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LAS RUTAS MARITIMAS ESPANOLAS EN EL SIGLO XVI

Las rutas maritimas hispano-europeas

La presencia geogréfica dela peninsula Ibérica se caracteriza por su posi-
cidon de encrucijada entre los dos mares —de hecho un maryun océano—en
cuyo entorno se forjo la sociedad mercantilista precursora de la actual civili-
zacidn occidental. En el siglo XVI, esta cualidad comin a toda la Peninsula
se traduce en diversidad a causa de la peculiar posicion de sus costas en rela-
cion con los dmbitos geoecondmicos de la region occidental del Viejo Mun-
do y de la constitucidn continental de la altiplanicie castellana. Portugal
aparte, puede decirse que existen tres Espafias maritimas, la mediterranea, la
cantabrica y la del sur atlantico-mediterraneo, que contrastan con otra Espa-
fia continental, drida, accidentada por una orografia poco propicia a la rela-
cion mercantil y social y que, a pesar de su continentalidad, depende econo-
micamente del mar por cuanto que sus principales recursos de intercambio,
lalana ylos tejidos de pano, asi como sus importaciones han de transportar-
se por via maritima.

La Espaiia ocupada, por los estados maritimos del reino de Aragon
—Cataluna, Valencia, Mallorca—, relacionados comercialmente desde la
Edad Media con todos los paises del Mediterrdneo, gozaron deun gran desa-
rrollo mercantil encabezados primero por Barcelona y luego —desde media-
dos del siglo XV— por Valencia, pero en el XVI atraviesan una acusada crisis
socioeconomica y quedan relegados ante la importancia adquirida por Sevi-
lla a partir de mediados del siglo, monopolizadora del trafico mercantil con
las Indias occidentales y de su reexpedicion a otros puertos espaiioles y euro-
peos. Mas no porello se interrumpe el sistema de comunicaciéon maritima es-
tablecido entre Barcelona y Valencia con [talia y Francia ni el importante
papel de engarce comercial de las naves del levante espafiol conlos mares de
la Europa atléntica a través del Estrecho, equivalente, pero en sentido inver-
so, al que lleva a cabo la marina cdntabra en direccion al Mare Nostrum.

En el Cantabrico, las provincias de Santander y Guipuizcoa y €l senorio
de Vizcaya constituyen desde el siglo XIV la avanzada politica y econdmica
de Castilla en Europa del norte. Separados los puertos de estas provincias —
especialmente los de Santander, Castro Urdiales, Laredo y Bilbao— del resto
de Castilla por la cordillera cantabrica, ubicados ademas en una franja cos-
tera sin profundidad geografica, casi aislados entre si por via terrestre, tienen
el mar como ruta mas asequible de relacion y creacion de riqueza y se han
convertido en las principales cabeceras hacia el norte europeo, donde Ambe-
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res —sucesor de Brujas como la urbe del mercantilismo centroeuropeo— es
el terminal mas importante del eje de la comunicacion maritima caste-
llana.

Como los habitantes de esta cornisa maritima son deficitarios de cereales
y productos manufacturados, sus principales recursos de intercambio, el hie-
rro —en mineral y forjado— yel transporte de lalana de Castilla, comerciali-
zada en Burgos —mas tarde también desde Bilbao— son exportados a los
puertos del norte a cambio de trigo, centeno, telas de Flandes, vinos de Fran-
cia, maderas y alquitranes del Baltico, velas y herramentales para la cons-
truccion naval, que es otra de las fuentes principales de riqueza de los puer-
tos cantabros. Apoyada en los puertos del frontéon maritimo andaluz, la ma-
rina de la Castilla cantabra accede al Mare Nostrum para comerciarcon los
puertos del levante espafiol —Alicante, Valencia y Barcelona—, con los rei-
nos aragoneses de Sicilia y Napoles,y también conlos de Génovay Venecia a
los que exporta la lana producida porlos rebaiios de la Mancha, comerciali-
zada en Toledo.

La condicion econdmica de la Castilla del sur es muy diferente de la del
norte. Los recursos agricolas —especialmente los cereales, la aceituna y la
vid— y ganaderos de la Andalucia occidental, Extremadura y del valle del
Guadalquivir constituyen una fuente de reserva de la que carece la Castilla
del norte. Asimismo, el caracter seforial del sistema maritimo mercantil de
Andalucia —salvo Sevilla, Cadiz, Palos y Puerto Real, los deméas puertos son
feudatarios de los duques de Medinaceli y de Medinasidonia— orientd la
llamada del mar para las gentes que habitan las costas andaluzas a la bus-
queda de las riquezas que les ofrecia el ambito en que se desenvolvian: el res-
cate —trueque— en los puertos del noroeste de Africa y la adquisicion de
productos selectivos como el oro, marfil, perfumes, especias y esclavos. La pi-
rateriay el corso senorial fue otra de las actividades comerciales habituales de
los marinos andaluces.

Conla apertura de la ruta de navegacion a las Indias occidentales, Casti-
Ila afiade a las rutas de trafico ya establecidas, 1a que se denominara Carrera
de Indias. El tratado de Tordesillas y los vientos alisios y generales del oeste
determinan las direcciones de ida y vuelta a las terminales que paulatina-
mente se crearon al otro lado del Atlantico, Sevilla y Cadiz, puertos recepto-
res de productos procedentes del Mar del Norte y del Mediterraneo con desti-
no a otros puertos europeos —viceversa—, son ademads las cabeceras del im-
portante trafico con las Indias occidentales. A partir de ahora y hasta finales
del siglo XVI, desde los entornos maritimos de Niebla y Sanlicar-Cadiz se
despachan hacia el norte sal, sedas, productos mediterrdneos, orientales y
africanos en reciprocidad de manufacturas europeas y elementos para la
construccion naval, mientras que del Mediterraneo y de los mares del norte,
se abastecen de cereales.

Las rutas maritimas del norte seguirdn abiertas hasta finales del siglo
XVI, época en que el frente comun anglo-holandés contra Espafia obliga ala
marina cantabra a realizar grandes esfuerzos defensivos de su trafico mariti-
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mo y a abdicar a la postre de la supremacia maritima, limitandose a cubrir
rutas de cabotajey a replegarse hacia el sur para participaren ¢l trafico de In-
dias. Pero como la economia de los Paises Bajos es complementaria de la de
los reinos ibéricos, la supresion de las rutas cubiertas por las naves cantabri-
cas motivard el establecimiento de nuevas vias de comunicacion alternativas
por parte de los mercaderes holandeses y de otros paises intermediarios, a
costa de encarecer los productos importados debido a la elevacion de los
fletes.

Esta solucion no aliviara, por lo tanto, la quiebra del anterior sistema es-
panol de transporte e intercambio mercantil con Europa de materias y pro-
ductosorientales y mediterraneos que antes era objeto de comercio nacional,
movera a ingleses y holandeses a buscar en el origen las materias que antes
llegaban a Europa a bordo de las naves espaiiolas y portuguesas. Para comu-
nicarse directamente con la Europa del norte, se valdrd Castilla de 1a ruta es-
tratégica maritimo terrestre que desde Barcelona se dirige a Génovay se pro-
longa a través de Europa hasta Flandes; primero atravesando la Saboya, el
Franco Condado yla Lorena, y después por Mildn, la Valtelina hasta Lore-
na, bordeando los Cantones suizos. Pero esta ruta serd mas eficaz para el
apoyo militar en Europa que para la obtencion de beneficios econémicos.

LA CARRERA DE INDIAS

En sentido estricto, es decir, en cuanto a ruta de navegacion con fines
mercantiles, la Carrera de Indias queda establecida en el segundo viaje de Co-
l6n a las Indias. La derrota seguida por el Almirante al frente de su flota —17
naves de carga con colonos, ganado y utensilios—, situada mas al sur que la
del primer viaje, es la que utilizaran durante los siguientes doscientos afnos
las flotas mercantes espanolas y las armadas de guarda de las rutas mariti-
mas, salvo las alteraciones introducidas en cada viaje para eludir amenazas,
con el propdsito de mantener el secreto de las derrotas o debido a las circuns-
tancias meteoroldgicas. También en la segunda expedicion de Coldn se esta-
blecen las terminales administrativas en Cadiz y en la ciudad de Isabela —al
norte de la isla Espaitola— con objeto de registrar, almacenar, cargar y des-
cargar las mercancias, los aprovisionamientos y los pertrechos.

En un sentido amplio, el término Carrera de Indias contiene tal variedad
de connotaciones geograficas, econdmicas, organicas, juridicas y estratégi-
cas, imbricadas en la sociedad espanola y en las instituciones de la Monar-
quia, que bien puede decirse que la politica de la Corona y la economia del
pais dependen de la eficacia funcional del conjunto de estructuras, medios y
personas que activan el mecanismo de la Carrera, cuyo motory cabecera fisi-
ca radican en Sevilla y su entorno regional.

Los factores geograficos —puertos, lugares de recalada, derrotas, meteorolo-
gia, corrientes marinas, etc.— son de suma importancia en cualquier estudio
de la Carrera, sin embargo se omiten aqui por razones de espacio y porque
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me parece mas oportuno hacer referencia a los factores relativos a la activi-
dad humana, de singular incidencia en la historia, en particular los factores
econodmicos que inciden en la Carrera, en los que de una u otra forma partici-
pa toda la Espafia mercantilista, incluso los reinos de la corona de Aragon. A
pesar de las limitaciones legales establecidas por Castilla para el comercio
con las Indias y de la orientacidon econdmica hacia el ambito mediterrdneo
de los mercaderes catalanes y valencianos, también éstos toman parte en el
trafico mercantil con América a través de las sociedades capitalistas de Bur-
gos, Medina del Campo y Sevilla.

Elcomplejo econdomico de la Castilla del norte desempenia un papel con-
siderable en la activacion de la Carrera, no solo por medio de los capitales de
Burgos, Medina del Campo, Valladolid y Villalon, sino tambiénconlalanay
el trigo de las fértiles llanuras castellanas; con la siderurgia vizcaina; con la
construccidon naval de los astilleros de la cornisa cadntabra —aneja a los ro-
bledales de los montes del interior—; y con la aportacion de expertos hom-
bres de mar, curtidos en la dura experiencia adquirida en el Atlantico
norte.

En la Castilla del sur —la Nueva. Extremadura y Andalucia— el espacio
geoecondmico, de ordenacion mas reciente que el del norte, estd aun en esta-
do de crecimiento demografico y econémico y prospera estimulado por las
demandas americanas. Esen Sevilla —resguardaba de ataques enemigos en
el estuario del Guadalquivir— donde se manejan los hilos de uno de los
complejos econdmicos mas importantes en la Europa del siglo XVI. Mien-
tras los grandes consorcios capitalistas impulsan el intercambio mercantil
entre la metropolj, los reinos de ultramar y Europa, la Casa de la Contrata-
cion, creada en 1503, proporciona la estructura administrativa y técnica que
organiza el trafico maritimo a las Indiasy provee de instrumentos de navega-
cion y pilotos para dirigirla.

El monopolio comercial de Sevilla no es solo fruto de las ideas de una
época determinada, ni de los afanes exclusivistas de los mercaderes congre-
gados en torno al Consulado sevillano, ni de la politica de 1a Corona —no
pocas veces dispuesta a flexibilidad la rigidez monopolista frente a la oposi-
cion de los comerciantes—, sino también un reflejo de las circunstancias
econdmicas, geograficas, politicas, estratégicas y de seguridad que concu-
rren en la situacion internacional en la que participan Castilla y los demas
reinos de la Monarquia hispanica.

Junto a Sevilla, Cadiz participa en la Carrera por medio de transaccio-
nes comerciales sometidas al control monopolista sevillano hasta 1535, afio
en el que la expansion comercial en América obliga a descongestionar el
Guadalquivir. En 1574 Cadiz logra la facultad de despacharbarcos para las
Indiasy a finales del siglo XVII, el aumento de portes y calado de las naves
obligaran a Sevilla a ceder competencias administrativas mas amplias. El
entorno gaditano, con Rotay el Puerto de Santa Maria, ¢ incluso la comarca
onubense de Niebla, proporcionan también a la Carrera importantes apor-
tes humanos y técnicos.
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Avanzadas del frontén geomaritimo andaluz, las islas Canarias ofrecen
una ultima base de apoyo logistico a'las flotas antes de engolfarse; Santa
Cruz de Tenerife, Santa Cruz de la Palma y San Sebastian de la Gomera son
los postreros lugares de abrigo en caso de mal tiempo, de aguada y acopio de
viveres frescos y de reparaciones, asi como puertos de partida de las iltimas
naves que se incorporan al viaje.

A unas 2.160 millas nduticas a poniente de las Canarias, las pequenas
Antillas de barlovento —Guadalupe, Deseada y Dominica— ofrecen tam-
bién la oportunidad de hacer aguada y viveres después de 20 a 30 dias de na-
vegacidn, aunque lo habitual es arribar a las primeras islas pobladas por es-
pafoles para evitar la reaccion hostil de los indios caribes.

Los terminales americanos de la Carrera residen en las grandes Antillas
—Cuba, La Espanola y Puerto Rico— y otros pequefios nucleos socioeco-
némicos como son las islas de Trinidad, Margarita y Cubagua y los enclaves
de Tierra Firme, Cumand, Araya y golfo de Venezuela. Pero desde que las
expansiones economicas de Nueva Espafia y Peru eclipsaron el atractivo de
explotacion que ofrecia el entorno antillano, las principales cabeceras de re-
cepcidny evacuacidn del trafico maritimo son Cartagena, Nombre de Dios/
Portobelo, San Juan de Ulua y La Habana. A tenor de los estimulos de la ex-
pansion en América del sur, Cartagena —a 150 16 dias de la isla Deseada—,
base de apoyo cercana a la encrucijada estratégica del istmo, punto crucial
de la Carrera de la comunicacion con los puertos del virreinato del Per,
prospera.

La importancia econdmica que al conjunto de terminales proporciona
San Juan de Ulda/Veracruz —a 20 0 30 dias de la isla Deseada—, con el 40%
del trafico de la Carrera, lugar de evacuacién de la plata mexicana y centro
de comunicacion con la capital de Nueva Espaiia, es compartida con Nom-
bre de Dios/Portobelo, cabecera oriental de la via que a través del istmo de
Panama liga la Carrera con Ias rutas del Mar del Sur, entre ellas la de la pla-
ta del Peru.

La Habana es el punto obligado de reunidn de las naves que desde Méxi-
co —10 dias de navegaciéon— y Tierra Firme —16 a 18 dias— regresan a Es-
paia porel canal de la Florida para recalar al cabo de 28 0 30 singladuras en
las Azores, lugar de posicion privilegiada para la navegacion de regreso,
donde se hace refresco de viveres y agua antes de consumirlas 15 a 30 singla-
duras que restan para alcanzar Sanlicar.

Por ultimo, desde un punto de vista orgénico, en la Carrera inciden las
funciones de un conjunto de organismos destinados almacenamiento a pro-
porcionar las mercancias que han de ser trasladadas, los medios de trans-
porte, la defensa de éste, los apoyos logisticos y 1a coordinacién de las activi-
dades que cumplen tales funciones: el Consejo de Indias —y su junta de
guerra—, la Casa de la Contratacidn, la Universidad de Mareantes, el Con-
sulado sevillano, los astilleros y las Atarazanas Reales son estructuras que
se citan aqui con la intencion de indicar los principales soportes orgdnicos
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—materiales 0 no— que concurren en ¢l funcionamiento del complejo, de-
nominado Carrera de Indias.

En lo referente a derecho, las armadas y flotas se rigen con sus propias
ordenanzas, de modo que ni los gobernadores ni otras Justicias de Indias se
entrometen en las causas, civiles o criminales, incoadas contra personas de
las armadas o flotas. Constituye también la Carrera de Indias un dmbito ju-
risdiccional propio, subordinado a los preceptos legales de la Audiencia y
Casa de la Contratacidn de Sevilla en cuanto a las competencias de su tribu-
nal, pero con personalidad juridica propia en lo que ataiie a disciplina y de-
recho penal, referidos a las dotaciones de las naves.

LAS CONEXIONES DE LA CARRERA DE INDIAS
EN EL PACIFICO

La incorporacion de Peru a la Monarquia regida por Carlos I, casia la
vez que se produce la activacion de la economia mexicana, y mas tarde el
descubrimiento de la derrota de regreso desde Filipinas a Nueva Espafa en
1567 por Andrés de Urdaneta, dilatan el ambito geoecondmico espafol has-
ta los confines extremos del océano Pacifico. Los intereses privados surgi-
dos en estos reinos, tanto como los de la Corona, promueven la explotacion
de los recursos y la organizacion de las comunicaciones maritimas. Pero no
podran vencer las dificultades administrativas, de coordinacion econdémica
y de defensa que se plantean a nivel mundial, de proporciones impropias en
relacién con los medios y técnicas de navegacion y de comunicaciones en
uso durante el siglo XVI,

Excluida la ruta del estrecho de Magallanes a causa de la duracion del
viaje entre Sevilla y Manila —mds de un afio por tener que invernar durante
la travesia— y de la peligrosidad de 1a meteorologia para las naves de la épo-
ca, se eligid la via del istmo de Panama como lugar de transito del mar Cari-
be al Mar del Sur: entre Nombre de Dios/Portobelo y Panamd. Durante el
periodo de lluvias el transporte se realiza a través del istmo en buques meno-
res de 100 toneladas y barcazas por el rio Chagres hasta Venta Cruces —18
leguas— y desde aqui a Panama —5 leguas— se utilizan recuas de mulos,
necesitindose de 3 a 4 dias; el regreso se hace a la inversa. En la estacion se-
ca todo el transporte se realiza a lomo de mulos —recuas de 500 a 600
animales— tardando de 4 a 5 dias.

La importancia econdémica y estratégica del istmo de Panamad con sus
puertos de acceso y evacuaciéon, Panama y Nombre de Dios/Portobelo, acti-
vados unicamente cuando llegan las flotas, queda determinada por el valor
de los intercambios comerciales hispanos-americanos, que oscila entre el 50
y el 60%, equivalente al 40% del volumen transportado por las naves de
la Carrera.

La conexion de la Carrera de Indias con la economia del virreinato del
Peru se verifica por medio de la denominada Carrera del Mar del Sur que en-
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laza Panama con Lima; una via de comunicacidn cuyo condicionante mas
destacado es la dificultad de retorno de las naves en sentido norte-sur.

La comunicacién maritima entre los puertos de Peru —Trujillo y
Callao—, Panamé y Nueva Espafia —Zacatula y Acapulco— se hace a fa-
vor de los alisios del sudoeste en su mayor parte y después aprovechando los
vientos terrales y brisas suaves del nordeste, invirtiéndose de 15 a 20 dias pa-
rairde Callao a Panama y unos dos meses y a veces un aflo —o mas—, sobre
todo para dirigirse a los puertos chilenos, dado que las brisas del nordeste
no son muy vivasy el alisio del sudoeste sopla con intensidad; este inconve-
niente se soslaya navegando en las proximidades de tierra para aprovechas
los vientos terrales y progresar hacia el sur dado frecuentes bordadas. Mas a
pesar de estas dificultades es preferible la via maritima a la terrestre, cuyo
transito significa siempre una azarosa aventura dado que las distancias a re-
correr son muy grandes y a través de una geografia abrupta, sometida a una
meteorologia impropicia para viajar y transportar grandes cargas.

Pero no solo la adversidad de los vientos condiciona el ritmo de los via-
jes en esta Carrera, sino también el sistema de extraccidon y tratamiento del
mineral de plata —e] producto mds valioso de exportacidn, que representa
del 50% al 70% del que llega a Sevilla— y el ritmo de los transportes de mer-
curio desde los yacimientos de Huancavélica, en el que inciden tanto las cir-
cunstancias climaticas de la regién como su geografia agreste. Por ello, la
Carrera del Mar del Sur, como la de Indias, se ha de contemplar como un
conjunto de actividades mercantiles e industriales, apoyos logisticos, traza-
dos viales —como son las rutas del mercurio desde Huancavélica a Potosi'y
de la plata desde Potosi a Arica, Callao y Panama— y rutas de navegacion
que impulsan y sostienen el trafico maritimo del virreinato del Peru.

Como los periodos de transito terrestre y de travesia maritima no favore-
cen el ritmo anual de los viajes redondos de esta Carrera, se organizan dos
flotas anuales de tres, cuatro o cinco galeones, para adaptarse a la periodici-
dad de la flota —atlantica— de Tierra Firme en sus salidas de Nombre de
Dios/Portobelo. Esta supeditacion del ritmo de una flota al de la otra acon-
sejo, entre otras razones, el separar en la Carrera de Indias las flotas de Tie-
rra Firme, que mds tarde se denominara la armada de los galeones, con ter-
minal en Cartagena y la de Nueva Espafa cuya cabecera es Veracruz.

Acapulco, puerto asomado al océano Pacifico, es el lugar de enlace eco-
nomico entre la lejana Manila y la no mas proxima Espana; en este puerto
se centraliza y controla el trafico mercantil entre América y Filipinas para
reexpedirlo a través de la Carrera de Indias a Sevilla. En los trayectos de
Acapulco a Manila se invertian dos meses y medio, aprovechando los vien-
tos tropicales de direccidn este, y cuatro en sentido inverso, siguiendo una
derrota que exigia alcanzar los 40° de latitud norte. Es decir seis meses de
viaje redondo, que se hizo anual para adaptarlo al ritmo de la Carrera de In-
dias. La mercancia era cargada en una unica nave de gran porte que se dota-
ba de artilleria y gente de guerra para proveer a su defensa; era el denomina-
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do Galedn de la China, por los mexicanos, y Galeén de Acapulco por los
filipinos.

Esta unica nave que conecta las economias china, malaya. e india con la
americanay con la espanola mediante la exportacion de sedas, porcelanas,
especias, algodon y productos exoticos, basta para hacer la competencia a
los productos europeos y del Nuevo Mundo desviando hacia oriente una
porcion importante —el 30%— de los metales preciosos extraidos en los ya-
cimientos novohispanos, segun el estudio realizado por Chaunu en Seville et
I'Atlantique.

EL CORSO Y LA PIRATERIA; LA DEFENSA DE LAS RUTAS
MARITIMAS

Cuando se habla de rutas maritimas se piensa, logicamente, en la utiliza-
cion del mar como via de relacion comercial y como fuente de extraccion de
recursos. Es decir se fija la atencion en la explotacion del mar con fines de
beneficio economico. Quien aplica esta politica no se olvida de que sobre
esa explotacion gravitan factores politicos —permanentes y alternativos—
susceptibles de convertirse en amenaza y para prevenirla se adoptan medi-
das defensivas, orgdnicas y materiales, que se activan cuando esa amenaza
se manifiesta. Es éste un modo utilitario de considerar la explotacion del
mar aprovechando sus capacidades primarias de riqueza, cuyo origen ha de
rastrearse en los umbrales mismos de la historia.

Pero hay otra forma de obtener beneficios de las facilidades que el mar
proporciona, distinta a ésta que se acaba de mencionar; es la que adoptan
quienes consideran que el trafico que circula por la mar es en si misma una
fuente de riqueza, mas rentable que la obtenida acudiendo a las fuentes ori-
ginales que la proporcionan. LIdmese corso o pirateria, a pequefia o a gran
escala, el caso es que desde antiguo y también en el siglo XVI este modo de
obtener beneficios es practica de comercio, habitual y frecuente por parte de
marinos, comerciantes y reyes, aventureros-mercaderes y meros piratas que
va a determinar serias prevenciones en ¢l sistema de comunicaciones mari-
timas de Espana.

El corso y la pirateria tienen una antigua tradicidén en el Mediterraneo,
en el Cantabrico y en el Mar del Norte. Asimismo los estados europeos tie-
nen experiencia en las medidas que se han de tomar para defender el tréfico
maritimo, a saber: el armamento de las naves de transporte y la navegacion
en conserva bajo la proteccion de buques preparados para hacer la guerra.
Los mercaderes y navegantes de Venecia, Génova, Aragdn, Castilla, Portu-
gal, Francia e Inglaterra conocen y usan estos procedimientos en el grado y
medida que aconsejan las circunstancias de paz o guerra para organizar la
defensa de sus naves.

En el Mediterrdneo, la defensa del trafico hispanico descansa en el des-
pliegue de escuadras de galeras de Sicilia, Nédpoles, Rodas —luego Malta y
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Tripoli— y de Espana. La defensa proxima corre a cargo de las naves mer-
cantes mismas y en la navegacidn en convoy, si bien éste es un sistema que
se aplica en contadas ocasiones en este mar debido a las cortas distancias
que se han de navegar entre puertos.

Otro tanto cabe decir respecto de la proteccion del trafico en el Cantabri-
coy Canal de la Mancha, donde colaboran las escuadras flamencas adictas
al rey de la Monarquia hispdnica en la defensa del comercio procedente del
Béltico. En las épocas de guerra, en Santander se organizan flotas mercan-
tes para el transporte de la lana con destino a Flandes en las épocas de
su comercializacion.

Pero una cosa es organizar la defensa del trafico que cubre distancias
que cuentan las millas por centenas —quiza decenas— y otra muy diferente
es proporcionar esa defensa cuando la navegacion se realiza durante sema-
nas y meses a lo largo de miles y miles de millas, para llegar a unos termina-
les asimismo separados unos de otros por distancias enormes. Y en ese as-
pecto la Monarquia hispdnica es la que establece por vez primera en la his-
toria un sistema de defensa permanente de ambito oceanico, cuya eficacia
se demuestra durante siglos.

El componente estratégico que aporta la Carrera de Indias a la politica
exterior de Espana es parte de la estrategia general de la Monarquia hispa-
nica ¢ imprime a ésta notas singulares que requieren la particular atencién
del Rey, de sus consejos de Estado y de Guerra y del Consejo de Indias. La
estrategia defensiva que adopta Carlos I —seguida en un principio por Felipe
II— para la proteccion del trafico maritimo espaiiol, se traduce en sistema
organizado a partir de la mitad del siglo XVI.

El inicio del proceso de adaptacion sistematica de la defensa del trafico
maritimo de Indias a la amenaza corsaria y piratica podemos situarlo en
1521, en el curso de la primera de las cinco guerras refiidas entre Espana y
Francia por causa de la rivalidad entre Carlos I y Francisco I; en ese aiio se
organiza ya una armada de guarda —a costa de averia— al mando de Pedro
Manrique. Durante la segunda guerra, en 1526, se ordena que las naves na-
veguen en flotas para darse mutua proteccion; lo dice Herrera en sus Déca-
das —I1I1,1ibro X, cap. XI—. En ese ano se organiza también una armada de
guarda del Mar de Poniente para defender 1a navegacion contra los piratas
franceses. Esta armada toma visos de hacerse permanente en 1540 cuando
secrea la Armada de Guarda del de Poniente —por asiento— para defender
el trafico desde Gibraltar a Fuenterrabia.

Diez anos después nombra capitan general de la navegacion de las In-
diasy de todo el Océano a Alvaro de Bazan, el Viejo, quien se compromete a
mantener durante 15 afios una armada de 3 galeones y 6 galeras. Pero la idea
de disponer de una fuerza naval con la mision estratégica de imponer la su-
premacia cuaja en 1584 con la creacion de la Armada del Mar Océano pues-
ta a las ordenes de Alvaro de Bazdn, el Mozo.

En el viaje de las flotas a través del océano, la proteccion descansa en la
autodefensa que se proporcionan las naves entre si y en el apoyo que pro-
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porcionan las naos de armada que las acompafian —capitana y almiran-
ta— fuertemente armadas. Una armada permanente para la guarda de la
Carrera de Indias las escolta o no segun lo aconsejen las circunstancias. El
sistema se aplica tanto para el viaje de ida a las Indias siguiendo la ruta Sevi-
lla, Canarias, Deseada, Tierra Firme y Nueva Espana, como para el de re-
greso desde La Habana, via canal de la Florida, Azores, cabo San Vi-
cente, Sanlicar.

En el estrecho de Gibraltar la defensa contra la pirateria norteafricana
estd a cargo de una escuadra de galeras, que asegura los movimientos de las
armadasy flotas desde la desembocadura del Guadalquivir y Cadiz hasta el
cabo San Vicente. Contra las incursiones corsarias del norte, los puertos na-
turales de Ferrol, La Corufia y Vigo proporcionan lugares de apoyo a las es-
cuadras y armadas que patrullan hasta mas alla de las Azores.

Cuando en la séptima década del siglo XVI la presion corsaria y pirdtica
adquiere caracteres apremiantes en la region de Caribe, se crea un sistema
de policia maritima, primeramente con pataches y después con galeras
—que no son galeras de tipo mediterraneo, sino aptas para navegar con ve-
las cuadras y latinas— que resulta eficaz contra piratas y corsarios particu-
lares, pero débil frente a las grandes armadas corsarias como las que organi-
zan los ingleses Drake, Hawkins y otros émulos. Contra esta clase de ame-
naza se organiza la Armada de Barlovento que no tendra funcion efectiva
hasta el siglo XVII.

Antes de emprender el sistema de fortificaciones de finales del siglo XVI
en el Caribe y golfo de México, la defensa de la Carrera de Indias tenia sus
puntos débiles en los terminales mas que en las rutas de navegaciéon mis-
mas. Pero los lugares fortificados son defendidos con éxito cuando sus habi-
tantes tienen voluntad de oponerse a los agresores, sean comerciantes, con-
trabandistas, corsarios y piratas, que todas estas formas adoptaban segiin se
presentaran las circunstancias. Pero son plazas vulnerables cuando preva-
lece el espiritu conservador propio del comerciante y del colono o las gentes
se dejan llevar por el panico, la claudicacion y el pago del rescate favorece a
los agresores.

El sistema de fortificaciones establecido por el maestre de campo Juan
de Tejeda y el ingeniero Bautista Antonelli en la segunda mitad del siglo
XVI —en Puerto Rico, Santo Domingo, L.a Habana, San Juan de Ulua/
Veracruz, Puerto Cabello, Portobelo, La Florida, Araya y Cumana— confie-
re una solidez estratégica al disperso conjunto de enclaves econdémicos, se-
parados por largas distancias y escasamente poblados, que asegura el fun-
cionamiento secular de la Carrera de Indias en todos los confines de
América. Las vulneraciones esporadicas de esta seguridad por parte de es-
cuadras y gente de desembarco bien armada confirman la incapacidad de
asentamiento en permanencia perseguido por los agresores, como fue su
proposito en mas de una ocasion. Hasta 1634 en que los holandeses se apo-
deraron de Curagaoy 1655 en que los ingleses hacen lo propio con Jamaica,
se ha podido conservar la integridad de los territorios de ultramar.
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En el Mar del Sur, la defensa estuvo garantizada porla lejania de Europa
y la prevencion de los marinos a surcar las aguas del estrecho de Magallanes
hasta que Francis Drake tuvo la osadia de vulnerar inesperadamente la se-
guridad de aquel espacio en 1578, con una solitaria nave de 240 toneladas
—Ila Pelikan— sin encontrar oposicion alguna. Las disposiciones cursadas
por esta causa dan origen a la creacion de la Armada del Mar del Sur, cuya
existencia languidece durante los afios que transcurren sin que hagan apari-
cion los corsarios y se vitaliza cuando éstos aparecen de improviso para po-
nerse lejos del alcance de los galeones de esta Armada que se aprestan preci-
pitadamente para darles caza.

Sin embargo, la existencia misma de esta Armada y el escarmiento que
de vez en cuando sufren los intrusos —como sucede en 1594 con la derrota y
captura de Richard Hawkins—, tanto como los rechazados intentos holan-
deses de afincamiento en las costas peruanas a finales del siglo XVI y princi-
pios del XVII, logran mantener la policia en el Pacifico meridional, lugar de
acceso forzoso a la mitad oriental de este océano, cuyo dominio conservard
Espafia hasta los comienzos del siglo XIX.

Los resultados obtenidos mediante el complejo sistema defensivo esta-
blecido para el trafico maritimo de Indias se manifiestan a la vista de los vo-
limenes de carga transportados y de las pérdidas sufridas a causa de la pira-
teria y el corso, aunque éstas significaran botines sustanciosos para los
piratas.

Conforme a las cifras obtenidas por Chaunu en su obra antes citada
—aun no siendo definitivas como ¢é] mismo indica—, entre 1504 y 1650 fue-
ron a América unas 11.000 naves registradas con un volumen de carga de
2.200.000 toneladasy regresaron alrededor de 8.400 buques con una carga de
1.600.000 toneladas. Las 2.600 naves de diferencia entre las idas y los regre-
sos —que representan un 13% de los que han ido a las Indias— se deben a
las que quedaron para navegar en aquellas aguas, alos desguacesy a las pér-
didas por naufragio y la accién dela pirateria. Las pérdidas por esta causa se
cifran en unas 519 naves —el 2,6%—, de las cuales 171 corresponden a los
viajes de ida y 348 a los de regreso.

Este porcentaje no se altera significativamente si se incrementan las ci-
fras de navesen transito dado quelas pérdidas aumentan casi proporcional-
mente; lo mismo sucede si se tiene en cuenta el trafico regional del Caribe,
de modo que el numero de pérdidas que da Paul E. Hoffman en su The
Spanish Crown and the Defense of de Caribbean, 1535-85 estan en su correspondencia
con el incremento que experimenta el volumen del trafico en aquella
region.

Sin embargo, estas cifras globales no expresan en si mismas ¢l proceso
de desarrollo ni las vicisitudes por las que atraviesa el trafico comercial
hispano-americano desde que en 1504 pasa a ser controlado por la Casa de
la Contratacion sevillana hasta que en la segunda mitad del siglo XVII se
produce la contraccion mercantil, precursora de la decadencia econdmica
de Castilla. A una época de crecimiento, que culmina a mediados del siglo
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XV, en la que —segun Chaunu— se pasa de un registro de 3.300 toneladas
de transporte a las 32.000 toneladas, lo que representa un aumento del 900%,
sigue un periodo de 8 a 10 anos de acomodacién a la economia expansiva en
Nueva Espana, Peru y Filipinas, y a éste una fase de crecimiento mercantil
—y demografico— que se traduce en un aumento del 200% del transporte
maritimo.

El sistema de flotas —o convoyes autoprotegidos— no solo ha confirma-
do su eficacia defensiva ante los ataques corsarios, sino también en cuanto a
la seguridad general del transporte y a la fluidez de evacuacion de las mer-
cancias a pesar de los retardos acaecidos en la preparacion de cada flota. El
entorpecimiento debido a la lentitud propia de los convoyes, en contraposi-
cion con la navegacion libre de los buques sueltos. es mas aparente que real
en una ruta, como la Carrera de Indias, cuyo periodo para cada viaje redon-
do es anual; otra cosa seria si las distancias navegadas fueran, por ejemplo,
la mitad.

El modelo nautico-cinematico de navegacién en la época vélica, cuando
el maximo andar en las naves en un viaje largo es del orden de 6 0 7 nudos y
las circunstancias meteorolégicas imprimen a la navegacion condiciones
determinantes, la pérdida de | a 3 nudos que representa la navegacion en
convoy apenas tiene significado en el contexto del modulo de relacion
espacio/tiempo que caracteriza la navegacion comercial mediante naos
y galeones.
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