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Introducción

			En la Antigüedad, la talasocracia minoica o las factorías fenicias fundamentaron su apogeo en su supremacía naval. También los romanos habían conseguido expandir y conservar su imperio, gracias a su dominio sobre las aguas del Mediterráneo. Sin embargo, el océano era otra cosa, pues desde la protohistoria se consideraba como una verdadera frontera natural, infranqueable y temida. Océano era sinónimo de ignoto pero también de infortunio y de adversidad. Hasta mediados del siglo xv la inmensa mayoría pensaba que si se navegaba en dirección oeste llegaría un punto en que las aguas se acabarían, desplomándose la nave al vacío. Pero incluso los sabios, que defendían rotundamente la esfericidad de la Tierra, no recomendaban avanzar hasta las antípodas porque, al desconocer la fuerza de la gravedad, sospechaban que se precipitarían igualmente al abismo.

			En el mar había fuerzas que escapaban al control humano: una vía de agua, un encontronazo sorpresa con una armada corsaria, una tormenta, un huracán tropical, una inesperada epidemia o simplemente un rayo. Unas circunstancias que unos atribuían a algún tipo de castigo divino y otros a una suerte de maleficios. De hecho, existía la idea generalizada de que el mero hecho de explorar nuevas tierras allende los mares era fruto de una ambición no siempre bien vista a los ojos de Dios. Cuando la tormenta azotaba en toda su intensidad, si estaban cerca de la costa el viento los empujaba a bajíos o roquedos, y si, por el contrario, se encontraban en altamar, no había mástil que no se partiese o casco que no se abriese en canal. En esas condiciones ni el piloto más experimentado podía hacer gran cosa para evitar el desastre. Un cronista como Tomás López Medel escribió, hacia 1570, que cuando se desataba un huracán no había, ni en puerto ni mar adentro, navío «que no se haga pedazos». Grandes contiendas, como la toma de Argel de 1541, fracasaron en buena parte por una tormenta inesperada que desató vientos de tramontana que dificultaron el desembarco primero y el repliegue después. 

			Hay varios casos flagrantes y muy representativos de los que expondremos solo algunos: en enero de 1521 una armada de cuatro naos, al mando de Andrés Niño, zarpó de Panamá con destino a las Islas de la Especiería y nunca más se supo de ella. El océano se la tragó, lo que creó una idea, en el imaginario colectivo, de que aquella inmensidad era intransitable. El 29 de agosto de 1552 un convoy de tres naos y un patache, comandado por Cristóbal Colón, descendiente del Primer Almirante, se vio afectado por un huracán tropical, enviando a pique a una de las naos y pereciendo en el suceso 130 hombres. No menos representativo es el hundimiento de 25 de las 28 galeras de la Armada Real, el 19 de octubre de 1562; la escuadra la capitaneaba Juan de Mendoza y Carrillo, hijo de célebre marino Bernardino de Mendoza, quien previendo el temporal que se avecinaba trató de buscar refugio en el puerto de la Herradura (Granada), pero se hundió sin remisión, pereciendo unas 5.000 personas, incluido el propio capitán general. Desde entonces la poderosa escuadra yace en el fondo del mar, frente a las costas del antiguo reino nazarita. 

			En septiembre de 1574 estaba aparejada en Santander una fabulosa formación, solo ligeramente inferior a la de 1588, al mando del avilesino Pedro Menéndez de Avilés. Pues bien, se desató a bordo una epidemia de peste de tal calibre que dio al traste con la misma, pereciendo cientos de tripulantes, incluido el gran marino de Avilés. También una tormenta influyó en el desastre de la Invencible, hasta el punto de que Felipe II llegó a decir en agosto de 1588, tras la derrota, que envió a sus naves a enfrentarse a los hombres «no a los elementos». No menos accidentada fue la travesía de la flota de 1622, pues al pasar la barra de Sanlúcar naufragaron dos de sus galeones. Pero lo peor estaba aún por llegar; surcando el canal de las Bahamas sufrieron el azote de un huracán que echó a pique a 11 de los navíos, siete galeones de armada y cuatro mercantes, pereciendo más de un millar de personas. Y es que en la Carrera de Indias, entre 1546 y 1650, se hundieron al menos 402 navíos a causa de las tempestades. El 15 de marzo de 1671 un temporal arrasó Cádiz, arrancando hasta las rejas de las casas, mientras que en la bahía no quedó impoluto ni uno solo de los navíos que estaban amarrados. En cuanto al Galeón de Manila, que recorría la ruta del Pacífico en solitario, de un total de 600 travesías, solo cinco fueron capturados por los corsarios pero otros 40 se hundieron con toda su tripulación en distintos naufragios. 

			Bien es cierto que el infortunio amenazaba por igual a las escuadras del Imperio y a las de sus oponentes, que también sufrieron duros varapalos. Curiosamente, pese a la frecuencia con que se producían los naufragios, ni el Imperio ni las potencias opositoras pensaron nunca en colocar barcazas para paliar las dramáticas consecuencias humanas de estos percances. Algunos navíos sí que llevaban una o dos barcas —llamadas en la época esquifes—, pero no estaban pensadas para ser utilizadas en caso de naufragio, sino para acercarse a puerto o comunicarse con otros navíos de la flota. Y aunque en caso de siniestro se utilizaban, dada su escasa capacidad de carga, solo podían salvar la vida a un corto número de personas.

			En este libro analizaremos la estructura naval del Imperio en su época de mayor esplendor, es decir, en los siglos xvi y xvii. Antes de proseguir quisiera dejar claro que a lo largo de todo el libro, cuando aludimos al Imperio a secas, nos referimos siempre al hegemónico en aquellos tiempos, es decir, al de los Habsburgo. Castilla se benefició de los grandes avances de la gran potencia naval del cuatrocientos, Portugal, superada desde principios de la siguiente centuria por los Habsburgo. La organización del entramado naval que permitió a un estado recién nacido dominar el mundo, por espacio de dos siglos y medio, comenzó durante el reinado del emperador Carlos V. Su mayor mérito fue construir una estructura naval eficiente que permitió que los océanos se convirtieran en verdaderas vías de comunicación entre todas las partes del mundo. Estos dejaron de ser una muralla y las autoridades fueron conscientes de que el dominio del mar equivalía a la supremacía en tierra.

			Tras el descubrimiento de América, Castilla recibió las Indias, pero no tenía la infraestructura de un imperio ni disponía de los instrumentos para serlo. El nieto de los Reyes Católicos heredó un volumen de territorios que no tenía precedentes en la historia. Una herencia que no implicaba, obviamente, ningún mérito, pero su capacidad para estructurar y dar viabilidad al primer gran estado expansivo de la Edad Moderna sí que lo sitúan como uno de los grandes personajes de la Edad Moderna.

			Un imperio solo es factible si dispone de instrumentos de dominación superiores a los de sus adversarios. Además de su infantería —los famosos Tercios que sorprendieron a toda Europa—, fue el sistema de armadas y flotas el que le permitió establecer y consolidar su dominio. El emperador lo creó y su hijo Felipe lo perfeccionó, siendo este último quien tuvo una visión global de su imperio, que incluía el Mediterráneo y los océanos Atlántico y Pacífico. Y fueron precisamente sus armadas las que le permitieron convertirse de facto en el dueño del mundo por espacio de más de un siglo.

			Este complejo entramado de armadas necesitaba de una eficaz administración que gestionase desde la formación de los mandos, a las reclutas, la construcción de navíos y los abastos. Obviamente, detrás de los artilugios, de los barcos y de la tecnología había personas: científicos, administradores, así como miles de profesionales del mar o de las armas que abrieron rutas desconocidas y dejaron sus vidas en el empeño. Muchos de ellos, obligados por las circunstancias, se vieron inmersos en medio de cruentas batallas oceánicas o en la vorágine de un brutal huracán. Asimismo, detrás de las grandes batallas, hay también discretos personajes, casi invisibles para la historia, que optaron por actuar de manera heroica. Así, hacia 1537, el maestre Diego Pérez se disponía a entrar en el puerto de Santiago de Cuba, cuando se encontró con que un navío francés lo tenía bloqueado y se disponía a asaltar la villa. Lejos de amedrentarse lo acometió y estuvo un día entero combatiendo con él, hasta que lo puso en fuga. Aunque su navío sufrió daños irreparables y perdió a muchos de sus hombres, jamás le fue recompensado su valor, ni tan siquiera sus pérdidas. Es solo un caso entre millares de personas anónimas que se dejaron su vida y sus energías en los océanos que se convirtieron durante varios siglos en un gigantesco cementerio para decenas de miles de personas.

			La transculturación aceleró el ritmo vital de los acontecimientos y terminó por cambiar el mundo en tan solo varias décadas. El trasiego de personas, ideas y mercancías que hizo posible el entramado naval, creó las bases de un mundo global. Un joven comerciante castellano en 1490 apenas se atrevía a acudir a la feria de Medina del Campo y medio siglo después lo mismo vendía en Santo Domingo que en Amberes, Panamá o las Islas Molucas. En breve, el peso de a ocho, que se acuñaba en el Imperio, se convirtió en una moneda de referencia mundial, algo así como el dólar del siglo xvi.

			Antes de entrar de lleno en el estudio del modelo naval conviene que hablemos del sistema preexistente, es decir, del que hubo hasta el reinado de los Reyes Católicos. En la Baja Edad Media existió una Armada Real de Galeras, institucionalizada por Alfonso X el Sabio. Fue aprestada por primera vez a mediados del siglo xiii y estaba formada por unas 18 galeras de distinto porte que se financiaban a través de las rentas de una veintena de alquerías —algo así como una granja— destinadas a tal fin. Estaba regida por un almirante, rango que tendrá una larga tradición en la historia naval española y que fue creado por primera vez en estas fechas. Esta escuadra protagonizó, desde el mismo momento de su creación, destacadas actuaciones, como por ejemplo en el ataque al puerto de Salé —en el actual Marruecos— ocurrido en 1260 y en la toma de Cádiz, dos años después. Su cometido era doble: por un lado, la protección del área del Estrecho frente a los ataques de los corsarios berberiscos, y por el otro, evitar la llegada de refuerzos al reino Nazarí. En ocasiones, si las circunstancias así lo requerían, la escuadra actuaba también en la vertiente atlántica, contra el vecino Reino de Portugal. En el reinado de Juan II, la armada estaba comandada por el almirante Alonso Enríquez, quien, a su vez, acostumbraba a poner al frente de la misma a su hermano Juan Enríquez. En agosto de 1407, estaba compuesta por 13 galeras y tuvo diversos enfrentamientos con la armada nazarita.

			El panorama naval se completaba en el área suroeste con la existencia de verdaderos corsarios españoles que llevaban a cabo acciones de pillaje con el consentimiento y hasta el beneplácito de la Corona. El objetivo de sus tropelías eran los súbditos y los intereses berberiscos y turcos, pero también los mercaderes portugueses que comerciaban con los puertos del África Occidental. En el norte de España, otros armadores privados defendían sus costas y practicaban el corso sobre los buques ingleses y franceses. En Santander había, en 1391, una pequeña armada de tan solo dos galeras destinadas a la protección de las costas del Cantábrico.

			Y finalmente, en el área mediterránea las galeras catalanas y valencianas hacían lo propio con los musulmanes y protegían el Estrecho de una posible invasión norteafricana. La situación llegó a tal nivel de descontrol que, en 1489, Fernando el Católico prohibió la práctica del corso en todas las tierras del Reino de Aragón. 

			Obviamente, junto a esta nueva realidad política se debió replantear totalmente la política exterior, uniéndose la vocación mediterránea de Aragón y la atlántica de Castilla con la nueva expansión occidental. Junto al estratégico mar Mediterráneo, clave en la política del Imperio durante toda la Edad Moderna, aparecieron dos nuevos y casi ilimitados escenarios, el Atlántico y el Pacífico. Por ello, a principios de siglo xvi se sintió la urgente necesidad de crear un nuevo modelo naval acorde con la nueva situación. Las circunstancias políticas obligaron a acelerar la transformación iniciada a finales del siglo xv, de una navegación prácticamente de cabotaje a otra de altura.

			Así, pues, a lo largo de la primera mitad del siglo xvi se sintió la necesidad de estructurar un sistema de navegación eficaz, especialmente con las colonias americanas que a fin de cuentas eran las que proporcionaban una parte del numerario al Estado. Como veremos posteriormente, para el comercio indiano se optó, después de no pocos ensayos, por el modelo de flotas que tuvo una vigencia de más de dos siglos. E igualmente se diseñó un organigrama, financieramente sostenible, de armadas defensivas en los rincones más conflictivos del Imperio.

			Se trataba de hallar un modelo naval que permitiera, por un lado, mantener unas rutas comerciales rentables, y por el otro, una seguridad adecuada a los nuevos tiempos. El objetivo se consiguió con creces pues el sistema funcionó lo suficientemente bien como para permitir al Imperio Habsburgo mantener durante largo tiempo su hegemonía. Está claro que, en el Atlántico, el predominio absoluto correspondió a los Habsburgo, al menos en el quinientos. Ni Francia, ni los Países Bajos, ni tan siquiera Inglaterra —su más directa adversaria— consiguieron hacer sombra al Imperio, erigido en la gran potencia oceánica del siglo xvi. De hecho, casi nadie duda ya que, tras el desastre de la Armada Invencible en 1588, España mantuvo durante varias décadas su hegemonía. No olvidemos que justo después de este luctuoso acontecimiento comenzó la reposición del poder naval, de forma que, en 1598, el potencial náutico de España era similar al que existía antes de 1588.

			Pese al Descubrimiento de América, el mar Mediterráneo siguió ejerciendo un papel preponderante durante buena parte de la centuria. En general se cree que el Atlántico desplazó al Mediterráneo casi desde la época de los descubrimientos, sin embargo, esto no ocurrió antes del último cuarto del siglo xvi. De hecho, el emperador siempre consideró los territorios indianos como meros proveedores de recursos y de algunos artículos exóticos, como papagayos o plantas tropicales. En el Atlántico se jugaba la plata americana pero en el Mediterráneo lo que estaba realmente en liza era la propia integridad física de la Península. Se libraba una batalla a muerte entre la cruz y la media luna o lo que es lo mismo, entre el Imperio de los Habsburgo y el otomano. Este último, aunque databa del siglo xiii, alcanzó su máxima expansión como potencia mundial en el siglo xvi, bajo Solimán, decayendo en la siguiente centuria. A mediados del quinientos ocupaban un vasto territorio que abarcaba Albania, Argelia, Bosnia, Bulgaria, Crimea, Croacia, Egipto, Grecia, Herzegovina, Hijaz, Hungría, Irak, Jordania, Líbano, Libia, Macedonia, Palestina, Rumanía, Serbia, Siria, Turquía y Yemen. En la segunda mitad de la centuria se anexionaron territorios muy sensibles para los intereses occidentales: en 1571 Chipre, en 1574 Túnez y en 1596 Eslovaquia, al tiempo que fracasaba en 1601 el intento de anexionar Argel. Esta arremetida se llevó a cabo por dos medios: a través de la Armada Real Otomana y potenciando el corsarismo de los berberiscos en el Magreb. Probablemente, la actitud expansionista de España en el Norte de África se debió fundamentalmente a una cuestión defensiva. Ante esta actividad beligerante en el Mediterráneo la única medida realmente eficiente era el ataque a los enemigos en su propia guarida. Por su parte, Lepanto tan solo supuso una disminución del corso durante poco más de una década, porque, desde los noventa, volvió a arreciar el bandidaje. Poco podía hacer la Armada Real frente a unos ataques tan continuos como imprevisibles. No debemos olvidar que, aunque hoy el Mediterráneo nos puede parecer un lago, entonces era de unas dimensiones desmesuradas, «un universo o un planeta», como diría Braudel. Fue ya a lo largo del reinado de Felipe II, y pese a Lepanto, cuando la vertiente occidental ganó progresivamente protagonismo.

			La historiografía sobre las armadas del Imperio es ya muy amplia, como se puede observar echando un vistazo a las fuentes. En este libro hemos tratado de ofrecer una visión completa del entramado naval creado por los Austrias Mayores y que esencialmente se mantuvo hasta bien entrado el siglo xviii, permitiendo una comunicación más o menos fluida dentro de su vastísimo imperio. Una estrategia global que realmente existió en la mente de personajes como el propio rey Felipe II, y de estadistas como el conde-duque de Olivares.

			PARTE 1. 
LA NAVEGACIÓN



	

I. ESPAÑA EN EL CONTEXTO EUROPEO 

			A partir de 1492, año fundamental en la historia de la humanidad, se produjo un profundo cambio en el devenir de los reinos peninsulares. Castilla se engrandeció con la conquista de Granada y con el descubrimiento y conquista del Nuevo Mundo, mientras que la unión dinástica sentó las bases del primer imperio de la Edad Moderna. La primera etapa de la era de los descubrimientos comenzó un 3 de agosto de 1492 cuando Cristóbal Colón zarpó del puerto de Palos y culminó el 8 de septiembre de 1522 día en el que Juan Sebastián Elcano atracó la nao Vitoria en el puerto de Sevilla, completando la primera vuelta al mundo. Una y otra fueron empresas multinacionales, especialmente la segunda en la que participaron españoles, portugueses, alemanes, italianos y orientales, algunos de los cuales se contaron entre los supervivientes. Pero aunque las liderasen italianos y portugueses estaban financiadas en unos casos por la Corona de Castilla y en otros por el Imperio Habsburgo, lo que colocó a España en una situación de preeminencia en el contexto europeo. 

			La carrera por los descubrimientos

			Una vez descubierto el Nuevo Mundo se desató un enorme interés por ampliar las fronteras del orbe conocido. A partir de 1492 se llevaron a cabo numerosos viajes en los propios territorios indianos que pretendían conocer su geografía y sus dimensiones, siempre buscando un ansiado estrecho que comunicase el océano Atlántico con el Pacífico. La zona del Caribe fue la que primero se exploró y colonizó, comenzando a partir de allí la expansión tanto hacia el norte como hacia el sur. Desde el viaje de Solís-Pinzón de 1508-1509 a Yucatán, se sabía de la existencia de tierras en el septentrión, sin que aún nadie hubiese bojeado las costas de La Florida. En las islas de San Juan, Jamaica y La Española, algunos gobernadores y adelantados rivalizaron, desde la segunda década del siglo xvi, por descubrir, conquistar y poblar los territorios situados al norte, aunque aún no tuviesen una conciencia exacta de la geografía de Norteamérica. Tanto desde las recién colonizadas Antillas Mayores como desde la propia España se aprestaron armadas para descubrir los territorios septentrionales. Una de las primeras fue la que capitaneó Juan Ponce de León, teniente de gobernador en la isla de San Juan, a La Florida que entonces se pensaba que era una isla. En 1513 realizó el reconocimiento de la misma, percatándose de la magnitud de los territorios, por lo que al año siguiente acudió a España para firmar una nueva capitulación, obteniendo el título de adelantado de las islas de Biminí y La Florida.

			 Pero mientras el emperador se centraba en el área caribeña, las potencias enemigas —portugueses, ingleses y franceses—, desde finales del siglo xv estaban implicadas en exploraciones al norte, en la zona de Terranova. Son bien conocidas las andanzas de Juan Caboto, un veneciano al servicio del rey de Inglaterra, que en 1497 recorrió las costas de Terranova en busca de un estrecho que cruzase hasta el Pacífico. Precisamente fue este navegante quien bautizó la isla como Tierra Nueva, Terranova, como se sigue denominando en la actualidad. Le siguieron en el tiempo los hermanos Gaspar y Miguel Corte Real quienes, al servicio de Portugal, navegaron por las costas de Terranova y Groenlandia entre 1500 y 1502, aunque el resultado fue funesto, perdiendo la vida toda la expedición. Tampoco los franceses se quedaron atrás, pues existen evidencias de que algunos marinos galos, como Jean Denys y Thomas Aubet, alcanzaron la isla en 1506 y 1509 respectivamente. Unos contactos que no quedaron en saco roto, pues se sabe que en 1510 un navío desembarcó bacalaos capturados en el puerto galo de Rouen, en la alta Normandía, lo que evidencia la existencia de una actividad económica relacionada con la isla. La reacción a estas incursiones en territorios supuestamente concedidos a Castilla fue muy tímida. En 1511 se formalizó un asiento con el ilerdense Juan de Agramonte para que zarpase rumbo a la tierra de los bacalaos a conocer el «secreto de la tierra». 

			En cambio, los franceses continuaron con una inusitada actividad en la zona de Norteamérica. A partir de 1534 el francés Jacques Cartier encabezó nada menos que tres viajes con el objetivo de poblar la zona y de encontrar el ansiado paso hacia el Pacífico. En el primero descubrió la bahía de San Lorenzo pero no encontró el citado estrecho. El 19 de mayo de 1535 zarpó por segunda vez, navegando río arriba, donde fundó Saint Croix. Desgraciadamente para los expedicionarios, les cogió el duro invierno y muchos perdieron la vida. El 22 de mayo de 1541, pocos meses antes de la expedición española de Ares de Sea, partió por tercera vez, fracasando definitivamente en su objetivo de encontrar el paso hacia el Pacífico. Sin embargo, los viajes de Cartier supusieron un avance notable en el conocimiento de las costas del Atlántico norte, demostrando la insularidad de Terranova y la navegabilidad del río San Lorenzo. Tomó posesión de aquel territorio, al que denominó con el sonoro nombre de Nueva Francia.

			La creación de Nueva Francia, en el nordeste del actual Canadá, que debió conocerse en la corte del emperador Carlos V en torno a 1539, fue determinante para el cambio de actitud de la Corona. Esta encomendó a Luis Sarmiento que averiguase todo lo referente a los viajes del marino galo y a las intenciones de Francia en relación con los territorios de Norteamérica. Se conservan, incluso, unos capítulos que el embajador de Portugal escribió al comendador mayor de Castilla en los que solicitaba armamento para «estorbar» los descubrimientos realizados en la tierra de los bacalaos por los franceses. Ello es prueba suficiente de la alarma que debieron generar en las cortes lusa y española las noticias de estas incursiones galas en la costa de Norteamérica.

			Hasta ese momento el emperador no se había interesado por Terranova, disponiendo como disponía de territorios mucho más prometedores, lo mismo en Nueva España que en Tierra Firme y en Nueva Castilla. De hecho, disponía de los servicios del marino Sebastián Caboto que había estado con su padre en la expedición a Terranova de 1497 y que, en cambio, fue enviado al estuario del Plata, tratando de buscar igualmente un paso hacia el Pacífico, pero por el sur. Sin embargo, ahora, a raíz de las noticias sobre los avances de los franceses en el Atlántico Norte, Carlos V decidió tomar cartas en el asunto. No podía consentir que estos campasen a sus anchas por Norteamérica, fundando además una gobernación en un territorio que las bulas alejandrinas habían concedido a la Corona de Castilla. En ese mismo instante se comenzó a proyectar una expedición, sufragada con fondos propios, para recorrer las aguas de aquellas gélidas latitudes y que comandaría el gallego Ares de Sea, regidor del concejo de Bayona.

			En cualquier caso, en relación a Norteamérica, especialmente en las latitudes más al norte, está claro que hubo países que se adelantaron a España, deslumbrada esta por el clima más benigno y por las avanzadas civilizaciones encontradas en Mesoamérica y en el área Andina. Sin embargo, la expedición de Ares de Sea también tuvo notables consecuencias prácticas. De hecho, desde mediados del siglo xvi se intensificó la presencia de barcos gallegos, cántabros y vascos en Terranova, donde pescaban bacalaos, abadejos e incluso ballenas. Y tan famosos se hicieron los bacalaos y abadejos de Terranova que, junto con los atunes y las sardinas, sirvieron para el abasto de las armadas y flotas del Imperio Habsburgo. 

			Portugueses y españoles

			A lo largo del siglo xv las relaciones entre castellanos y portugueses se vieron ensombrecidas por la rivalidad de ambas potencias en su proceso de expansión, primero hacia el sur y luego hacia el oeste. Desde mediados de esa centuria se habían venido produciendo enfrentamientos violentos en el archipiélago Canario que continuaron durante todo el reinado de don Enrique el Navegante y el de su sucesor don Fernando.

			Distintas bulas papales intentaron dar legitimidad a unos y a otros en su proceso de expansión. Todavía en el siglo xv e incluso en el xvi, todas las potencias cristianas buscaban el refrendo papal para dar validez a sus ambiciones expansionistas. Así, la bula Dudum siquidem, expedida en 1436 por el papa Eugenio IV, otorgó la posesión de las Islas Canarias a Castilla, mientras que la Romanus Pontifex de 1454 concedió a Portugal la explotación comercial de la costa africana, al sur del cabo Bojador.

			Pero el equilibrio resultó sumamente precario al menos hasta el Tratado de Alcáçovas-Toledo (1479-1480) en que el conflicto fue resuelto de forma más o menos satisfactoria. A través de este convenio se decidió un reparto horizontal de las tierras al sur, «descubiertas y por descubrir». Castilla renunciaba a la expansión por las costas occidentales africanas con la excepción, eso sí, de las Islas Canarias, tanto las que estaban ya ocupadas como las que quedaban por conquistar. Se ha dicho, con razón, que el tratado fue muy ventajoso para Portugal, pero hay que tener en cuenta que la situación del Reino de Castilla era bastante precaria en esos momentos. La Soberana Católica tenía en mente otras prioridades antes que una posible expansión atlántica, como era lograr unas relaciones diplomáticas óptimas con el vecino Reino de Aragón y anexionar el reino Nazarí.

			No obstante, con el descubrimiento de las Indias, tanto Occidentales —América— como Orientales —la India, Islas Molucas, Filipinas…—, en la última década del siglo xv, todo este precario equilibrio se resquebrajó al quedar inservible el citado Tratado de Alcáçovas. Y aunque los castellanos alegaron que las tierras descubiertas por el almirante genovés Cristóbal Colón al oeste de las Islas Canarias no contravenían dicho acuerdo, los portugueses no opinaron igual. Y de hecho, enviaron inmediatamente un embajador a la corte castellana, alegando que las tierras descubiertas por el almirante pertenecían, según las bulas papales, a Portugal. Sea como fuere, lo cierto es que, desde el mismo momento en que se supo del éxito de la empresa colombina, comenzaron de nuevo las tensiones y desavenencias entre los dos reinos.

			Sin embargo, estas tensiones se vieron compensadas con una buena voluntad por parte de ambas coronas, así como con un complejo sistema de pactos y alianzas matrimoniales. Desde el siglo xv encontramos numerosos vínculos matrimoniales entre ambas casas reales, como, por ejemplo, las uniones entre Carlos V e Isabel de Portugal, la de Juan III de Portugal y la infanta doña Catalina y, antes de mediar el siglo, la de Felipe II con doña María de Portugal.

			Como ya hemos afirmado, junto a esta política matrimonial existió una compleja trama de tratados que garantizaron, incluso en los momentos más difíciles, una buena vecindad. Entre esos pactos debemos citar el célebre Tratado de Tordesillas, suscrito entre portugueses y castellanos, el 7 de junio de 1494, con el objetivo de recuperar la concordia entre ambos reinos. Como es bien sabido, gracias a él quedaron divididos los territorios coloniales verticalmente, en una línea imaginaria ubicada a 370 leguas al oeste de las islas de Cabo Verde. El acuerdo estableció un equilibrio duradero, pues los lusos obtuvieron garantías de su exclusividad en su expansión sur, rumbo a la India, y los castellanos se reservaron la ruta hacia occidente. Obviamente, ningún país europeo, salvo los dos ibéricos, aceptó dicho acuerdo, aunque también es cierto que, en esos momentos, nadie estaba en condiciones de disputarles la titularidad de los nuevos territorios. En este sentido es conocida y muy representativa la expresión del soberano francés al conocer la división del mundo por España y Portugal: «¡Quiero ver el testamento de Adán!». No sabemos si realmente pronunció semejante frase, sin embargo, dice mucho de la postura que adoptaron los galos y posteriormente las demás potencias europeas. De hecho, aunque la posición inglesa fue inicialmente mucho más pasiva, avanzada la centuria, la reina Isabel I de Inglaterra no dudó en proclamar el mare apertum, evidenciando así su deseo de participar en el prometedor comercio mundial. Lo mismo los franceses que los ingleses y holandeses estuvieron siempre convencidos de que sus actividades comerciales eran legítimas, frente al injusto monopolio impuesto por el mundo ibérico, con la sanción de un papa español. Y con esa misma argumentación defendían que los territorios indianos eran de quien primero los ocupase, como hicieron en la praxis con zonas despobladas o deficientemente protegidas por el Imperio.

			Igualmente, hay que mencionar el Tratado de Paz de 1502 que estableció una situación de amistad entre ambas coronas y que se vio ratificado veintidós años después por un convenio de ayuda mutua «en caso de requerirse», firmado muy a pesar de que las relaciones habían sido puestas a prueba, por esos años, con la llegada de la expedición de Magallanes y Elcano a las Indias Orientales. Más adelante, dado lo caricaturesco de las bulas de donación, algunos plantearán que las Indias eran españolas por ser las costas del país limítrofes de las americanas, aunque con un océano de por medio, claro.

			Gracias a las gestiones diplomáticas y bilaterales se evitó que pequeñas escaramuzas aisladas y muy localizadas derivasen en un conflicto bélico entre ambas potencias. Ya desde los primeros años del siglo xvi hubo sospechas de que los portugueses ofrecían refugio a los corsarios, hasta el punto de que, en 1525, el embajador español en Lisboa informó al emperador de la posible existencia de un tratado secreto entre lusos y galos para «molestar los navíos de la Carrera». No obstante, los hechos que hemos podido verificar en la documentación no corroboran este supuesto pacto bilateral luso-francés, por lo cual creemos que solo fueron suposiciones de los embajadores españoles ante algunos casos aislados de congratulación mutua.

			En realidad, hubo conflictos muy puntuales y de alguna forma estuvieron al margen de la política oficial. Ya en 1522, Carlos V manifestó su malestar al rey luso ante la acogida de navíos franceses en sus puertos. Nuevamente, en 1535, la delegación española protestó ante las autoridades portuguesas por haber dado amparo en el fondeadero de Vila Nova a una nao corsaria. Asimismo, un año después, ocurrió otro caso de características similares, al refugiarse un buque enemigo en el puerto de Portimâo. Otra fuente constante de fricciones fue la pretensión de los oficiales portugueses de cobrar la décima parte de todas las mercancías y metales preciosos que llevasen los navíos que aportaban a las costas o islas de la Corona Portuguesa, a lo cual se negó sistemáticamente el emperador.

			También se produjeron incidentes a la inversa, es decir, provocados por marinos y armadores españoles. Sin ir más lejos, en 1527, dos buques españoles procedentes de las Islas Canarias asaltaron y saquearon el castillo de Arguin que «es del rey de Portugal». Carlos V, consciente del deterioro que este incidente podía provocar en las relaciones bilaterales, actuó con dureza, mandando hacer una pesquisa secreta para que se castigase públicamente a los responsables.

			No obstante, y pese a estos enfrentamientos puntuales, huelga decir que hubo, en líneas generales, un colaboracionismo mutuo. Y es que había un interés recíproco por defender sus costas y sus buques, ya que los territorios de ambas coronas fueron víctimas, en uno u otro momento, de los ataques corsarios. De hecho, tenemos noticias de asaltos frecuentes a las islas Madeiras, en donde saquearon reiteradamente los islotes de Santa Cruz y Cuerpo Santo, al ser consideradas como una fuente de provisiones fáciles. Una muestra de esta alianza es el hecho de que las armadas de Portugal se abastecieran de munición en las ferrerías de Vizcaya, con licencias expedidas por Carlos V siempre bajo el expreso reconocimiento de ser aliados y amigos.

			Tanto los puertos de Portugal como los de las Islas Azores —particularmente la isla Terceira— sirvieron de descanso y refugio permanente a los navíos de la Carrera de Indias y, muy especialmente, a los que venían de regreso a la Península, repletos de metal precioso. Debido a la presencia continua de enemigos en las costas occidentales peninsulares, este archipiélago terminó por convertirse en una escala obligada de todos los buques y flotas que hacían la Carrera de Indias. De la misma forma, conocemos operaciones navales conjuntas de la Armada de Portugal y la Guardacostas de Andalucía.

			Tampoco faltan gestos de colaboración de capitanes de navíos a título individual, lo que evidencia que, más allá de la política internacional, compartían intereses mutuos. Así, un tal Hernando de Cevallos informó al rey que, viniendo sin pólvora desde Nombre de Dios, se encontró con Martín Báez Pacheco, un capitán portugués, el cual le prestó un barril de pólvora, de cuatro quintales, para poder defenderse de los corsarios en caso de ataque. Igualmente sabemos, gracias a un memorial redactado por un fraile agustino, que varios navíos portugueses y españoles atacaron conjuntamente a una escuadrilla francesa, matando a más de 60 hombres y «a mí —decía el religioso— por ser español y fraile me dejaron salir a decir misa y piden rescate por los que tienen cautivos». En 1549, ante la presencia de Dragut en aguas del Estrecho, el rey luso ordenó a su armada unirse a la española, comandada por Bernardino de Mendoza, y defenderse juntas de los corsarios.

			Y nuevamente en 1556, ante la ofensiva turca, se suplicó la colaboración del rey de Portugal, con la armada que tenía en el Algarbe, compuesta por cuatro galeras, cuatro carabelas y 10 bergantines y fustas, solicitud que fue atendida. Y la misma decisión se tomó en 1564, cuando, ante las noticias sobre la presencia de una gran escuadra otomana, se recabó la colaboración de la armada portuguesa. Y otra vez hubo una respuesta afirmativa, ordenando al capitán de la escuadra de Lisboa, Francisco Barreto, que disponía de ocho galeras, cuatro carabelas y un galeón, que se sumase a la Armada del Rey Prudente. 

			Obviamente, los navíos portugueses campaban a sus anchas por las rutas de Indias desde mucho antes de la unión de las dos coronas. Eso sí, dado que navegaban en registros sueltos fueron criticados por marinos como Pedro Menéndez de Avilés, porque decía que animaba a los corsarios galos e ingleses a atacar los navíos de la Carrera de Indias. Pese a todo, resulta obvio que en la centuria decimosexta hubo una buena vecindad entre las dos coronas, fruto de las alianzas matrimoniales pero también de la presencia de un enemigo común, es decir, el corsario.

			Décadas después, tras la muerte de don Sebastián de Portugal en la batalla de Alcazarquivir (1578) —en el actual Marruecos—, Felipe II se convirtió en rey de Portugal, situación que se mantuvo hasta el reinado de Felipe IV. A partir de 1640, con la insurrección e independencia de Portugal obviamente las relaciones se enturbiaron y los costes fueron inmensos para ambas monarquías. Hubo represalias y expulsiones de portugueses asentados en el Imperio, respondiendo los portugueses de la misma forma. 

			Los tábanos del Imperio

			Todo el entramado naval del Imperio estuvo condicionado por los continuos ataques corsarios que se produjeron desde las primeras décadas del siglo xvi. Como ha escrito Fernand Braudel, el corsarismo es «una industria tan vieja como la historia», pues tenemos noticias de este fenómeno desde el mismo momento en que el hombre comenzó a trasladar mercancías de un lugar a otro.

			Desde finales del siglo xv el bandidaje se intensificó, con motivo de las bulas alejandrinas y de los tratados que dejaron en manos de España y Portugal un gran imperio. Como dijimos en páginas precedentes, esta partición del orbe no fue aceptada más que por las propias potencias ibéricas. El rey galo Francisco I afirmó que el libre tráfico de mercancías era un derecho sagrado e inalienable de todas las naciones. Posteriormente, el derecho a la libertad de navegación fue defendido tanto en el extranjero, por corsarios como John Hawkins o juristas como el holandés Hugo Grocio, como por intelectuales españoles, como el padre Francisco de Vitoria o Fernando Vázquez de Menchaca. En la praxis, primero los franceses y, posteriormente, los ingleses y los holandeses rechazaron de plano el monopolio ibérico. Tanto en América como en Asia y África había grandes posibilidades de negocio y las nacientes potencias europeas no estaban dispuestas a quedar al margen. El corsarismo fue el instrumento que usaron estos países para oponerse a dicho monopolio comercial.

			De hecho, no es fácil distinguir el comercio ilícito del bandidaje, pues ambas eran actividades muy cercanas y hasta complementarias. De hecho, muchos corsarios, como el inglés John Hawkins, compatibilizaron tareas legales, como el tráfico de esclavos, con otras actividades ilícitas. Tampoco es siempre fácil distinguir entre una armada corsaria y una escuadra nacional. En realidad, tanto el corsarismo como el enfrentamiento directo entre armadas nacionales eran procedimientos distintos para un mismo objetivo, que era el dominio del mar. De hecho el mismísimo corsario Barbarroja, desde 1533, se convirtió en capitán general de la Armada Turca.

			Antes de proseguir conviene aclarar los conceptos de corsario, pirata, bucanero y filibustero. El corsario era un pirata que contaba con patente de corso y que, por tanto, estaba amparado y a veces financiado por un rey o un estado. El corsarismo se convertía así en una forma legal de hacer la guerra. En cambio, el pirata actuaba por su cuenta, sin un respaldo estatal, siendo su objetivo cualquier botín, sin distinción de banderas. El pirata no lucha, pues, por una patria ni por una religión, sino con el único objetivo de obtener beneficios económicos. Mientras que en el siglo xvi dominaron los corsarios, después de la paz de Westfalia muchos de ellos quedaron sin patentes y se reconvirtieron en piratas. El bucanero, en cambio, no aparece hasta el segundo cuarto del siglo xvi, y se denominaba así a los antiguos piratas que se establecieron de forma permanente en territorios despoblados, fundamentalmente del mar Caribe. Se trató de un tipo de rebelde exclusivamente americano, casi caribeño, que inicialmente se ganó la vida pasando a cuchillo al ganado cimarrón y ofreciendo la carne ahumada sobrante y los cueros curtidos a los corsarios. La propia palabra bucanero, proviene de boucan, aludía en lengua indígena a una forma de ahumar y asar la carne. Posteriormente, muchos bucaneros se transformaron en piratas, robando a cualquiera del que pudiesen obtener un buen botín, independientemente de la nacionalidad de la víctima. Estos antiguos bucaneros reconvertidos en piratas es lo que se convino en llamar filibusteros. Se trata de una tipología de pirata también exclusiva del Caribe y que se dedicaban muy especialmente a la captura de barcos. Venían a ser algo así como piratas especializados que actuaban a título individual y eran totalmente apátridas. En cualquier caso, huelga decir que ellos mismos no tuvieron una idea clara de las diferencias entre piratas, corsarios, bucaneros y filibusteros, siendo todos ellos esencialmente bandidos.

			En los siglos xvi y xvii encontramos fundamentalmente corsarios, pues la mayoría de estos bandidos que surcaban los mares estaban más o menos patrocinados por sus respectivos reyes. Y de hecho, estas escuadras solían estar muy bien pertrechadas, lo cual no se conseguía más que con una buena financiación. Y en este sentido tenemos un dato muy significativo: en 1532 atacaron la isla de Curazao, cerca de la costa venezolana, cinco buques tan bien armados que se decía de ellos que más parecían una armada real que una escuadra corsaria.

			Solían usar la bandera negra como símbolo de su ilegal actividad. La personalización de estas banderas con calaveras, relojes de arena, espadas o huesos no se produjo hasta el siglo xviii. Y ello fue debido a que, tras disminuir el apoyo oficial, muchos de estos corsarios se reconvirtieron en piratas, adoptando una enseña personal que los distinguiera de los demás. Con frecuencia, al llegar a los puertos españoles, arriaban la bandera corsaria y desplegaban enseñas cristianas.

			En relación al Imperio Habsburgo, el corsarismo tuvo tres escenarios de actuación bien definidos, a saber: el área mediterránea, que podemos considerar como la tradicional; el océano Atlántico, en sus dos orillas, el suroeste peninsular y el Caribe, que cobró una gran importancia en esta época a la sombra de las riquezas que llegaban del Nuevo Mundo; y finalmente, el océano Pacífico, donde se desarrolló un poco más tardíamente y en el que actuaron tanto los corsarios europeos, como los malayos, japoneses y chinos.

			Empezaremos comentando las actividades de los berberiscos y de los turcos en el Mare Nostrum. Desde la caída de Constantinopla, en 1453, se desarrolló un intenso bandidaje, solo frenado durante poco más de una década, tras la batalla de Lepanto. No hay que olvidar que la amenaza turca y berberisca fue muy real y ponía en peligro la integridad del Imperio Habsburgo. Los turcos constituían una gran potencia que se extendía desde el norte de Siria hasta Belgrado, incluyendo las islas del mar Egeo y hasta la Península de Morea. A ello se añadía la presencia de berberiscos hostiles en el Norte de África, en los reinos de Fez, Túnez y Tremecén. En los primeros años del quinientos parte de los beneficios obtenidos por la rapiña de los ataques turcos se empleó en la compra de armas en Génova con destino a los reinos magrebíes. A los genoveses, tan defensores cuando les interesaba de la ofensiva cristiana contra el Islam, no les importaba perjudicar los intereses castellanos en África si podían sacar tajada económica de ello. Y eso que eran ellos y los venecianos los más interesados en frenar la ofensiva turca. 

			En general, a todos estos corsarios se les denomina berberiscos, aunque no todos eran naturales del Magreb. Efectivamente, los había magrebíes, pero también árabes y turcos. Precisamente los más conocidos de todos fueron los hermanos Barbarroja, ambos súbditos del sultán otomano. Con frecuencia, cuando llegaba la primavera se enviaban armadas desde Constantinopla con el único objetivo de ejercer el pillaje y regresar repletas a sus puertos de partida.

			Desde 1516 el famoso corsario Horruch Barbarroja estableció su base de operaciones en Argel, bajo la protección del sultán, a quien debía pagar un quinto de las presas. Desde entonces arreció la ofensiva sobre las costas mediterráneas y sobre los buques que transitaban por sus aguas. Aquí comenzó la fama casi legendaria de Argel como plaza inexpugnable, refugio de los más peligrosos corsarios. En 1518 murió en Tremecén Horruch Barbarroja, un hombre muy temido por unos y admirado por otros. Francisco López de Gómara, cronista de Carlos V, no ocultaba su fascinación por él, al decir que «de un pobre barquero llegó por su persona, aunque tiránicamente, a ser rey de Argel, Túnez y Tremecén y dio que hacer a cristianos y moros».

			Tras su fallecimiento muchos pensaron que el corso disminuiría considerablemente. En este sentido, López de Gómara afirmó que los españoles de Orán quedaron desde entonces «en algún reposo». Sin embargo, nada más lejos de la realidad; la tranquilidad duró muy poco porque no tardó en tomar el relevo su propio hermano Haradín Barbarroja, quien restauró el dominio sobre Argel y sobre otros territorios de Berbería. Y buena muestra de su poderío es el hecho de que, después de estar durante décadas acosando a los puertos y a los navíos que transitaban por el Mediterráneo, murió a avanzada edad, en la cama del palacio que se había construido, dejando a su hijo Hazán Barbarroja una inmensa fortuna. Llama la atención que un corsario tan buscado por las armadas cristianas sobreviviese a todas las embestidas. Es una prueba más de la inmensa capacidad militar y financiera de que gozaron algunos de estos corsarios, auténticos señores del Mediterráneo.

			Poco después de la toma de Túnez por el emperador, en 1535, Barbarroja atacó diversos puertos del Mediterráneo, empleándose con dureza y sorprendiendo a sus vecinos. En el puerto de Mahón (Menorca) no se percataron de su presencia porque entró con enseñas cristianas. Acto seguido colocó justo delante de los defensores varias cabezas de cristianos, puestas encima de lanzas. El ánimo decayó rápidamente y las autoridades entregaron la localidad, bajo la promesa de indulgencia con sus vidas. En palabras de López de Gómara, los corsarios «no dejaron estaca en pared porque se llevaron hasta las aldabas y cerrajas de las puertas, diciendo que más habían perdido en Túnez y su flota». 

			En 1540, el jeque de Argel envió una escuadra al mando de Alí Bajá contra Gibraltar, la cual saquearon, sin encontrar prácticamente resistencia. Sin embargo, despertó una gran solidaridad, llegando tropas desde muy diversos lugares de Castilla. De poco sirvió, porque cuando llegaron los asaltantes se habían reembarcado en dirección a Argel, pero evidencia la alarma que estos actos generaban en toda la Península. Algo parecido ocurrió unos años después cuando Dragut asaltó el puerto valenciano de Cullera. Una vez se supo la noticia, acudieron contingentes de hombres armados de distintos lugares de Valencia «y no dejaron turco a vida o libertad», rechazando en esta ocasión a los enemigos. 

			Otra muestra representativa de estas ofensivas en las costas levantinas y en las Islas Baleares son las que perpetró una escuadra turca de medio centenar de velas en 1543. Asaltaron varias villas portuarias, como Palamós, Denia y Valencia, así como las islas de Ibiza y Formentera, robando y saqueando durante semanas casi con total impunidad. El impacto de este clima de inseguridad fue tal que en Valencia, donde habitaban más de 60.000 vecinos moriscos, muchos habitantes «desampararon los pueblos y han pasado las mujeres y niños a los lugares de las fronteras dentro en Castilla». Es más, según Fernand Braudel, en la costa catalana, en torno al delta del Ebro, donde la población era escasa, llegaron a establecerse en diversas etapas del quinientos corsarios argelinos de forma más o menos permanente. Ello nos vuelve a dar una idea de la magnitud que adquirió el fenómeno corsario en el siglo xvi. Los ataques a Túnez, hacia 1535, y a Argel seis años después, no pudieron evitar una realidad y es que el peligro berberisco y turco en el Mediterráneo durante la primera mitad de la centuria no solo no disminuyó, sino que se acrecentó. Lepanto, con ser una singular batalla ganada para el Imperio por don Juan de Austria y don Álvaro de Bazán, marqués de Santa Cruz, no supuso más que una momentánea disminución del corso. De hecho, tras la toma de Túnez en 1573 por don Juan de Austria, comenzó una ofensiva turca en la que se apoderaron de nuevo de la ciudad tunecina y de La Goleta. Tan solo un año permaneció la plaza norteafricana en manos del Imperio, lo que no deja de ser significativo.

			En lo que respecta a la vertiente occidental, el corsarismo también tenía orígenes bajomedievales. Desde el siglo xiii se habían venido produciendo ataques en el mar del Norte, en el Canal de la Mancha y en el noroeste de la Península Ibérica. No obstante, fue a partir de la tercera década del siglo xvi cuando los corsarios comenzaron a llegar de forma masiva a las costas peninsulares.

			Inicialmente los ataques se centraron en el triángulo comprendido entre el suroeste peninsular, las Islas Canarias y las Azores. Cristóbal Colón, en su segundo viaje, avistó corsarios merodeando por las Islas Canarias, por lo que ya en 1501 se despachó una orden para fabricar varios navíos con los que proteger las costas del suroeste peninsular. Los corsarios se dedicaban a esperar la llegada de navíos de las Indias, con el objetivo de asaltarlos. Sin embargo, la Corona reaccionó creando desde 1521 la Armada Guardacostas de Andalucía, que protegió más o menos eficazmente las rutas de partida desde los puertos de Andalucía Occidental y Canarias y las de regreso desde las Islas Azores a Sevilla. Ello empujó a los bandidos a pasar al Caribe, donde casi con total impunidad podían obtener enjundiosos botines. Así fue como la presencia de corsarios en el Caribe fue aumentando paulatinamente desde los albores del siglo xvi. 

			 Son muy pocas las noticias que tenemos de sus acciones bélicas en las primeras décadas de la colonización. Estos cuatreros llegaban ya en estos años perfectamente informados de toda la geografía caribeña, tanto en lo referente a la fecha de salida de los navíos como en lo relativo a sus posibilidades defensivas. Cada vez más se decidían a cruzar el océano, confiados en arrebatarles las mercancías a unos navíos españoles demasiado sobrecargados y mal armados. En 1527 se avistó un barco inglés rondando la isla Española y la de Puerto Rico. Se dirigía a tierras del Gran Kan pero una tormenta lo había desplazado hasta allí. No tardaron en llegar otros navíos, por ejemplo el de William Hawkins, progenitor del famoso corsario John Hawkins, que comerció con los naturales de las Guayanas. 

			Los primeros contactos fueron más o menos amistosos, practicando el contrabando. Sin embargo, el enfrentamiento no tardaría en llegar; en 1538 se produjo un ataque sobre la villa de La Yaguana, en la banda norte de La Española, mientras que al año siguiente era azotada la banda sur. Pese a estas agresiones y a las peticiones de las autoridades locales, la Corona continuó sin apostar de una manera seria por su defensa. Con el paso del tiempo la situación empeoró irremediablemente, por lo que en 1541 la Audiencia de Santo Domingo alertó de que ni aun en tiempos de paz dejarían de venir los corsarios a estas islas «porque las presas son muy grandes y sin riesgo ni resistencia ninguna...». Pocos años después, es decir, en 1545, se ratificó nuevamente esta misma idea al informar el almirante que lo que animaba a los enemigos a navegar rumbo a las Indias era «parecerles... que tienen lejos el castigo». 

			Esta arribada masiva de corsarios apenas encontró resistencia, debido a dos motivos: primero, a que era imposible defender todas las costas del Imperio, por lo que la Corona, con buen criterio, decidió priorizar la protección de las flotas y de las remesas de metales preciosos. Y segundo, porque el Imperio carecía de potencial técnico, económico y sobre todo humano para colonizar todos los territorios americanos. El sistema de doble flota anual unido a la ubicación de armadas en puntos estratégicos resultó ser muy eficaz y blindó razonablemente bien las relaciones entre la metrópoli y sus territorios ultramarinos. Pero, como contrapartida, consintió que América se infestara de corsarios que tan pronto contrabandeaban como asaltaban o saqueaban las costas.

			Ante la escasa presencia española en el Caribe, los corsarios se terminaron haciendo con su control. Pese a su importancia estratégica, se trataba de una vasta extensión de islas y costas, muy débilmente pobladas y con infinidad de recodos y refugios para los posibles enemigos. El Imperio nunca tuvo la capacidad física, humana, ni tecnológica de mantenerlos. Los ingleses colonizaron las islas de la Tortuga —junto a la actual Haití—, Trinidad, Tobago, Granada, Barbuda, San Vicente y Jamaica (1655); los franceses, Martinica, Guadalupe, Marigalante y La Deseada, así como el noroeste de La Española; y finalmente, los holandeses Bonaire, Aruba y Curazao, siendo reconocida su ocupación por España en diversos tratados firmados en la segunda mitad del siglo xvii. Otras potencias menores, como Dinamarca, ocuparon algunas islas de Barlovento, como Santo Tomás, San Juan y Santa Cruz, mientras que Suecia ocupó la de San Bartolomé. Incluso cuando España practicaba una ofensiva y expulsaba a los bucaneros de la isla de Aruba o de Tortuga, al poco tiempo —meses o a lo sumo varios años— era abandonado el islote, retornando los exilados. 

			Pero se tiene la errónea idea de que los corsarios estaban permanentemente en pie de guerra, asaltando buques o tomando puertos. Y esto no es cierto, entre otras cosas porque solían obtener más beneficios del contrabando que del bandidaje. Cuando las posibilidades de lucro eran óptimas, actuaban como meros comerciantes ilegales, vendiendo mercancías a bajo precio, con el consentimiento de hacendados y autoridades. Y puntualmente, si las condiciones les eran favorables, pertrechaban sus buques y acudían al asalto de alguna flotilla mercante o de algún puerto mal defendido. Pero realmente no resulta fácil distinguir comercio ilícito —lo que Braudel llama piratería amigable— de bandidaje, pues eran actividades muy cercanas y hasta complementarias. Este contrabando se realizaba con la connivencia de encomenderos, hacendados y dueños de ingenios, pues el desabastecimiento de mercancías, por un lado, y los reducidos precios que pagaban por los géneros locales, por el otro, los empujó irremediablemente a dicha actividad ilícita. Un beneficio mutuo provocado por el propio monopolio comercial que se basaba en proporcionar lo mínimo al mayor precio posible. Por ello, la única forma de aceptar el sistema sin sufrir un quebranto absoluto fue compaginarlo con el comercio ilegal. Por tanto, monopolio y contrabando fueron inherentes, es decir, formaron parte del mismo sistema.

			De hecho, en 1576, la Audiencia de Santo Domingo informó con toda claridad de que la única forma que tenían los vecinos de proveerse y de vender sus productos era recurriendo a los corsarios, «que son señores de la mar y de la tierra». Y ello por varios motivos: primero, por la ralentización de la llegada de género procedente de la Península, pues de hecho no todos los productos llegaban y los que sí lo hacían tenían precios desorbitados. Entre 1540 y 1580 los precios de los productos básicos —incluidos el pan y el vino— se multiplicaron por tres y, en algunos casos, hasta por cuatro. Y segundo, porque los corsarios pagaban mucho mejor el género de la tierra, fundamentalmente azúcar, cueros vacunos, carnes en salazón, maderas, cañafístula y jengibre. Y todo debido a que en Europa, especialmente en Holanda, se estaba desarrollando la industria del curtido y se necesitaba la materia prima. La situación empeoró paulatinamente, de manera que en 1653 el gobernador de la isla Trinidad informó que hacía tres décadas que no llegaba a la isla ningún buque mercante procedente de la Armada de Tierra Firme, lo que obligaba a los isleños a recurrir al tráfico ilegal. Y la expansión de este comercio ilícito fue de tal magnitud que llegó a haber dos ferias francas más o menos estables, la de Guanahibes en la costa oeste de La Española y la de Matina en Costa Rica, en donde corsarios y colonos compraban y vendían con normalidad y seguridad.

			Pero junto a este comercio ilegal, los corsarios también robaban y asolaban. Cada vez que se topaban con una posible víctima en el mar —casi siempre navíos solitarios— esta era asaltada y su mercancía sustraída. Mucho más daño causaron los sonados ataques a diversos puertos indianos, por la magnitud de los robos, pero sobre todo por la sensación de impunidad y por la prensa. Los ataques corsarios a plazas del interior fueron muy escasos y la mayor parte de ellos acabaron fracasando. Y es que suponía correr demasiados riesgos, pues aunque su presencia en las costas solía ser una inquietante sorpresa para los vecinos, en el interior del territorio los sorprendidos eran los propios corsarios cada vez que sufrían una emboscada.

			Ya en 1585 se tuvieron noticias de la presencia en el entorno de la isla de Puerto Rico de sir Richard Greenville y Ralph Lane, quienes después se supo que recababan datos para Inglaterra, donde se preparaba una gran ofensiva contra varios puertos antillanos. Y con toda esa información, el 15 de septiembre de 1585, zarpó de Plymouth la gran escuadra de Francis Drake, en la que viajaban más de 2.000 hombres, recorriendo las costas occidentales peninsulares antes de poner rumbo al mar Caribe. Uno de sus principales objetivos fue tomar la isla de Puerto Rico con un doble fin: primero, apoderarse de los 2.000.000 de pesos de oro que se custodiaban en su fortaleza y, segundo, ocupar la ciudad de San Juan y convertirla en su base de operaciones desde donde realizar futuras campañas de pillaje. Pero su ataque resultó infructuoso porque trató de entrar en la ciudad por el estrecho paso que protege el castillo de El Morro. Los defensores, con buen criterio, habían hundido varios barcos a la entrada del canal y, finalmente, tras varios días de intercambios de fuego artillero, los atacantes decidieron retirarse. El cerco fue levantado el 24 de noviembre de 1595, poniendo proa a Nombre de Dios y Santa Marta. Tras este gran susto, se solicitó a la Audiencia de Santo Domingo que enviase «arcabuces, pólvora y municiones», petición que no fue atendida por encontrarse la propia Ciudad Primada en una situación de extrema necesidad.

			Mucho más éxito tuvo, en 1598, el corsario George Clifford, tercer conde de Cumberland, que terminó ocupando la ansiada plaza. Clifford era un marino experimentado que había combatido en la jornada de la Invencible y que se presentaba en la isla con una armada de 20 navíos y un millar de hombres. Su objetivo explícito era convertirla en la base de operaciones de los ingleses en el Caribe. Había aprendido del fracaso de sus antecesores y atacó la ciudad desde el este, a espaldas de la fortaleza de El Morro. El capitán general y gobernador Antonio de Mosquera se vio obligado a capitular, entrando la flota en la ciudad el 2 de julio de 1598. Por fortuna para los intereses hispanos, días después, tras la entrada en puerto de un buque portugués con esclavos, se desencadenó una epidemia de disentería que llevó a la tumba a casi la mitad de los corsarios. Sintiéndose vulnerable, por el descenso de efectivos disponibles y ante la cercanía de la flota española que traía como objetivo recuperar la isla, a finales de agosto de ese mismo año Clifford decidió levar anclas. Eso sí, dejaba atrás una ciudad asolada y saqueada, llevando en sus bodegas, azúcares, cueros, jengibre, oro, los cañones de la fortaleza, las campanas de la catedral y hasta un quicio marmóreo de una ventana que le pareció digno de admiración.

			Uno de los grandes objetivos de los holandeses en la primera mitad del siglo xvii, cuando Portugal estaba unida a España, fue asentarse en la América portuguesa, es decir en el Brasil. Es importante recalcar que el Imperio se opuso con todas sus fuerzas a esta ocupación. La toma, en 1624, de la ciudad de Salvador, en la Bahía de Todos los Santos, por el holandés Piet Heyn fue inevitable por las imponentes fuerzas del corsario, 26 barcos con un total de 450 cañones y 3.300 hombres. Pese a que el Imperio sufría en esos momentos un acoso generalizado tanto en Europa como en las Indias, la reacción fue incontestable, tomando la ciudad de Breda, en Flandes, y aprestando una gran armada de 52 navíos, al mando de Fadrique de Toledo, con la que se recuperó el control de la plaza. Un esfuerzo excepcional, dado que la Monarquía se encontraba en esos momentos en unas circunstancias críticas. Posteriormente, en 1630, los holandeses ocuparon la ciudad de Pernambuco —hoy Recife— y la costa nordeste desde Sâo Luis de Maranhao a Sergipe del Rey, conservando la posesión hasta 1654. Sin embargo, huelga decir que ello no se debió tanto a la dejadez o a la incapacidad del Imperio como a la connivencia de los dueños de ingenios portugueses que veían cómo los holandeses les pagaban a mejor precio el azúcar que producían. Cuando el precio del dulce se depreció los propios lusos se encargaron de expulsarlos. 

			Como ya hemos dicho, el corsarismo se cebó en las áreas marginales de las Indias que España no podía ni tenía la voluntad de defender. Las localidades que no se consideraron esenciales debieron sufrir a los corsarios que camparon a sus anchas, sin que hubiese muchas posibilidades de defenderse de sus desmanes. Por ejemplo, Santa Marta fue asaltada y con frecuencia saqueada, indistintamente, por corsarios franceses, ingleses y holandeses, en 1572, 1585, 1595, 1597, 1600, 1619, 1630, 1636 y 1643. Más dramático si cabe fue el caso de la pequeña localidad de Trujillo, en la costa de Honduras. Ante sus escasas defensas y su corta guarnición, fue saqueada tantas veces que verdaderamente sorprende que siga existiendo cinco siglos después. Desde finales del siglo xvi comenzaron una serie de asaltos que la mantuvieron durante décadas casi en la ruina. Los primeros ataques se produjeron en 1595 y en 1598, siendo protagonizados por corsarios galos. En esta última ocasión se consiguió rechazar a los bandidos, no tanto por la pequeña guarnición que la defendía como por «el valor de los vecinos». Tras algunas décadas de tranquilidad, las agresiones se reanudaron con más virulencia que nunca. En 1632 los atacantes fueron corsarios holandeses que intentaron tomar la ciudad y los barcos que había en el puerto, pero que fueron rechazados. Pero volvieron al año siguiente, en esta ocasión con ocho naos gruesas. Ante tal superioridad, la ciudad fue abandonada a su suerte, siendo saqueada y quemada. 

			Pero los asaltos no acabaron ahí, pues fue sucesivamente ocupada, robada y quemada en 1638, 1639 y 1640. Y es que sus posibilidades defensivas eran nimias, hasta el punto de que en un alarde que se hizo por aquellas fechas se averiguó que solo había 39 hombres capaces de empuñar un arma. En 1641 volvieron a tomar la ciudad cuatro naos corsarias, que estuvieron cerca de un mes, entrando «doce leguas la tierra adentro y cometiendo cuantos excesos de robos y torpezas pueden imaginarse». Tras estos hechos, el presidente de la Audiencia de Guatemala decidió reforzar la defensa de la costa hondureña y, en particular, de Trujillo, enviando a su fortaleza medio centenar de soldados. Todo fue en vano porque el 16 de julio de 1643 se presentaron en su puerto 16 navíos ingleses con nada menos que 1.500 hombres. Exactamente cuatro días después la ciudad fue saqueada por enésima vez, tomando «lo poco que había en ella y en las estancias». Pero, pese a estar la ciudad saqueada y arruinada, al año siguiente llegó el corsario mulato Dieguillo con dos barcos, engañó a los vecinos con banderas de paz y volvieron a despojarla impunemente. Una incursión que repitió en años posteriores hasta que, por fin, en 1650 llegó una pequeña armada de tres bajeles, enviada por el gobernador de La Habana, e hizo huir al corsario. Pero era demasiado tarde; la paciencia de los trujillanos se había agotado y la ciudad fue desamparada y abandonada. El propio presidente de la Audiencia en su informe decía: «Ya por fin quedó la costa de Honduras limpia de piratas, en mi juicio porque no había qué robar en ella» Años después se repobló la ciudad, siendo nuevamente asaltada en 1689. La historia de Trujillo no deja de sorprendernos. ¿Cómo podía permitir la España imperial que ingleses, franceses u holandeses campasen a sus anchas y acometiesen a sus súbditos? Era la otra cara de ese vasto imperio, tanto que no había ejército ni armada capaz de defenderlo. Que fustigasen la pequeña ciudad de Trujillo en Honduras no dejaba de ser un hecho anecdótico, teniendo en cuenta que en la propia Península Ibérica se atrevían con Valencia, Denia, Gibraltar o Mallorca.

			A nivel global, la piratería fue un producto más de su tiempo, generado por el entonces naciente capitalismo, por el desarrollo del comercio y por la aparición de nuevos estados que pugnaban por tener un puesto de relevancia en el panorama internacional. Fue un auténtico drama, sobre todo para los cientos de miles de personas que lo sufrieron, pero también para los propios corsarios, que fueron usados por las naciones europeas mientras les interesó, siendo después perseguidos, repudiados y sometidos. No fueron más que un instrumento de dominación en manos de los gobiernos europeos para tratar de acabar con el monopolio comercial hispánico. Sus logros se limitaron a algunos sonados asaltos y a la ocupación de territorios prácticamente abandonados por el Imperio, fracasando en su objetivo último de acabar con el poderío español en las Indias. 

			Con la misma moneda

			El Imperio no solo era víctima del feroz corsarismo atlántico y mediterráneo sino que tradicionalmente había respondido a sus enemigos con el mismo tipo de acciones. Ninguna potencia ignoraba que era una forma barata de defenderse, al tiempo que se dañaban los intereses comerciales de sus adversarios. De hecho, la tradición corsaria de localidades costeras como Tarifa, Medina Sidonia o El Puerto de Santa María se remontaba al siglo xiii, cuando a los repobladores se les eximió del pago del quinto real del botín que obtuviesen.

			Las propias armadas, cuando capturaban enemigos, extraían la parte correspondiente a la Corona y se repartían el resto. Hay detalladas relaciones de estas presas porque la Corona era la primera interesada en que su veedor le informara puntualmente de todo el botín arrebatado para proceder al cobro de la parte que le correspondía. En el apelativo botín no solo se incluían los cargamentos, navíos y artillería que se tomasen, sino también los rehenes cuyo destino no solía ser la muerte, sino su liberación, previo pago de un rescate. Antes de alcanzar un precio final se establecía una interesante puja entre capitanes y cautivos hasta llegar a un acuerdo entre las aspiraciones económicas de unos y las posibilidades de los otros.

			A lo largo de todo el siglo xvi encontramos multitud de rescates de corsarios que habían sido cautivados por la Guardacostas de Andalucía. Sirva de ejemplo lo ocurrido en 1537, cuando un grupo de corsarios, formado por 35 hombres y cinco o seis muchachos, se redimieron de su cautiverio por 1.500 ducados. Sin embargo, las disputas antes de llegar al precio definitivo fueron largas pues los franceses solo prometían pagar, en principio, 1.000 ducados mientras que los españoles solicitaban el doble. Al final, una vez comprobadas las posibilidades reales de los rehenes, se acordó fijarla, definitivamente, en 1.500 ducados, que fueron repartidos entre la tripulación, haciendo distintas partes según el cargo que cada uno ostentaba. Será ya en la segunda mitad del siglo xvi cuando las liberaciones de cautivos se hagan de una forma más oficial con la creciente importancia que adquirieron las instituciones, tanto laicas como seglares, dedicadas a la liberación de estos cautivos.

			Fama tuvieron en su momento los piratas vascos, que ejercían el bandidaje contra los buques que encontraban en el Cantábrico. En el último tercio del siglo xv se concedieron numerosas autorizaciones a guipuzcoanos y vizcaínos para que armasen navíos contra los portugueses con el objetivo de causarle «todo mal y daño al adversario». Pero al final hubo protestas porque los armadores vascos también apresaron navíos bretones y escoceses que habían mantenido una política oficial neutral. 

			También en los puertos de Andalucía y en las Islas Baleares había muchos que se dedicaban al saqueo de cualquier navío berberisco o turco que pasase por sus costas. Conocidas son las correrías del valenciano Juan Canete que con un pequeño bergantín atacaba puertos de la costa africana. Por su parte, el duque de Medina Sidonia, con la excusa de la protección de Melilla, de cuya plaza era capitán general, tenía pertrechada una armada con la que practicaba razias sobre todo buque que izase como pabellón la media luna. Y todo ello con el beneplácito de la Corona, que veía con buenos ojos una actividad lucrativa que además perjudicaban seriamente los intereses económicos de sus adversarios.

			Las costas andaluzas se convirtieron en la frontera entre cristianos y musulmanes, escenario donde se desarrolló un conflicto armado con una duración de varios siglos. Ciudades como Málaga, Cádiz o Cartagena sufrían en sus propias carnes la cometida corsaria. Por ello, no tiene nada de particular que una buena parte de los cautivos cristianos liberados entre 1523 y 1692 fuesen naturales de Valencia y de Málaga. Sin embargo, también se enriquecían con esas mismas prácticas, obteniendo esclavos, pues la frontera islámica era una fuente inagotable de aprovisionamiento de mano de obra. En particular, el periodo comprendido entre 1580 y 1632 fue especialmente problemático porque el corso arreció en ambos sentidos, especialmente el de los magrebíes contra los cristianos. 

			Felipe III incentivó el corso sobre todo a partir de 1615, cuando concedió patentes a numerosos armadores para que atacasen a los corsarios argelinos. Una política que fue continuada por su sucesor, el rey Felipe IV. De hecho, en 1622 el conde-duque de Olivares, dentro de su política de refuerzo del organigrama naval del Imperio, creó la Junta de Armadas. Pues bien, este organismo implementó dos medidas: una, revitalizó los asientos navales con particulares, una política muy frecuente en las primeras décadas del siglo xvi y que sirvió para vigorizar la defensa naval. Y otra, la concesión de licencias lo mismo para incursionar en la zona del mar del Norte que a turcos y berberiscos en el Mediterráneo. Y dio resultados, pues se calcula que solo los corsarios vascos apresaron o hundieron en el Golfo de Vizcaya, entre 1621 y 1697, un total de 704 navíos.

			También desde las Indias llegaban peticiones para que se permitiese el corso contra los intereses holandeses e ingleses. El Consejo de Indias terminó por aceptar la idea, y en 1674 expidió unas ordenanzas por las que se regulaba la concesión de patentes. Las actuaciones de estos corsarios españoles fueron especialmente intensas en el Golfo de Campeche, donde atacaron los intereses de los ingleses dedicados a la explotación maderera. Una vez más, el Imperio respondía a la acometida corsaria con corsarismo, una medida que no deja de ser un indicador de la impotencia de sus armadas, especialmente en el último cuarto del siglo xvii.
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