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INTRODUCCION

En abril de 1657 los vigias costeros de Amapala, reino de Guatemala, dieron aviso de la presencia de una
embarcacion de alto bordo de la que a nado llegaron a la playa algunos marinos, con la orden de informarse
sobre la costa donde se encontraba la nave. Explicaron que se trataba del galedn Nuestra Seriora de la Victoria
que, proveniente de Manila, arribé a ese lugar luego de que no pudo hacerlo en Acapulco, como era su
objetivo. Larazén de este desvio se debid a que durante el viaje murié mucha gente dela tripulacién, entre ellos
el piloto mayor, ademds de venir la nave desarbolada y con muchos danos estructurales, todo lo cual dificult6
llevar a cabo las maniobras necesarias para acercarse a tierra. Luego de tenerse noticia de esta embarcacién, las
autoridades de Guatemala activaron una serie de prohibiciones para evitar que se llevaran a cabo descargas de
mercaderias asidticas, ademds de ordenar diversas acciones que permitieran poner al galedn en condiciones
suficientes para que viajara a Acapulco. Todas estas acciones, al parecer excepcionales, en realidad son una
ventana para apreciar como en las costas guatemaltecas existia una infraestructura maritima y portuaria que
funcionaba de forma regular, asi como personal especializado dedicado a ellas. Conocer dicha infraestructura
a partir de este inusual arribo forzoso, es el objetivo de este texto.

Un arribo forzoso, o la llegada no planeada de una embarcacién a un puerto que no era el de su destino,
era un suceso eventual que obligaba a tomar medidas extraordinarias que permitieran hacer frente a dicho
problema. Esas excepcionalidades, y la forma en que alteraron las rutinas cotidianas, usualmente fueron
registradas en testimonios, descripciones y ordenanzas a través de las cuales puede conocerse el universo
maritimo de la época; por ello estos casos deben ser estudiados en sus contextos temporal y espacial (Trejo,
2012:61-91; Ortega, 2008:33-42). Por tanto, ¢l estudio del arribo del galeén Nuestra Sesiora de la Victoria,
més alld de permitir insertar el caso en las rutas transpacificas, y los peligros o problemas que estas enfrentaban,
ofrece la oportunidad de conocer mejor las actividades navales practicadas en las costas centroamericanas,
asi como la forma en que se conectaron a dichas travesias. El tema se inserta en una serie de estudios que
recientemente ha proliferado sobre la relevancia que debe adjudicarse a regiones consideradas periféricas,
pues éstas también se insertaron y formaron parte de las redes maritimas principales, que son las usualmente
més estudiadas.? Esto obliga a considerar el tema de las interconexiones que, més que englobar e incluir a
distintos espacios en contextos mas amplios, lleva a estudiar la manera en que lo hicieron.3

Lo anterior puede ser considerado a partir del caso de las costas de Guatemala, Capitania General que
tltimamente ha sido mas estudiada como un espacio articulador entre Nueva Espafia y Pertl, asi como
en el marco de las navegaciones entre el Atldntico y el Pacifico. Administrativamente se insertaba en el
dmbito novohispano (aunque su audiencia gozaba de autonomifa juridica), pero buena parte de sus relaciones
maritimas (volcadas al Pacifico) se conectaron con el territorio peruano (Pinzén, 2016:343-362). Por tanto,
si se contempla a Guatemala desde una perspectiva mas amplia se observard a un espacio nodal con funciones
articuladoras entre los virreinatos, asi como indirectamente conectada con las navegaciones tr:mspaciﬁcas.4
Dichas funciones pueden apreciarse cuando, tras la orden de que se cerrara el comercio maritimo entre
Perti y Nueva Espana en el siglo XVII, la regién guatemalteca mantuvo contactos con ambos territorios
y, en ocasiones, fue plataforma de interacciones indirectas entre ellos. Una de las razones para que eso
sucediera fue que dependia de las remisiones de manufacturas y plata de ambos virreinatos, y a cambio
enviaba productos de la tierra. Y entre éstos los mas relevantes que se remitian desde las costas de Guatemala
estaban diversos materiales usados en la construccién naval e incluso algunas embarcaciones (MacLeod,
1980:142-143; Palma, 1997:45-68; Pérez, 1993:44-45; Pinto, 1993:128-129). Esto explica que, al arribo del
galedn Nuestra Seriora de la Victoria, en la zona se contara tanto con materiales como con personal que pudo
recibir y volcar sus actividades en dicha embarcacion, y que en solo dos meses pudieran enviarla a Acapulco.
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CENTROAMERICA COMO REGION MARITIMA ESTRATEGICA

Hay que recordar que desde el siglo XVI costas como las de Nicaragua fueron plataforma de avance hacia
el Pacifico. Si bien al principio la zona sirvié para remitir géneros navales desde el Atlantico, pronto los
materiales locales, como tablas de caoba o fibras de pita, fueron usados tanto en la construccién o reparacion
de naves y en la fabrica de cordeleria o velamen. Esto hizo que las costas centroamericanas se insertaran en los
procesos de construccion naval ibéricas, tal como habia sucedido previamente con las Antillas, y que desde
ellas se organizaran tanto viajes de reconocimiento como posteriormente navegaciones regulares (Ramos,
2002:129-163; O’Donnel, 1992:27-29). Las labores maritimas del lugar sobre todo se concentraron en el
astillero de Realejo y en el puerto de Sonsonate, y en torno a ellos se establecieron contactos con otros
puertos de la zona, asi como con los virreinatos americanos. Esto explica que por ahi transitaran las huestes
hispanas hacia Perti o que posteriormente se fabricaran algunas de las naves empleadas en las expediciones que
buscaron la ruta hacia las Molucas, como las construidas por Pedro de Alvarado que al final fueron enviadas
a Nueva Galicia y comandadas por Rui Lépez de Villalobos en 1542 (Barandica, 2004:135-158).

Losataques piratas sufridos en las costas atlanticas, y que obligaron a desarticular los puertos guatemaltecos
de la zona (como Trujillo y Caballos), llevaron a que la Capitania General de Guatemala dirigiera sus
comunicaciones con la metrépoli a través de Portobelo o Veracruz (Reichert, 2018:198-212; De la O,
2020:136-140, 251-254, 373-376; Pastor, 1988:97-101; Rubio, 1973:121). Esto increment las relaciones
maritimas de la zona a través del Pacifico. Dichos contactos, en realidad, se insertaron en las redes maritimas
que, sobre todo desde Pert, se establecieron tanto hacia las costas chilenas como a las novohispanas; estos
tltimos contactos sobre todo se organizaron para adquirir los géneros asidticos que llegaban a Acapulco
(Sudrez, 2001:236-253; Schlitpmann, 2006:32-50; Lohmann, 1973:213-254). Los tratos interamericanos
pronto generaron quejas por parte de los comerciantes del consulado de Sevilla, que presionaron para que
fueran limitados. El resultado de esta situacion llevé a que poco a poco se incrementaran las restricciones
hasta que, finalmente en 1639, se prohibiera el comercio maritimo entre Pert y Nueva Espafia de manera
permanente (Rubio, 1973:165; Borah, 1975:218-245; Hoberman, 1991:214-217).

El cierre del comercio maritimo intervirreinal también incluyé a las costas de Guatemala. Por un lado,
desde Nueva Espana se mantuvieron las remesas de géneros asidticos, pero éstos debian hacerse por el
Camino Real y no por via maritima; no obstante, cuando los caminos se veian truncados por las lluvias,
se llegaron a otorgar licencias extraordinarias para remitir cargamentos por mar desde Huatulco (Yuste,
1998:115-116; MacLeod, 1980:142-143; Palma, 1997:45-68). Ademas, Nueva Espana fue dependiente de
materiales e incluso embarcaciones de las costas de Guatemala, ya que desde ellas se llegaron a remitir
maderas, brea o alquitrdn que servian para llevar a cabo reparaciones a los Galeones de Manila en Acapulco,
o incluso se llegaron a enviar embarcaciones menores para que desempefaran funciones como vigilar que no
se cometieran contrabandos en dicho puerto cuando llegaban las naves asidticas. Asi, por ejemplo en 1642, se
ordend que se construyera una “barca chata” para Acapulco que seria usada en las labores de carga y descarga,
ademas de la remisién de bastimentos y pertrechos para los galeones filipinos; o bien cuando en 1692 se dio
cuenta del arribo a Acapulco de dos galeotas fabricadas en Guatemala que habian sido solicitadas por el virrey
novohispano para el resguardo de las costas del Mar del Sur asi como para trasladarse a California para esperar
a los galeones de Manila, convoyarlos ¢ informar a sus oficiales sobre la presencia de navegantes extranjeros

en esas aguas.6 Incluso a principios del siglo XVIII, algunas de las naves usadas por los jesuitas en las misiones
californianas fueron de manufactura guatemalteca y fabricadas luego de que las autoridades novohispanas las
solicitaran (Pinzén, 2011:51-62).

Por otro lado, las relaciones maritimas de Guatemala con Perti fueron mds numerosas (Cheesman,
2011:72). Tras los ataques piratas en las costas atlinticas de Guatemala los puertos de la zona fueron
abandonados. Esto provocé que en 1685 se autorizara (aunque ya sucedia antes) que desde Perti se proveyeraa
Centroamérica de productos como vino, vinagre y frutos secos que era dificil se remitieran desde la metrépoli
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(Mijares y Sanz, 2002:446-447; Pérez 1992:180-182). También se permitié que naves que salieran de
Realejo y Sonsonate (y a veces de Caldera) llevaran a Panama4 frutos de la tierra, los cuales posteriormente
eran transbordados a naves peruleras para que fueran llevados a Guayaquil o El Callao. Ademas, algunas
naves peruanas que viajaban a Panama recibieron permiso para trasladarse a Realejo o Sonsonate con el
objetivo de proveerse pertrechos maritimos destinados a los astilleros de Guayaquil y El Callao (Pe#rez,
1993:41-46; Solérzano, 1994:14). Asi que, pese a las restricciones impuestas para evitar el comercio
maritimo intervirreinal, Guatemala pudo mantener intercambios tanto con Nueva Espafia como con Peru.

Julio César Pinto (1993:274) afirma que el comercio maritimo practicado a lo largo de las costas de
Guatemala era de reducido volumen, aunque adquirié cierta regularidad; y fue en esta regularidad en donde
radicé su importancia, pues hizo de esas navegaciones una préctica cotidiana. Ademas, el hecho de que no
se llevaran a cabo tratos considerables permitié que esos contactos estuvieran sujetos a menor vigilancia,
por lo que se cuenta con menos registros sobre ellos. No obstante, hay estudios sobre las interacciones
existentes, como el de Jestis Herndndez (2008:43-79) que describe como llegaron a introducirse cargas de
cacao guayaquilefio a lo largo de las costas novohispanas, o el de Margarita Sudrez (2001:205-206) que
menciona las diversas introducciones que se hicieron en Lima de géneros provenientes de Guayaquil o
Nicaragua aprovechando la exencién de almojarifazgos que se habia otorgado a algunas érdenes religiosas.
Aunque muchos de estos intercambios atin permanecen sin estudiar, es evidente que las costas de Guatemala
participaban en las diversas articulaciones que se establecieron entre los virreinatos americanos. Y buena parte
de éstas se vincularon con su capacidad de proveer de pertrechos maritimos o bien de llevar a cabo faenas de
construccién naval (ver figura 1).
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FIGURA 1
Mapa de la ruta del galedn Nuestra Sesiora de la Victoria en el marco

de los contactos maritimos practicados en las costas centroamericanas
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Una prueba de la capacidad maritima que se tenfa en las costas de Guatemala, asi como de sus
articulaciones, puede verse cuando 1644 el virrey novohispano ordené que ahi se comprara (o incautara) una
nave de 300 toneladas que pudiera llevar situado y correspondencia a Filipinas, puesto que era el segundo afio
en que los galeones no llegaban a Acapulco, por lo que se temia que el archipiélago hubiera sido capturado por
los holandeses, de quienes se sabia habfan extendido su presencia en Jap6én, Macao y Formosa. La nave que
al final se consiguid (y que se plane6 serfa pagada a través de las reales cajas de México) fue el navio peruano
Buen Jestis, embarcacién de 250 toneladas que habia viajado a Panamad para llevar cacao guayaquilefio y
posteriormente se dirigié a Sonsonate para adquirir materiales de construccién naval.” Si bien la embarcacién
recibié pocas reparaciones en las costas de Guatemala, el hecho de que éste fuera el primer lugar en el que
se la buscara evidencia la importancia maritima que se adjudicaba a la zona. Este hecho no fue inusual, pues
en 1662 se incautd en esas costas la fragata San Damidn, de 230 toneladas (y de manufactura local), para
llevar el situado a las Filipinas (Herrero, 2012:151-164). Dichos ejemplos permiten asumir que en las costas
de Guatemala se contaba con condiciones y experiencia en los oficios del mar, lo cual se vuelve a evidenciar
con el caso del galedn Nuestra Seriora de la Victoria, evento del que se hicieron mayores registros y por ello

vale la pena analizarlo.
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NOTICIAS SOBRE EL EXTRAVIO DE UN GALEON

Como ya se indico, a las autoridades de la Real Audiencia de Guatemala lleg6 noticia del arribo del galeén
almiranta Nuestra Sesiora de la Victoria el 4 de abril de 1657. Dicha nave habia recalado en la costa de
Guayacapan, en la provincia de Amapala, “sin gente marinera ni barca ni piloto mayor”. Para enterarse de
su ubicacidn, echaron a tierra a unos hombres para que a nado alcanzaran la costa y se informaran del lugar
donde se encontraban. Ripidamente las autoridades locales se trasladaron a la embarcacién y la revisaron. Se
vio que estaba destrozada y que corria peligro de hundirse y perderse con su carga y tripulantes, por lo que se
despaché a cuatro hombres practicos en los oficios del mar para que, ademds de llevar bastimentos, ayudasen
a conducir la nave a un puerto mas seguro donde se le pudiera apertrechar y reparar.® Para ello se ordené
que de Amapala se hicieran sefas, fuegos y humos para que desde el galedn se reconociese la tierra; de esta
forma la nave fue trasladada a la bahfa del pueblo de Nuestra Sefiora de las Nieves, en la misma provincia de

Amapala.’ La labor quedé a cargo de un negro llamado Manuel Veldsquez, quien piloteé el galeén desde mar
afuera hasta dicha bahia.'

Al mismo tiempo se mandé aviso de que se procurasen cuantas embarcaciones se pudiera hallar en la
zona, aunque fueran de pescadores, pues éstas debian salir para llevar los bastimentos que fuese necesario,
en especial bizcocho y agua “porque vienen pereciendo por hacerles falta todo y muértoseles mas de ochenta
personas...”. Entre los fallecidos estaba el piloto mayor, por lo que la nave ... no tienen persona practica ni

que les govic:rne...”.11 Asi, més de cien personas comenzaron a asistir con distintas faenas al galeén y uno de
los trabajos principales fue la fibrica de una canoa grande, de cuatro remos, capaz de llevar cuarenta hombres
y mucha carga. Fue en esa lancha en la que se salié a buscar los drboles necesarios para las reparaciones.'
Mientras se llevaban a cabo todos esos trabajos, se ordend al capitan del galedn, Francisco Garcia del Fresno,
que no se sacase ni vendiese cosa alguna so pena de vida, pues toda carga debia llevarse a Acapulco ya que erasu
verdadero destino. El capitan tuvo que pedir matalotaje para ély sus hombres puesto que no lo podian pagar
con su cargamento.13 En efecto, lo usual era que los galeones de Manila llegaran a Acapulco. Normalmente
estas embarcaciones partian de Cavite en junio o julio para llegar a las costas del septentrién americano en
noviembrey desde ahi se dirigian al sur. A laaltura del puerto de la Navidad se acercaban ala costa inicamente
para bajar a un gentil-hombre que por tierra llevara noticia a las autoridades novohispanas del arribo del
galedn. Estas, junto con los comerciantes, iniciaban viaje hacia Acapulco para celebrar la feria comercial. La
embarcacidn, por su parte, continuaba su derrota hasta dicho puerto. Posteriormente, se llevaban a cabo las
labores de descarga y venta de géneros, asi como los cobros de aranceles correspondientes a estas transacciones.
Tras lo anterior, se embarcaban la plata (de situado y de particulares), los géneros, los religiosos y los pasajeros
destinados a las Islas del Poniente, y la embarcacion partia entre marzo o abril. Tras hacer escala en Marianas
para dejar parte del situado, los galeones regresaban a Cavite hacia el mes de junio. Estas travesias tuvieron
pocas variantes, aunque fue a lo largo del siglo XVII cuando adquirieron cierta regularidad. No obstante,
este aprendizaje se logré luego de diversos accidentes o pérdidas, muchos de los cuales se relacionaron con el
hecho de no respetar las condiciones climdticas ligadas a las épocas del ano. La experiencia habia mostrado
la relevancia de viajar durante los monzones de verano y por ello los galeones salian y regresaban entre los
meses de junio y julio. Y el transito por las costas novohispanas era mejor hacerlo desde noviembre cuando ya
habia pasado el “cordonazo de San Francisco”. Pero los climas y temporadas incorrectos no eran los tnicos
elementos que podian influir en el extravio de los galeones. En gran medida estos también podian relacionarse
con lo dificil y largo que era navegar hacia las costas novohispanas, lo cual podia derivar en la reduccién de las
tripulaciones por enfermedad o muerte, quedando algunas naves sin personal suficiente para maniobrarlas
(Pinzén, 2020:215-218). Salvador Bernabeu (2001:104) ha mencionado algunos casos en los que las naves
pasaron de largo Acapulco sin poder recalar en el lugar por falta de tripulantes, e incluso senala que hubo un
caso en el que una nave encallé en las costas de Tehuantepec sin un solo superviviente. Esto evidencia que
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el extravio del galedn Nuestra Seriora de la Victoria no fue usual pero tampoco un acontecimiento unico. Es
probable que dicha embarcacién hubiera retrasado su salida y posiblemente por ello llegdé muy afectada a las
costas americanas; es posible también que luego de perder a buena parte de sus tripulantes, y sin posibilidad
de detenerse en Acapulco, terminara siendo arrastrada por la corriente hasta alcanzar las costas de Guatemala

a fines de abril.

GUATEMALA COMO PROVEEDORA DE PERTRECHOS Y BASTIMENTOS

Tras comprobar que los dafios de la nave la ponian en peligro de perderse, las autoridades de Sonsonate y
Realejo recibieron orden de remitir pertrechos y personal necesarios para llevar a cabo las reparaciones del
gale6n. Del primero sobre todo se enviaron bastimentos y del segundo se remitieron pertrechos, alimentos
especiales para navegaciones, asi como personal capacitado en los oficios del mar. Era evidente que Realejo era
un puerto en el que se contaba con mayor experiencia naval resultado de las travesias regularmente practicadas
en la zona y, por tanto, con mejor capacidad para hacer frente a un evento inusual como fue el arribo del
galedn Nuestra Sesiora de la Victoria.

Asi, vemos que de Sonsonate desde un principio se mandé la carne de tres vacas para alimentar a los

tripulantes,'® mientras que las érdenes enviadas a las autoridades de Realejo, y encargadas al capitan y
corregidor Aristondo, fueron que se hiciera salir con toda prisa a todas las embarcaciones que hubiese en dicho
puerto para que llevaran agua, bizcocho y demds socorros necesarios a la almiranta de Filipinas. Aristondo
llamé a oficiales reales, pilotos y duenos de fragatas y entre todos acordaron remitir con esas cargas a la nave
Nuestra Seriora del Rosario, a la cual también hubo que realizarle algunas reparaciones. Al iniciar su travesia,
dicha nave llevaba 2 pilotos y 25 hombres. M4s tarde, una segunda nave, la Santa Cruz, también salié de
Realejo transportando pertrechos que fueron entregados a las autoridades de San Salvador y San Miguel (ver
cuadro 1).

CUADRO 1
Pertrechos enviados desde Realejo a Amapala para las reparaciones

del Galedn de Manila Nuestra Senora de la Victoria 1657

Nuertvg Seiiora del Rorario Santa Crazg
- 16 quintales v 15 libras de jarcia - 40 pesos de velas de alumbrar
- 1 docena de tablas comunes - 2 guintales menos seis libras de hierro
- 1000 estopercles - 3 zurrones de alguitran
- 17 wvaras de lona de velacho - 12 piezas de baibenes
- 200 clavos v 100 de escora - 12 betas de aparejar
- 12 libras de hilo para coser las velas - 6 calabrotes

- ¢ arrobas v 9 libras de estopa de | Todo pesaba 37 quintales 1 arroba
Castilla

- 14 quintales de brea

- 80 motones en que entran 17
cuadernales

- 1000 tachuelas para bombas

- 4 quintales de zebo

- 8 quintales de brea

Fuente: AGCA, A3(5)L472E3571, f. 56-65.
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Para las reparaciones era necesario contar con maderas diversas, principalmente palos, por lo que se
pagaron jornales extraordinarios para que algunos trabajadores de Realejo fueran al monte a cortarlos. El
mismo capitdn Antonio de Arredondo, corregidor de la villa y puerto de Realejo, dirigi6 a esos trabajadores
en las labores de corte; para ello llevé a un carpintero de ribera, indios y otros oficiales.’® Las maderas
cortadas ademds sirvieron para construir la canoa grande con cuatro remos (antes mencionada) con la que se
remitieron los pertrechos. La labor de estos hombres se complement6 con el de trabajadores que se tomaron
de la villa de San Miguel (Sonsonate) y que fueron un carpintero de lo blanco y otros operarios que ayudaron

al aderezo del casco.!® Las maderas obtenidas estaban destinadas a reponer piezas o materiales estratégicos
del gale6n, como:

e undrbol para el posaverga de dos varas

e brea

e otro arbol nuevo muy grueso de mas de 13 varas

e otro de arbol de mas de 25 varas para mastelero

e  Otro paraverga mayor

e 2 palos, vergade gaviay verga de “gatala”, verga de velacho, 2 palos de baos “y “tamporetes” para dicho
arbol

Ademas de los pertrechos y de las maderas, fue necesario trabajar con piezas de metal, por lo que se encargd
al mulato Nicolas de la Palma, maestro herrero, que fabricara o consiguiera las piezas que en las reparaciones
se requirieran; entre ellas hubo:

e 250 clavos para reatar el drbol

e 1 gancho parala cabeza del dicho drbol mayor

e 3 pernos, 1 nuevo y 2 aderezados

e 2 clavos que se arponaron

e 1 fajacon 3 pernos para guarnecer el tamborete

e 4 fajas para la verga mayor con sus clavos

e 2 fajas con sus clavos para guarnecer el reclame del 4rbol mayor

e 2 fajas con sus clavos para guarnecer el reclame del mastelero mayor

e 8 clavos parala verga mayor, los cuatro “alisiados” y los cuatro nuevos

* 8 clavos paralos baos, los cuatro “linados” y los cuatro nuevos!”

También se pensé que la fragata Nuestra Seriora del Rosario podria acompanar al galedn en su viaje a
Acapulco y convoyarlo para que no volviera a perder rumbo, ademés de protegerlo en caso necesario; no

obstante, esto al final no se llevé a cabo.'® Finalmente, todas las maderas, al igual que el resto de los materiales,

fueron revisados y entregados al capitdn del galedn, quien dijo que serian suficientes para continuar viaje a

Acapulco, aunque no para volver a Filipinas.19

Ademas de los arreglos del casco, era importante conseguir bastimentos para el viaje del galeén. Por ello se
sacaron a pregdn posibles asientos a establecer para entregar a los oficiales 300 arrobas de carne salada de vaca
(quien obtuvo el asiento fue Carlos de Ledesma), 300 arrobas de bizcocho, 40 fanegas de arroz y 100 botijas de

vino.”” Ademés, como antes se dijo, de Sonsonate se envié carne salada de tres vacas, que serfa destinada para

alimentar alos tripulantes del gale(')n.z1 En el caso de Realejo, las autoridades acordaron remitir los siguientes
bastimentos y enseres:

e 300 botijas vacias
e 2 quintales de manteca
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e 4 botijas de miel

e 2 petacas de cana de tabaco

e 20 quesos

e 30 quintales de bizcocho

e 30 quintales de carne salada

e 2 cajones de candeleros y 1 farol,

e 25 hachones

e 200 gallinas de las que se murieron las més en la mar y de las que quedaron 24

* 3 pesosde ollas??

Cabe sefialar que todos los gastos a realizar serfan cubiertos por la Real Hacienda; esto debido a que
los galeones eran embarcaciones reales financiadas por el erario desde el siglo XVI y cuyo gasto se plane6
para mantener control de las navegaciones transpacificas (Valdez, 2017:139-219). Los gastos efectuados
se mandarfan como libranzas a la Real Hacienda de México para que posteriormente las cantidades se

restablecieran a la Real Hacienda de Guatemala.”® Algunos de los desembolsos figuran en el “Memorial de los
gastos que hizo el maestre de campo Francisco Andrade Beja alcalde mayor por su majestad de esta provincia
de San Salvador y San Miguel” que incluia “el socorro de la almiranta de Filipinas desde 15 de abril y hasta
que sali6 de San Salvador hasta 16 de mayo presente”. Algunos de los gastos fueron:

e primera balsa que se perdié con pan, carne y gallinas 22 pesos

e balsa que se perdié con pan, carne y gallinas 16 pesos

e balsa tercera con pan carne y gallinas 20 pesos 2 reales

e canoa que se perdi6 con pan carne y gallinas 31 pesos 4 reales

o balsa que lleg6 a bordo de pan carne y gallinas

e balsa que se perdié con pan, carne, gallinas y chocolate para los enfermos 32 pesos 2 reales
e balsa con pan, carne y gallinas 16 pesos

e balsa con pan, carne y gallinas

“Que suman y montan” 837 pesos

Para llevar a cabo todos los trabajos mencionados es evidente que se contaba con personal del que pudo
echarse mano. Este incluia hombres con oficios mds especializados en las faenas del mar, como se aprecia
por las referencias hechas a un maestro herrero y a un piloto, curiosamente ambos mulatos. Esto permiten
suponer la integracién de las poblaciones locales en las funciones navales practicadas a lo largo de las costas
guatemaltecas, asi como su naturaleza. Y algo relevante a considerar es que, si bien Realejo era el puerto con
mayor actividad y estructura maritima, hubo regiones aledanas que complementaron sus funciones, lo cual
lleva a reiterar la idea de la necesidad de entender las articulaciones que desde esos puntos nodales llegaron a
establecerse. No obstante, es importante sefialar que aun con su capacidad maritima, las labores llevadas a cabo
en torno al galedn Nuestra Seriora de la Victoria se adecuaron a las propias navegaciones de la zona, que més
bien eran locales, lo cual explica que el capitdn del galedn sefialara que los materiales obtenidos permitirian
a la nave llegar unicamente a Acapulco. Sin embargo, esto obedece a las mismas condiciones maritimas y
précticas navales de esa zona.

PEBSONAL, FORMACIONES Y ATENCIONES

La muerte del piloto mayor durante la travesia forzé a buscar un sustituto. Aunque la nave contaba con otros
dos pilotos, al parecer no tenfan la experiencia suficiente para dirigir a la embarcacidn; eso explica que ésta
perdiera su rumbo. Por lo tanto, se requeria de una persona con experiencia y reconocimiento oficial. Por
ello se recurri6 al piloto mayor de las navegaciones de Pert, Mateo Rodriguez, quien habia sido examinado
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en su oficio, navegado en el Mar del Sur durante veinte afos y transitando desde los puertos chilenos hasta el
de Acapulco. Lo interesante de este piloto es que habia sido evaluado en la Casa de la Contrataciéon de Lima
por diversos oficiales de mar de ese virreinato; su examinacion se hizo con una carta de marear, un astrolabio,
compases y un regimiento de la navegacién que habia en el lugar, ademds de responder diversas preguntas
tocantes

...a la navegacién de los dichos puertos, reglas del sol, lunas, mareas, aguadas, surgideros, conocimientos de tierra, rumbos
de rutas y sobre cualesquier sucesos que se puedan ofrecer en la mar con tiempos tormentas, desarboladuras, pérdidas de

timdn ... En la Casa de la Contratacion de los Reyes a diez dias del mes de junio de 1653. Don Bartolome de Torres, don

Bartolomé de Solérzano, don Sebastidn Navarrete, don Francisco Guerra.2*

Sobre este punto, Margarita Sudrez (2019:63-65) explica que en 1657 el virrey Alba de Liste fundé la
Academia Real de Ndutica para la formacioén de pilotos, que estuvo a cargo de Francisco Ruiz Lozano y
del jesuita belga Juan Ramén Koening, el cual sucederia al primero en el cargo de cosmoégrafo. El puesto
de cosmdgrafo, como explica Jorge Ortiz (1997:135-147) se habia creado en 1618 a semejanza del de
la Casa de Contratacién de Sevilla, pues hay que recordar que en esa institucién recafa la formacién de
pilotos y cosmégrafos que comenzaron a viajar o bien registrar las expediciones hechas por el Atldntico y
posteriormente por el Pacifico. Y de la misma manera en que en Sevilla se elaboraron tratados de navegacion
y registros cartograficos, los cosmdgrafos de Perti también revisaron tratados de navegaciéon e incluso
elaboraron registros propios. Ejemplo de lo anterior se ve con el caso de Francisco Ruiz Lozano, quien en
1662 present6 un memorial para ocupar el cargo de cosmégrafo mayor de Pert en el que dio cuenta de sus
estudios en México y de la publicacién de Reporzorios (o almanaques) en Nueva Espana y Perd. Ademds,
declaré haber estudiado hidrografia y participado en viajes por el Mar del Sur y el Mar del Norte gracias a los
cuales pudo registrar longitudes y latitudes de “puertos, puntas, ensenadas, arrecifes y bajos”. Este trabajo le
permiti6 elaborar el Derrotero general de la Mar del Sur, desde el estrecho de Maire, sitio en la parte mds austral
del polo hasta el Cabo Mendocino, que es lo mas septentrional de la América, con las tablas de las declinaciones
del Sol y estrellas de primera magnitud, nuevamente corregidas, y que serd de grande utilidad para la navegacion
de estas costas. (Sudrez: 2019:63-68) La elaboracién de derroteros desde Perti evidencia experiencia en las
navegaciones por el Mar del Sur y eso explica que el piloto a quien se encargé dirigir la navegacion del galeén
Nuestra Seiora de la Victoria fuese formado y evaluado oficialmente en dicho territorio.”

Los salarios de los miembros de la tripulacién también fue un tema discutido, pues tanto oficiales como
tripulantes solicitaron adelantos para hacer frente a sus gastos durante su estancia en las costas de Guatemala.
La peticion se debi6é a que, como estaba prohibido que se sacara y vendiera la carga, no contaban con
financiamiento alguno. Habria que recordar que los miembros de las tripulaciones hispanas tenian derecho
allevar algunos géneros propios, libres de aranceles, en los espacios que se les asignaban en las naves (Pinzdn,
2020: 211-265). Lo probable es que se hiciera referencia a dichas cargas que tampoco se podian vender en
un puerto no autorizado. No es factible que el gasto mencionado se relacionara con su manutencién puesto
que ésta era financiada por la Real Hacienda, por lo que posiblemente la solicitaron pensando en emplearlo
durante sus descensos en la costa. Y los pagos de salarios devengados tampoco fueron extraordinarios, pues
fue una practica comtin en Acapulco, donde se podia entregar a las tripulaciones los pagamentos generados
durante su viaje de ida y que atin no se hubieran abonado como adelanto al salir de Manila (Pinzén, 2020:
211-265). Asi que se determind dar a los tripulantes una parte de sus salarios devengados y se les harfan los
descuentos correspondientes en Acapulco. Las cantidades entregadas fueron:

e 30 pesos piloto

e 30 pesos contramaestre
e 15 pesos guardidn

e 15 pesos tonelero

e 15 pesos condestable
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e 15 pesos a dos artilleros (7% a cada uno)
e 5 pesos a cada marinero que lo quisiera
e 4 pesos grumetes

Esas cifras debian ser registradas en libranzas a entregar en México al virrey duque de Albuquerque para

que se satisficieran y abonaran a la Real Hacienda y Caja de Guatemala.?® Esta préictica tampoco era inusual
pues la transferencia de pagos desde México a Guatemala se habia hecho cuando se acordaba, por ejemplo, la
tibrica de embarcaciones en esas costas (Pinzén, 2011:61-62).

Un tema también a considerar fue el de la atencién hospitalaria que se preparé6 para los tripulantes, asi
como los entretenimientos no oficiales que en torno a ellos se organizaron en las costas guatemaltecas. Desde
el arribo de la nave se solicité una casa que sirviera como hospital donde fuesen atendidos los hombres del

gale6n; ademds, se pidi6 que se les asignara un médico.?” En la nave habia un cirujano al que se dej6 bajar
a tierra para atender a los enfermos, lo que sugiere que se les concedié la casa solicitada. Sin embargo, el
cirujano huy6, aunque posteriormente fue encontrado en una iglesia de la zona pidiendo asilo y le obligaron a
regresar a la nave, de la que no volvieron a dejarlo salir.?® Por otro lado, un religioso de la orden hospitalaria de
San Juan de Dios de Guatemala, fray Antonio Martinez, se dirigié al puerto con un cajén de medicamentos
provenientes del Hospital Real de la Ciudad de Santiago, los cuales fueron pedidos por las autoridades, y su
importe también serfa cubierto por la Real Hacienda. Este costo, aunado a sus servicios relacionados con la
atenci6n a los tripulantes, generd un gasto de 60 pesos.”

Prueba de que algunos tripulantes estaban en tierra es el hecho de que a las autoridades locales pronto
llegé la queja de que se generaban desérdenes por la compania que dos mujeres “advenedizas” hacfan a dichos
tripulantes. Asi pues, se ordend a esas mujeres que se retiraran del puerto so pena de ser recluidas en el
hospital de Sonsonate; y al final ambas aceptaron irse.’® Esto deja ver cdmo, ademds de las faenas e inversiones
oficiales dirigidas al extraviado galedn, los trabajos que se organizaron en torno a éste se convirtieron en un
arrastre laboral para muchos vecinos de la zona, ya fuera directamente vinculados a los oficios del mar o bien
adyacentes a ellos. Podria decirse que durante la estancia del galedn se establecieron interacciones, oficiales
o no, entre la tripulacién y la poblacién local.

COMENTARIO FINAL

El galedn Nuestra Seriora de la Victoria permaneci en las costas de Guatemala desde mediados de abril y hasta
fines de junio de 1657, prosiguiendo viaje posteriormente rumbo a Acapulco. Es decir que en solo dos meses
fue posible poner a dicha nave en condiciones suficientes para que se trasladara a Acapulco, pese a que iba
desarbolada y con muchos defectos (por no mencionar la reduccién de su tripulacién). Esta labor evidencia
la capacidad maritima y portuaria que existia en las costas de Guatemala.

Lo anterior obliga a repensar a Centroamérica como un espacio maritimo relevante cuyas funciones
respondian a las regulares conexiones desde ahi practicadas; esto fue lo que le permitié contar con la
infraestructura y experiencia suficientes para dar respuesta a un evento inusual como fue el arribo del galeén
Nuestra Sesiora de la Victoria.

Es evidente que las costas centroamericanas, lejos de ser catalogadas como periféricas, deben ser
consideradas nodales y estratégicas en las multiples relaciones que se establecieron alo largo del Pacifico, pues
formaron parte de las realidades sociales, econémicas y defensivas de los territorios americanos.

FUENTES CONSULTADAS

AGCA. Archivo General de Centroamérica (Guatemala)



Trabajos y Comunicaciones, 2da. Epoca, NP©°55, €164, enero-junio 2022. ISSN 2346-8971

AGIL. Archivo General de Indias (Sevilla)
AGNM. Archivo General de la Nacién, México (Ciudad de México)
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México, Instituto de Investigaciones Histéricas, pp. 106-130.
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Este trabajo se elaboré en el marco del proyecto PAPIIT IN402219 “El Pacifico septentrional: un espacio maritimo en
construccién desde la mirada, registros y proyectos navales ingleses ¢ hispanicos (1680-1790)”.

Un reciente ejemplo de como diversas zonas se integran en una regién mas amplia, puede verse en el trabajo coordinado
por Grafenstein, Reichert y Rodriguez, 2018. Y sobre remesas de pertrechos entre diversos puntos del imperio hispdnico,
asi como la forma en que llegaron a conectarse, puede verse en el trabajo coordinado por Valdez, Solbes y Brandon, 2020.
Jerry Bentley (1999:216-217) explica el uso de escalas permite repensar las articulaciones entre lo global y lo micro, pues
no importa tnicamente la forma en que se dieron los contactos entre determinados espacios sino también la forma en
que fueron posibles de acuerdo a sus caracteristicas propias, acontezcan en el marco europeo o no.

Margarita Gascén (2011:11-15) ha sefialado que si se mira desde una perspectiva virreinal las zonas més alejadas de los
centros parecen periféricas, pero si dicha perspectiva se amplia los mismos espacios quedarian inmersos y adoptarfan
posiciones estratégicas en procesos més globales. Esto lo ejemplifica al estudiar los casos de Chile y la Florida.

AGNM, Reales Cédulas Originales y Duplicados, vol. D49, exp. 290, f. 246v-248yv.

AGNM Reales Cédulas Originales, vol. 24, exp. 114, f. 409-409v.

AGI, México 36, N. 35.

AGCA, A3(5)L472E3571.

AGCA, A3(S)L472E3571, £. 55.
AGCA, A3(5)L472E3571, f. 26.
AGCA, A3(S)L472E3571, £. 54-54v.
AGCA, A3(S)L472E3571, £. 58.
AGCA, A3(5)L472E3571, f. 1v.
AGCA, A3(S)L472E3571, f. 4-4v.
AGCA, A3(5)L472E3571, f. 20.
AGCA, A3(S)L472E3571, £. 33-35.
AGCA, A3(S)L472E3571, £. 51-51v.
AGCA, A3(S)L472E3571, f. 44.
AGCA, A3(S)L472E3571, f. 48-49v.
AGCA, A3(S)L472E3571, £.9-17.
AGCA, A3(S)L472E3571, f. 4-4v.

AGCA, A3(5)L472E3571, f. 18-19.

Es importante considerar que las transferencias intra imperiales no eran prictica inusual, aunque ha sido més evidente
estudiarlas por ejemplo en los pagos de situados hechos en el Caribe como ha explicado Marichal, 1999:31-52 o mds
concretamente con la Armada de Barlovento como se ve en Sinchez, 2012: 265-290.

AGCA, A3(5)L472E3571, £. 22.

Sobre el tema de los derroteros peruanos, incluso algunos que posteriormente fueron robados y copiados por ingleses,
véase Jorge Ortiz Sotelo (1988).

AGCA, A3(5)L472E3571, f. 66-72.

AGCA, A3(5)L472E3571,f. 1.

AGCA, A3(5)L472E3571, f. 38-39.

AGCA, A3(5)L472E3571, f. 84.

AGCA, A3(5)L472E3571, f. 41.



	Introducción
	Centroamérica como región marítima estratégica
	Noticias sobre el extravío de un galeón
	Guatemala como proveedora de pertrechos y bastimentos
	Personal, formaciones y atenciones
	Comentario final
	Fuentes consultadas
	REFERENCIAS
	Notas



