltrecho y con casi toda la tripulacion
enferma; después fueron llegando en iguales condiciones la fragata
Gloucester y dos bugues auxiliares, con menos de un tercio de sus tri-
pulaciones.

El virrey sustituy6 al general, achacandole que casi todo lo habia
hecho mal6 Pero al decir esto no pensaba que el responsable de man-
tener en el puesto de general a una persona no apta —segun sus pala-
bras— y de mandarle cumplir una mision tan importante, era él, como
también lo fue de los meses que Anson disfrutd de total tranquilidad
en las islas hasta reponerse y comenzar los asaltos a los barcos y la
guema de Paita. Y no atac6 Panaméa porque la expedicion del Atlanti-
co habia fracasado. So6lo se decidié a esperar el galebn de Manila en
las cercanias de Acapulco, pero ya hacia un mes que éste estaba en
puerto. Al enterarse se internd en el mar.

6 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit., p. 335.
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Enfrentamiento con corsarios ingleses

La Mar del Sur se considerd completamente segura desde su des-
cubrimiento por Alvarado hasta 1578, debido a su aislamiento y a que
nadie se atrevié a seguir los pasos de Magallanes. Pero Drake, con su
nave Golden Hind, abrio el estrecho de Magallanes a la penetraciéon ex-
tranjera. No era facil la travesia, pero el oro y la plata del mitico Peru
ponia alas a los intrépidos marineros que ya llegaban cansados hasta
sus proximidades por las largas singladuras. La ausencia de competen-
cia, las posibles noticias de su indefension y el éxito de la expedicion
de Drake animaron a otros aventureros ingleses.

Efectivamente, Drake no encontrdé el menor obstaculo en sus co-
rrerias. Surcd las costas occidentales de Hispanoamérica, de sur a nor-
te, a favor del viento en Unica pasada, dejando atrds una estela abierta
para quienes como él tuviesen la suerte de no perecer en el intento,
aungue el propio Drake estuvo cerca, pues soportd una dura tormenta
y en la salida a la Mar del Sur fue empujado hacia el sur dejando tras
de si dos de sus naves. Los marineros de otra se habian rebelado y
regresaron a Inglaterra. De esta forma se encontr6 con una sola nave
de las cuatro con que enfoco el estrecho: era la Golden Hind, de 240
toneladas y 14 cafiones, con aproximadamente 90 hombres. En su re-
corrido capturd un barco en Valparaiso con dinero y provisiones, amén
de penetrar en la ciudad para aduefiarse de cuanto creyé oportuno. En
Avrica repitié la accién con otros tres buques cargados de lingotes de
plata; se presentd en El Callao el 13 de septiembre de 1579 sin que
nadie ni nada le estorbase, destruyendo cuantos buques quiso y apro-
piandose de otro. Este ataque cogidé por sorpresa a las autoridades vi-
rreinales, quienes desde entonces iniciaron la practica de enviar emisa-
rios a lo largo de la costa. Tras él salieron dos galeras que no pudieron
alcanzarlo, porque navegaba a toda vela en busca de la flota, que po-
cos dias antes habia zarpado con el tesoro. Sobre el cabo San Francis-
co capturé el Concepcion. Siguiendo hacia el norte saqued Guatalco y
después de carenar su buque dio la vuelta al mundo 1

La llegada de Cavendish diez afios después vuelve a coger despre-
venidas a las autoridades virreinales y se repiten las expediciones in-
fructuosas; informaciones equivocadas forzaban salidas imprecisas.7

7 C. Fernéndez Duro, op. cit, t. II, p. 349.



232 Las Armadas espafiolas de Indias

Como estamos viendo, las operaciones de persecucion de los pri-
meros corsarios no fueron muy afortunadas. A la Armada de la Mar
del Sur, todavia en formacion, no se le pueden achacar esos fracasos,
a causa de los cuales los primeros que embocaron el estrecho salieron
indemnes de su aventura y con pingies rapifias. Cavendish en 1687
sufrié en la isla de Puna un serio revés dejando algunos muertos, pero
no fue por obra de la Armada, sino por los habitantes de aquel pais.
Las cosas tampoco cambiaron mucho después de su lanzamiento, a no
ser con el tercero de los ingleses que aparecié por aquellos mares.

A principios de 1594 el virrey Cafiete se sentia seguro con sus em-
barcaciones. De la capitana y almiranta decia que eran mejores que las
del mar del Norte. Sin embargo, teniendo noticias de que en Rio de
Janeiro habia cuatro buques ingleses dispuestos a pasar el estrecho, no
envié la Armada a protegerlo. Sélo cuando llegaron noticias de que
Valparaiso habia sido saqueada y que el inglés habia capturado cinco
embarcaciones se pusieron en marcha en tan sélo ocho dias las opera-
ciones de busca y captura. Era la expedicion de Richard Hawkins, que
habia logrado atravesar el estrecho con un solo buque de los tres con
que habia salido de Inglaterra, el Dainty, de 250 toneladas. Habia de-
jado en Rio de Janeiro uno por falta de gente, y el otro lo abandoné
antes de llegar al estrecho. Por tanto eran solo tres, y no cuatro, las
naves y con bastante menos tripulacion de lo que propagaban las no-
ticias, que hablaban de hasta 500 hombres en uno de los galeones,
aunque en realidad no disponia de mas de 150 de los 200 con que
salié de Inglaterra 8

A su encuentro partieron el San Pedroy San Pablo, el San Andrés,
capitana y almiranta respectivamente, armados con 60 cafiones en total,
y el galedn SanJuan, con 14, mas tres pataches tripulados por 300 hom-
bres al mando de don Beltran de Castro, cufiado del virrey y con ex-
periencia militar, pero no marinera; en la almiranta iba don Alonso de
Vargas. Mientras tanto Hawkins habia atacado Arica y tomado otro bu-
que, por lo que El Callao también se puso en estado de defensa con
tres buques que alli habia. La Armada encontr6 al inglés en el paraje de
Cafiete, cerca de Chincha, quien barlovented, y a favor del viento pudo
escapar mientras los barcos de la Armada salieron mal parados de la tor-

Ibidem, t. 1II, p. 397.
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menta que se desatd. La capitana y el SanJuan resultaron desarbolados,
deshaciéndose la formacién y siguiendo cada uno a El Callao por la
ruta que pudo 9 Sélo el San Nicolas sigui6 tras él hasta que con la os-
curidad de la noche lo perdié de vista y tuvo que volver también al
puerto.

Comprobado que Hawkins no disponia de mucha fuerza, y pues-
to que la capitana y el SanJuan estaban destrozados, se aprestd en tres
dias lo mejor que se pudo el San Nicolas y dos embarcaciones peque-
flas a propdsito para reconocer calas. Volvid a tomar el mando don
Beltran de Castro, quien llevd como piloto mayor a Miguel Filipdn.
Em la bahia de Atacames, en Quito, dieron otra vez con Hawkins y el
San Nicolas y uno de los barcos menores lograron echarle abajo la me-
sana. El almirante Lorenzo de Heredia se lanz6 al abordaje, pero su
buque fue alcanzado por un disparo que le derribé el palo mayor, y
14 tripulantes quedaron fuera de combate. El cafioneo entre la capita-
na y el Dainty duré hasta la noche. Al amanecer se reanudd el com-
bate y se llegd al abordaje. Hawkins, por fin, se rindié ante la promesa
de Castro de respetar las vidas, lo que se cumpli6 a pesar de que él
fue condenado a muerte. Mucho tuvo que luchar Castro para poder
cumplir su palabra.

La Dainty resultd destrozada, pero conducida a Panama, arregla-
dos los desperfectos, carenada a fondo y arbolada de nuevo, se incor-
poréd a la Armada con el nombre de Ntra. Sra. de la Visitacion o La
Inglesa, y presté buenos servicios. El San Nicolds también pasé por el
astillero de Guayaquil para ser reparado de los cafionazos recibidos.

Esta victoria, ampliamente celebrada por los escritores de la épo-
ca, contribuyé a que se perseverase en la misma formacién y buena
disposicion hacia la Armada durante el mandato del virrey Velasco, que
consiguid tener a punto seis galeones, dos pataches y una lancha, arti-
llados con 120 cafiones y mas de 1.000 hombres.

Los corsarios holandeses

El dltimo afio del siglo xvi los holandeses, mejor equipados y
aprovisionados que los corsarios ingleses, siguen tras la estela dejada

9 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 252.
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Rutas de los corsarios extranjeros.
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por éstos. Pero ya no se trata de individuos aislados: son verdaderas
formaciones con proyectos bien distintos. No buscan cazar algin bu-
que cargado y desarmado o saquear alguna ciudad indefensa. Prepara-
dos y abastecidos por las autoridades de su republica, llevaban el en-
cargo de fundar alguna colonia en las costas de la Mar del Sur y
arrebatar de ese modo a los espafioles la exclusividad de navegacion
por aquellas aguas. Una vieja teoria mantenida por algunas potencias
europeas sostenia que los lugares no ocupados de América eran de
quien se posesionase de ellos, por lo cual, aun en tiempos de tregua,
los holandeses no cejaron en el empefio que habia impulsado a Mahu,
Cordes o Noort a traspasar el estrecho, aunque éstos no causaron nin-
gun perjuicio a las colonias espafiolas.

El potencial naval holandés se podia permitir el lujo de desplazar
varias naves a paises lejanos sin resentirse lo mas minimo; si ademas
era a las colonias espafiolas, podian conseguir dos objetivos: aliviar la
presion sobre su metrépoli e impedir que en Espafia se recibiesen re-
gularmente las cantidades de dinero que sufragaban los gastos de los
tercios de Flandes. Si conseguian descubrir nuevos yacimientos de oro
y plata la inversién era perfecta. Se conjugaron asi los intereses del Es-
tado con las ambiciones de los negociantes; no en vano la republica
estaba dominada por ellos.

Las autoridades peninsulares espafiolas estaban al corriente de esas
intenciones, y cada vez que se preparaba una expedicion cursaban el
pertinente aviso a los virreyes. Pero éstos siempre confiaban en las bo-
rrascosas aguas del estrecho, olvidandose de que ya eran demasiados
los que habian podido dominarlas, y los ataques llegaron siempre por
sorpresa. Pero el estrecho de Magallanes no era el Unico paso transo-
ceanico; en 1616 los holandeses Maire y Shouten descubrieron otro al
que le dieron el nombre del primero y que desembocaba en el cabo
de Hornos, el cual tomé el suyo del lugar de nacimiento del segundo.
Este paso tampoco era cdmodo, aunque ofrecia menos dificultades que
el de Magallanes.

A este nuevo inconveniente para las confiadas colonias espafiolas
se afiadid la publicidad de la indefensién de las mismas por los diarios
de los ya asiduos visitantes ingleses y holandeses. Hasta verdaderos es-
pias fueron desplazados con el fin de recabar informacion al respecto,
con ayuda de los cuales y con referencia de cronistas espafioles se lle-
garon a escribir libros calificados por algunos como manuales de cor-
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sarios. Se conocieron la mala preparacion de los marinos de la Armada
y los tiempos precisos de los envios a Panama, con lo cual los even-
tuales aventureros o las escuadras bien pertrechadas podian elegir libre-
mente entre atacar las ciudades indefensas, pues también se sabia de la
ausencia de murallas, o arriesgarse con la flota.

Mas que la Armada, como veremos, fueron los naturales del pais
y las inclemencias del clima los que imposibilitaron los asentamientos
de los holandeses. Nunca tuvieron buena acogida a pesar de que pro-
pagaban la idea de la libertad para quienes los apoyasen. En cuanto a
los lugares elegidos, siempre estaban situados en las cercanias de Val-
divia, que ofrecen muy pocas comodidades. Como tampoco se encon-
traron las esperadas recompensas economicas, es l6gico que se despla-
zasen mas al norte con intenciones de vulgares piratas y salteadores.

El virrey Mancera decia que los holandeses habian llegado siem-
pre de improviso a pesar de la vigilancia de las costas chilenas, pero es
gue ésta se abandonaba en ocasiones, como en 1609, por falta de me-
dios. Pronto los visitantes hicieron acto de presencia otra vez, y ahora
con mucha mas fuerza que antes. Spielbergen habia salido de Amster-
dam en agosto de 1614 con una potente formacidn de cinco buques:
dos de 450 toneladas armados con 40 cafiones cada uno, dos galeon-
cetes con 20 y un patache. Al entrar en la Mar del Sur habian perdido
una embarcacion pequefia. Atacd las islas de Mocha y Santa Maria;
luego Valparaiso y Valdivia. La menguada Armada se habia dividido,
como en otras ocasiones, para acompafar a la flota en su viaje a Pa-
nama y s6lo dos barcos quedaron en El Callao en espera de noticias
sobre los intrusos. Pronto se supo que merodeaban por Cafiete y se
improvisd una Armada con los galeones Jeslis Maria y Santa Ana, con
34 cafiones y 600 hombres entre los dos, mas el patache Rosario y tres
mercantes deficientemente armados, el mejor equipado el Carmen, con
ocho cafiones; la suma de todas las tripulaciones era de 1.500 hom-
bres; el general era don Rodrigo de Mendoza, sobrino del virrey, vy el
almirante, don Pedro Alvarez del Pulgar, que habia sido general en la
Armada y ahora debia haberlo sido también por su experiencia y pru-
dencia, a juicio de Fernandez Duro Ii, pero ya conocemos la forma de
repartir los cargos en el Perd. Como los enemigos contaban con cinco

D C. Fernandez Duro, op. cit, t. I, p. 397.
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barcos, se considerd que era fuerza suficiente para enfrentarse a ellos,
sin reparar que la formacion contraria, ademas de detentar mucha més
fuerza, tenia tripulaciones mas avezadas que habian dispuesto de tiem-
po suficiente para reparar sus fuerzas después de la travesia del estre-
cho, mientras que los hombres de la Armada se habian reclutado con
precipitacion.

El avistamiento se produjo el 17 de julio de 1615. Los barcos de
la Armada navegaban en dos grupos por la lentitud de los mercantes.
Esa circunstancia y las equivocadas informaciones recibidas acerca del
mal estado de los holandeses, unido al arrojo del joven general, pro-
vocO que éste no esperase a los mercantes y atacase imprudentemente
con los dos de guerra y el patache. El almirante manifestd su opinion
de esperar hasta tener reunidos todos los buques. Al anochecer se ini-
cié el combate, perdiéndose pronto el patache y recibiendo los otros
varios balazos, que por la oscuridad de la noche se habian disparado
mutuamente; lo mismo sucedid a los holandeses con una lancha pro-
pia que echaron a pique. Suspendida la batalla por el cansancio se rea-
nudé al amanecer sin esperar tampoco la llegada de los mercantes, que
en ningln momento se aproximaron al lugar de los hechos. Aunque la
almiranta estaba ya fuera de combate, Mendoza se lanz6 con su buque
contra el de Spielbergen, y cuando estaba de costado eran tantos los
muertos y heridos que dio orden de suspender el abordaje y pudo re-
tirarse a favor del viento. Quedd sola la capitana rodeada de enemigos,
pero Pedro del Pulgar no acepté la rendicién y prefiri6 morir en el
combate, que continud hasta la tarde, hundiéndose con toda su gente.
El resultado fue mas de 500 muertos y dos barcos perdidos. La capita-
na, con 60 muertos y 80 heridos, se dirigi6 a Panama para unirse al
resto de la Armada que habia convoyado el oro y la plata. Los enemi-
gos perdieron mas de 100 hombres n.

Spielbergen se informd del estado de indefensién de El Callao y
alli se present6 el 21 de julio, fondeando a la entrada del puerto. El
virrey habia colocado alli alguna gente y varios cafiones, con los cuales
acertaron al palo mayor de la nave del holandés y dieron en los bajos
del patache, con lo cual éste mand6 romper amarras y se dirigié hacia
el norte. Quem¢ Paita y atacé Guarney, no consiguiendo botin en nin-

Ibidem, pp. 400-401.
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guna de las poblaciones. Convencido de que toda la costa estaba de-
fendida, se dirigi6 a Acapulco para parlamentar y cambiar prisioneros
por alimento, donde fue aceptada su propuesta, pues se le tenia mucho
miedo. Después se aventurd6 mar adentro. En el recorrido se cruzé sin
ser visto con el otro grupo de la Armada que regresaba de Panama con
el nuevo virrey, el principe de Esquilache, que por precaucién siguio
por tierra desde Perico, siendo reforzadas las tripulaciones de las tres
embarcaciones.

No podemos aventurar un resultado distinto si el ataque se hubie-
se efectuado en la primera etapa con toda la Armada, pero ya hemos
indicado que las noticias solian llegar con antelacion suficiente como
para interceptar a los piratas en las proximidades del estrecho, cuando
barcos y hombres llegaban maltrechos. Siempre se confié que las aguas
del Magallanes hiciesen innecesaria la presencia de la Armada. Todos
los enemigos que penetraron en la Mar del Sur dispusieron de tiempo
suficiente para reparar las embarcaciones y aprovisionarse de viveres.
Spielbergen, concretamente, gozé de cinco meses, capturé bajeles con
alimentos, atacd localidades que le suministraron lo necesario y hasta
se permitio el lujo de quemar barcos cargados de alimentos.

Tres meses permanecid L’Hermite en las islas de Juan Fernandez
sin ser descubierto, desde primeros de febrero al 7 de mayo de 1624,
cuando aparecid a 12 leguas al norte de El Callao. Organizadas las de-
fensas, se impidio el desembarco en Bocanegra. Algunos barcos salie-
ron a reconocer la bahia siendo uno capturado, de cuyos ocupantes no
pudo conseguir informacion fidedigna sobre la flota, por lo que deci-
dié bloquear el puerto y se dedic6 a quemar los mercantes que habia
en el mismo, que eran cerca de 50; logrd aniquilar a varios y causo
destrozos de importancia en otros muchos. La capitana, Ntra. Sra. de
Loreto, fue resguardada por tres buques y todos se acercaron a tierra lo
més posible. El cerco durd hasta el 15 de agosto, aunque L’Hermite
murid el 2 de junio, sucediéndole en el mando Hugues Schapenham.

En el transcurso de los meses de asedio sucedieron muchas cosas.
Dio tiempo a construir quince barcas grandes y armarlas con dos o tres
cafiones cada una, muchos fabricados nuevos. Se puso al mando de
ellas al general Juan de Cea, quien las dirigi6 desde la capitana, impi-
diendo la penetracion del enemigo. Se pensd armar mercantes y atacar,
pero faltaban cafiones y gente dispuesta. Los holandeses intentaron el
canje de prisioneros; ante la negativa del virrey seguian quemando o
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hundiendo mercantes capturados con toda la gente dentro, muchos de
los cuales se habian aproximado a El Callao ajenos totalmente a lo
que estaba pasando. En esta ocasion no se habia pasado informacion a
las poblaciones lejanas. También con los barcos capturados formaban
escuadrillas para hostigar otros lugares, mientras que con los suyos
mantenian el bloqueo. El 20 de mayo atacaron la zona de Guayaquil,
en Santa Clara, capturaron cuatro barcos y quemaron casas y bajeles
en construccion. En la accidn perdieron 100 hombres. ElI 12 de junio
desembarcaron en Chincha 350 hombres, pero no lograron nada; ni
siquiera vieron la gran cantidad de barcos que habia refugiados alli.

Levantado el bloqueo, fueron seguidos por embarcaciones peque-
fias con el fin de vigilar sus pasos. Se comprob6 que se habian disper-
sado sus buques, entrando algunos en Pund, donde desembarcaron mas
de 500 hombres, que tuvieron que abandonar ante la resistencia de sus
habitantes, pues les causaron mas de 70 bajas, dejando abandonadas
lanchas y armas 12

Ya no se supo mas de ellos en el virreinato. La expedicion no ha-
bia cumplido ningln objetivo importante, pero el dafio causado al co-
mercio peruano fue muy grande por los barcos capturados o destruidos
y la inactividad de tres meses que hubieron de soportar. Una cosa es-
taba clara: las defensas tanto maritimas como terrestres eran deficientes
y si los expedicionarios no lograron una victoria sonada fue por su fal-
ta de arrojo, pues la Armada existente con todos sus galeones juntos
no hubiese sido capaz de enfrentarse a una escuadra similar. La pro-
mesa de una gran Armada de 18 galeones, luego 10 y por fin ninguno,
solo sirvié para desviar cuantiosos fondos hacia Flandes, que habian
sido destinados antes a las Armadas del Per( y de Meéxico.

Hasta 1679 gozd el virreinato de un largo periodo de paz, salvo
falsos rumores de presencia enemiga. Esta vez tampoco la amenaza fue
tan grande, aunque El Callao estaba totalmente desguarnecido de bu-
ques de guerra, pues solo se disponia de dos y no habian regresado de
Panama. El 13 de febrero se presentd un buque inglés acompafiado de
dos lanchas en la misma bahia del puerto, después de haber saqueado
varios barcos por las costas de Chile. EI mismo dia el virrey consigui6
el apresto de dos bajeles que salieron en su persecucién sin llegar al

P P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit.,, p. 266.
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enfrentamiento por carecer del armamento necesario, pero logrando
que el enemigo soltase un barco que habia apresado a vista de todos
en la misma bahia.

Etapa de losfilibusteros

Una vez que los holandeses desistieron de su empefio colonizador
por las costas occidentales de Sudamérica, ésta gozd de un largo perio-
do de paz. La Armada cay0 en la rutina de los viajes a Panama; los
virreyes se fueron despreocupando de tenerla a punto y los mercantes
navegaban plenamente confiados por la ausencia de amenazas a la vis-
ta. Pero en los afios 80 del siglo xvn la situacion cambié repentina-
mente. Los intrusos de esta época no llegaron en principio por el Ma-
gallanes o el cabo de Hornos, y por consiguiente tampoco disponian
inicialmente de barcos para sus correrias. Simples canoas facilitadas por
los indios del istmo o arrebatadas a la fuerza fueron las naves que tu-
vieron a su disposicion. Pero con ellas pusieron en jaque al comercio
y a la casi inexistente Armada, hasta que fueron apoyados por otros
gue si se aventuraron a pasar el estrecho o el cabo, aunque por fortuna
para las colonias espafiolas, con pocos efectivos y con artilleria méas
bien ligera.

A todos se les aplicd el nombre de filibusteros, los cuales tuvieron
su origen en los bucaneros del Atlantico, cuyas actividades en dicho
mar se remontan a la década de los 30, con base en la isla Tortuga al
noroeste de la Espafiola. La etimologia de la palabra es discutida, pero
parece que procede de la raiz fiy ofree; en todo caso se designa con
ella a piratas o salteadores sin escripulos organizados en sociedades; la
primera debid ser la de los Hermanos de la Costa. En su seno admitie-
ron también a desertores, esclavos huidos y desterrados. La nacionali-
dad no importaba, aunque los que pasaron a la Mar del Sur eran en
su inmensa mayoria ingleses y franceses y estaban agrupados por afi-
nidad nacional o al menos de lengua.

En el Atlantico camparon por sus respetos, protegidos por el go-
bernador de Jamaica, convertida en base de operaciones después de las
ofensivas que los espafioles lanzaron contra Tortuga. Uno de sus jefes,
Morgan, que luego se convirtié en perseguidor de filibusteros, les abrié
una nueva ruta con la destruccién de Panama en 1671. Por eso, al ver-
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se perseguidos no s6lo por Morgan sino por otros jefecillos que se pu-
sieron también al lado de los gobernadores de las islas, vieron la posi-
bilidad de atravesar el istmo al igual que Morgan, y comenzaron a
actuar en la Mar del Sur. El trasvase se efectu6 por la zona del Darién,
poco defendida por los espafioles debido a su insalubridad.

La primera intentona se produjo en la década de los 70 a raiz de
las persecuciones a que estaban siendo sujetos, pero el paso no se efec-
tud hasta 1680 en numero aproximado de 300. Con sucesivas oleadas
llegaron a concentrarse en el golfo de San Miguel en ndmero superior
a mil.

La penetracion por el sur se debid precisamente a lo contrario, a
la salida de Sharp al Atlantico en 1681 navegando de oeste a este con
uno de los buques apresados. Entre los tres barcos que arribaron por
el sur y otros robados, llegaron a disponer de una docena. Con ellos
atacaban a los mercantes o se presentaban de improviso en cualquier
lugar de la costa. Ni los barcos del comercio artillados ni la propia
Armada fueron capaces de vencerlos. Una solucion, nada digna de toda
una potencia, fue cerrar los puertos y alejar las provisiones de la costa
con el fin de que no pudiesen realizar capturas y se marchasen agobia-
dos por las inclemencias, por no decir aburridos. Pero si esto pudo ser
valido con otros piratas, a éstos no habia nada que los detuviese; con
sus pequefios barcos y canoas remontaban los rios y se aprovisionaban
tierra adentro.

Tampoco se podia mantener por mucho tiempo esta solucion de
emergencia, pues los males producidos por el bloqueo administrativo
de los puertos eran mayores que los que se trataban de evitar con no
circular productos elementales para el sustento de las poblaciones,
mantenimiento de tropas (piénsese en el reparto de situados) y desarro-
llo de las industrias y minas. En frase de Pérez-Mallaina y Torres Ra-
mirez, la Mar del Sur, que era un mar cerrado para los extranjeros, se
habia cerrado para los espafioles 13 Por eso la década de los 80 del si-
glo xvn fue catastrofica para las zonas costeras de la Mar del Sur. Los
barcos capturados o saqueados se aproximaron al 50 %, arminando no
s6lo el comercio de cabotaje sino que hasta los grandes comerciantes
se negaron a confiar sus mercancias a la propia Armada. Y todo por-

B lbidem, p. 295.
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que ésta, desde mediados de siglo, casi habia desaparecido al compés
del alejamiento de las formaciones corsarias de cierta importancia. Des-
de 1659 no se habia construido ningln buque y los que se conser-
vaban, el San José (Il) y Ntra. Sra. de Guadalupe, con mas de 800 to-
neladas, eran demasiado pesados y viejos para perseguir a las pequefias
embarcaciones.

Comenzaron los ataques por la ciudad mas proxima, Panama, a la
que bloquearon durante mas de un mes con unas pocas canoas Con-
ducidas por indios desafectos a los espafioles. Un intento de perseguir-
los con tres barcas termind en fracaso al explotar una y huir las otras
dos. Comenzaron los apresamientos con cinco embarcaciones peruanas
que se encontraban en el puerto de Perico: eran tres fragatas, una con
el situado de Panamé valorado en mas de 52.000 pesos, y dos mas pe-
quefias. Sdlo la desmesurada confianza explica que se transportase esa
cantidad sin protecciéon de ningun tipo.

Con las naves apresadas no se lanzaron al ataque definitivo de la
ciudad porque estaban sin artillar: precisamente por eso las capturaron
tan facilmente; antes al contrario, levantaron el cerco y pusieron rum-
bo a Guayaquil con el fin de hacerse con cafiones para armarlos, pues
tenian la seguridad de que estaria desasistido.

Conocedor el virrey de la nueva situacion, no pudo enviar los ga-
leones de la Armada porque estaban carenandose. Acudié una vez mas
a los buques mercantes, eligiendo tres que creyé mas a propdésito y al-
gunas embarcaciones pequefias que pudiesen inspeccionar los lugares
mas reconditos. Los armé con 35 cafiones en total y embarco las cinco
compafiias de El Callao. Salieron el 6 de julio de 1680 al mando de
Santiago Pontejos como general y don Pedro Diaz de Zorrilla como al-
mirante. El virrey Lifan y Cisneros les dio unas instrucciones muy
precisas: navegarian por las rutas acostumbradas hacia Panama des-
pachando una embarcacidon pequefia a los puertos por los que se
pasase por si en alguno de ellos se encontraban los piratas, o de lo
contrario dejarian municiones y refuerzo. Los puertos a visitar serian
por lo menos Paita, Guayaquil, Manta y golfo Vallano. También toca-
rian en algunas islas del recorrido. Después de inspeccionar varias ve-
ces las costas del Darién no dieron con ellos, ya que estaban en la isla
Gorgona.

Desde El Callao se hicieron otras salidas a Pisco, Nazca y otros
lugares sin resultado alguno, aunque habia noticias de que estaban en
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Ylo. Mientras tanto circulaban libremente por las costas de Chile apre-
sando embarcaciones hasta un total de 24, con la fragata Trinidad que
habian capturado en Pisco. Saquearon las ciudades de Coquimbo y La
Serena. Intentaron lo mismo sobre Arica, que fue defendida por las
tropas recibiendo y causando bajas. Dos barcos armados por el gober-
nador de Chile los descubrieron cerca de las islas de Juan Fernandez,
pero no pudieron o no quisieron abordarlos y los perdieron de vista.

Continu6 la busqueda, que no la persecucion, pues, salvo la vez
referida, nunca més volvieron a verlos. El San Juan de Dios sali6 de El
Callao el 13 de febrero de 1681 con el situado de Valdivia para dirigir-
se después a Arica. El Ntra. Sra. de la Concepcion, de vuelta de Panama,
debié de vigilar la costa entre El Callao y Arica para proteger la pri-
mera etapa de la ruta de la plata. Equivocadamente pensaron los go-
bernantes que saldrian por el Darién y hacia alli despacharon al San
Juan Evangelista, al Santa Rosa y dos lanchas para visitar todas las en-
senadas. Los piratas salieron por el lado contrario al mando de Barto-
lomé Sharp. Subieron hasta los 59 grados 5 minutos sur, y se permitie-
ron el lujo de descubrir un nuevo paso. Las autoridades espafiolas se
preocuparon mas de que no se divulgase la situacion de indefension
de las aguas del Mar del Sur que de protegerlas.

Todos los barcos que hemos nombrado eran mercantes deficien-
temente armados y muy lentos, aparte de que las expediciones de bus-
queda estuvieron mal dirigidas, con gastos cuantiosos superiores a los
500.000 pesos.

Ausentes los piratas, aparecieron los galeones de la Armada, como
no, para trasladar el oro y la plata a Panama. La calma duré poco tiem-
po. En 1684 ya estaban alarmadas las autoridades chilenas, pues tenian
conocimiento de que varias embarcaciones enemigas surcaban aquellas
aguas. Debian ser cuatro, la mayor de ellas el Tigre, una urca danesa
que habia sido apresada con 32 cafiones y 90 hombres. Se trataba de la
expedicion de Charles Swan, John Cook y John Eaton. Swan habia sido
enviado por un gmpo de mercaderes londinenses y por el duque de
York. Le acompafiaban algunos de la expedicion de Sharp. Tras Swan
sali6 Eaton y en el camino se les uni6 Cook. Pasaron el cabo de Hor-
nos en el mes de febrero de 1684, y aunque se dirigieron a las islas de
Juan Fernandez, igual que L’Hermite, fueron descubiertos antes.

El virrey, duque de la Palata, acelerd las carenas de los galeones,
pero no se terminaron hasta septiembre y los dejé preparados para re-
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mitir el oro y la plata del afio siguiente. Mientras tanto los piratas, si-
mulando comerciar, se dedicaron a capturar embarcaciones y a atacar
ciudades costeras; Guayaquil siempre fue, antes y ahora, una de las
preferidas de la pirateria, dada su condicion de astillero. Alli podian
conseguir buenas maderas para reparar sus buques, capturar alguno que
estuviese terminado y destruir lo mas posible para evitar que se pudie-
sen carenar los de la Armada e imposibilitar de ese modo que saliesen
en su persecucion.

Recorrieron todo el litoral hasta Costa Rica. Los barcos captura-
dos pasaron de 30, y no les importaba que estuviesen en los puertos,
ya que éstos se encontraban indefensos. Después se refugiaron en las
islas de la Plata, Galapagos, etc., y se desplazaron al golfo de San Mi-
guel a esperar la flota. En las diversas pasadas por las costas del istmo
se les iban uniendo otros bucaneros ingleses y franceses; éstos mas nu-
merosos, habian dejado el Caribe. Entre unos y otros la cifra se apro-
xim6 al millar. Los ultimos no disponian de embarcaciones propias y
se embarcaban con los primeros o utilizaban las capturadas, entre ellas
la fragata Santa Rosa de Vitervo y Ntra. Sra. de Aranzazu.

La Armada zarpé de El Callao el 17 de mayo de 1685, compuesta
por los galeones San José (II) como capitana, Ntra. Sra. de Guadalupe,
almiranta, el patache San Lorenzo y el mercante artillado Pdpulo, con
un total de unos 600 hombres al mando del general don Tomas de
Palavicino, cufiado del virrey y desconocedor absoluto de las cosas de
la mar. La llegada el 3 de julio se realizé sin ningln percance a pesar
de que los piratas esperaban en las islas del Rey. Debieron arribar to-
dos los buques agrupados y aquellos no se atrevieron a atacar. La des-
carga del oro y la plata se hizo con rapidez, pues llevaban orden de
buscar a los piratas.

El avistamiento se produjo cuatro dias mas tarde, el 7 de julio a
las 11 de la mafiana, y la accion se inicié poco después. La Armada
superaba ampliamente al enemigo en cafiones y hombres. La dificultad
estribaba en la rapidez de maniobra, pues estaba del otro lado. La lu-
cha se prolong6 durante el 7y el 8 Los disparos de la Armada alcan-
zaron a varios buques contrarios, pero no causaron bajas. Al amanecer
del 9 la Armada estaba a sotavento, con lo cual cortaba la salida a los
corsarios, pero Palavicino, incomprensiblemente, se dirigi6 a Panama.
Uno de los piratas comentaba luego que estaban contentos con esca-
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par en lugar de apoderarse de los tesoros 14 Se refugiaron en la isla de
Coiba a finales de julio y decidieron permanecer en aguellas aguas sin
que nadie les molestase, pues los galeones regresaron a El Callao, me-
nos uno, el San José (Il), que se hundid en Paita por explosion de la
polvora, pereciendo todos sus ocupantes, mas de 400 hombres, los me-
jores que tenia el Perd para los menesteres de la guerra en el mar, y se
perdieron los cafiones de la capitana, muy necesarios en aquellos mo-
mentos. El general no estaba a bordo porque abandond su nave para
reanudar el viaje por tierra con algunos de sus amigos.

El general Palavicino fundamentd la no persecucion en los bajos
fondos, en la falta de viento, y en que los piratas habian huido ayu-
dados por los remos de algunas embarcaciones. El solo se acusaba: si
los otros no disponian de remos, ;como huyeron? Parece ser que Pa-
lavicino tuvo miedo de algunos barcos de fuego que se le venian en-
cima.

Arreglados los desperfectos en Coiba, estos piratas continuaron sus
correrias. Durante el resto del afio 85 y todo el 86 fueron duefios y
sefiores de la Mar del Sur. Tomaron todos los barcos que les salian al
paso y saquearon numerosas ciudades. Menos El Callao, casi todas
fueron visitadas por ellos: Realejo, Le6n, Guaco, Guaura, Pisco, Guar-
ney, Coquimbo, Paita, Arica, Cafiete, Guayaquil otra vez, etc.

En cuanto al trafico, casi acabaron con él. Nadie se atrevia a salir
al mar, y los pocos que lo hacian caian en sus manos, incluso uno de
los buques que condujo la plata en 1686, por haberse apartado de los
otros. Escuadrillas enteras fueron destruidas, como una enviada contra
ellos por la audiencia de Panamé con el fin de hostilizarlos en su re-
fugio en la isla de Coiba. Los tres buques perecieron con la totalidad
de sus tripulaciones. La Santa Catalina, que habia conducido el situado
a Panama en 1687 junto con otros dos mercantes armados, fue atacada
y su comandante murié en el combate.

Ante semejante panorama, algunas ciudades decidieron defenderse
por si mismas levantando murallas. Pero las defensas estdticas no po-

Y C. Fernandez Duro, op. cit, t. V, p. 301. Este mismo autor, en sus Disquisiciones
Nauticas, dice que el navio de fuego fue inventado por los franceses en 1636; después
fue muy utilizado por los holandeses. No era muy eficaz porque, si se descontrolaba,
podia ir contra quien lo habia lanzado. En contra de él se podian utilizar chalupas cu-
biertas que lo remolcaban con cadenas y lo desviaban.
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dian proteger el comercio, sin el cual la economia quedaba colapsada.
Surgié entonces la idea de armar barcos por cuenta de los comercian-
tes constituyendo la Compafiia de la Guia, fuerza corsaria que con s6lo
dos barcos y en poco tiempo consiguié que filibusteros y bucaneros
abandonasen aquellas aguas. El virrey dio por liquidada la pirateria v,
bajo pretexto de contrabando, le retird el permiso de corso a la Com-
pafiia de la Guia, obligandola a extinguirse en 1693.

El contrabando francés consentido

Ya hemos visto que Luis XIV tenia especial interés en hacer acto
de presencia en la Mar del Sur, y para ello organizéd una expedicién en
1695, que luego se amiland ante las dificultades de los pasos y regreso.
Pero sus pilotos adquirieron unos conocimientos que, contrastados con
los que habian aportado los filibusteros compatriotas, fueron suficien-
tes para darles tal confianza, que en 1698 se lleg6 a crear en Francia la
Real Compafiia de la Mar del Sur, que no cosechd ningun éxito hasta
la entronizacion de Felipe V. Las dificultades de la guerra y la deca-
dencia de las Armadas espafiolas obligaron al nuevo Rey a aceptar la
proteccidon de la Armada francesa y con ella una serie de concesiones
comerciales en ambos lados de América. Si durante 200 afios el Nuevo
Mundo habia estado cerrado al comercio extranjero, con el inicio del
siglo xviii se abri6 ampliamente al comercio francés.

Unas disposiciones que aparentaban simple benevolencia, inspira-
das o exigidas por Luis XIV, y en apariencia inocuas, luego resultaron
muy gravosas para el comercio americano, llegando a hipotecarlo en
favor de los franceses de tal forma que absorbieron todo el trafico mer-
cantil. Primero fue la mera permision de entrada en los puertos para
aprovisionarse y vender algunas baratijas en 1701, simulando el transi-
to hacia Oriente. En los afios sucesivos de 1702 y 1703, se les concedia
transportar cierta cantidad de mercancia a los buques. Por lo pronto
con estos decretos ya se les habian abierto los puertos. El resto depen-
dia de su capacidad y habilidad para disimular. Y lo que es mas grave:
podian hacerlo con capa de legalidad. Hasta el comercio peruano re-
cibié complaciente las primeras visitas ante la imposibilidad de recibir
géneros europeos a causa de la guerra.
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Una contraorden de 1705 animaba a los virreyes a confiscar las
mercancias fraudulentas, pero ni habia fuerza naval capaz de poner en
practica tal orden ni voluntad para ejecutarla. En el caso del Perd me-
nos aun, pues el virrey Castelldosrius era consciente de que debia el
nombramiento a la influencia francesa. Como tantas otras veces, la or-
den se aceptd pero no se cumplié. De nada valieron las quejas que en
1707 presentaron los consulados de Sevilla y Lima, desengafiado éste
ultimo del aparente primer beneficio reportado por la presencia de los
buques franceses, porque si al principio eran tres o cuatro los que vi-
sitaban el puerto de El Callao, en 1707 pasaron de 20. Llegaban agru-
pados en compafiias o individualmente con el pretexto de internarse
en el mar hacia Oriente, pero dejaban todo el género en el virreinato.

La propia Armada, con su impotencia, fue utilizada por los virre-
yes como pretexto de la permision. Afirmaban que los galeones Con-
cepeion y Sacramento necesitaban constantes y muy costosas carenas. Su
poca velocidad no los hacia aconsejables para perseguir a corsarios o
contrabandistas. Por eso, cuando en 1704 los barcos ingleses San Jorge,
de 26 cafiones de bajo calibre, mandado por Dampier, y Simport, de
16 cafiones, de Extraclim, mas dos embarcaciones capturadas, surcaban
aquellas aguas, el virrey echd mano del patache Santa Cruz y del bu-
que mercante San Francisco de Asis, de 20 cafiones cada uno. No pa-
reciéndole suficiente fuerza aceptd la colaboracion de tres buques fran-
ceses, de 30 cafiones cada uno, a cambio de la patente de corso que
les facilitaba la entrada a todos los puertos, aunque en pago de sus
contribuciones a la defensa se les habia autorizado a comerciar sola-
mente en El Callao. Era eso lo que buscaban, pues nunca se encontra-
ron con los ingleses. Sin embargo, los espafioles si dieron con ellos y
los cafionearon, aunque no lograron apresarlos.

Otra colaboracién francesa fue estipulada después del ataque a
Guayaquil por Woodes Rogers en mayo de 1709 con el mismo inter-
cambio, y es de suponer que persiguiendo idéntico fin, pues tampoco
dio resultado.

La debilidad de la Armada facilitdé aun otro contrato del virrey
con una docena de buques franceses para que «defendiesen» El Callao
en 1712. Las facilidades ofrecidas a los subditos del rey de Francia no
pudieron ser mayores.
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Expedicion de Martinet

El comercio del Perll no podia soportar por mas tiempo este con-
trabando protegido, y en su ayuda llegaron precisamente buques fran-
ceses a luchar contra franceses. Si Felipe V habia transigido con todos
los abusos anteriores, acuciado por la debilidad de la Armada y por
agradecer de algun modo la ayuda de Francia para instalarse en el tro-
no, terminada la guerra de Sucesién y muerto el abuelo, Felipe V deci-
didé acabar con tal situacién. Pero el virrey, el principe de Santo Buono,
no disponia de medios para complacer al rey. Los viejos galeones no
se reparaban, pues al no haber ferias en Portobelo no debian efectuar
escoltas, y como hasta entonces los franceses gozaron de proteccion
real, no habia, por lo visto, razén alguna para mantenerlos a punto.
Ya estamos viendo, por otra parte, que para poner en fuga a los po-
cos ingleses que todavia transitaban por alli fue preciso contar, aunque
sin efectividad, con los contrabandistas, a quienes ahora se queria per-
seguir.

La perspectiva, pues, no era nada halagiiefia si se queria desplazar
de la Mar del Sur a estos huéspedes que habian abusado de las facili-
dades concedidas. Para conseguirlo habia que poner en marcha lo que
tantos virreyes venian solicitando desde que apareci6é por alli el primer
pirata: enviar barcos y gente desde Espafia 0 volver a dar permiso de
corso a particulares. Aunque la Compafiia de la Guia, compuesta por
espafioles, habia dado resultado, se recurrié a la primera solucién con
fuerte componente de la segunda, pero con personal y jefe franceses,
aunque en la expedicion figurasen algunos espafioles.

De esta forma la nueva administracion rompi6 la tradicion de
mantener la Mar del Sur oficialmente cerrada a buques procedentes de
la Peninsula. Como no habia barcos disponibles ni se habia llevado a
cabo el gran proyecto de construccion de navios en La Habana prepa-
rado en 1714, el rey se vio obligado a aceptar el ofrecimiento del fran-
cés Juan Nicolas de Martinet, quien se desplazaria con tres buques de
su propiedad a cambio de una aportacion real de 10.000 pesos men-
suales y otras concesiones. La compra de los buques le supuso a Mar-
tinet 70.000 pesos, un desembolso demasiado fuerte para un marino.
De ahi que necesitase la colaboracién de algunos socios. A su llamada
acudieron hombres de negocios franceses, por lo que es de suponer
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qgue ademas de la obligacién de expulsar de la Mar del Sur a todos los
extranjeros se pretendian otras cosas. Nos referimos, l6gicamente, a ne-
gocios ilicitos aprovechando las visitas habituales a los puertos, porque
el reparto de las hipotéticas presas no compensaba el desembolso ini-
cial, la paga a las tripulaciones y las carenas de los buques, pues los
10.000 pesos mensuales no podian cubrir tantos gastos, maxime si con-
sideramos que en el contrato se estipulaba que los barcos pasarian des-
pués de terminar las operaciones a posesion real. No obstante, en lo
referente a las presas, se le habian concedido unas condiciones muy
ventajosas en relacion a las que habia decretadas para los hombres de
la Armada, pues hasta 4.000.000 el reparto se haria por mitad y, de lo
que excediese, Martinet y sus socios se quedarian con 1/3, clausula ésta
muy facil de burlar.

A los buques franceses los acompafiaria uno espafiol tripulado
también por espafioles, al frente del cual puso el rey a dos experimen-
tados marinos: Bartolomé de Urdinzu y Blas de Lezo, con los cuales
iria el administrador, quien intervendria todas las capturas.

La expedicion salio de Cadiz en el mes de diciembre de 1716,
compuesta por el Conquistador, de 64 cafiones, el Triunfante, de 54, y
la Peregrina, de 48, todos comprados por Martinet, mas el Pembrok, de
propiedad real, con 60 cafiones. Navegaron juntos hasta las proximi-
dades del cabo de Hornos. Alli una tormenta los separé y la Peregrina
y el Pembrok no pudieron pasar a la Mar del Sur y regresaron a Buenos
Aires, por lo que la expedicién quedd reducida a dos embarcaciones,
las cuales llegaron en el mes de junio de 1717 a Concepcion, donde
invernaron. Mantenido el secreto de la arribada y sus objetivos, les fue
muy facil coger por sopresa a seis buques franceses en el mes de sep-
tiembre. El valor de las capturas ascendidé a mas de 2.800.000 pesos, de
los cuales le correspondieron a Martinet 67.894, casi lo que habian
costado los barcos. Tres de las naves capturadas se incorporaron a la
Armada de la Mar del Sur: el Principe de Asturias, con 34 cafiones, el
Aguila, con 32, y el Brillante, también con 32, lo que nos demuestra
que los contrabandistas franceses estaban bien pertrechados y la débil
Armada no podia hacerles frente. Martinet los capturd sin disparar un
solo cafionazo, porque los encontré en puerto y desprovistos de sus
tripulaciones, tal era la confianza que tenian de no ser atacados 15

5 P. E. Pérez-Mallaina Bueno y B. Torres Ramirez, op. cit, p. 322.
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Cumplido el contrato de incautar los bienes del comercio ilicito
que se desarrollaba en la zona, comenzaron a realizarlo ellos mismos
con las mercancias que guardaban ocultas en sus buques. Pronto se
apercibi6o el intendente, quien escandalizado por la libertad con que
traficaban llegd a acusar a las autoridades, virrey incluido, de haberse
dejado sobornar. Esto y las desavenencias llevadas hasta el enfrenta-
miento entre franceses y espafioles obligd al virrey a tomar una deci-
sion dréstica: expulsar por etapas a todos los franceses, prisioneros y
expedicionarios, con Martinet a la cabeza. En septiembre de 1719 ya
los habia remitido todos a Espafia, con la obligacién de entregar los
barcos a las autoridades espafiolas. También en Europa las relaciones
entre Francia y Espafia se habian deteriorado completamente hasta lle-
gar a la guerra abierta en 1718; mantener alli a un grupo de franceses
descontentos y ademas armados podia ser peligroso.

Urdinzu, que habia regresado a Buenos Aires, estaba ajeno a todo
esto, pues no llegd al Callao hasta 1720 y con él llevaba su nombra-
miento como primer comandante de la Armada, que, ausente ya Mar-
tinet, debia emprender la persecucidn de los contrabandistas.

Ultimas acciones

Fue a Blas de Lezo a quien correspondié iniciar una timida recu-
peracién de las acciones de persecucidn. Los viejos galeones seguian
estando en muy malas condiciones, y lo mismo les ocurria a los que,
habiendo sido apresados, se incorporaron a la Armada, asi como a la
Peregrina, que no habia podido volver al Atlantico. Lograron un unico
apresamiento en abril de 1721: era un barco francés de 32 cafiones.
Pero al mes siguiente, conscientes los franceses de que la Armada no
podia hacerles mucho dafio, se presentaron desafiantes con cinco bu-
ques ante El Callao, al cual bloquearon. Lezo no se sintid lo suficien-
temente fuerte y tuvo que proteger sus barcos con los fuegos de tierra.
La pretensién no era tomar el puerto, sino causar dafios y seguir co-
merciando libremente; como el virrey se negd a consentirlo pronto,
abandonaron el bloqueo. Con esta demostracion quedaba patente que
la Armada con los buques disponibles no era capaz de enfrentarse a
un enemigo medianamente poderoso.
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Sin embargo, el virrey estaba dispuesto a desterrar el comercio ili-
cito, por lo que volvidé a confiar las operaciones de persecucion a par-
ticulares con patente de corso. Un grupo de comerciantes aprestaron
un solo barco, la fragata Ntra. Sra. del Carmen, con 24 cafiones y 180
hombres. No era mucho, aunque si suficiente para perseguir a buques
aislados. El primero se les escap6, pero no asi el segundo, un barco
holandés, el San Luis, que portaba 40 cafiones y que fue rendido por
la Carmen. El arrojo de la tripulacion, que ponia toda su esperanza de
supervivencia en las capturas, era capaz de estas cosas. Otra presa he-
cha por el corregidor de Pisco cerca de Nazca debié acobardar a los
contrabandistas, pues a partir de entonces disminuyeron sus aparicio-
nes. También se atribuye el mérito a los virreyes Morcillo y Castelfuer-
te por el enérgico castigo aplicado a los prisioneros. La explicacion mas
probable se debe a la falta de aliciente por la situacion del mercado y
la nueva via de aprovisionamiento a través de Buenos Aires 16

La inoperancia de la Armada siguié siendo manifiesta a pesar de
la incorporacién de un buque nuevo, la fragata San Fermin, y la re-
modelacion de la capitana y almiranta. De ahi que cuando los ingleses,
proyectando atacar el istmo por ambos océanos a raiz de la Guerra del
Asiento o de la Oreja de Jenkins, enviaron una flota a la Mar del Sur,
en Espafia se organiz6 otra para proteger aquellas costas contra el agre-
sor. La inglesa al mando de Jorge Anson zarp6 de Inglaterra en el mes
de octubre de 1740 con seis buques de guerra y dos transportes. Las
dificultades de los pasos australes con sus tormentas fueron los mejores
aliados de las costas de la Mar del Sur, pues Anson solo logro traspa-
sarlos con dos buques de guerra y los dos pataches.

La espafiola sali6 tras sus pasos con la idea de tomarle la delante-
ra. Estaba compuesta también por seis buques de guerra e iba mandada
por el jefe de escuadra don José Pizarro, quien no consiguié pasar nin-
gun barco al otro lado 1I7. Sélo él con algunos tripulantes se trasladd
por tierra desde Buenos Aires. La fragata Esperanza, de 50 cafiones, paso
mucho después y en 1743 recogié en Valdivia a Pizarro y sus acom-
pafiantes. Como no hubo enfrentamiento, lo acontecido con Anson ya
lo hemos narrado en el apartado de reconocimientos.

6 lbidem, p. 328.
T C. Fernandez Duro, op. cit, t. VI, p. 286.
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A propdsito del fracaso de Pizarro, del anterior de Urdinzu y Lezo,
de lo acontecido a Anson y a los piratas ingleses, que abrieron a duras
penas el camino hacia la Mar del Sur, es de extrafiar si no la facilidad,
si por lo menos la destreza de los holandeses, que apenas perdian bu-
ques en la travesia de los estrechos. Y Ilama mas la atencién la canti-
dad de barcos franceses que transitaron por ellos. Segun los célculos
de Dahlgren, entre 1701 y 1720 pudieron ser mas de 145 18 La profe-
sionalidad de sus mandos y pilotos tenia éstas y otras recompensas.
Cualquier prisionero, en el caso de los holandeses, les era util en las
primeras travesias. Después, sus propias experiencias se las transmitian
de unos a otros. Los franceses también estudiaron las condiciones de
navegabilidad antes de aventurarse. La eleccidn de las épocas del afio
austral también pudo influir.

Los espafioles, que debieron ser los expertos, por disponer de ba-
ses de avituallamiento cercanas por una y otra parte, no se preocupa-
ron de conocer estos pasos estratégicos, quizad por miedo de que tarde
o temprano se divulgase y se pusiese en peligro la estabilidad de aque-
llos reinos. Ni la experiencia de Sarmiento de Gamboa ni la fracasada
expedicién de los hermanos Nodal se tuvieron en cuenta a la hora de
programar los dos intentos de traspasar los estrechos australes por Ur-
dinzu y Pizarro.

O peraciones de la Armada de Barlovento

Si la Armada de la Mar del Sur tenia en su origen y concepcién
un fuerte componente defensivo y de escolta de los galeones hacia Pa-
nama, la de Barlovento fue todo lo contrario. Se deseaba con ella de-
fender los barcos y costas susceptibles de ser atacados persiguiendo a
los intrusos alli donde estuviesen. El acompafiamiento de los galeones
ya estaba tedéricamente solucionado con la Armada de Averia. ES mas,
si en la Mar del Sur al primer ataque corsario se respondié con los
balbuceos de la Armada, en la zona del golfo de México y Caribe hu-
bieron de pasar muchos afios, demasiados, hasta que hubo una res-
puesta porque se esperaba que la otra Armada, que esporadicamente

B Ibidem, t. IV, p. 335.
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aparecia por alli, diese buena cuenta de los visitantes indeseables. Pre-
tensién indtil, pues si bien hubo algunos encuentros favorables, tam-
bién se registraron acontecimientos muy desafortunados. Aunque los
viajes periddicos de la Armada de la Carrera se hubiesen aprovechado
para intentar limpiar la zona de corsarios, todo el peligro radicaba pre-
cisamente en el rigor de la periodicidad.

Conocidas las frecuencias de llegadas y salidas, faciles de compro-
bar, el camino estaba franco la mayor parte del afio. Esa fue la técnica
empleada también en la Mar del Sur; como por ensalmo, los piratas
aparecian cuando la flota se preparaba para salir o acababa de hacerlo,
y eso que estaban por medio los estrechos australes, con todos los in-
convenientes posibles e imposibles.

Al estudiar la organizacion veiamos que los opositores a la exis-
tencia de la Armada de Barlovento aducian precisamente el mismo ar-
gumento: si la Armada esta en determinado lugar atacaran otro en el
extremo opuesto, y mientras llega el aviso y regresa, los enemigos ya
habran terminado su trabajo. Mas lejos estaba Espafia y se confiaba
que la Armada del Océano defendiese aquellos lugares. Si, como vere-
mos, quienes esto decian no carecian de toda razon, se debi6 a la mala
organizacion y a la falta de colaboracion de esos mismos virreyes, que
ademéas emplearon su Armada para suplir a la otra propiciando varias
veces hasta su desaparicion, con lo que la ausencia no se reducia a al-
gun lugar oportuno, sino a todos.

La relativa cercania a Europa y la inexistencia de pasos peligrosos
facilitaron arribadas poblacionistas dentro del &mbito de actuacion de
la Armada de Barlovento, por lo que ésta si tuvo motivos para realizar
viajes de exploracion y cumplio, aunque con dificultad, esa tarea.

Primeras escaramuzas

Formalizada la existencia real de la Armada en 1640 por el virrey
Escalona con la compra de algunos mercantes armados a duras penas,
pronto se le presentd la ocasion de actuar. Al fin y al cabo, el virrey
cortd las discusiones bizantinas sobre la conveniencia o no de estable-
cerla, y opté por actuar debido al peligro existente. Solamente habia
terminado de artillar tres naves, cuando se supo que algunos buques
ingleses merodeaban por Alvarado, donde se estaban fabricando los
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primeros galeones nuevos de la Armada; temiendo que prendiesen fue-
go al astillero, sali6 de Veracruz el almirante don Antonio de la Plaza
el 9 de junio de 1641, y cuatro dias después los avistd sobre el rio
Cafias, donde libré6 un duro combate apoderdndose de un patache;
otros dos buques mayores huyeron. En el enfrentamiento dejaron, ade-
mas del barco, 23 muertos, incluidos el comandante, el piloto y el
contramaestre, mas 22 prisioneros; el patache capturado se incorporé a
la Armada.

No fue muy relevante el encuentro, pero sirvié para dar animos a
la poblacién. También muy pronto se vio que los virreyes emplearian
la incipiente Armada para otros destinos ajenos a la proteccion de
aquellos parajes, pues en lugar de recorrer las costas imponiendo auto-
ridad, el virrey orden6 al general de la misma, don Fernando de Sosa,
que acompafase con todos sus efectivos, ocho bajeles, a la flota hasta
La Habana. En el trdnsito hacia esta ciudad, iniciado el 23 de julio de
1641 con duracion de 36 dias, ya habia perdido dos; pero eso no es
todo. Una vez alli se le volvi6 a ordenar que siguiese hasta Espafia. Asi
se contravenia una de las clausulas firmadas con la ciudad de México,
la cual para contribuir a los gastos de Armada habia puesto la condi-
cion de que no se alejase nunca de aquellos mares. La tripulacién po-
siblemente se alistaria pensando que se respetaria la letra del contrato,
por lo que el descontento fue grande.

Este inoportuno viaje resulté fatal para la Armada, pues ademas
de la pérdida ya sefialada, todos los deméas barcos resultaron seriamen-
te averiados por varias tormentas que se desataron tres dias después de
abandonar La Habana el 20 de septiembre, mes muy propicio para ta-
les eventos en aquellas costas; la urgencia en las llegadas del oro y la
plata a Espafia no admitia demoras, aun exponiéndose a las fuerzas de
la naturaleza; éstas imposibilitaron por una vez a todos los barcos de
la Armada de Barlovento que abandonasen su ambito de actuacion.
Después de la dispersion por Santo Domingo, Puerto Rico y Florida,
llegada la calma, pudieron regresar a Veracruz en muy mal estado. Este
desgracido accidente no se tuvo en cuenta, ni tampoco la prohibicion
expresa de verificar salidas o entradas al golfo desde septiembre a ene-
ro, por lo que la Armada pag6 caras sus imprudencias.
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Viajes de escolta a Espafia

Todo el afio de 1642 se emple6 en poner a punto los buques y
artillarlos convenientemente. Se incorpor6 ademas uno nuevo cons-
truido en Alvarado, el Nuestra Sefiora de la Porciincula, de 650 tonela-
das y 32 cafiones. El virrey Salvatierra habia puesto empefio en que los
buques quedasen bien, pues los ataques de los piratas arreciaban y de-
bia hacerles frente. Nuevas levas hicieron posible reunir un contingen-
te de tropas y marineria importante: mas de 1200 hombres. Pero ines-
peradamente recibi6 la orden de enviarlos a Espafia con la flota de
1643, a pesar de que el mulato Dieguillo estaba atacando las costas de
Guatemala y Campeche 19

Esta vez no hubo fuerza mayor que impidiese el viaje: seis de los
siete buques de que constaba emprendieron la salida el 24 de abril. El
patache SanJosé no pudo zarpar por no reunir las condiciones idéneas;
otro, la Garza, sucumbié en el camino. Cumplido el expediente de
acompafiar la flota, su sitio estaba en el golfo de México y el Caribe,
adonde deberia haber regresado de inmediato, pero no fue asi. Hom-
bres y barcos pasaron muchas calamidades en Cédiz.

El regreso a Veracruz en 1644 se realiz6 también en funcién de
escolta con la flota, por lo que era de temer que cuando los bugues
fuesen reparados de las averias sufridas durante la travesia, que por
cierto fue muy accidentada y necesitaron bastante carena, volverian a
Espafia aun antes de finalizar sus arreglos.

El recorrido de los buques se efectud con rapidez inusitada, pues
les esperaba la conduccidn del oro y la plata a La Habana para que los
recogiera la flota de Tierra Firme; ni se hizo este viaje ni los barcos se
movieron de Veracruz, a pesar de los ataques que estaban soportando
las islas de Barlovento. Su destino estaba cantado y no se podian ex-
poner los buques con singladuras por la zona. En agosto de 1645 ya
estaba toda la Armada otra vez en Espafia, por haber sido necesario su
concurso como escolta.

Casi un afio fue retenida aqui, pues no zarp6 con destino a su
base hasta el 12 de julio de 1646, llegando a Veracruz el 10 de agosto.
Viaje rapido, ya que ni se detuvieron en Puerto Rico para hacer agua-

© B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 48.
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da. Antes avistaron y dieron caza sobre Guadalupe, con el galedn
Nuestra Sefiora del Rosario, a dos bajeles, uno francés y otro holandés.
Sin ser reparados del todo los barcos por falta de dinero y porque el
tiempo urgia, salieron hacia La Habana con el tesoro entrado ya el mes
de septiembre, y sucedid lo temido: un temporal los disperso, pero to-
dos ganaron el puerto entre los dias 20 y 23 de octubre. Habian trans-
portado mas de un millon de pesos, gran parte de los cuales serian del
impuesto de Armada, y no habia dinero en Veracruz ni en La Habana
para reparar los buques y pagar a los hombres2) Para atender a éstos
en dos pagas, el general vendié uno de los barcos apresados y el taba-
co que transportaba.

Largos meses en esta plaza sin que nadie los atendiese, realizando
algunas salidas con algin buque contra piratas sueltos, empujo al ge-
neral Urbina y la Junta de Oficiales a tomar la decision de regresar a
Espafia en compafia de los galeones de Tierra Firme. Unos con esta
flota y otros con la de Nueva Espafa, los siete buques de la Armada
ya estaban otra vez en Espafia en 1647, donde cuatro de los galeones
fueron desechados por indtiles.

Transcurridos nada menos que 20 afios, la Armada volvi6 a zarpar
hacia su base, el 21 de julio de 1667. La salida, que se habia demorado
tanto tiempo, no fue debida a la urgencia de actuar en su ambito, sino
a la necesidad de transportar azogues, pues ese afio no saldria la flota
de Nueva Espafia. De este modo, ya no s6lo escolta a las flotas sino
que realiza sus funciones. Los azogues fueron cargados en la capitana
y la gobierno que se dirigian a Veracruz, mientras la almiranta y dos
fragatillas se quedarian en Puerto Rico. Que la Armada hacia falta alli
lo prueba el que desde Aguada a Veracruz se encontr6 Urbina con
muchas embarcaciones enemigas, a las cuales ni siquiera traté de dar
alcance por no exponer la carga que transportaba. Desembarazado de
los azogues y habiendo recibido suministro sélo para cuatro meses, sa-
li6 a recorrer las costas de Campeche, infestadas de piratas ingleses, los
cuales se retiraron al tener noticias de la presencia de la Armada, lo
que justificaba su estancia en aquellos mares.

Pero hasta ahora casi se habia destinado exclusivamente a hacer
viajes transoceénicos. Y si el Gltimo fue para transportar azogues de la

D Ibident, p. 60.
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Peninsula, rapidamente se le prepard otro a la capitana y almiranta para
llevar el situado a La Habana y demas islas, y continuar después hasta
Espafia con el tesoro de 1668. Se pusieron como pretexto las discre-
pancias entre el general y el virrey. Tampoco estos barcos eran del
agrado del segundo, «por su mucha capacidad», decia, cuando apenas
sobrepasaban las quinientas toneladas. Asi, la Armada perdia sus me-
jores buques, pero el tesoro, que siempre fue preocupacién capital de
los virreyes, llegaria puntualmente.

Con estos buques en Espafia y desaparecidos los tres restantes en
Maracaibo, la Armada habia terminado otra etapa. Era preciso volver a
empezar, y como en todas las demas ocasiones, los proyectos fueron
excelentes, pero el resultado se quedd en dos galeones y tres fragatas
después de nueve afios de discusiones. La partida se debié también a
causas ajenas a las necesidades de defensa, como el viaje que debian
hacer los gobernadores de Campeche y Caracas, habiendo comprado
don Francisco de Alberros, destinado a la Gltima, el barco que los tras-
ladaria y que luego haria de capitana. La almiranta transporté azogues
y las tres fragatas infanteria para Cartagena. Eran cinco y salieron en
tres fechas distintas. Después transcurrieron dos afios hasta que volvie-
ron a juntarse. Las tres fragatas habian perdido ya mas de la mitad de
su tripulacion por deserciones, sélo habian recibido dos pagas en un
afio y apenas si les daban de comer.

Escolta en el Golfoy el Caribe

Terminados los viajes de escolta a Espafia comienzan los que la
Armada realiz6 desde Veracruz a La Habana acompafiando a los galeo-
nes de regreso a la Peninsula o saliendo a esperarlos a Puerto Rico para
escoltarlos hasta Veracruz. Estas singladuras dentro de su ambito de ac-
tuacién si entraban en las funciones que desde el principio le fueron
encomendadas. No asi otras tan extrafias como la construccion y for-
tificacion de la nueva ciudad de Portobelo, a cuya obra fueron desti-
nados los tripulantes de varios buques. Como se turnaban con el fin
de carenar las embarcaciones, por sufrir alli continuos desperfectos
ademas de los que ya tenian cuando arribaban, casi todos los hombres
y barcos de la Armada estuvieron retenidos en aquel lugar mas tiempo
de la cuenta, con el agravante de que eran tan mal atendidos que para
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el presidente de la audiencia de Panamé era un alivio poder prescindir
de ellos. La primera tripulacion empleada en estas labores fue la que
transportd la fragata Soledad desde Espafia, que se enviaba como re-
fuerzo de la Armada en 1680. Alli permaneci6 hasta abril de 1682, un
afio entero.

En el mes de octubre de 1680 parti6 con idéntica mision el nuevo
general, don Juan de Peredo, con dos fragatas grandes compradas en
Holanda con 718 hombres de tripulacion. La arribada fue tardia por
haberse detenido en otros puertos. Hecha la sustitucidn arriba indica-
da, no solo los buques de Peredo (que por cierto murié alli, asi como
su sucesor), sino también otros dos que llegaron desde La Habana se
estacionaron todos hasta mediado 1682, dedicandose a labores ajenas.
Las tripulaciones de cuatro bugques permanecian todavia alli en 1684.

Mientras algunos barcos seguian en Portobelo, otros convoyaban
el tesoro hasta La Habana, como desde el 13 de septiembre hasta el 23
de octubre de 1680 al mando de Ochoa; después de un periplo por
toda la zona, y reparados los barcos en Veracruz, vuelven a salir con
el mismo recorrido, llegando a La Habana en junio de 1681. Uno de
los barcos hubo de reconocer la isla Tortuga antes de dar salida a la
flota, pues se temia la presencia de una escuadra francesa 2L

El 23 de marzo de 1683 el virrey envia la Armada compuesta por
seis buques a Puerto Rico via La Habana para que se una a la flota de
los galeones que habria salido en febrero de Espafia. Una vez en San
Juan, no hay noticias de dicha expedicién, pero se vuelve a rumorear
la presencia de una escuadra francesa que no aparece por ninguna par-
te, a no ser un grupo de ingleses y franceses que tomaron y sagquearon
Veracruz, donde casualmente no estaba la Armada. La vigilancia fun-
cion6 muy mal, como en ocasiones anteriores cuando Ochoa iba de
un lado para otro confundido por las noticias que le daban.

Por fin llegé la flota, que antes no pudo ser localizada, y se pre-
pararon los buques de la Armada que habia en Veracruz para darle es-
colta hasta Puerto Rico, pero retrasando un afio la salida por no estar
acondicionados. Zarparon de Veracruz en abril de 1685, hicieron esca-
la en La Habana y la Armada abandon6 la formacién por orden del
general de la flota, quien la envié a Cartagena, pues llegé a su cono-

2 Ibidem, p. 121



Operaciones de las Armadas 263

cimiento que varias formaciones de piratas se dirigian hacia alli. No se
encontré ninguna, pero en el viaje se extravid el patache Santo Cristo
de Lezo y la Soledad debié quedar en Cartagena con el palo mayor roto;
ademas se supo que Lorencillo habia saqueado Campeche.

Con s6lo tres buques se dirigieron a Roatan, donde tenia su base
Lorencillo desde antes de salir la flota, pero cuando llegaron ya era tar-
de. Como siempre, se pospuso su cometido ante el interés del virrey
por que la flota fuese bien custodiada.

En 1686 se repitid exactamente la misma historia, cuando fue des-
pachado un solo patache a vigilar a Lorencillo en la bahia de la Ascen-
sion, porque los hombres se amotinaron al querer obligarlos a embarcar
sin ser pagados, aunque ya se les adeudaba mucho dinero. Pero cuan-
do al mes siguiente hubo que escoltar a un galeén a La Habana si apa-
recié el dinero, con lo que fue acompafado por la capitana, la al-
miranta y Nuestra Sefiora de Regla al mando de Astina. Cumplida esta
mision, Astina se dirigié en busca de los piratas, quienes ya se habian
ido, lo que le contrari6 mucho, pues queria desquitarse. Regresd en
septiembre y en seguida comenzaron las carenas para que los bugues
estuviesen listos en el mes de junio y poder repartir los situados, fun-
cién que si entraba dentro de sus obligaciones.

El regreso coincidié con la llegada del nuevo general de la Arma-
da, que habia arribado con dos buques nuevos para la misma. Care-
nados los barcos y comprobado que en Espiritu Santo no habia rastro
de franceses, sale la Armada el 29 de junio de 1688 a convoyar la flota
de don José Fernandez de San Millan. La dotacidn estaba compuesta
por el Santo Cristo de Burgos como capitana; la San José, uno de los
buques nuevos, comandada por LdOpez de Gomara, que, dado que As-
tina estaba ausente, hizo de almiranta; la San Nicolas, la otra nave re-
cién llegada; Nuestra Sefiora de Regla; el patache Santo Cristo de San Ro-
man y dos galeotas. El viaje fue lentisimo, empleando 40 dias en llegar
a La Habana. Después de la escala obligada, continu6 la Armada hasta
el canal de Bahamas, donde se separ6 para dirigirse a Puerto Rico. El
gobernador queria que zarpase a desalojar a los franceses de Vieques,
pero el general se negd porque afirmaba que aquel puerto no tenia ca-
pacidad para sus buques, con lo que salié hacia Santo Domingo y Tie-
rra Firme.

El viaje duré mas de seis meses, los viejos buques llegaron deterio-
rados y tres fueron desarmados, entre ellos la capitana. Los cuatro res-
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tantes fueron aderezados a fondo para que pudiesen acompafar a la
flota de los azogues de 1669 a La Habana y repartir los situados. El
arreglo dej6 tan poco satisfecho al general que no enarbol6 las bande-
ras. Tras la escala en La Habana, otra vez a Puerto Rico. Esta vez si se
acercd la Armada a Vieques, donde encontraron una poblacién desa-
nimada y en muy mal estado, terminando por arruinarla del todo al
quemar las 15 o 20 chabolas que habia y las plantaciones. De regreso
a Veracruz recorrieron las Caimanes pasando por cabo Catoche y
Campeche.

Todos los barcos de la Armada, cinco en total, volvieron a hacer
el mismo recorrido en julio de 1690 a pesar de su mal estado, para
acompafar la flota con pliegos que no debian abrir hasta la llegada a
Santo Domingo. La dotacidn era importante, 827 plazas, pues se temia
la declaracion de guerra con Francia. Efectivamente, al arribar a Santo
Domingo encontraron la isla en estado de guerra. Un ejército francés
de mas de 1.000 hombres al mando del gobernador Cussy habia to-
mado en junio la ciudad de Santiago de los Caballeros y se pensaba
gue podria dirigirse a Santo Domingo, cuando lleg6 la Armada en no-
viembre.

Como estamos comprobando, también esta Armada tenia estable-
cidos unos derroteros rutinarios: salidas en junio o julio a acompafar
las flotas y repartir los situados, y recorrido por las costas de Tierra
Firme, Campeche y Veracruz, adonde se arribaba en enero. Después,
medio afio para carenas, con lo cual no quedaba tiempo para dedicarla
a las operaciones que le eran propias.

Reconocimientos

Los prisioneros hechos el 11 de septiembre de 1685 con motivo
del apresamiento de dos buques de la escuadra de Agramont y Loren-
cillo dieron la noticia del poblamiento francés en la bahia de Espiritu
Santo desde hacia un afio. Inmediatamente se ordenaron una serie de
expediciones. La mayoria fueron de cabotaje desde La Habana y Vera-
cruz hacia unos lugares que se habian tenido abandonados. El interés
despertado se debia al miedo a que los franceses dispusiesen de una
base firme en el continente.
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Los hombres y barcos de la Armada tomaron a su cargo las expe-
diciones maritimas, pues también hubo algunas por tierra. El primer
viaje que realizé la Armada fue mandado por el almirante Astina, que
todavia seguia al frente de la misma a pesar de que se le habia abierto
expediente por dejar escapar a Lorencillo. Escogio dos pilotos de la Ar-
mada conocedores de la zona que se desplazaron primero a La Habana
para pedir embarcaciones, hombres y viveres. El gobernador les facilitd
una fragata pequefia y una canoa con 30 marineros y 12 soldados. El
viaje fue infructuoso porque la fragata no podia acercarse, aunque pa-
saron por Pensacola y Mobila, desconocidos hasta entonces, regresan-
do después de tres meses a Veracruz.

Por eso no se abandonaron las expediciones, antes al contrario, se
determind que era la Armada la que debia llevar el peso principal del
desalojo en caso de que fuesen ciertas las noticias. Para la nueva expe-
dicion se eligieron dos barcos de poco calado, Ntra. Sra. del Rosario y
Ntra. Sra. de la Esperanza, con velas y remos, al mando de Martin Ri-
vas y Pedro lIriarte, a quienes acompafiaron los dos pilotos que habian
visitado aquellos parajes en el viaje anterior: Juan Enriquez y Antonio
Romero. Con ellos iban 130 hombres de la Armada. En Tampico,
donde pasaron parte del invierno, recogieron a indios conocedores de
aquellos lugares como préacticos. Recorrieron ensenadas y desemboca-
duras de rios levantando planos y sondas. De los franceses sélo encon-
traron indicios. Llegaron hasta el cabo de la Tortuga. El viaje dur6 mas
de seis meses 2

Ante la tardanza en el regreso de los anteriores salid otra expedi-
cion en su busca con los capitanes Francisco Gomara y Andrés del Pez,
con 140 hombres a bordo del Santo Cristo de San Roman y un patache;
no los encontraron, pero volvieron a reconocer aquellos parajes sin ver
franceses por ninguna parte. Admiraron Pensacola y la bautizaron con
el nombre de Santa Maria de Galves. Tomaron nota de sus abundantes
maderas, muy aptas para la fabricacién de embarcaciones. Estas opera-
ciones se desarrollaron durante los afios 1686-1687. El grueso de la Ar-
mada permanecié en Veracruz para ocuparse de otros asuntos.

A pesar de que ninguna de las visitas anteriores efectuadas a Es-
piritu Santo habia dado con la localizacién de los asentamientos fran-

2 C. Fernandez Duro, op. cit, t. V, p. 277.
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ceses, Y quiza por ese motivo, todavia se despacharon mas expedicio-
nes exploratorias. Una a cargo de Astina por la desembocadura del
Misisipi a finales de 1687 y otra a principios del afio siguiente enviada
por el mismo general de la Armada Lépez Gijon, que habia llegado
con dos buques mas para la misma. Andrés del Pez con un patache y
una falta volvié a recorrer indtilmente aquellos lugares.

La laguna de Términos fue inspeccionada a principios de 1690 por
un patache, una goleta, una lancha y una fragata mercante, por haber
llegado noticias a Veracruz de que algunos piratas habian bajado por
los rios hasta ella. S6lo se detectaron vestigios de su paso por alli.

La escolta de 1698 se realizd con tres fragatas y una balandra que
llevaban a bordo 670 hombres. Durante el recorrido habitual captura-
ron un bergantin inglés y una balandra. En la escala de Santa Marta
les dieron noticias de que cinco buques escoceses bien pertrechados
habian llegado al Darién con intencion de poblar. Reforzo Pez las tri-
pulaciones con algunos hombres que le prestaron y salié en su busca
para enfrentarse con ellos. Pero no los encontr6 o no quiso dar con
ellos, y se dirigid6 a Portobelo, donde recibié confirmacion por parte
del presidente de la audiencia de Panama de que era cierta la presencia
de los escoceses. Ahora ya no habia excusas sin dar muestras de debi-
lidad, y se decidié a actuar, pero por tierra, pues consideraba que su
fuerza naval era inferior a la de los enemigos.

Emprendi6é la marcha con los 500 soldados de la tripulacion més
algunas compafiias que le prestd el presidente y otras que se iban agre-
gando en el camino hasta reunir un ejército de 1.500 hombres. No de-
bia tener mucho animo, pues con semejante fuerza se retiré cuando
sOlo estaba a dos leguas de los asentamientos escoceses pretextando que
las municiones y las armas se le habian estropeado con las lluvias. Otra
excusa para no enfrentarse fue la comunicacion que recibié sobre cin-
co buques ingleses que se dirigian a Portobelo, donde habia dejado los
suyos con los marinos, grumetes y algunos oficiales. Regres6 a la ciu-
dad de Panama para recoger mas refuerzos y acudir en auxilio de Por-
tobelo. Las naves inglesas no se presentaron, y aunque el presidente le
insistid para que lo intentara otra vez, salié con su gente hacia Carta-
gena en busca de mas refuerzos, sin conocer siquiera el potencial ene-
migo. Ya no fueron necesarios tantos refuerzos; los escoceses abando-
naron por si solos el paraje al no satisfacerles las condiciones del clima.
La naturaleza les habia expulsado, aunque Pez, sin haberlos visto, se
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atribuyd la victoria «por los siete meses que su Armada se mantuvo en
sus cercanias haciéndoles la guerra por mar y por tierra» 23 Al llegar a
Veracruz fue confinado en el castillo de San Juan de Ulda junto con
Morfi en calidad de prisioneros, para ser enviados a Espafia a fin de
gue respondiesen en el proceso que se les abriria por la pérdida de la
almiranta en el suceso de los buques franceses frente a Santo Do-
mingo.

Mientras el grueso de la Armada se entretenia en hostigar a los
escoceses en el Darién, se prepard otra expedicion hacia Pensacola, esta
vez con intencion de poblarla y fortificarla. Al mando de la misma se
puso a don Andrés de Arridla, a quien mas tarde veremos como ge-
neral de la Armada. Zarpd con varios pataches el 15 de octubre de
1698, prolongandose la travesia hasta el 21 de noviembre. Cumplieron
con la obligacién de levantar el fuerte, muy endeble porque estaba he-
cho de maderas sujetas con arena e inutil, pues la bahia en el lado
estrecho era demasiado amplia para ser defendida con una empalizada,
mientras que la otra orilla no reunia condiciones para albergar ningun
fortin. No obstante, el viaje resulté positivo al evitar un desembarco
de cinco buques franceses y regresar con los pataches cargados con pa-
los de arbolar.

Enfrentamientos con corsarios

Hemos visto que la Armada fue dotada de buques en 1640 y que
al afio siguiente consiguié poner en fuga dos barcos ingleses, habiendo
apresado otro. Desde entonces hasta diciembre de 1646 no se le habia
encomendado ninguna mision de busca y captura de corsarios. La ac-
tividad se habia reducido a complementar la Armada de Averia en los
viajes a la Peninsula o a transportar el tesoro de Veracruz a La Habana,
ocupacion esta Gltima que si entraba dentro de las funciones encomen-
dadas. Retenidos los buques en Cuba por estar necesitados de carenas,
el general Urbina encomendd algunas salidas: una, con el galedén Ntra.
Sra. del Rosario, el mismo que captur6 sobre Guadalupe dos bajeles y que
volvio a tener éxito apresando el galeon Ntra. Sra. de Almonte con pi-

B B. Torres Ramirez, op. cit, p. 165.
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ratas franceses; otra, con dos fragatillas sobre Manati a las 6rdenes del
capitan del tercio, el cual logré dar caza a cuatro embarcaciones pe-
quefias que acechaban a los bajeles que se dirigian a esa ciudad.

No siempre se trabaron combates aunque se avistasen enemigos,
unas veces porgue los barcos navegaban cargados de azogue como en
1667 en ruta hacia Veracruz, y otras porque los piratas huian al saber
gue la Armada estaba cerca, lo cual prueba que su simple presencia ya
era Util para aquellas costas y dejaba en entredicho tantas y tantas di-
cusiones sobre la conveniencia de su existencia. También existieron,
como no, casos de sobornos como el que aparece en el proceso del
almirante don Alonso de Campos con motivo de su derrota en Mara-
caibo. Antes de este triste suceso, el almirante se encontré con tres na-
ves inglesas y una holandesa en aguas del cabo San Anton y las dejo
escapar. Segun aparece en el proceso, trasvasaron a su nave algin baul
y esclavos24 Esto sucedid por el mes de junio de 1688.

En septiembre, el general Dilstegui inicié el regreso a Espafia con
la capitana y la almiranta. La pirateria debi6 enterarse, porque rapida-
mente comenzd a actuar; a Veracruz llegaron noticias de ataques a
Portobelo y Trinidad. La primera salida con una fragata y un patache
al mando del capitan Huidobro dejé a la disminuida Armada sin la
fragata, que se hundié junto a Campeche en el mes de noviembre. Por
las mismas fechas los ingleses tomaron Portobelo; iniciado el afio si-
guiente se tuvieron noticias de concentracion de piratas en la isla de
Vaca para atacar Cartagena, pero se dirigieron a Santo Domingo en
donde fueron rechazados por la infanteria; de alli pasaron a Maracai-
bo. El almirante Alonso de Campos navegaba tras ellos al compéas que
le marcaban las noticias, hasta que supo con certeza que habian pene-
trado en el lago. Se pidié al gobernador de Venezuela un barco peque-
fio, gente y un préactico para penetrar en él. Mientras les facilitaban el
bajel, que nunca llegd, se enter6 de que el fuerte habia sido desman-
telado, por lo que decidié ocuparlo otra vez con algunos hombres.

Situado con sus tres barcos en las bocas de la barra para taponar-
las, esper6 a que saliesen los piratas y, al no hacerlo, se aventurdé a
cruzar la barra comprobando que dentro habia catorce velas, algunas
de espafioles que habian sido capturadas. En lugar de volver a la barra,

2 1bidem, p. 89.
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optd por esperar a que se desarrollasen los acontecimientos por si so-
los. El 27 de abril de 1660 fue atacado por los enemigos, que lanzaron
contra él un buque de fuego que pronto destruy6 el suyo & Los que
se salvaron, después de vagar por los montes, consiguieron llegar al
fuerte. De los dos barcos que quedaban de la Armada, uno, la fragata
San Luis comandada por Huidobro, se dirigié también al fuerte para
ponerse a salvo, tras lo cual se le prendio fuego para que el enemigo
no sacase provecho de ella; el otro, el patache Soledad, tom6 la misma
direccion, pero var6, huyendo su tripulacion en una lancha. Con los
cafiones del fuerte se procuré entorpecerles la salida del lago sin resul-
tado. En las proximidades abandonaron algunos prisioneros y se inter-
naron en el mar&

El resultado del que pudo ser un gran enfrentamiento de la Ar-
mada de Barlovento con los enemigossi hubiese dispuesto de todos
sus buques, se convirtio en un gran desastre. Fenecieron los tres bu-
ques que tenia y mas de 130 hombres. Alonso de Campos compré un
pequefio barco con los restos del suyo y se dirigié a Veracruz con al-
gunos supervivientes. Alli le esperaba la prision y remisién a Espafia
para ser procesado.

Después de rendir viaje en Cartagena las tres fragatas que trans-
portaron soldados desde Espafia hasta esta ciudad en el mes de julio
de 1667, se conocié el ataque a Santa Marta. Hacia alli sedirigieron
las tres comandadas por Antonio Quintana, quien ataco el fuerte, li-
brando un violento combate, pero una tormenta obligd a la retirada;
cuando amainé el tiempo regresé Quintana, pero los piratas ya se ha-
bian ido. Las malas lenguas dicen que tenia dos barcos llenos de mer-
cancias y no quiso exponerlos, cosa improbable, pues él se acababa de
incorporar a la armadilla.

Esta permanecido mucho tiempo en Cartagena hasta desplazarse a
La Habana, lugar de reunion con el resto de la Armada, adonde llegd
en el mes de abril de 1679. Agrupados ya todos los buques, después
de dos afios, realizaron una salida por las costas de Santo Domingo y
Puerto Rico para repartir situados. En el recorrido apresaron una balan-
dra francesa en viaje del Pitiguao a La Habana con cacao; como el bar-

5 C. Férnandez Duro, op. cit, t. V, pp. 173-174.
2 lbidem.
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€0 no servia para la Armada fue vendido junto con la mercancia; cerca
de Santo Domingo se apres6 otra balandra francesa y un pingue inglés
con palo campeche. Después se dirigieron a La Guaira 1L

El gobernador de Venezuela facilité algunas noticias sobre la acti-
vidad de los piratas y optaron por perseguirlos. Dos buques salieron
hacia Puerto Cabello, donde encontraron al pirata Pedro Marcus con
su barco Cordero Blanco, que se les escap6. Otros dos se desplazaron
hacia el valle del Carguao pero no encontraron a nadie. Terminada la
exploracion de la costa venezolana, volvieron a La Habana recorriendo
las costas del sur de Santo Domingo y Cuba. Estas singladuras no fue-
ron muy llamativas en sus resultados, pero encajaban bien y consti-
tuian sus funciones. Si se llevaron a cabo fue porque la Armada en
esos momentos estaba alejada del virrey y bajo las 6rdenes del general
de la flota de Tierra Firme. Antes, la capitana y la almiranta, reparadas
y acondicionadas, no hicieron nada por acudir a la laguna de Térmi-
nos atacada por el enemigo, pues el virrey no queria que se deteriora-
sen, por lo que prefirio tenerlas a punto para acompafar el tesoro has-
ta La Habana.

Pero también los gobernadores imposibilitaban sus operaciones.
Asi por ejemplo, cuando en Cuba estaba parte de la Armada mientras
se enviaban refuerzos desde Espafia, el general en funciones don An-
tonio Quintana recibié orden de Su Majestad para que fuese en ayuda
de Santa Marta, tomada por los enemigos; este servicio no fue posible
porque el gobernador de la isla les negd las provisiones necesarias.
Otras veces los gobernadores la retenian mas tiempo del necesario para
que con su presencia los habitantes se sintiesen mas seguros, pero no
les facilitaban las carenas ni otros auxilios, como sucedi6 con la circun-
navegacion del cabo mayor Ochoa, en ausencia de otro cargo superior,
por todo el Caribe y golfo de México en busca de enemigos: sali6 en
diciembre de 1680 de La Habana a recorrer las islas de Barlovento,
pasd a Puerto Rico, después a Tierra Firme, donde recibié noticias se-
gun las cuales los piratas rondaban Portobelo, por lo que se encaminé
hacia Barl y San Bernardo, luego a Cartagena y por fin a Veracruz.

Entre julio y agosto de 1683 la Armada capturd seis embarcacio-
nes pequefias, la mayor de 130 toneladas. Eran francesas e inglesas y2

Z B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 111
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se les tomaron 130 prisioneros; algunos de ellos habian participado en
un reciente ataque a Veracruz, pero su cometido era el comercio ilicito
por aquella zona 28

A pesar de este éxito de la Armada, la zona seguia infestada de
piratas, entre ellos los que habian saqueado Veracruz, a los que ni si-
quiera se intentd dar caza por desidia del virrey en preparar los bu-
ques, que no los dej6 en condiciones de navegar o por lo menos no
salieron hasta el 4 de mayo de 1684. Y es la primera vez que por or-
den del virrey zarpa la Armada en auxilio de una poblacién, Tampico
en este caso, que estaba siendo saqueada por el famoso pirata Loren-
cillo. El dia mencionado parte al mando de Ochoa, y al llegar a la
barra encuentra dentro a dos embarcaciones. La operacion de salida se
retardé por falta de viento terral que los empujase hacia afuera, por lo
que no pudo salir en persecucién del grueso de los barcos de Lorenci-
1o Con los buques capturados y 204 prisioneros regres6 a Veracruz,
donde fueron ahorcados catorce cabecillas 2

Sorprendentemente, después de este pequefio éxito de la Armada,
igual que habia ocurrido con los pocos anteriores, en lugar de recono-
cer su mérito y tratar de potenciar sus efectivos, se reforzaron las po-
siciones criticas, aduciendo que para tan poca cosa no merecia la pena
mantenerla en activo. Se olvidaron todos los servicios de escolta hacia
Espafia y los que realizaban por aquellos mares. Tampoco se tenia en
cuenta que la sola presencia de la misma evitaba muchos ataques,
como reconocian implicitamente los gobernadores al retenerla en sus
dominios. Se acusaba en cambio a sus mandos y tripulaciones de rea-
lizar comercio, pero no se admitia que las tripulaciones estaban muy
mal pagadas y alimentadas y que tenian que valerse de ese medio para
subsistir. Pero ¢no se contaba con transportar mercancias y con que los
fletes colaboraran a su mantenimiento? Poco dafio podian haber cau-
sado a otras embarcaciones con esta actividad cuando hasta ahora ha-
bian estado sus barcos mas tiempo en puerto que navegando. Las ca-
renas se retardaban medio afio, y se necesitaba otro tanto para
avituallarlos de bastimentos, y cuando estaban listos se les encomen-
daban escoltas a Espafia. No disponian de tiempo para comerciar, y lo

B Ibidem, p. 126.
D lbidem, p. 128.
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que era mas grave: para cumplir con su cometido de persecucion de
los enemigos, la Armada nunca conté con todos sus buques, a no ser
para las escoltas. Recordemos, por ejemplo, el desastre de Maracaibo y
la misma expedicién contra Lorencillo en Tampico, ya que cuatro bu-
ques seguian en Portobelo colaborando a levantar sus defensas; ¢qué
hubiese pasado si en lugar de dos barcos encuentran al conjunto y ade-
mas a la entrada del puerto y no dentro?

En Espafia no se tuvieron en cuenta las opiniones adversas; antes
al contrario, se dieron Ordenes de potenciarla. En 1684 se pudieron
contabilizar diez embarcaciones en su dotacién, aunque cuatro siguie-
sen en Portobelo. Pero el virrey manifesté empefio en dotarla de mas
buques porque los necesitaba para dar escolta a la flota y los acondi-
ciond tan lentamente, que habiendo recibido la orden en mayo de
1684, no logré tenerlos a punto hasta abril de 1685, todo un afio des-
de el regreso de Tampico. Con semejantes demoras no se podia culpar
solamente a los hombres de la Armada de falta de actividad.

Después de algunas peripecias y de haber quedado la Armada con
solo tres buques, se produjo el encuentro con las naves de Lorencillo.
El 11 de septiembre avistaron cinco naves y las persiguieron durante
todo el dia. Dos se quedaron atrés y lograron alcanzarlas: eran Ntra.
Sra. de Regla, con 130 hombres, todos franceses, 40 prisioneros espa-
fioles y algunos esclavos; la otra era una balandra con las campanas de
los templos de Campeche y 90 esclavos. Alli mismo fueron ejecutados
seis jefecillos. Conocieron por los prisioneros que la flota completa
constaba de 12 embarcaciones comandadas por Agramont y Lorencillo.

Dos dias después avistaron otra nave, contra la cual envié el ge-
neral Ochoa la fragata Ntra. Sra. de Hom-Hom y un patache. Los pri-
sioneros reconocieron que era la de Lorencillo y les aconsejaron que
no la atacaran con tan poca fuerza, pues el pirata estaba muy bien ar-
mado y tenia méas de 300 hombres a bordo muy diestros y aguerridos.
Despachado el patache para informar al general, se reagrupé la Armada
frente al cabo Catoche; durante el dia 14 de septiembre no pudieron
ni ponerse a tiro por la gran ligereza y destreza de las maniobras que
hacia Lorencillo. La persecucidn siguio hasta que desde la capitana co-
municaron que el general estaba muy enfermo, desistiendo entonces
de la persecucion, debido también en parte al temporal reinante.

Al morir Ochoa, habia quedado al mando el comandante Astina,
al cual se le abrid proceso junto con otros cargos de la Armada por
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dejar escapar a Lorencillo. Astina fue suspendido por dos afios, pero lo
veremos otra vez al frente de la Armada, porque no se encontré otro
mejor que estuviese dispuesto a hacerse cargo de ella. Sin embargo, se
reconocieron graves carencias en los barcos: falta de instrumentos de
abordaje y polvora en malas condiciones que habia ocasionado la
muerte de cinco artilleros al explosionar un cafién. Estas deficiencias
insindan que debi6é haber algin responsable mas.

Mientras las autoridades estaban preocupadas por los constantes
asentamientos franceses en Espiritu Santo y Mobila, dos buques de la
Armada, Ntra. Sra. de Reglay un patache, efectuaron algunos servicios,
como la aprehensién de un buque inglés con ingleses y holandeses en
Coatzacoalco por parte de la primera; el patache se desplaz6 a vigilar
las evoluciones de Lorencillo, que navegaba por la bahia de Ascensién
con siete embarcaciones. No le pudieron acompafar mas buques por-
gue marineros y soldados huyeron ante el anuncio de la salida. La cau-
sa fue la falta de pagas, que como siempre se solucioné con ocasion
de escoltar a un galedn del azogue hasta La Habana. Los desertores
fueron perdonados y pagados para efectuar la salida, poniéndose de
manifiesto otra vez las verdaderas intenciones de los virreyes.

A principios de 1688 la Armada capturd cuatro buques de piratas,
pero no se especifica ni la procedencia de los mismos ni el tonelaje. A
finales del afio, cerca de Santa Marta, Ntra. Sra. de Regla, comandada
por don Andrés de Arritla, apresé una fragata holandesa de 250 tone-
ladas y 24 cafiones que fue incorporada a la Armada. Después todos
los buques, junto con la flota de Tierra Firme, se dirigieron a las islas
de Oro y Santa Catalina a desalojar las poblaciones que hubiese, sin
encontrar rastro de ocupacion alguna; sélo un patache merodeaba por
Santa Catalina, y fue apresado.

Con ocasion de la escolta de 1690 y la declaracion de guerra con
Francia, la Armada de Barlovento prestd un gran servicio, uno de los
mayores de su historia, aunque después, como siempre, fue acusada de
no haber rematado convenientemente su accién, sin pensar que nave-
gaba en muy malas condiciones. A la llegada a Santo Domingo, ya
finalizada la operacion de convoyar la flota y visitado Puerto Rico para
dejar el situado, un ejército francés habia tomado Santiago de los Ca-
balleros. En junta celebrada con las autoridades de la isla se trazd el
plan a seguir para atacarlo. A la Armada se le ordend zarpar hacia el
puerto de Manzanillo y después de encontrarse con el ejército de tie-
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rra, dirigirse a Guarico para cerrar el paso de Puerto Paix. Alli se librd
una dura batalla que tuvo como resultado la muerte de 400 franceses
y 47 espafioles, ocupando Guarico y algunas poblaciones mas peque-
fias que dejaban libres los habitantes franceses, que se iban retirando
con todas sus posesiones a Puerto Paix 3

El no atreverse a atacar esta ciudad y acabar con sus ocupantes,
debido al cansancio y a las muchas heridas, motivo las acusaciones
aludidas. No se supo apreciar la captura de dos buques grandes de 28
y 24 cafiones respectivamente que en aquellos momentos arribaban
procedentes de Francia, asi como una fragata del corso de 16 cafiones
y otras ocho barcas menores. El tiempo empleado en estas acciones y
el mal estado de los buques no les permitio realizar el periplo acos-
tumbrado que tenian ordenado si la detencién en Santo Domingo era
corta. Como no fue asi, se dirigieron directamente a Veracruz. Es de
suponer que los buques franceses se encontraban en mal estado por la
facilidad del apresamiento y porque no se echd6 mano de ellos para
atacar Puerto Paix.

Los franceses pronto volvieron a poblar la zona de Guarico sin
gue se les molestase hasta 1695, aunque en dos ocasiones la Armada
llevaba 6rdenes de hacerlo. En enero de este afio zarparon los tres bu-
ques que conservaba la Armada al mando de don Francisco Cortés
(Vivero y Astina habian muerto) a repartir los situados y explorar las
islas Virgenes. Una vez en Puerto Rico se unieron a una Armada ingle-
sa y todos juntos transportaron tropas hasta las cercanias de Guarico.
Atacada esta plaza y Puerto Paix, ambas fueron tomadas a pesar de la
resistencia, haciendo muchos prisioneros.

Mientras se desarrollaban estos acontecimientos, la Armada fue re-
forzada considerablemente con tres buques nuevos, y se acondiciona-
ron una urca y una balandra que habian sido apresadas. También se
incorporaron los dos altos mandos, don Andrés del Pez, que habia de-
sempefiado funciones de almirante, como general, y don Guillermo
Morfi como almirante.

La salida en conserva de la flota de don lIgnacio Barrios, com-
puesta por 25 naves, se retrasd hasta los primeros dias de agosto de
1696. Los barcos de la Armada eran cinco e iban comandados por sus

3 C. Fernandez Duro, op. cit, t. V, pp. 179-180.
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jefes principales. Llegada la expedicion a La Habana, surgieron diver-
gencias entre los generales de la Armada y la flota debido a la tardanza
en reanudar el viaje ante el temor que inspiraba la presencia de una
escuadra francesa y el mal tiempo reinante. Todos se pronunciaron en
contra de la reanudacidn, incluido el almirante Morfi, pero Andrés del
Pez confiaba en sus buques y abandonando la flota dio orden de partir
el 11 de noviembre hacia Puerto Rico, aunque al parecer tenia instruc-
ciones de Madrid de pasar antes por Santo Domingo.

En San Juan le comunicaron que la escuadra francesa formada
por ocho grandes buques estaba cerca de Santo Domingo; sin pensar-
lo, tomo esa direccién apresando en el camino dos fragatas francesas
cargadas de azlcar. Ya cerca de La Espafiola divisaron otros cuatro bar-
cos de la misma nacionalidad, y hacia ellos enfilé la proa de su buque
siguiéndole todos los demé&s. Estando casi a tiro se vio burlado, pues
llevaban izadas banderas inglesas y holandesas. Cuando descubrid el
engafio se puso a barlovento del enemigo y dio la sefial de combate,
pero varié el viento con la entrada terral, circunstancia que fue apro-
vechada por los franceses para dejar la Armada a sotavento, por lo cual
Pez dio la orden de retirada, ya que no queria exponer los situados
que transportaba.

Los barcos de la Armada se dispersaron y todos se pusieron a
salvo menos la almiranta, que fue capturada y conducida al Pitiguao.
Alli se negocio6 el canje de prisioneros con Morfi, quien acepté devol-
ver los franceses que estaban en Santiago de Cuba desde la campafia
anterior. Realizado el canje en esa ciudad, se dirigié a Veracruz pasan-
do antes por Campeche. Después informé que los cuatro buques fran-
ceses eran el Borbon, de 58 cafiones, el Bom, de 52, el Favorit, de 36, y
el Bodina, de 24, con una tripulacion total de 1.030 hombres3L

En junio de 1697 estaban ya todos los buques menos la almiranta
en Veracruz, pero no se hizo nada por salir en busca de los barcos
franceses. Es mas, llegaron noticias durante la invernada de que La
Guaira habia sido atacada por el corsario Juan de Vera, quien penetrd
en el puerto con cuatro bajeles® y de que los franceses habian toma-
do el fuerte de Bocachica en Cartagena y bombardeado Santa Marta.

3 Ibidem, pp. 282-283.
2 B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 161.
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Hasta el mes de mayo del afio siguiente no estuvieron los buques pre-
parados, transcurriendo mientras tanto todo un afio.

Actuacién durante la Guerra de Sucesion

Los afios inmediatos a la declaracion de la guerra habian sido ca-
tastroficos para la Armada de Barlovento. Los buques habian regresado
a Veracruz totalmente destrozados de las navegaciones indtiles a que
los habia sometido Pez con ocasion de los sucesos del Darién. Don
Martin de Aranguren Zavala, que arribd a Veracruz en calidad de ge-
neral de la Armada, aproveché la primera salida para regresar a Espafia
con los tres barcos que habia desplazado hasta alli sin haber tomado
siquiera contacto con el resto. La situacion se agravo tanto que la flota
de 1700 sali¢ sin escolta por no haber en la Armada ningun barco uti-
lizable. El virrey no disponia de dinero para ninguna de las partidas a
que tenia que hacer frente: se debian seis meses de paga, los barcos no
se podian reparar y tampoco habia para los situados.

La declaracion de guerra hacia temer la presencia masiva de bu-
ques ingleses y holandeses, por lo que los pocos bajeles de la Armada
que se pudieron recomponer necesitaban a su vez ser escoltados por la
escuadra francesa en 1702 hasta La Habana con el fin de asegurar el
reparto de los situados. En abril de 1703 aumentaron sus efectivos con
dos buques nuevos construidos en Campeche que se destinaron para
capitana y almiranta, mas cuatro pequefios que se pudieron habilitar.
Sin embargo, el virrey no podia atender a todos los frentes: resguardar
las flotas, los azogues y mantener algunos barcos para la defensa de la
laguna de Términos y Campeche ante la avalancha de los ingleses.

El acondicionamiento de la Armada y la dificultad para reunir las
tripulaciones retraso la salida de los azogues y situados en 1703 hasta
el 11 de diciembre, tiempo muy poco propicio para la navegacién por
el golfo. A sabiendas de lo que podia suceder, se ordend, sin embargo,
la partida, confiando en la pericia del general Pez, a quien se le habia
vuelto a poner al frente de la Armada después del proceso. Como se
suponia, al poco tiempo se desatd una gran tormenta que desbaraté la
capitana y la almiranta en el primer viagje de ambas. En Campeche se
les hicieron algunas reparaciones para continuar la derrota hasta La
Habana, adonde llegaron con muchas dificultades el 2 de abril de 1704.
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Los cuatro buques quedaron muy maltrechos y necesitados de nuevos
arreglos que so6lo se pudieron aplicar a la capitana y a la fragata Ntra.
Sra. del Rosario, con las que zarpé para dejar el situado de Cumana en
el mes de julio. No pudo cumplir la instruccion que le ordenaba re-
correr la costa de Tierra Firme y se dirigié a Puerto Rico, y desde alli
al Guarico y La Habana, para huir de catorce buques holandeses que
habian entrado en Curasao. Rindi6 viaje en Veracruz el mes de sep-
tiembre en unién de la almiranta y el patache que habia recogido du-
rante la Ultima etapa del recorrido.

Si analizamos el tiempo empleado veremos que si se hubiese de-
morado la salida hasta abril se hubiese terminado el periplo en el mis-
mo mes y no se habrian expuesto los buques, nuevos por cierto, y los
hombres a las seguras inclemencias del tiempo. Da la impresidn de que
las experiencias de fracasos anteriores no eran tenidas en cuenta.

Los avatares de la guerra que impedian el desplazamiento de las
flotas a América impusieron al virrey la necesidad de enviar el dinero
del rey en los buques de la Armada, reanudando con ellos la antigua
costumbre de los viajes transoceanicos. Naturalmente, se eligié para
este cometido el barco que estaba en mejores condiciones: la capitana,
Ntra. Sra. de Guadalupe. EI 11 de noviembre de 1704 da comienzo la
larga serie de viajes protagonizados por este buque, con éxito increible
al conseguir sus capitanes no ser nunca interceptados, ni siquiera de-
tectados, a pesar de transportar siempre fuertes sumas de dinero. En
este primer viaje, capitaneada por Andrés de Arridla, trajo a Espafia
1.000.000 de pesos sin sufrir ningn percance, aun realizando la trave-
sia en tiempo de tormentas.

La capitana regres6 en el mes de mayo de 1706, y en diciembre
partié otra vez para Espafia, esta vez con Andrés del Pez. Varias fraga-
tas del comercio salieron con ella hasta La Habana. El viaje en princi-
pio fue un éxito; estaba programado que arribase al Cantabrico para
no ser descubierta por las cercanias de Cadiz, pero una tormenta la
desvié al puerto francés de Brest, adonde llegd en 34 dias, todo un
récord. Pero después en Francia se perdié mucho tiempo y no arribé a
Céadiz hasta septiembre acompafiada por dos buques franceses. Otro
millén fue la cantidad transportada. Al regreso se demord en Espafia
hasta mayo de 1708 por causas ajenas, como la preparacion de la flota
a la que debia acompafiar, esperar después a que los ingleses dejasen
libre la ruta y, por ultimo, la tardia incorporacién de seis buques flan-
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ceses que se agregaron como garantia. Pasé por la Aguada, Guarico y
La Habana. Sobre el cabo San Antdn encontré doce buques ingleses,
de los cuales apreso seis cargados de mercancias3

En enero de 1709 se vuelven a requerir sus servicios con el mismo
fin, pero antes la nave debia ser carenada, labor que se llevd a cabo en
un mes, aunque no zarpO hasta noviembre. Todo este tiempo estuvie-
ron los buques encerrados en Veracruz. Informaciones de que una flota
inglesa esperaba al convoy en la Tortuga y que en Jamaica habia tam-
bién muchos buques de guerra fueron la causa de esa prolongada de-
mora. Se esperaba también una Armada francesa de apoyo que no lleg6.
Esta vez el tesoro se cargd en dos buques franceses y la capitana al man-
do de Pez realiz6 labores defensivas de un numeroso convoy formado
por naves del comercio. En mayo de 1710 rindieron viaje en Cédiz, para
regresar inmediatamente con el nuevo virrey, duque de Linares.

Todavia le aguardaba otro viaje a Espafia, en cuya direccion partid
el 29 de enero de 1711 con mas de 1.100.000 pesos, comandada por
Arriodla, quien llevaba ya varios afios al mando de la Armada. A su
llegada a Céadiz el ultimo dia de marzo, ya estaba preparada la flota de
aquel afio. Tanta fama habia adquirido este buque, que los comercian-
tes pidieron que hiciese las veces de capitana del convoy que zarparia
el 3 de agosto. Los numerosos e ininterrumpidos viajes hicieron mella
en Ntra. Sra. de Gaudalupe. Necesitaba una fuerte carena y fue sustitui-
da por la almiranta, la Santisima Trinidad, y Ntra. Sra. de Atocha, al
mando del almirante Diego de Alarcén. Zarp6 el 29 de noviembre de
1711 con algunos mercantes que la acompafiarian hasta La Habana.
Un temporal desbarat6 toda la formacién, hundiéndose también varios
mercantes. El tesoro pudo ser rescatado, pero murieron mas de 60
personas3

Ya hemos insistido muchas veces en el poco respeto que se tenia
a las fuerzas de la naturaleza. Si repasamos las fechas en que la capi-
tana sali6 de Veracruz, veremos que siempre zarpé en épocas de ven-
davales, por lo que son mas de admirar los grandes servicios prestados
por este buque a la nueva dinastia reinante, que con los tesoros trans-
portados por él pudo hacer frente en parte a los gastos de la guerra.

3B C. Fernandez Duro, op. cit, t. V, p. 290.
31 B. Torres Ramirez, op. cit,, p. 175.



Las Armadas espafiolas de Indias

280

‘(pupe\ ‘feneN 09sniy
‘UDBJUON [Seyey) Sauoued (09 ap olneu ‘eusnb ap elofeb ‘0s10d ap omeN wax olfis [ap soidiouud ap sasaouel) SOINEN



Operaciones de las Armadas 281

El resto de la Armada apenas hizo otra cosa que repartir situados
si los envios hechos a Espafia dejaban algin dinero para pagar a las
tropas estacionadas en los diversos fuertes que debian ser sostenidos
desde México.

Ultimas actuaciones de la Armada de Barlovento

Después de la Guerra de Sucesion y la paz firmada entre Espafia
e Inglaterra, no cesaron los ataques ingleses a las colonias espafiolas. A
ellos se unieron poco después los franceses. La Armada, sin embargo,
no se encontraba en buenas condiciones para hacerles frente, pese a
haber conservado su entidad propia después del decreto de unidad de
todas las Armadas y del ambicioso plan de construcciones navales con
sede en La Habana que se habia ideado, y que sdlo se hizo realidad
una vez extinguida la Armada de Barlovento &

Los ingleses, no obstante la paz, se quedaron en la laguna de Tér-
minos y desde alli hostigaban constantemente a Campeche. En uno de
los ataques a principios de 1715 entraron en el puerto y quemaron una
fragata y un bergantin. No habia buques en condiciones, pues la capi-
tana estaba incorporada a la flota de Nueva Espafia y la Armada solo
contaba con algunas embarcaciones fruto de las incautaciones o cap-
turas anteriores. Se mantenia alistados a los hombres en previsién de
una futura reorganizacion, pero se les debian cuantiosas sumas, por lo
que o se habian incorporado a presidios o estaban embarcados en bu-
gues mercantes. Para acosar a unas simples piraguas que merodeaban
por la costa de Tuxtla fue preciso acudir a embarcaciones de pesca tri-
puladas por soldados del castillo de San Juan de Ulda.

Los impuestos de Armada, sin embargo, seguian cobrandose, como
hemos visto en el capitulo de la financiacién, en cantidades que po-
dian sufragar los gastos de varios buques, pero, como siempre, se des-
tinaban a otros usos.

Ni siquiera podia atenderse al reparto de situados; y si en 1716
pudo despacharse un buque con ese cometido, se debid a la salida de

3 lbidem, p. 177.
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la flota a la cual se incorpord la San Juan Baustistay Perla, de 200 to-
neladas, tripulada por 160 hombres. Abandoné la flota en el canal de
Bahamas y pudo realizar el periplo completo sin percance alguno, con-
siguiendo ademas la captura de una balandra inglesa.

A finales de ese mismo afio, a modo de alarde testimonial, se or-
ganizé una pequefia expedicion con cuatro mercantes contra la laguna
de Términos, consiguiendo un mediano éxito al capturar siete embar-
caciones pequefias destinadas al transporte de palo tinte. El virrey, sin
embargo, debia tener tanta ilusion en ver reorganizada la Armada que
las declar6 todas incorporadas a la misma. A la hora de la verdad, re-
conocidas las condiciones que reunian, s6lo se pudo elegir una peque-
fia fragata, la Santa Rita, la cual, en union de la San Juan, sali6 a re-
partir los situados de 1717 y convoyar un navio que transportaba el
tesoro. Pasado el canal, una tormenta separ6 a las dos embarcaciones,
y teniendo informaciones de que los piratas esperaban la San Juan con
los situados, su comandante don José Rocher pidié ayuda a un corsa-
rio espafiol, que le prestdé unas balandras.

Durante la estancia de Rocher en Puerto Rico le pidid el gober-
nador que acudiese con sus hombres y algunos que pondria a su dis-
posicién para que desalojase a los ingleses de Vieques, pues habian
asentado alli una colonia. Accedié desplazdndose con su fragata y cin-
co balandras. En principio contestaron los ingleses al emisario enviado
que se entregarian, pero mientras se acercaba el grueso de los espafioles
huyeron todos. Permanecieron alli nueve dias capturando a algunos in-
gleses, entre ellos al gobernador y su familia, y destrozaron las cose-
chas y el fuerte que habian levantado. El botin consistié en 92 negros
y cuatro balandras. La Santa Rita, mientras tanto, habia apresado una
fragata inglesa y otra holandesa sobre las costas de Cuba.

Los franceses, vista la debilidad de la fuerza espafiola, habian ocu-
pado Santa Maria de Galves con motivo de la guerra entre Francia y
Espafia. Una expedicion de catorce embarcaciones ligeras enviadas des-
de Cuba captur6 dos fragatas que transportaban a los prisioneros es-
pafioles y logr6 tomar otra vez Santa Maria, pero el francés Desnots
volvié a ocuparla de nuevo llevandose como prisioneros al gobernador
y al comandante de la flotilla. Lo procedente hubiese sido atacarlos
desde Veracruz cuando regresaba las dos fragatas y sus presas para ale-
jarlos definitivamente del golfo, pero nada se hizo a pesar de haberse
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acercado a Santa Maria para llevar alimentos. La paz de 1721 retorné
otra vez Santa Maria a posesion espafiola 3

En 1719 se habia reforzado la Armada con algunas embarcaciones
llegadas desde Espafia, con las cuales, méas las capturadas, lleg6 a con-
tar con nueve bastante bien artilladas, fuerza suficiente para operar
contra daneses e ingleses, que estaban poblando y fortificando algunas
islas menores. No obstante, su actividad se redujo a repartir situados, y
no todos los afios. Los barcos se fueron pudriendo en el puerto hasta
tal punto que en 1728 sélo quedaban en condiciones de navegar una
fragata de 28 cafiones y dos balandras.

Reforzada la Armada con una fragata nueva construida en La Ha-
bana, pidié el gobernador de Yucatan ayuda para expulsar a los ingle-
ses de Valis. Se organizo la expedicion y después de permanecer varios
meses en sus proximidades, a su comandante don Rodrigo de Torres
s6lo se le ocurrieron disculpas para no actuar y Unicamente despachd
unas balandras para hostigarlos mientras él regresaba a Veracruz con la
fragata nueva 37.

A partir de 1726 comenzaron a llegar al Caribe y al golfo grandes
navios de linea comandados por renombrados marinos como Rodrigo
de Torres, Antonio Gaztafieta, Benito A. Espindla, etc., con sus titulos
de comandantes y jefes de escuadra. El centro de operaciones se tras-
ladé también a La Habana. Parecia que la cosa iba a cambiar a mejor,
pero todo siguié igual. Se esperaba concentrar en La Habana un con-
tingente de navios de linea para hacer frente a los ingleses, que con
motivo de la guerra con Espafia habian desplazado al Caribe una po-
derosa escuadra compuesta por diez navios de linea al frente del co-
mandante Hozier. Pero la pretendida formacion espafiola se quedd en
seis buques, de los cuales sélo dos eran de 70 cafiones y el resto de 50
y menos, por lo cual Gaztafieta, que comandaba la formacién, no se
atrevié a atacar el puerto de Bastimentos donde estaban anclados los
buques ingleses. Un ataque de éstos a Portobelo y Cartagena resultd
fallido por la epidemia que se extendid a sus tripulaciones® Luego se
considerd un éxito el desplazamiento de la flota a Tierra Firme hasta
La Habana custodiada por los barcos de Gaztafieta.

3 P. E. Pérez-Mallaina Bueno, op. cit., pp. 299-315.
¥ C. Fernandez Duro, op. cit, t. VI, pp. 182-183.
3B B. Torres Ramirez, op. cit., p. 201.
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Esta importante formacion, como otra que actué en las aguas del
Caribe en la guerra de 1740 al frente de Lezo, no pertenecia a la Ar-
mada de Barlovento. Igual que sucedié en la Mar del Sur en los ester-
tores de su Armada, también en el golfo y en el Caribe eran escuadras
peninsulares las que acudian para intentar solventar los conflictos plan-
teados. Los pocos buques de la Armada bastante hacian con repartir
los situados cuando habia numerario que transportar®

P C. Fernandez Duro, op. cit, t. VI, pp. 245-246.
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apéndice con todas las flotas.
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L a Fundacion MAPFRE América, creada en 1988,

tiene como objeto el desarrollo de actividades

cientificas y culturales que contribuyan a las si-
guientes finalidades de interés general:

Promocion del sentido de solidaridad entre

los pueblos y culturas ibéricos y americanos y

establecimiento entre ellos de vinculos de her-

mandad.

Defensa y divulgacion del legado histdrico,
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colombina.
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recibido.
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descubrimiento e historia de Ameérica, sus relacio-
nes con diferentes paises y etnias, y fin de la pre-
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