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Tiempo 0¢ Don Quijote

onmemoramos hace ya siete anos el cuarto centenario de la primera pu-
blicacion de la obra mds universal de nuestra literatura. Lejos de agra-
varla de achaques, el paso de los siglos no parece sino enriquecer vez tras
vez el rebosante caudal de su poderosa capacidad sugestiva, su inagotable
vigencia, esa cercania que nos pone en tratos de amena amistad con las
grandes cuestiones y dilemas que habitan en la conciencia del hombre moderno.

Aungque de sobra conocido, no estd de mas traer aqui un apretado esbozo de la
obra. Abrumado por la llegada de la vejez y la monotona y mediocre existencia que
le depara el cuidado de su hacienda, cautivo del severo orden doméstico impuesto
por un ama y sobrina malhumoradas —no menos que del tedio provinciano encar-
nado en un curay barbero tan vigilantes del buen orden como entrometidos—, nues-
tro Ingenioso Hidalgo decide escapar del gris destino que la vida le tiene trazado.
Se lanza entonces a los caminos a restaurar los ideales de una gloriosa edad do-
rada que acaso solo es el poso soiiado de sus lecturas mds davidas e insomnes, en
contra de un tiempo que ha relegado a los héroes e incluso hasta su recuerdo, y en

el que ya también la épica ha sucumbido a la técnica. El tamario de su em-
presa anticipa la desmesura de sus derrotas. Y de su locura. Pero igualmente
las de su libertad y rebeldia, y acaso también el triunfo ulterior de sus
buenas causas, deudoras en tantos aspectos de las grandes utopias de
los pensadores renacentistas (Tomds Moro, Erasmo, Giordano Bru-
no...): el derecho del individuo a conquistar su propio destino —*“la
suerte es hija del alma”, sentencia Pico della Mirandola, “la dili-
gencia es la madre de la buena ventura”, le aconseja Don Quijote
a Sancho”—; la erradicacion de la pobreza como condicion previa
de la justicia y paz universales, la libertad de pensamiento, la rup-
tura de las cadenas que ponen la razén al servicio de interpreta-
ciones teosoficas en lugar de al conocimiento;, la licita aspiracion,
en definitiva, a alcanzar la felicidad en la tierra, el goce de los do-

nes de la naturaleza y la belleza.

El tiempo de Don Quijote, el de Cervantes, es un tiempo de en-

carnizadas guerras, alentadas en buena medida por incipientes mo-

nopolios mercantiles que incrustan sus intereses en unos estados a

la biisqueda de su identidad por la confrontaciéon con otros esta-

dos. Es un tiempo en que la debilidad de los viejos dogmas sostiene

su defensa con el espanto de la hoguera. Pero es también el tiempo

de los grandes descubrimientos, la edad en que el conocimiento, con ayu-

da de la imprenta, inicia su globalizacion, ese término tan de hoy. Es, en

definitiva, un tiempo de grandes innovaciones técnicas, de creacion de in-

genios que, aplicados a la industria, la construcciéon o la navegacion, abocan a

profundas crisis sociales pero también a nuevos umbrales de bienestar y progreso.

A estos ultimos aspectos hemos dedicado en esta ocasion nuestro niimero mono-

grdfico. Solo resta expresar nuestro agradecimiento a las instituciones y personas

que nos han ayudado a hacerlo posible, y muy en especial a Isabel Ortega, en la Bi-

blioteca Nacional, y a Carmen Garcia Frias, en Patrimonio Nacional, que guia-
ron siempre con acierto nuestro rumbo en un legado tan ignoto como ingente.

ANTONIO RECUERO
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Cf\\\}. INGENIERIA HIDRAULICA

El esplendor y la audacia inventiva de las obras
hidraulicas en la Espaiia del ‘Quijote’

Gigantes del ingenio

SOLEDAD BURDALO

Presas, acueductos, canales,
aljibes, molinos... las obras
hidraulicas espainolas conocieron
en la época del ‘Quijote’ un
inusitado desarrollo y esplendor,
destacando la audacia inventiva de
arquitectos, ingenieros y técnicos.
Las presas de Tibi o de Almansa, el
acueducto de Los Arcos, el
“artificio de Juanelo”, los trabajos
hidraulicos en el Tajo, la mina de
Daroca, el viaje de las Arcas
Reales o los molinos de regolfo,
son ejemplos de esta gigantesca
explosion de ingenieria.



Pagina izquierda,
presa de Almansa
(1587), la de
mayor capacidad
de embalse de la
época. Debajo,
artilugio
hidraulico de ‘Los
veintitin libros de
los ingenios y las
maquinas’, de
1570. Biblioteca
Nacional. Pagina
derecha, paisaje
con presa y
molino. Anénimo
flamenco. PN.
Debajo, artilugio
para elevar agua.
Grabado de
‘Institutionum
geometricarum’
(1534), de Alberto
Durero. Biblioteca
Nacional.

ligual que en otros campos de la cultura cientifica y técnica espaifiola de la épo-
ca, la segunda mitad del siglo XVI y comienzos del XVII supuso un notable
desarrollo de las artes hidrdulicas. Y no sélo por el abultado nimero de presas,
azudes, canales, acequias, acueductos y fuentes que se llevaron a cabo en es-
te periodo, sino, sobre todo, por la importante car-
ga innovadora de sus realizaciones maés brillantes. El XVI
fue el siglo de la monumental y revolucionaria presa de Ti-
bi (Alicante), que ostentd el récord mundial de altura du-
rante més de doscientos afios, y junto con la de Almansa
(Albacete), precursoras de las primeras presas de boveda
del mundo. Y del “artificio de Juanelo”, maquina para el
abastecimiento de Toledo, que permiti6 elevar el agua del
Tajo hasta el Alcazar, a 90 metros de altura, toda una pro-
eza de la técnica hidraulica jamds lograda hasta entonces.
Un fecundo periodo, en fin, que alumbré Los veintiiin li-
bros de los ingenios y las mdquinas, el tratado de ingenie-
ria hidraulica de mayor importancia de la Europa de la épo-
ca y compendio de la sabiduria espafiola en la materia.
Los artifices de estas obras fueron un excepcional plan-
tel de arquitectos e ingenieros espafioles y extranjeros, prin-
cipalmente italianos, que pusieron sus conocimientos te6-
ricos y practicos al servicio de la Corona espafiola. Figuras
como Juan Bautista de Toledo, Juan de Herrera, Pedro Juan
de Lastanosa, Jerénimo Gili, Benito de Morales, Juanelo
Turriano, los Antonelli, o Juan Francisco Sitoni, por citar
s6lo las mas renombradas, situaron la hidraulica espafiola
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Derecha,
ilustraciones con
trabajos de
extraccion de
minerales, en
canterias, de
fundiciones y
labores en el
campo, de la
obra ‘De re
metallica’ (1561).
Biblioteca
Nacional. Debajo,
restos del Real
Ingenio de la
Moneda de
Segovia, primera
ceca mecanizada
de Espana (1583).

entre las mas avanzadas del mundo. Sin ol-
vidar la destacada participacién de una lar-
ga némina de habiles constructores y maes-
tros locales, como Pere Izquierdo, Pedro
de Aguirre, Juanes del Temple o Sancho
Cabrera, que dejaron testimonio de su buen
hacer en numerosas obras.

Necesidad de agua

Buena parte de los proyectos hidraulicos
abordados en la segunda mitad del XVIy
comienzos del XVII nacieron para satisfa-
cer las crecientes necesidades de agua del

cultivo en regadio, que en estos afios recibe un impulso significativo, principalmente en
la cuenca del Ebro y Levante. Precisamente en tierras alicantinas se levanta uno de los
hitos de la ingenieria espafiola renacentista, la presa de Tibi, que con sus 42,7 metros de
altura se convirtié en la méas importante del mundo, no siendo superada hasta la cons-
truccion de los grandes reservorios de la [lustracion. Catorce afios se tardé en levantar
esta audaz y original fabrica, que permitié nuevos regadios, convirtiéndose desde en-
tonces en una pieza clave en el desarrollo econémico de la huerta de Alicante.

La idea de su construccién partié de dos vecinos de Mutxamel, Miguel Alcazar y Pe-
re Izquierdo, que propusieron represar las aguas del rio Montnegre, alzando un muro en
la garganta formada por los montes Mos del Bou y La Cresta, en el término de Ibi. Las
obras comenzaron en 1580, pero pronto se paralizan por la falta de recursos, cuando s6-
lo se llevaban alzados seis metros de pared. Los trabajos se reanudaron nueve afios
después, y hasta su culminacién en 1594 se suceden las modificaciones, planos, infor-



mes, consultas e inspecciones, en los que intervienen los mas eminentes arquitectos e in-
genieros de la Corona: Juan Bautista Antonelli, Cristébal Antonelli, Jorge Palearo Fra-
tin, Juan de Herrera... Un complicado proceso que da idea de la dificultad y enverga-
dura de la empresa para la época.

La presa, cuya construccion dirigié Cristobal Antonelli, se levanta en una excepcional
“cerrada” —angostura del cauce de un rio- entre dos farallones rocosos casi verticales,
que proporcionan buen asiento a los estribos. La anchura de la cerrada a la altura del cau-
ce es de tan s6lo 9 metros, lo que permite construir muros de menor longitud y mayor
altura. Su innovadora planta curva —un arco de 65 metros de longitud en coronacién, con
radio de 107—, junto al perfil ataluzado del muro situado aguas abajo, supuso una reno-
vacién técnica fundamental, marcando el inicio de las modernas presas de arco.

La obra, con nucleo de mamposteria y paramentos formados por gruesos sillares la-
brados, disponia de un modélico sistema hidraulico compuesto de toma de agua a dife-
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Escenas de
mediciones,
utilizacién de
cuadrantes,
escuadras, etc,
de distintos
capitulos de la
obra ‘Quadrante
geometrico
libellus’ (1594),
del aleman
Sibmacher.
Biblioteca
Nacional.
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Foto superior, Casa
de la Ceca entre
Aranjuez y Toledo.
Oleo de Giuseppe
Leonardo.
Patrimonio
Nacional. Sobre
estas lineas, el mar
de Ontigola, que
bajo Felipe Il se
convirtio, tras la
construccion de
una presa, en un
estanque
recreativo para
disfrute de la Corte
de Aranjuez. Foto
Caballero.

INGENIERIA HIDRAULICA

mulacién de sedimentos, esta joya
de la ingenieria historica espafola
ain se mantiene en uso gracias a
su esmerada ejecucion.

Presa pionera

Coetanea y proxima a la de Tibi,
la presa de Almansa (Albacete) es
otra muestra pionera del tipo gra-
vedad-arco, aunque de menor al-
tura (22 metros) y con la pared de
aguas abajo mds escalonada. Si-
tuada a 3,5 kilometros de la ciu-
dad, en el rio Belén Grande, se le-
vant6 en 1587, y en su traza inter-
vinieron Pedro de Aguirre y Juanes
del Temple. Maestro este tltimo
que figura también como autor del

rentes alturas —mediante un
pozo vertical y una serie de
orificios o aspilleras—, ali-
viadero de superficie, y una
original e innovadora galeria
de desagiie de fondo o “des-
arenador”, para la limpia pe-
riddica de los acarreos depo-
sitados en el fondo de la pre-
sa. Este dispositivo consiste
en un tanel de 1,8 por 2,70
metros, que se ensancha has-
ta llegar a 4 por 5,85 en la
boca de salida, para favore-
cer el arrastre de los lodos
acumulados. Su cierre se re-
alizaba mediante dos puertas
de madera, portén y contra-
portén, y puntales de gruesos
maderos calafateados.

Con una capacidad de en-
tre 4 y 5,4 millones de me-
tros ctibicos —la maxima en-
tre los embalses de la época—,
el gigantesco reservorio su-
fri6 una grave rotura en 1679
que lo dej6 inservible hasta
su definitiva reparacion en
1738. Y aunque notable-
mente disminuida su capaci-
dad de embalse por la acu-

Real Sitio de Aranjuez

De la mano de los mejores arquitectos e ingenieros, el Real Sitio de
Aranjuez se convirtio, durante el reinado de Felipe Il, en un sorpren-
dente laboratorio de experiencias hidraulicas. Habia que transfor-
mar un entorno hidrico prodigo pero hostil -sometido a avenidas y
estiajes que convertian el lugar en un insalubre y cenagoso panta-
nal- en esa porcion de “naturaleza urbanizada”, tan del gusto del
“rey prudente”. Acequias, canales navegables, diques, estanques,
lagunas, presas y surtidores fueron el soporte hidraulico indispensa-
ble para dar vida a un complejo universo ajardinado de estética
renacentista, reflejo del nuevo ideal humanista de relacion entre el
hombre y la naturaleza.

Dentro de la red de sitios reales, el de Aranjuez ocupa un lugar des-
tacado. Esta vega, bafiada por los rios Jarama y Tajo, ya fue elegida
como tierra de descanso por los Reyes Catélicos. Las sucesivas coro-
nas tomaron el relevo y fueron dejando huella de su interés por el
lugar. Durante el reinado de Carlos V se realizaron algunas obras
para el riego de jardines y huertas —la presa de El Embocador y los
dos canales que arrancan de ella, el de la Azuda y el de las Aves-,
preludio de los trabajos hidraulicos que llevaria a cabo Felipe Il para



proyecto de la presa de Elche, otra excepcional aportacién que su-

puso un gran avance en la linea iniciada en Tibi y Almansa, y que de-

nota el perfeccionamiento hidraulico en este periodo. Aunque el pro-

yecto se aprobd en 1590, las obras no comenzaron hasta cuarenta afios

después, finalizando su construccion hacia 1640. Es considerada por

algunos autores como la primera presa del mundo del tipo béveda. Y

es que su sorprendente esbeltez— 23 metros de altura, y un espesor de

s6lo 9 metros en coronacion y 12 en cimientos- no hubiera sido po-

sible sin la curvatura de su arco en planta, de 62 metros de radio.

Junto al arco, otro novedoso sistema constructivo empleado en la

convertir los jardines de Aranjuez entre los mejores de la Corona.
Entre las obras que jalonan esta empresa destaca un estanque recrea-
tivo, conocido como “la mar de Ontigola”. Los arquitectos e ingenie-
ros Juan Bautista de Toledo, Jeronimo Gili y Juan de Herrera fueron
sus artifices. Se trata de una antigua charca natural recrecida con una
singular presa de contrafuertes. La presa original -levantada en 1573
sobre el arroyo Ontigola, a unos 3 km de su desembocadura en el
Tajo- presentaba una peculiar geometria, consistente en dos muros
de silleria que contenian entre ellos un relleno de tierras. Un diseiio
que se modificaria después, tras los problemas de inestabilidad que
sufrié la estructura, y que provocaron el derrumbe de los dos muros.
De esta forma se aiadieron seis gruesos contrafuertes en el muro de
aguas abajo y otros diez estribos en el de aguas arriba. El reservorio,
con mas de 400.000 n?’ de capacidad, contenia islas artificiales y
cenadores, en los que cisnes y peces hacian las delicias de sus visi-
tantes. Un marco acuatico que se empleaba como centro de especta-
culos. No menos importantes fue el acondicionamiento para la nave-
gacion de un tramo del Tajo a su paso por las inmediaciones del pala-
cio —obra que exigio la construccion de diques, empalizadas, esclusas
y compuertas-, que la familia real y sus invitados utilizaban para
paseos en barcazas de primorosa decoracion.

época es el

de contra-

fuertes. Es-

ta tipologia

arraigd con

especial fortuna en Extrema-
dura, que conserva los mejores
ejemplares de presas de con-
trafuertes. Como dato curioso,
la mayoria de estos embalses o
“albuheras” extremefias no se
idearon para el riego, sino pa-
ra proporcionar la fuerza mo-
triz necesaria para la molienda
de trigo y otros cereales. Des-
taca la albuhera de San Jorge,
préxima a Trujillo (Céceres)
—de 145 metros de longitud y
11 de altura, con seis contra-

»

Izquierda,
construccion del
monasterio de El
Escorial, segtin
Luca Giordano.
El gran
monumento de
Felipe Il se
levanté
siguiendo las
trazas de Juan de
Herrera (debajo),
quien también
participo en
varias obras
hidraulicas de la
época. Ambos
PN.
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Dos
instantaneas
de la mina de
Daroca,
construida en
la segunda
mitad del XVI
para evitar las
avenidas de
agua en la
calle principal
de esta ciudad
aragonesa.
Fotos
Ayuntamiento
de Daroca.

Mina de Daroca

Aunque poco conocida, la mina de Daroca es una de
las joyas de la ingenieria espaiiola de la segunda mitad
del XVI. Se trata de un gran tinel construido para
defender a la ciudad aragonesa de las inundaciones que
asolaban su calle Mayor. Debido a su localizacion en el
fondo de un barranco, la principal arteria urbana se
transformaba en épocas de tormentas en un auténtico
rio que anegaba todo lo que encontraba a su paso, pro-
vocando graves pérdidas a los vecinos y comerciantes.
Para evitar estos ciclicos desastres, el concejo darocen-
se se planteo construir una obra de ingenieria consis-
tente en la excavacion de una galeria bajo uno de los
montes que rodean la villa, que recogiera las avenidas y
la condujera al rio Jiloca, sin atravesar la ciudad. El
arquitecto e ingeniero francés Pierres Vedel se encargo
de llevar a cabo esta empresa. La perforacion del tinel
llevé cinco afios de trabajos, de 1555 a 1560. La galeria
alcanzé una longitud de casi 600 metros, con una sec-
cion de 6 metros de anchura y entre 7 y 8 de altura. El
interior del tinel esta en su mayor parte sin revestir,
aunque los tramos mas sensibles se reforzaron con
arcos de silleria para evitar desplomes. Las dos entradas
también se remataron con portadas de silleria. Entre las
construcciones auxiliares destacaba un largo dique o
“barbacana” de canteria, de 300 metros, situado a la
entrada de la mina, que contenia las aguas procedentes
del barranco y las encauzaba hacia la galeria. Este
monumento hidraulico, que atin se mantiene en acepta-
ble estado de conservacion, fue una de las mayores
obras de ingenieria de la época y también de las mas
admiradas.

10

fuertes—, con un singular sistema de molinos,
uno adosado a la presa y otros dos mas abajo,
enlazados entre si por un canal. Su construc-
cion, finalizada en 1577, es obra de los maes-
tros Sancho Cabrera y Francisco Becerra. Es-
te ultimo proyectd igualmente la albuhera de
Casillas II, en Valdefuentes (Caceres), de si-
milares caracteristicas.

Acequias y canales

Con el mismo propdsito de atender las zonas
regables se abordaron trabajos de mejora y am-
pliacion de la vieja red de acequias medieva-
les, asi como de apertura de nuevas canaliza-
ciones. Entre éstas destaca la Acequia Impe-
rial de Aragén, disefiada para regar una enorme
extension de tierras entre Tudela y el rio Jalon,
en la margen derecha del Ebro. Después de di-
versas tentativas, Carlos V autorizo su cons-
truccién en 1528, con proyecto de Gil de Mor-
lanes. Las obras avanzan hasta medida la cen-
turia, y se construye la presa de El Bocal, la
casa de compuertas —hoy Palacio de Carlos V—,
y un tramo de acequia hasta Pinsaque. La pre-
sa, de la que apenas quedan restos, era un azud
de derivacidn situado oblicuamente al cauce,
de 338 metros de recorrido y 3,5 de altura, si-
tuado en Fontelles, aguas abajo de Tudela (Na-
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Izda.,
acueducto-
viaducto de
Teruel,
construido entre
1537 y 1580
para abastecer
de aguas a la
ciudad. BN.
Debajo, dibujos
de cubos y
medidores de
‘Los veintitn
libros...”. BN.

varra). Ya en tiempos de Felipe II, quien habia ordenado al ingeniero milanés Sitoni el
reconocimiento de las obras, se llevo a cabo la ejecucion de un triple sifén de silleria ba-
jo el cauce del Jalon, con el fin de salvar el escollo que representaba el rio. A partir de
entonces la acequia languidece hasta que en el siglo XVIII, de la mano de la nueva di-
nastia borbonica, se retoma e impulsa el proyecto, in-
corporando al mismo un nuevo uso: la navegacion.

Asi, la vieja acequia renacentista se transforma en el wresasy’ anaf es ? OBAM,S 66
Canal Imperial de Aragén, una de las obras de inge- aBasteClmtento a fas CWSQS@S

nieria mas emblematicas de la Ilustracion.

También en territorio aragonés se impulsé el canal de fueron (as :pfinCipa[: es

Tauste para regar las tierras de la margen derecha del

El?ro. Y en Castilla, el canz}l de (.Zol/menar c?e Oreja (Ma- C[CtuaCiOﬂQS i&'gﬁ[}cas en
drid), otra notable obra de ingenieria para riego que con- € Sp an a en e -tr ans,‘-t O en-tr e

voco a un selecto plantel de técnicos. La acequia, que h
deriva aguas del rio Tajo por [bs S'lg fos xol ? xolz
su margen derecha, surge
inicialmente en 1530 como
una iniciativa del municipio. Pero al no poder afrontar los gas-
tos de la conduccidn, se solicita ayuda real para terminar las
obras. Fue Sitoni el encargado de la puesta en marcha de las
obras, pero sus errores de nivelacién motivaron controver-
sias técnicas y la intervencidn de los mds destacados especia-
listas del momento: Juan de Herrera, Juanelo Turriano, el in-
geniero-ermitafio Ambrosio Mariano Azaro, Benito de Mora-
les, Juan de Castro, Francisco Montalban y Jerénimo Gili, que
la acabd en 1581.

Abastecimiento de poblaciones

No menos brillantes fueron los logros en el terreno del abas-
tecimiento de poblaciones, cuestién a la que los poderes pu-
blicos, en particular los concejos, fueron muy sensibles. Hay
que tener presente que el aumento demografico y el desarro-
llo urbano de la época acrecentaron notablemente la deman-
da de agua. Fueron muchos los municipios que empezaron a

11
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Los veintitn libros de los
o o , o

ingenios y las maquinas’
El manuscrito anénimo conocido como ‘Los veintitin libros de los
ingenios y las maquinas’ es, sin duda, el tratado europeo de ingenie-
ria hidraulica mas importante del Renacimiento y un compendio de
la sabiduria espafiola sobre la materia. Escrito en la segunda mitad
del XVI, su autoria ha sido durante ailos motivo de controversia
entre historiadores. Hasta fecha reciente fue atribuido al ingeniero e
inventor Juanelo Turriano, aunque parece claro, a la luz de los ilti-
mos estudios, que se trataria de un ingeniero aragonés, debido a
que en el texto aparecen constantemente usos lingtiisticos de dicho
territorio. Muy probablemente seria, segtin el especialista Nicolas
Garcia Tapia, el ingeniero e inventor Pedro Juan de Lastanosa, natu-
ral de Monzon (Huesca), que trabajé para Felipe 1l como maquina-
rio y maestro de fortificaciones. Pero mas alla de polémicas, lo cier-
to es que es un texto fundamental de la historia de la ingenieria
civil renacentista. El codice consta de cinco voltimenes con mas de
900 paginas, maravillosamente ilustradas con cientos de dibujos de
gran calidad técnica y artistica. Los dos primeros voliimenes -libros
I al X- se ocupan de las técnicas de hallar agua, de los betunes y
cementos utilizados en las conducciones, fuentes, presas, azudes,
etc.. El tercer volumen —libros X1 al XlllI- esta dedicado a los moli-
nos, esencialmente hidraulicos, con prolijas consideraciones sobre
su diseiio y construccion, y detalles sobre sus aplicaciones: fabrica-
cion de harina, aziicar, aceite, pélvora, batanes, etc. El cuarto
~libros X1V al XVIII- se dedica a los puentes, formas de cortar la
madera y la piedra, y otras cuestiones referidas a la fabricacion de
mortero y yeso. El quinto y iltimo volumen del cédice nos acerca a
las obras de construccion y defensa portuarias.
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prestar atencion a la calidad del
agua potable y a la comodidad de
los vecinos, afanandose en la cons-
truccién de canalizaciones para si-
tuar el preciado liquido en medio de
las poblaciones, aplicandose para
ello un amplio repertorio de solu-
ciones técnicas. La traida de aguas
mediante acueductos a la romana se
repitié en varias ciudades, desta-
cando por su excelente factura las
obras llevadas a cabo en Plasencia,
Oviedo —Los Pilares, del que sélo
sobreviven cinco de los 41 arcos ori-
ginales—, y por encima de todos, el
acueducto de Los Arcos, en Teruel.
Esta soberbia fabrica levantada por
Pierres Vedel, ingeniero francés
afincado en Aragén, formaba par-
te de la nueva traida de aguas a la
ciudad, realizada entre 1537 y 1580,
con la que se pretendi6 solucionar
el precario suministro hasta enton-
ces existente. El agua se traia des-
de un manantial, la Pefia del Macho,
situada a 4 kilémetros del centro ur-

Izda., molino de
rodezno con
todas sus piezas,
grabado de ‘Los
veintitn libros...".
BN. Derecha,
zahories en busca
de agua. BN.



Arriba, la presa de
Tibi, construida
entre 1580 y
1594, fue la mas
importante de su
época y un hito
de la ingenieria
renacentista
espanola. Debajo,
rueda de un
molino de viento.
A.R.

bano, mediante una conduccién, en parte subterrdnea, jalonada por 140 “arcas” o re-
gistros. El ultimo tramo del recorrido, un profundo barranco, se franque6 mediante es-
te monumental acueducto con dos pisos de arquerias, que emula las grandes obras ro-
manas. Como rasgo peculiar destaca su doble funcién como acueducto y viaducto a un
tiempo; el segundo piso de arcos conduce el agua, mientras que el primero permite la
comunicacién entre el Teruel medieval y el moderno. Ya en la ciudad, el agua se distri-
buia a través de fuentes publicas instaladas en puntos estratégicos, desaparecidas con
el paso de los afnos; s6lo perdura la que se encuentra adosada a la Casa del Dean, en la
plaza de la Catedral.

Viajes de agua

En otras ocasiones, se acudio a la explo-
tacion de acuiferos someros mediante ga-
lerias de captacion y transporte, técnica ya
utilizada por los musulmanes con sus “qa-
nats”, los populares “viajes de agua”. El
procedimiento —consistente en un tiinel que
conduce por gravedad las aguas desde un
acuifero hasta alcanzar la superficie— se uti-
liz6 con eficacia en diversos lugares de Ba-
leares, Andalucia, Valencia, y en Madrid.
Durante siglos, los “viajes de agua” fueron
la base del aprovisionamiento hidrico de
los madrilefios. El aumento de poblacion de la ciudad —en 1561 contaba unos 50.000
habitantes—, obligé a reforzar esta infraestructura hidraulica de origen medieval, con
ampliaciones y nuevas construcciones. Asi, en las dltimas décadas del XVI y primeras
de la centuria siguiente se construyen nuevos “viajes de agua”, entre otros, Alto Abro-
fiigal, Bajo Abronigal y Fuente Castellana, que recogian las aguas de los acuiferos

5
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El polifacético Juanelo Turriano

Maestro relojero, matematico, astréonomo, ingeniero, inventor...
Juanelo Turriano (1500-1585) es una de las figuras mas fascinantes
de la técnica espafola renacentista. Nacido en Cremona (Italia),
este personaje, famoso por su artificio para subir el agua del Tajo
al Alcazar de Toledo, llegé a Espaiia de la mano de Carlos V. El
gobernador de Milan habia regalado al emperador el reloj astrono-
mico de Dondi, a la sazén desarmado. Giovanni Torriani —que asi
es como se llamaba en realidad- fue el tnico relojero que se ofre-
Cié a reparar esa pieza medieval, y aunque no logro rehacerla se
compromelio a fabricar uno nuevo. El emperador, apasionado de
los mecanismos de precision, reclamé sus servicios y lo acogio en
su Corte, y tal fue su confianza en el genio cremonés que fue una
de las pocas personas que lo acompaiio en su retiro de Yuste. A la
muerte del rey paso al servicio de Felipe 11, quien le nombré mate-
madtico mayor, ocupandose asimismo, en su condicion de ingenie-
ro, de asesorar sobre obras hidrdulicas, De su habilidad con los
artilugios para medir el tiempo es una muestra su completo reloj
astronomico destinado al emperador, formado por mas de 1500
piezas.

Personalidad de miiltiples talentos, Turriano se interesé también
por la astronomia, colaborando en la observacion del eclipse solar
de 1577, ademads de participar en los trabajos de reforma del
calendario promovida por el papa Gregorio XIll. Su fama como
inventor hizo que se le adjudicaran obras que no realizo, como
‘Los veintitn libros de los ingenios y las maquinas’. Una populari-
dad que, tras su muerte, se convirtio en mitica. La imaginacion
popular hizo correr toda clase de leyendas en torno a su figura,
atribuyéndole la fabricacion de complejos automatas, tan fabulo-
sos como imposibles. Como el mitico “hombre de Palo”, que da
nombre a una calle del viejo Toledo.

del noroeste de la villa y las repar-
tian conduciéndolas hasta las fuen-
tes publicas.

Otras poblaciones solucionaron su
aprovisionamiento mediante los tra-
dicionales aljibes, como el conjun-
to construido en el interior del re-
cinto amurallado de Melilla en 1571.
Hasta mediados del siglo pasado
permanecieron en uso estos histori-
cos aljibes de las Pafiuelas, forma-
dos por dos filtros y dos depdsitos
abovedados de silleria, que recogi-
an el agua de lluvia y después la pu-
rificaban.

Desafio técnico

Pero, sin duda, la solucion mas
original fue la aplicada en Toledo,
cuyo abastecimiento mediante el
“artificio de Juanelo” supuso todo
un desafio técnico para la época.

Desde la desapariciéon del monumental acueducto romano sobre el rio Tajo, el abaste-

cimiento de la ciudad habia sido un problema constante. Toledo se asienta a mas de 90

metros sobre el cauce del rio, un desnivel muy dificil de vencer con las maquinas dis-

ponibles entonces —norias, bombas de émbolo, espirales de Arquimides—, cuya cota ma-

xima no sobrepasaba los 40 metros. Para calmar su sed, los toledanos recurrian a los
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Izquierda, dibujo
de un artilugio
mecanico de ‘Los
veintian libros...".
BN. Derecha,
retrato del
ingeniero
cremonés Juanelo
Turriano. PN.
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Derecha, maqueta
del ingenio de
Juanelo Turriano
para elevar el
agua del Tajo
hasta Toledo.
Debajo, paisaje
castellano con
una casa de nieve
sobre un cerro,
cerca de El
Escorial. PN.

“aguadores” que, previo pago, se encargaban de trans-

portar —a lomos de mulas— y repartir el preciado liqui- %[‘ iﬂgeﬂio 66 juane[b

do por la ciudad. Ademas de caro, el sistema era insufi-

ciente para garantizar el suministro de una urbe que a turrlano :para er eva'r ef
mediados del XVI ya superaba los 40.000 habitantes.

Durante la primera mitad de la centuria se sucedieron agua 66566 er ﬂO ’taj/O .,
las tentativas para intentar resolver el problema a base Basta ’to[eSO se Convurt/‘o

de maquinas que remontaban el agua del Tajo, pero aca-

baron en fracaso. La ciudad lo intent6 de nuevo, ya du- en f a pfiuCi a[ atfaCCién

rante el reinado de Felipe II, ahora con el ingeniero de /
origen italiano Juanelo Turriano y con resultados més fa- 66 f a va6a
vorables. El técnico cremonés logré colocar el agua del

Tajo en la explanada del Alcazar —la parte mas alta de la

ciudad, a unos 90 metros—, venciendo asi los obstdculos geograficos.

Turriano ided un ingenio cuyo mecanismo motriz consistia en dos grandes ruedas hi-
draulicas de paletas, a las que
daba movimiento la propia
corriente del Tajo. Una de las
ruedas elevaba el agua hasta
una altura de 14 metros, y la
conducia mediante un acue-
ducto hasta un depdsito. A
partir de éste arrancaban una
serie de torretas a distinto ni-
vel, provistas de largos cafios
terminados en cucharones,
accionados por la segunda
rueda, que alternativamente,
llenandose y vaciandose, iban
subiendo el agua hasta su

15
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Derecha, restos
de la obra de
fabrica del
ingenio ideado
por Turriano en
Toledo. Debajo,
grabado de una
maquina
hidraulica. BN.
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destino final. En total se debieron levantar del orden de 24 torretas, que trepaban por una
ladera de fuerte pendiente, en un recorrido de unos 300 metros.
El espectacular dispositivo se convirtié pronto en la principal atraccién de la ciudad,

causando la admiracién de cuantos la visitaban. Cronistas, pintores, viajeros y escrito-

res como Cervantes, Gongora o Quevedo se hicieron lenguas del artificio. Sin embargo,

para su inventor la realidad fue bien distinta. Turriano construyé dos ingenios: uno ter-
minado en 1569 y el otro en 1584. Ambos funcionaron satisfactoriamente, proporcio-

nando un caudal diario que superaba
los 12.400 litros contratados. Pero el
agua se quedaba toda en el Alcazar, y
la ciudad, al no disponer del sumi-
nistro acordado, no pagd a Juanelo el

Las graas de El Carpio

Utilizada con éxito en la Espaiia musulmana, la “azuda” es un
tipo de maquina hidraulica consistente en una enorme rueda ver-
tical que, aprovechando la energia del agua al incidir sobre las
paletas, gira lentamente subiendo agua en sus cangilones o arca-
duces. Frecuente en el paisaje fluvial andaluz —son famosas las
azudas de Ecija, a orillas del Genil-, este tipo de ingenio fue una
eficaz solucion para el riego de cultivos situados en terrenos ele-
vados, que continué aplicindose también en la segunda mitad del
XVI. A esta época pertenecen las grias de El Carpio (Cordoba),
una de las muestras mds sobresalientes de este tipo de artificios,
construido a orillas del rio Guadalquivir con la finalidad de pro-
porcionar agua para el riego de las huertas circundantes. Se trata
de un complejo hidrdulico que consta de un edificio de canteria
de planta cuadrada, de 12,5 metros de lado, sustentado por cua-
tro grandes pilas paralelas de mamposteria, de 2,20 metros de
anchura cada una, entre las que discurria el agua que hacia girar
las tres grandes ruedas de cangilones —de 16 metros de diametro-
alli ubicadas. Completan el conjunto un azud dispuesto transver-
salmente al cauce del rio, de 120 metros de recorrido; y un siste-
ma de distribucion y almacenamiento compuesto por un acueduc-
to de doble arcada de ladrillos, que conducia el agua a una com-
pleja red de acequias y albercas. La obra, atribuida al ingeniero-
ermitafio napolitano Ambrosio Mariano Azaro, es una de las pocas
de esta tipologia que perviven en toda la Peninsula.



dinero que éste habia adelantado. A pesar del éxito de los ingenios, Juanelo muri6 en
1585 en Toledo, pobre y endeudado. Su nieto, Juanelo Turriano el Mozo, se encargé del
mantenimiento de las maquinas hasta su muerte en 1597. A mitad del siglo X VII, los ar-
tilugios dejaron definitivamente de funcionar.

Menos conocido que el de Juanelo, en Valladolid también funcioné un ingenio que per-
miti6 elevar el agua del rio Pisuerga y conducirla hasta el palacio de verano de la Cor-
te. La maquina era una réplica de las bombas hi-
draulicas instaladas en el rio Tamesis para el abas-
tecimiento de Londres, patentada por el holandés
Peter Morris, que el marino vasco habia copia-
do. Y es que eso que hoy llamamos espionaje in-
dustrial, lejos de ser un fenémeno reciente, es co-
sa que viene de lejos.

Corrientes fluviales

La navegacidn interior por rios y canales fue
otro de los grandes empeifios de la época, e igual-
mente campo de interesantes trabajos hidraulicos.

Se trataba de mejorar las comunicaciones por tie-

rra, y para ello se consideré oportuno incorporar las corrientes fluviales a esa red, a se-
mejanza de lo que ocurria en el resto de Europa. Y ello a pesar de las condiciones natu-
rales tan poco favorables de los rios ibéricos para este menester. Su escaso y erratico cau-
dal y su topografia atormentada constituian obstaculos muy dificiles de salvar con los
medios técnicos de la época. Sin contar con el rosario de azudes, molinos, batanes y de-
mas artefactos hidraulicos que poblaban los cauces, afiadiendo atin mads dificultad si ca-
be a la ya de por si complicada tarea.

Estos condicionantes no impidieron la puesta en marcha de ambiciosos proyectos, aun-
que con resultados practicos mds bien escasos. Después de las primeras tentativas en la
cuenca del rio Pisuerga —promovidas durante la regencia de Maximiliano de Austria
(1548-1550), que plantean por primera vez la construccion de canales para riego y na-

5

Izquierda, molino
de marea en la
costa gallega.
Foto Caballero.
Debajo, grabado
de un zahori
(persona dedicada
al descubrimiento
de aguas
subterrdneas) en
‘Los veintitn
libros...”. BN.
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Izquierda,

azud del Real
Ingenio de la

Moneda
segoviana.
Foto
Caballero.

.
Real Ingenio de la Moneda de

.
Segovia
Por su arquitectura y tecnologia, el Real Ingenio de la Moneda de
Segovia es un ejemplar tnico. Se trata de la primera ceca mecanizada
que hubo en Espaiia, fundada como fabrica particular de Felipe Il en
1583, y diseiiada y construida por Juan de Herrera, con la ayuda de
un equipo de técnicos alemanes. Desde que en 1586 salieran los pri-
meros valores hasta su cierre definitivo en 1868, en esta vanguardista
factoria —pionera en Espaiia en la aplicacion de la energia hidraulica
al proceso de laminacion de la moneda- se fabricaron millones de
piezas idénticas en serie. Entre otras, los famosos cincuentines de
plata, las monedas mas grandes de la historia de Espafia. La maquina-
ria, regalo del archiduque Fernando de Austria a su primo Felipe Il
fue fabricada en la Casa de la Moneda de Hall, cerca de Innsbruck
(Austria). Casi un afo tardo el convoy industrial que transportaba las
piezas de los mecanismos en realizar el recorrido desde Innsbruck
hasta que llegé a Segovia el 5 de junio de 1585. Fue una operacion
sin precedentes que se ha calificado como el trasvase de tecnologia
industrial mas importante realizado hasta entonces. Para alojar los
ingenios de laminacion y otros mecanismos, Juan de Herrera proyecto
y construyo un edificio a orillas del rio Eresma, incorporando un
molino harinero y otro de papel existentes en el emplazamiento. La
fabrica contaba con 14 ruedas hidraulicas, alimentadas con la ener-
gia procedente del agua que entraba por un canal desde el Eresma.
Frente al tradicional procedimiento manual a golpe de martillo, los
poderosos ingenios hidraulicos acuiiaban monedas casi perfectas, mas
regulares, y con unos bordes muy logrados.
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vegacion en el entorno fluvial valli-
soletano, y que serian el anteceden-
te del futuro Canal de Castilla—, las
iniciativas mds ambiciosas se lleva-
ron a cabo en las tltimas décadas de
la centuria y en el Tajo como esce-
nario protagonista. En 1581, el pres-
tigioso ingeniero italiano Juan Bau-
tista Antonelli present6 a Felipe 11
su famosa Relacion verdadera de la
navegacion de los rios de Espaiia,
en la que proponia cruzar el pais de
vias navegables que permitirian el
enriquecimiento del reino al facili-
tar el transporte de mercancias. Asi,
con buenas dosis de utopia y una ili-
mitada confianza en el caudal de los
rios hispanos, nuestro ingeniero
aportaba ideas para establecer una
comunicacion fluvial entre Lisboa,
Toledo, Madrid y Sevilla a través del
Tajo y el Guadiana; el Duero servi-
ria de soporte para enlazar Oporto
con Zamora, Toro, Valladolid, Leodn,
Salamanca y Burgos; y por el Ebro
se unirian Catalufia, Aragén, Nava-
rra y Castilla. Sin olvidar las cone-
xiones que se podrian establecer en-
tre distintas comarcas a través de los
rios Jucar, Segura y Mifio.

Se consideré oportuno comenzar
por el Tajo para hacerlo navegable
desde Toledo a Lisboa (con anterio-
ridad ya se habia abierto el tramo
portugués del rio, desde Abrantes
hasta su desembocadura). El mo-
mento elegido no podia ser mds
oportuno, ya que Portugal acababa
de incorporarse a la Corona espafio-
la. Los trabajos comenzaron con ce-
leridad. Entre 1581 y 1586 se aco-
metieron numerosas obras de acon-
dicionamiento en el rio, incluidas
labores de limpieza de chorreras,
profundizacién y rectificacion del
cauce en determinados tramos, asi
como la construccién de canales la-
terales para sortear la gran cantidad
de rapidos y azudes que jalonaban el
recorrido. Finalmente, el 10 de no-



5

Derecha,
hombres
nivelando.
Debajo, dibujo
de un corobate,
instrumento de
nivelacion ya
usado en la
época romana.
Ambos son
grabados de ‘Los
veintiin
libros...”. BN.

viembre de 1586, Antonelli comu-
nico a Felipe II que ya estaba abier-
ta la navegacion desde Toledo a Lis-
boa. Pero, aunque la navegacion se
mantuvo durante un tiempo, las di-
ficultades no se hicieron esperar.
Diversos acontecimientos —muerte
de Antonelli, los problemas de la
Corona, que acababa de sufrir el de-
sastre de la Gran Armada— hicieron
perder el interés por un proyecto
que, no obstante, permanecera du-
rante los siglos venideros como re-
ferente de las posibilidades de es-
ta ilusién de navegar.

Fuente motriz

Pero no acaba aqui el despliegue

de intervenciones ingenieriles en el medio hidrico. Las artes hidrdulicas se aplicaron tam-

bién al aprovechamiento energético de los cauces fluviales como fuente motriz de los

mas variados procesos industriales: desde la molienda de cereales, la actividad mas

importante, al abatanado o enfurtido de pafios, sierra de maderos, forja de hierro, fabri-

cacién de papel de trapos, de pdlvora o acufiacién de moneda. Ya hemos visto mas

arriba cémo ruidosos batanes —que atemorizan en la noche a don Quijote y a su fiel es-

cudero con el estruendoso golpear de sus potentes mazos— y molinos de todo tipo y con-

dicién se implantan masivamente en rios y arroyos, dibujando el paisaje fluvial de la

época. El uso de estos artefactos movidos por la corriente de agua estaba tan extendido

Las Arcas Reales

El “viaje de aguas” de los Argales, principal sistema de abastecimiento de
Valladolid durante cuatro siglos, es una de las obras de ingenieria hidrau-
lica mas admirables de la Espaiia de finales del XVI. Mas conocido como
Arcas Reales, se trata de una infraestructura para conducir el agua desde
el manantial de Argales, a 5 km. de la ciudad, hasta el niicleo urbano,
mediante tuberias subterraneas y aprovechando el desnivel del terreno.
Hasta su realizacion, el suministro de la ciudad era precario. Los vallisole-
tanos a duras penas calmaban su sed mediante captaciones en los rios
Pisuerga y Esgueva, con condiciones de salubridad precarias. Tras las epi-
demias de 1580 y 1582, la ciudad recurrié a Felipe Il para solicitar una
traida que dotara de agua sana a la poblacion. El proyecto se encargo a
Juan de Herrera. Sus calculos de nivelacion fueron decisivos para resolver
con éxito la pendiente del abastecimiento. Y es que con un desnivel
medio de tan sélo 0,12% entre la toma y la ciudad, habia que hilar muy
fino; el mas minimo error habria interrumpido el servicio por falta de pre-
sion. Las obras se prolongaron entre 1587 y 1622. El largo viaje, con
6.535 metros de recorrido, se acompanaba de “arcas” de registro. De las
65 arcas originales solo se conservan 14. Se trata de edificaciones de pie-
dra, sencillas y funcionales, por lo general de planta cuadrangular.
Destaca por su belleza y monumentalidad el arca principal o Arca Real,
pieza de elegante corte clasicista con el escudo real y una leyenda graba-
da en piedra en la que figura el afio de su construccion, 1589.
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Gigantes contra el viento

En su locura, el ingenioso hidalgo Don Quijote los confundio
con pérfidos gigantes y arremetio contra ellos lanza en ristre
al galope de su fiel Rocinante. No logré derribarlos, pero, en
cambio, popularizé a escala mundial la existencia de estos
ingenios en un lugar de La Mancha. Fueron los cruzados
venidos de Tierra Santa los que introdujeron en Espaiia esta
nueva construccion, capaz de poner en funcionamiento una
magquinaria destinada a moler el grano no con la fuerza
motriz del agua, como se hacia hasta entonces, sino aprove-
chando la fuerza del viento.

La devastadora sequia que sufrio Espaiia en el siglo XVI mul-
tiplico la construccion de molinos de viento en las zonas mas
secas del centro peninsular. Estas construcciones cilindricas y
encaladas poseen una cubierta conica de color negro que
hace de techo y es giratoria., lo que permitia orientar las
aspas en la direccion del viento. Las aspas, de madera, esta-
ban recubiertas por una gran tela y el viento las movia al
igual que mueve las velas de un barco velero. La fuerza del
movimiento de estas aspas es lo que permitia a la maquinaria
la accion de moler con grandes piedras los granos de trigo
para convertirlos en harina, lo que se realizaba en el denomi-
nado moledero.

Por regla general, los molinos de viento se levantaban en
las zonas altas de los pueblos manchegos —aunque también
de otras regiones-, otorgando al paisaje una identidad que no
ha variado desde los tiempos del Quijote. En la actualidad
quedan ejemplos de molinos de viento en localidades como
Campo de Criptana y Alcazar de San Juan (Ciudad Real),
Mota del Cuervo (Cuenca), Madridejos y Consuegra (Toledo).

Arriba, molinos 'y era tal su importancia para la vida econémica, social y cultural de entonces, que fue-
de viento en
Consuegra.
Debajo, noria  asi que de los privilegios de invencién —verdaderos antecedentes de las actuales paten-

Murcia. . . Lo
o UFrOCtljs tes— concedidos entre 1470 y 1650, los dedicados a las técnicas de

ron muchos los inventores que fijaron su atencién en el universo de la molineria. Tal es

Caballero.  molineria fueron los mas numerosos.

La mejor descripcién que ha llegado hasta nosotros sobre los mo-
linos de este periodo la proporciona el manuscrito anénimo de Los
veintiun libros de los ingenios y las mdquinas, escrito hacia 1570.
En los libros XI y XIII de este tratado de ingenieria hidrdulica se
consideran distintos tipos de molinos, con precisos dibujos de su
geometria. El tema ocupé asimismo la atencién del inventor Fran-
cisco Lobato, autor de un tratado sobre molinos, escrito entre 1577
y 1585, en el que se recogen apuntes y dibujos sobre estos artilu-
gios, ademds de curiosas observaciones sobre su rentabilidad.

Los molinos que gozaron de mds amplia difusién en la Espaiia
de entonces fueron los de rodezno o rueda horizontal, debido a su
adaptacion a las caracteristicas de los rios peninsulares, de escaso
caudal y con grandes variaciones. Junto a estas modestas instala-
ciones convivian, en los cursos mas caudalosos, las “acefas’ o mo-
linos de rueda vertical, que precisaban mds agua para el acciona-
miento de sus ruedas motrices, y eran mas costosos de construir de-
bido al mecanismo de engranaje que incorporan. Sin ser muy
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abundantes, eran facilmente reconocibles, ya que se trataba de grandes edificaciones
de canteria, de sélida y sefiorial presencia. Aunque la imaginativa mente del ingenioso
hidalgo Don Quijote confunda una de estas instalaciones en el cauce del rio Ebro con
castillos o fortalezas encantados, que encierran entre sus muros a algtin caballero opri-
mido o alguna princesa malparada a los que debe liberar: “;Qué diablos de ciudad, for-
taleza o castillo dice vuesa merced, sefior? —dijo Sancho— ;No echa de ver que aque-
llas son acefias, que estdn en el rio, donde se muele el trigo?”” (Segunda Parte, Cap. XXIX).

Todos estos ingenios movidos por ruedas hidrdulicas —incluido el molino de cubo, va-
riante del de rodezno, provisto de un depdsito o “cubo”,
realizado con formas, tamafos y materiales diversos,
que sirve para aumentar la presién del agua—, eran cier-
tamente semejantes a los desarrollados durante la Edad
Media, por lo que puede hablarse de una linea de con-
tinuidad tecnoldgica respecto a €épocas anteriores. La
gran aportacion de la época fue el molino de regolfo,
invento espaifiol de la segunda mitad del siglo XVI, de
extraordinaria importancia en la historia de la técnica,
ya que se considera un antecedente de las actuales tur- ﬂO a( Caﬁgamﬁ OS
binas.

Este innovador molino, que aparece descrito con todo
lujo de detalles en Los veintitin libros de los ingenios y
las mdquinas, se caracteriza fundamentalmente por tra-
bajar con un rodezno a presién en el interior de una camara cilindrica o “cubete’ apro-
vechando la energia del agua en parte como energia cinética y en parte como energia a
presion. Ademas de los molinos de regolfo, que se difundieron sobre todo por Aragén
—Zaragoza, Daroca, Pina, Tudela o Calatayud—, en este periodo histérico se generaliza-
ron igualmente los molinos de marea, que aprovechan el flujo y reflujo del mar como
fuerza motriz. Y los de viento, cuyo ambito geografico no se circunscribe exclusivamente
a La Mancha, donde Cervantes sitta el conocido episodio del Quijote. B

5

Grabados de
‘Los veintiun
libros de los
ingenios y las
maquinas’
mostrando una
maquina de
dragado de
acequias
emplazada
sobre una barca
(izquierda) y un
batan (derecha).
BN.

205 provectos acometioos
a finales del X01 para
conectar varios 1ios

v hacerlos navegables

resultados esperados

21



&1 CAMINOS

22

Accesos terrestres a tres pueblos espaiioles del Siglo de Oro. Braun y Hogenberg, de ‘Civitates orbis terrarum’. BN.

Viejas calzadas romanas y cafiadas ganaderas
configuraban la red caminera peninsular

De polvo v barro

M?2 peL CARMEN HEREDIA CAMPOS

“Andando se hace el camino” seria lo mas adecuado para definir la camineria del
Siglo de Oro espaiiol. Algunos, en carretas o mulos; pocos, privilegiados, en los
primeros coches, y muchos andando, recorrian caminos de tierra y cruzaban rios por
pocos puentes, algunas barcas y muchos vados. Sin embargo, estos caminos acogian
un trasiego de reyes, ejércitos, comerciantes, feriantes, correos de postas,
embajadores, peregrinos, escritores curiosos, estudiantes extranjeros y rebaiios. Polvo,
barro, incomodidad, inseguridad y malos mesones les acogian.



N

A pie, a caballo o en coche, el medio de transporte definia el estatus del viajero. Braun y Hogenberg. BN.

1 Siglo de Oro espaiiol, ese periodo enmarcado en los reinados de Carlos I a
Felipe IV, segin Bennassar y otros especialistas de la época histérica, y que
retne a artistas de la talla de Velazquez o el Greco, literatos como Cervan-
tes, Lope de Vega o Calderén, musicos como Vitoria o Cabezon y misticos  Grabado de un
como Santa Teresa o San Juan de la Cruz, no tuvo el mismo brillo en las in-  Peregrino a pie,

L. . . . . i el principal
fraestructuras viarias. Los caminos no eran la primera inquietud de las autoridades. Tam-  usuario de los

poco lo eran de los viajeros, mds preocupados por los impuestos y los bandidos que les 271

acechaban —ambos, a lo largo de su andar— que de su desplazamiento y el de sus mer-  aleman.

cancias de un lugar a otro y que realizaban con resignacion y cierto conformismo. Sin ~ 2//oteca
g yq g y : Nacional.

embargo, la difusion de los ideales humanistas, las nuevas téc-
nicas y los nuevos comportamientos sociales del Renacimien-
to comenzaron a promover toda una red de intercambios que
conduciria a los planes de mejora de las comunicaciones, cu-
ya cristalizacién se haria ya patente con la Ilustracion.

Los caminos espafioles de los siglos XVI y XVII, trazados
por los arrieros en su andar, eran malos en su mayoria, aunque
no eran mejores los europeos. Eran caminos sin mds firme que
la propia tierra, perfilados por el paso de animales de herradu-
ra o de carretas y, salvo algunos tramos préximos a ciudades
importantes en los que se podian encontrar un par de hileras de
piedra, no tenian firme pétreo. Alla donde el terreno era mon-
tafoso se tornaban tortuosos, llenos de curvas y subidas y ba-
jadas siguiendo la morfologia del terreno dada la ausencia de
tineles o trincheras, tanto por su alto coste como por su difi-
cultad técnica. Sin embargo, si el terreno era llano, se podia dis-
frutar de largas rectas trazadas de campanario a campanario de
los pueblos, como adn puede verse en las rectas de La Mancha.
Cuando llovia, todo se embarraba y las ruedas de los carros se
atascaban, no respetando ni a poderosos ni a menesterosos.
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Las historias de
caballerias por
los caminos
europeos fueron
una nota
dominante de la
literatura de la
época. ‘El
caballero, la
muerte y el
diablo’, grabado
de Alberto
Durero de

1513. BN.
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El cuidado caminero estuvo muy repar-
tido y, tras el interés de los Reyes Catdli-
€os en su “apertura y entretenimiento”, re-
sulté en realidad bastante abandonado has-
ta el siglo XVIIIL. Al no declararse servicio
estatal su construccién y mantenimiento,
los concejos se ocupaban de sus caminos
vecinales y ninguna institucién tenia com-
petencia en los de largo recorrido ni en las
calzadas romanas que, junto con los ca-
minos de la Mesta, la ruta de los Fora-
montanos, el Camino de Santiago y las ru-
tas del correo, componian el complejo ca-
minero del Siglo de Oro espaiiol.

Repertorios camineros

En el siglo X VI, las rutas terrestres es-
paiolas recorrian unos 18.000 kilémetros,
seguin los mds conocidos repertorios de
caminos del siglo (los de Villuga y Me-
neses), aunque no todos eran validos pa-
ra carruajes. Esta red se asentaba, en ge-
neral, sobre el trazado de las antiguas cal-
zadas romanas y no era un sistema de
comunicaciones radial, como hoy dia, si-
no de grandes rutas de base norte-sures-
te, que presentaba un entramado de ca-

minos mds denso en torno a ciudades importantes como Toledo o Valladolid. La red se

habia ido dibujando sobre el mapa en funcién del comercio, las ferias, la recaudacion de

impuestos, la exportacion de lana, las necesidades de traslado de los ejércitos y los via-

jes reales. Fue el traslado de la corte de Valladolid a Madrid decretada por Felipe II, con

un importante seguimiento de los nobles, lo que dio lu-
gar a la paulatina centralizacion de actividades y co-
nexiones entre esta villa y sus principales puntos de
abastecimiento. Con su eleccién y los servicios que re-
queria la corte —entre ellos el decisivo servicio de co-
rreos de postas—, se inicio el sistema radial que domi-
na en nuestros dias, y ni el retorno temporal de la cor-
te a Valladolid, con Felipe III, ni los esfuerzos de las
clases dominantes por devolver el poder a las antiguas
capitales pudieron desbancar el disefio viario que se
perfilaba con fuerza, ni desplazar tampoco a Madrid
como eje del nuevo sistema de comunicaciones.

Asi como en infraestructuras de caminos no hubo
avances en esta época historica, si que se intentd or-
ganizar la comunicacién fluvial debido a que este sis-

€n el siglo X07 (q rutas
terrestres espafiolas se
Componian ¢ unos 18.000
kilometros, aunque no
todas ellas eran validas
pard el paso e carrudjes

tema daba buen resultado en Europa y era mds barato para el trasporte. Pero la navega-

bilidad de los rios espafioles nunca fue buena y los empefios no tuvieron éxito. Mucho

teson puso Felipe II en hacer navegable el Tajo hasta Portugal sin conseguirlo, y si se



trata del Guadalquivir, por donde subian los galeones
de la Carrera de Indias, también constituy6 una fuente
de dificultades. El Ebro, por su parte, tan s6lo permitia
conducir el trigo de Zaragoza a Cataluiia, pero siempre
con pequeiias barcas.

El vado de los rios si era una necesidad de primer or-
den para viajeros y ganado y, sin embargo, los puen-
tes eran muy escasos y muchos de ellos estaban en mal
estado. Eran de madera o de piedra y en numerosos lu-
gares inexistentes, con lo que habia que cruzar los ri-
os en barca o vadeandolos, algo muy comun. El lugar
de los puentes coincidia habitualmente con un paso an-
terior por barca o un vado y, por supuesto, se intenta-
ban ubicar siempre en los lugares mds transitados y ren-
tables. A pesar de su importancia, el repertorio de Vi-
Iluga tan sélo recoge 21 puentes y 6 pasos en barca en
toda Espaiia.

Planificacién y financiacion

La planificacion y financiacion de las obras publicas en los siglos XVI y XVII era un
tanto compleja. Cada reino tenia sus leyes, fueros, instituciones e impuestos particula-
res; establecia sus métodos de financiacion e incluso acufaba su propia moneda. No ha-
bia banco estatal ni capitulo presupuestario para todas las obras de la monarquia, y el rey
recaudaba importantes sumas para gastos publicos, pero esos fondos se dedicaban en su
mayor parte a sostener a la Corona y a sufragar las numerosas guerras en que estaba
inmersa en Europa. Sélo en casos muy excepcionales la Corona intervenia, bien como
ejecutora directa o promoviendo la iniciativa de los municipios u otros inversores pri-
vados, que construian con cargo a sus rentas y bienes adquiriendo derechos de explota-
cion. Los puentes, generalmente, se costeaban por los municipios, mediante “reparti-
mientos” de los gastos entre sus habitantes. La iglesia, con inmensos recursos econo-
micos, y los nobles, con sus rentas, contribuian a edificar puentes pero no se interesaban
por los caminos. La poderosa Mesta, por contra, mantenia en buen estado sus cafiadas.

5

Izquierda,
‘Paisaje con
camino’, de
Jeronimo A.
Esquerra.
Patrimonio
Nacional.
Arriba, traslado
de tropas del
duque de Alba
cerca de
Bruselas. La
movilidad del
caballo por
caminos y
campos fue
basica en las
campanas
espanolas en
Flandes.
Biblioteca
Nacional.

25



A\l

Estampas de
viajeros del XVI
cerca de las
ciudades
andaluzas de
Veger, Vélez-
Malaga y Conil,
de Braun y
Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
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Esta financiacion y ejecucioén de las obras publicas, supeditada a quién detentase el po-
der de los territorios afectados y su conveniencia, daba lugar a caminos muy desigua-
les que, incluso, podian no llegar a construirse por rivalidades entre los municipios,
como ocurrié con el camino de Alava a Castilla. A estos problemas de competencias
en la financiacién se unieron otros circunstanciales, como la crisis del siglo XVTII, si-
glo de grandes guerras europeas, pestes, malas cosechas, hambrunas y despoblacion, an-
te lo cual las obras publicas no podian exigir un lugar preferente. Los caminos reales
eran antiguos caminos, algo mejor cuidados porque estaban orientados a permitir el ac-
ceso a las ferias y no se podian ocupar ni roturar, es decir, algo equivalente al dominio
publico de hoy dia.

El mal estado de caminos y puentes no impedia, sin embargo, que los impuestos ace-
charan sin piedad al viajero a lo largo de su trayecto. Portazgos (por entrar en las ciu-
dades), pontazgos (por cruzar los puentes), barcajes (por pasar el rio en barca) y otros
muchos impuestos esperaban al caminante, al que, si ya habian despojado los bandole-
ros, le hacian falta grandes dosis de optimismo para continuar su viaje y poder resar-
cirse de sus gastos mediante la venta de sus mercancias, que, por supuesto, se encare-
cian con los largos recorridos llenos de incidentes.



Vista de El
Campillo, cerca
de la sierra de
Guadarrama.
Patrimonio
Nacional. Foto
inferior, puente
medieval
empleado por
Carlos V en su
ruta hacia Yuste.
Foto A. R.

Es en el siglo XVI cuando merced al desarrollo de la imprenta tiene lugar una eclosién
en la difusion de los saberes constructivos, gracias sobre todo a la proliferacién de tra-
tados de todo tipo. Si anteriormente el conocimiento se transmitia de forma oral entre
los miembros de los gremios, estando éstos obligados a guardar el secreto, el libro
rompe de manera radical con esa tradicion. Pero en el caso de la camineria hispana es-
tos conocimientos son aplicables solo a la construccién de puentes, pues los caminos no
precisaban obras de infraestructura al estar hechos sobre terreno sin afirmar.

Grandes itinerarios

El centro neuralgico y mas nutrido de caminos estaba en el eje Leén-Burgos-Toledo,
tronco del que partia el resto de caminos de larga distancia. Hacia el norte, hasta Bil-
bao y Santander; en el este, hasta Zaragoza y Barcelona y a Cuenca y Valencia; y en el
oeste, desde Toledo hasta Lisboa. La ruta a Galicia partia de distintos puntos de Castilla
la Vieja que convergian con el importante Camino de Santiago, y la de Andalucia seguia
dos rutas bastante separadas entre si, ambas con origen en Toledo. Al incorporarse Ma-
drid como sede real, ésta tan sélo tenia que enlazar con esas grandes rutas, por el norte
a través de los puertos de Guadarrama y Somosierra, que eran los pasos mds dificulto-

sos. Por el contrario, los caminos de mayor
actividad eran los que se dirigian a Toledo y
La Mancha, posible razén por la que estan
tan presentes en las aventuras del Lazarillo
de Tormes o en las de Don Quijote y su fiel
escudero Sancho.

En Extremadura pervivia de modo singu-
lar el viejo camino romano conocido como
Via de la Plata, entre Sevilla, Mérida y As-
torga, debido sobre todo a su uso trashumante
desde los tiempos mas remotos. Convertida
por los romanos en una calzada bien pavi-
mentada y bien socorrida de alojamientos,
descansaderos y sefalizacién, fue merced a
ello por lo que lo largo del XVI continud
siendo una importante via comercial. Desde
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Sevilla, el mayor emporio mercantil durante todo el siglo XVI hasta que le arrebato el
puesto Cddiz al trasladarse alli la Casa de Contratacién en 1717, viajaba el cuarto real
de la plata de Indias para el rey, pero también por esta ruta llegaban la lana merina y otros

productos como la sal, los cereales, el vino o el pescado, aunque este dltimo en general

Los repertorios de
caminos

Aparecen en Espana en el siglo XVI como
consecuencia de la intensificacion de los via-
jes y la demanda de estas publicaciones por
los viajeros. Constituyen hoy dia una fuente
imprescindible para el estudio de vias y
puentes antiguos, ya que recogen el trazado
de los caminos, distancias, estado y lugares
aptos para cruzar los rios, ademas de una
relacion de posadas y ventas y descripcion
de las villas con sus principales monumentos.
Entre las obras mas ilustrativas se encuentran
los itinerarios del correo de postas y entre
ellos son famosos el Repertorio de todos los
caminos de Fsparia, del valenciano Pero Juan
de Villuga, publicado en 1546, seguido del de
Pedro de Medina, de 1548, y del de Alonso
de Meneses, de 1576. Del siglo XVII es de
destacar el itinerario de Ottavio Cotogno,
lugarteniente del correo mayor de Milan al
servicio de la Corona espaiiola, que nos lego
su Nuovo itinerario delle poste (1616), que
anade las rutas de Nueva Espaia, Indias
Orientales y Portugal.
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en salazon por las dificultades de conservacion tras lar-
gos recorridos. Los productos llegaban a los impor-
tantes nuicleos de contratacion como las ferias de Bur-
gos, Medina del Campo, Medina de Rioseco y Sego-
via. Las célebres ferias de Medina del Campo se
celebraban en mayo y octubre y eran el centro de con-
tratacion de Castilla y Le6n, Vascongadas, Galicia, Por-
tugal, Aragén y Andalucia. En ellas se vendia todo ti-
po de mercancias y se realizaban importantes pagos

Viajeros a pie y a
caballo cerca de
Loja, en el
trayecto entre
Granada y
Malaga, de Braun
y Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
Debajo, carretera
alpina, de Alberto
Durero.
Patrimonio
Nacional.



Derecha, camino
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a Cordoba,
importante nudo de
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andaluz. Debajo,
grupos de
caminantes junto a
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Alhama. Grabados
de Braun y
Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.

mercantiles, giros y seguros particu-
lares e, incluso, operaciones del Te-
soro real. A comienzos del siglo XVII
este centro comercial se desplazé a
Burgos y luego a Madrid con el na-
cimiento de su casa de contratacion.
El camino de Extremadura, por su
parte, utilizaba la Via de la Plata tan-
to para los viajes a Andalucia desde
Toledo como para enlazar Sevilla con
Valladolid pasando por Mérida, don-
de se cruzaba el Guadiana por su
puente romano, Trujillo, Céceres, la
barca de Alconétar para cruzar el Ta-
jo, Plasencia, Béjar, Salamanca y Za-
mora para alcanzar Medina del Cam-
po y Valladolid. Otro trayecto era el
que se dirigia a Portugal pasando por
Talavera, Almaraz o Plasencia, cru-
zando el Tajo en la barca de Alconé-
tar y entrando por Alburquerque en
Portugal, donde se podia ir hacia Lis-
boa o hacia Evora. El camino de Ex-
tremadura tenia un importante des-
vio en Talavera para ir al monasterio
de Guadalupe, con numerosas ven-
tas, como la venta Estinel, el Alber-
gue, la Radera y Venta Varagena. Los
puentes de esta ruta eran el puente de
origen romano de Talavera sobre el
Tajo, que se volvia a cruzar por la
“barca de Arballa” en Almaraz.

Los caminos de Andalucia

Dos rutas enlazaban Castilla con Andalucia y ambas partian de Toledo. La mas utili-
zada en el XVI es la que iba por Extremadura. La segunda discurria por el camino real
de Andalucia, atravesando La Mancha, hasta Cérdoba y Sevilla, con una conexién con
Granada y Mdlaga. Partia de Toledo hacia Orgaz y Yébenes, cruzaba el Guadiana por la
“puente seca’ y llegando a Malagén se bifurcaba. Un camino seguia por Almagro, El Vi-
so, Venta de los Palacios, Ubeda, Baeza, Linares y, cruzando el Guadalquivir por el puen-
te de Alcolea, llegaba a Cérdoba y Sevilla. Desde Ubeda se podia ir hasta Granada y
de alli a Malaga por Santa Fe, Loja y Antequera, zona algo despoblada pero bien pro-
vista de ventas. Para el paso del Guadalquivir se construyé muy préximo a la impor-
tante ciudad renacentista de Baeza el puente del Obispo, un magnifico puente de cua-
tro ojos con una hermosa torre, costeado por el obispo de Jaén, Alonso Sudrez, y cons-
truido por Pedro de Mazuecos, autor asimismo del puente de Mazuecos, también en Jaén.

El otro camino tomaba en Malagén direccion hacia Ciudad Real, donde se cruzaba el
Guadiana por puente, seguia por Almodévar del Campo y Adamuz, tras la cual se cru-
zaba el puente de Alcolea antes de entrar en Cordoba, desde donde se podia continuar

N
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Los asaltos de
bandoleros en
los caminos
eran frecuentes
en el siglo XVI
en Espana y en
otros paises
europeos, como
ilustra este
grabado
aleman, titulado
‘Los ladrones
despojan a un
hombre’.
Biblioteca
Nacional.

a Madlaga por Lucena. Esta dltima era la ruta que mayor nimero de ventas reunia, so-

bre todo en el tramo Almodévar-Adamuz, algunas de ellas hoy en pie, como la antigua

venta de Guadalerza, en el kilometro 127,5 de la N-401, recogida en el repertorio de Vi-

lluga. Para cruzar el Genil, en el trayecto de Cérdoba a Mdlaga, construyé Herndn

Ruiz “el Mozo” el puente de Benameji (1556), financiado por Diego de Bernuy, sefior

de Benameji. Para ir a Sevilla desde Cérdoba habia que cruzar los afluentes del Gua-

dalquivir en barca o por vado, y finalmente el Guadalquivir por la barca de Tocina.

El mayor problema en esta ruta caminera era el cruce de la imponente sierra Morena,

en la que ninguno de sus tres pasos era practicable por carros —no existia el paso de Des-

pefiaperros que no se abriria al trafico rodado hasta 1772—, por lo cual ninguno de los

Los bandoleros y sus dominios

La vigilancia y proteccion de los caminos correspondia a la Santa
Hermandad. No obstante, la inseguridad de los caminos del Siglo de Oro
es bien conocida y aunque la literatura romantica difundié una vision idili-
ca del bandido, lo cierto es que viajeros y peregrinos podian sufrir el robo
o la muerte a sus manos, sobre todo en Aragon, Valencia y Barcelona. El
embajador veneciano Tiépolo cuenta en su Relacion que en estos caminos
“los viajeros no gozan de ningtin tipo de seguridad porque estas regiones
estan infectadas de bandidos en todas partes”. El mismo don Quijote, en su
andadura, detecta su proximidad a Barcelona al ver bandoleros ahorcados
en los arboles del camino, aunque luego nos habla de sus buenas relacio-
nes con Roque Guinart, bandido catalan cuya banda asalta al hidalgo y a
su escudero en este viaje. En Andalucia, el bandolerismo en los primeros
tiempos, salvo casos como el de la banda de la Sauceda en Ronda, no era
muy inquietante pero segin avanzo el siglo XVII y empeord la economia se
convirtié también en una amenaza, sobre todo en sierra Morena. En algu-
nas guias para viajeros se recomendaba a éstos que se desplazasen en
grupo y llevasen un arma al alcance de la mano.
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dos caminos seguia el iti-
nerario que luego tuvo la
N-IV que, en realidad, se
abri6 siguiendo los viajes
de postas, siempre mas di-
rectos que los de los cami-
nantes.

Las rutas del Duero

Valladolid, Burgos, Le-
on, Zamora, Salamanca,
Palencia, Soria y Logrofio
estaban muy bien comuni-
cadas entre si y formaban
la importante red de comu-
nicaciones de Castilla. A su
vez se unian con Toledo,



Arriba, puente
en la calzada
romana de las
Alpujarras
(Granada), zona
adonde
conducia una de
las rutas
camineras
andaluzas. A su
derecha, camino
de tierra en la
Via de la Plata.
Fotos A. R.

siendo la via mds importante el “camino de los carros” entre esta capital y Valladolid,
por Moéstoles, que terminaba en Burgos. Para Navarra los caminos partian por la ruta que
iba a Zaragoza, desviandose hacia Tudela y Olite para alcanzar Pamplona tras Logrofio.
A Bilbao, segtn el repertorio de Villuga, llegaba la calzada romana de Astorga a Braga
por el Bierzo, que fue el camino principal hasta que se construy¢ la calzada del siglo
XVIII, la posterior N-I. Estos territorios del Duero acogian también la importante ruta
de los Foramontanos, via histérica muy utilizada que habian abierto los cantabros y as-
tures a comienzos de la Reconquista, cuando su

rey Alfonso II les inst6 a cruzar el valle de Ca-

buérniga para ir a repoblar los territorios de la Me- £ a financiacién Se [a

seta. Y ellos “exierunt foras montani de Malaco-

ria et venerunt ad Castella”. La etimologia de su Construccién Se Caminos

nombre parece proceder de foras montes, es decir,

los que vienen de fuera de las montafias. Estos po- unS/é en maﬂOS 66

bladores emigraron en direccion sur hacia el rio

Duero utilizando tramos de calzadas romanas, don- munlCipios e inx) ersoyes

de los habfa, y construyendo una buena red de ca- privaslos’ ? ra ([Ofona 56(0

minos, pueblos de cardcter montaiiés y castillos pa-

ra proteger las tierras que iban colonizando. 'intefxnno en Casos mu?

Por los caminos castellanos se encontraba el via- /
jero con bastantes buenos puentes antiguos, como excepcwﬂaf 65
es el magnifico puente de Brifias sobre el Ebro, en
Haro, pero también se construyeron otros de nue-
va planta a lo largo de este siglo. Por ejemplo, en Piélagos, importante punto de enlace
de Castilla con Cantabria, se construy6 el puente de Arce sobre el Pas, segiin traza de
Francisco de la Haza; en Soria se levant6 el puente Ulldn sobre el Duero; en La Rioja,
los puentes de San Andrés y Santiago, en Arnedillo, y el puente de Congosto, con sus
trece arcos de medio punto, sobre el rio Tormes, en Salamanca.
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La Puerta de Arena

Los puertos de montaia siempre fueron un esco-
llo muy importante en el camino, como relata
Bertaut en su Relation d’un voyage d’Espagne
(1659-1660):

“El reino de Granada esta separado de La
Mancha y de Jaén por rocas terribles, entremez-
cladas con gran cantidad de torrentes que son
tal que no se podria entrar mas que por un sitio,
donde han tallado una abertura a través de la
montaia de una altura prodigiosa. Este paso
parece el paso de Hircania o de las Termdpilas,
del que los historiadores griegos hacen mencion;
se llama la Puerta de Arena a causa, quiza, de la
cantidad de arena que las aguas de las montaiias
arrastran alli. [...] Este paso dura cinco leguas
largas, que van desde la Manchuela hasta
Campillo, y se estrecha particularmente desde
Pegalajera, donde se va siempre por entre dos
linea de rocas y en donde hay mucho (sic) sitios
donde las mulas no podrian pasar mas que de
una en una”.
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Castilla comunicaba con el reino de Aragén y los
condados catalanes mediante el camino que partia de
Toledo hacia Guadalajara, Medinaceli, Ariza, Cala-
tayud, Zaragoza, Monzén, Lérida y Barcelona. Por
este mismo camino podia comunicarse Barcelona di-
rectamente con Lisboa, cruzando por Toledo, segiin
el repertorio de Meneses. Con el reino de Valencia se
unia Castilla desde Toledo por Ocafia y El Campillo,
y mas tarde desde Madrid por Almenara, Villar de Ca-
fias, El Campillo y Requena para llegar a Valencia.
Desde esta ciudad también se podia recorrer la via
Tarraconense hasta Barcelona por Monviedro (la an-
tigua Sagunto), San Pascual, San Mateo, Tortosa,
Cambrils, Tarragona, Vilanova y Barcelona, o tam-
bién ir al puerto de Alicante por Xdtiva. Eran rutas
practicamente desprovistas de ventas y con bastan-
tes bandoleros, algo que el embajador veneciano Tié-
polo achacaba a que en esos terrenos “su Majestad no
dispone del poder absoluto”. No se construyeron puen-
tes en la ruta, quizd porque los esfuerzos inversores
se concentraron en los puentes sobre el Turia, en la
ciudad de Valencia.

El Camino de Santiago

Constituia una red caminera especial, cuidada y con
puentes, albergues, monasterios, iglesias, hospitales
y numerosos viajeros. La mds importante de sus vias
fue el llamado “Camino Francés”, considerado hoy
por el Consejo de Europa como el primer itinerario
cultural europeo. A él arribaban tanto peregrinos es-
paiioles como extranjeros, que a través de Francia lle-
gaban a Somport o Roncesvalles por los Pirineos, cru-
zaban Huesca o Navarra y el rio Ebro, seguian por
tierras riojanas, Burgos y Leon hasta alcanzar San-
tiago. Otra via a Santiago era el Camino del Norte,
que también partia de los Pirineos desde Irdn, y se-
guia por la cornisa cantdbrica hasta Asturias, desde

Izquierda, vista de
la Casa Eraso, en
el puerto de la
Fuenfria, entre
Madrid y Segovia.
Patrimonio
Nacional. Debajo,
estampa del
peregrinaje de
San Cristobal, de
Alberto Durero
(1560-1580). BN.



Arriba, castillo de
La Almenara, en
una de las rutas
camineras que
atravesaban La
Mancha. Foto A. R.
Debajo, los
caminos esparioles
del Siglo de Oro
tenian escasos
puentes. Oleo “El
puente’, del taller
de Jan Pieters (s.
XVII). Museo de
Bellas Artes de
Valencia.

donde descendia a Ledn para unirse al ca-
mino principal. Los peregrinos andaluces,
extremenos, levantinos e, incluso, africa-
nos subian por la Via de la Plata desde Se-
villa y se unian en Astorga a las otras ru-
tas del norte de Espafia para llegar al finis
terrae, no sin pasar, muchos de ellos, por
los monasterios de Guadalupe y de Nues-
tra Sefiora de la Pena de Francia (cerca de
Béjar), ya que, una vez en ruta, gustaban
de visitar el mayor nimero de santuarios
y reliquias posible.

Otra importante red caminera, utilizada
también por los viajeros por su extension
y buen estado, estaba constituida por las
rutas de la Mesta. Esta red acogia el tra-
siego de rebafios de las agrupaciones gre-
miales de pastores y ganaderos, desde
tiempos remotos favorecidas con impor-
tantes privilegios y estricta proteccién de
sus caminos contra ocupaciones o rotura-
ciones. Por sus cafiadas, de unos 75 me-
tros de ancho, que cruzaban varias pro-
vincias y tenian abrevaderos y descansa-
deros propios; por sus cordeles, que
enlazaban con las cafiadas o ponian dos
provincias en comunicacion, y por sus ve-
redas, que contactaban varias comarcas

entre si, circulaban ganados y campesinos en sus movimientos estacionales en busca
de pastos.

Las cafiadas reales mas importantes eran la Leonesa, que enlazaba Riafio con Sevi-
lla; la Soriana, que partia de la sierra de Cameros igualmente hacia Sevilla, y la Sego-
viana que salia de Pradales rumbo a Ciudad Real. Mas al este estaba la de Cuenca, que
dejaba esta ciudad rumbo a Linares. Seguian la direccion norte a sur bajando por la Me-
seta hacia tierras extremeinas o andaluzas. Su uso contribuyé en gran parte a la mejora
de los puentes, no en balde la venta de la lana merina constituia uno de los mercados ba-
sicos de la economia espafiola y no era facil ni barato hacer cruzar un rebafio entero al
otro lado de rios y arroyos mediante barcas o vadeando las aguas no siempre pacificas.

El tortuoso viaje

Para el largo viaje contaba el caminante basicamente con sus pies, unas alforjas, algtin
dinero, un parasol a veces y poco mas. Sus preocupaciones eran el itinerario, el ali-
mento y la seguridad. Unos caminantes seguian los miliarios, las estrellas, el sol o las
rutas recorridas por sus abuelos, y otros procuraban hacerse con guias de viaje u otro
tipo de documentacion. Sabian de los caminos ocupados por bandidos, sabian que en las
ventas no encontrarian alimento y tenian desaconsejados los pasos montafiosos y los lu-
gares boscosos donde no llegaba la Santa Hermandad.

Las distancias viarias se median en leguas (unos 6 kilémetros y medio por legua) y en
jornadas, a razén de unas 4 6 5 leguas por jornada a pie o unas ocho leguas a caballo, y

33



&1‘ CAMINOS

A falta de
puentes,
numerosos
caminos
requerian el
cruce de rios
por medio de
barcas, como
refleja este
éleo del
Bidasoa entre
Espana y
Portugal, ‘La
entrega de las
princesas’, de
Peter Van der
Meulen.
Patrimonio
Nacional.
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se conocian perfectamente las jornadas que separaban un lugar de otro, aunque en los

viajes reales €stas se prolongaban indefinidamente, ya que las comitivas de desplazaban

lentamente y se paraban para visitar a sus subditos y recibir sus agasajos. Los correos

por su parte podian hacer 100 km. en 24 horas cambiando de carruajes y caballos en

las postas y el tener sus caminos cuidados les permitia a ellos y al resto de la poblacién

viajar con mas comodidad alcanzando mayor velocidad de traslado a finales del siglo

XVII, tanto a pie como a caballo. De todas maneras, los viajes eran todos incémodos y

sus inclemencias no respetaban ni a paisanos ni a reyes, como pone de manifiesto el via-

je de Felipe IV, en 1624, a Andalucia inmerso en tormentas, barro y accidentes.

Medios de transporte

Los viajeros renacentistas se des-
plazaban en caballerias, carros, carre-
tas, literas, carrozas; en “coches” los
reyes, nobles, clérigos y comerciantes
ricos, y a pie o en asnos los humildes.
Don Quijote, como caballero, iba a ca-
ballo y Sancho, como labriego, en un
asno. Para el transporte colectivo y el
de las mercancias se usaban carros ti-
rados por mulas o, cuando los caminos
eran peores, carretas de bueyes. Un sis-
tema de transporte colectivo utilizado,
ya avanzado el siglo XVII, fue “la ga-
lera”, carro muy alargado cuyo nom-
bre se debia a su forma curvada imi-
tando una galera naval, en el que po-
dian viajar hasta 40 personas
preferentemente por las rutas de La
Mancha y Galicia.

El transporte caminero estaba en ma-

Posadas, mesones y ventas

El viaje estaba trufado de posadas, mesones y ventas donde los
caminantes podian cambiar de caballerias y refugiarse durante
la noche. Las posadas, bien acondicionadas, y los mesones,
algo peor, en los que se ofrecia “cama, ropa y fuego”, estaban
en poblado mientras las ventas daban servicio en despoblado y
solian ser lugares desagradables, incomodos e insalubres. Hasta
1560 no ofrecian comida porque lo tenian prohibido en bene-
ficio de los pueblos proximos, obligando asi al viajero a que
comprase en ellos sus viandas, que en la venta, con suerte, les
guisarian por un alto precio. A partir de esa fecha se autoriza a
las ventas a vender alimentos y bebidas y se legisla en pro del
bienestar de los viajeros —ya don Quijote encontré en la venta
de Andalucia cama y hasta pellejos de vino que tomé por
gigantes enemigos de la princesa Micomicona-. Las ventas
daban acogida a ricos, pobres, corregidores, militares, damas,
religiosos —aunque éstos pernoctaban también en conventos-,
correos, arrieros y bandoleros y eran lugares elegidos por los
literatos de la época para situar sus relatos picarescos, en los
que intervenian la mesonera, el arriero, el picaro y el bandole-
ro, como en la venta de la Zarzuela, enclavada entre el limite
de La Mancha y sierra Morena, donde sitia Lope de Vega su



nos muy variadas. Los carruajes iban
tirados por los campesinos que se de-
dicaban al transporte de viajeros y
mercancias cuando sus cuidados no
eran requeridos en el campo, mos-
trando asi un activo ir y venir por los
caminos espafioles durante primave-
ra y otofio frente a la escasez de ser-
vicios en otras estaciones. Otros trans-
portistas eran los arrieros, que si man-
tenian un servicio regular con largas
caravanas de mulas de carga que se
desplazaban por Extremadura, Anda-
lucia y La Mancha sobre todo. A ellos
se les unian otros viajeros que no que-
rian correr el riesgo de viajar solosy
les alquilaban las mulas vacias. Un
grupo destacable, que alcanzé nom-
bre propio por sus costumbres y la
proteccion de sus cargamentos, fue el
de los arrieros maragatos que viaja-
ban por Castilla la Vieja y la orla can-
tabrica. Carreteros y arrieros asocia-
dos formaban la Real Cabafia de Ca-
rreteros, que construian sus propios

carros y criaban sus animales, y, junto con la Mesta, disfrutaron de privilegios en su

deambular por los caminos espaifioles.

Los coches de viaje, o vehiculos de cuatro ruedas tirados por animales, cuyo uso afian-

za Carlos I a mediados del siglo XVI para la familia real, mas cémodos que las carro-

historia de La serrana de la Vera; por cierto: una bandolera.
También eran un buen punto de informacion para el rey sobre
viajeros extranjeros, embajadores o negociantes mediante un
sistema de rondas organizado por Felipe IlI.

La autorizacion para instalar una venta se concedia con exen-
cion de impuestos y donacion de terrenos para su construc-
cion, en particular para las que se ubicasen a mas de una legua
del poblado. La distribucién era muy parecida en todas: se
entraba por un portalon con bancos de mamposteria a los
lados para los viajeros que llegasen de noche cuando el portal
estuviese cerrado, y de alli se pasaba a un amplio patio con
pozo y pilas y a la casa, al fondo, donde se entraba a la pieza
principal que contenia la cocina y a continuacién la cuadra. En
la planta de arriba habia dormitorios miiltiples para cuatro o
seis personas, a veces con catre de paja en el mejor de los
casos y en otras el suelo desnudo o tablon de madera.
Rodeando la venta estaban los corrales y cercas para ganado y
caballerias. En el repertorio de Villuga se recogen 214 ventas,
siendo el camino de Toledo a Cordoba el que mayor densidad
de ventas o posadas recoge a lo largo de su trazado. Muchas
de ellas han dado nombre a los pueblos de la ruta.

zas, tenian la caja cerrada y solian ta-
pizarse por fuera con cuero o tercio-
pelo. Estaban suspendidos por correas
pero ain no contaban con muelles y
agotaban al viajero con sus movi-
mientos bruscos durante la marcha.
La proliferacion de coches y el lujo
excesivo en ellos llegd a ser preocu-
pante por su despilfarro porque usa-
ban metales preciosos para su ador-
no, numeroso servicio y mulos para
el tiro, restando este animal a las la-
bores del campo, porque atropella-
ban a los viandantes y espantaban a
otras caballerias e, incluso, porque no
se paraban cuando pasaba el Santo
Sacramento o se veia como un medio
de transporte poco viril. Tan impor-
tante llegd a ser la critica a su uso
abusivo que, para controlarlo, Felipe
IIT emite, en 1611, una pragmaética

>

Arriba, vista del
Palacio Real de El
Pardo, de
Giuseppe
Leonardo.
Debajo, Casa de
la Aceca, en
Aranjuez. Ambas
de Patrimonio
Nacional.
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Derecha,
paisaje con
puente (s.
XVil). Oleo
atribuido a la
escuela de Jan
Pieters. Museo
Bellas Artes de
Valencia.
Debajo,
monasterio de
El Escorial, la
gran obra del
Siglo de Oro
espariol. PN.
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sancién en la que prohibe
que nadie pueda “hacer co-
che nuevo o usar silla de
manos sin licencia del Pre-
sidente del Consejo”. Y es
que en esas fechas habia en
Castilla 3.000 coches
—1.000 de ellos en Madrid
(con alrededor de 120.000
habitantes)— y a mediados
del siglo XVII, con 8 mi-
llones de espanoles, ya ha-
bia en Espafia, pais que fi-
guraba a la cabeza de Eu-
ropa en niimero de coches,
unos 10.000 vehiculos de
traccion animal entre co-
ches “de rda” y coches “de
camino”.

Felipe II es el primer mo-
narca que utiliza un coche
para viajar fuera de la ciu-
dad, trasladandose de El
Escorial a Guadalupe, pe-
ro sus sucesores Felipe 111
y Felipe IV ya los utiliza-
ban de forma regular. Los
coches de rua llevaban seis
viajeros y los de camino
ocho. Un coche de gran be-
lleza conservado en el Mu-
seo de Carruajes de Madrid

es la “carroza negra”, que, impropiamente, se adjudic6 a Juana la Loca, pero final-
mente resulté ser de mediados del siglo XVII.

Viajeros renacentistas

A pesar de sus dificultades, los caminos espafoles acogian gran nimero de viajeros
tanto espafoles como extranjeros y anénimos como ilustres, entre los que se contd con
reyes, embajadores o altos funcionarios que legaron a la historia sus relatos e informes
que, junto con los repertorios de postas, aportan datos sobre itinerarios, pueblos, ferias,
historias locales y obras publicas que son inapreciables para la historia de la camineria
del Siglo de Oro por su contenido y, muchos de ellos, por la aportacién de planos y
hermosos dibujos. También se desplazaban arquitectos, artesanos o artistas para cono-
cer las nuevas formas constructivas, asi como ingenieros militares que ampliaban su for-
macion en obras publicas, cuya utilidad se manifestaria en la conversion de las antiguas
“carreteras” en las “calzadas” del siglo XVIII. A ello hay que unir los relatos de viajes
recogidos en obras literarias de la época, asi como los de los peregrinos en su visita a los
santuarios espaiioles.

Los reyes no solo tenian que viajar para visitar sus dominios, también hacian largos



viajes para casarse, por enfermedades familiares o para despedir a sus hijos e hijas con
motivo de sus bodas. Sus viajes informan detalladamente sobre el itinerario, los me-
dios utilizados, los incidentes, la acogida en los distintos reinos, los festejos y la situa-
cién econdémica y social de los pueblos visitados. Carlos I viaja a Sevilla en 1526 para
recoger a su esposa Isabel de Portugal, dejando un informe completisimo de su viaje
de ida por Extremadura y vuelta por La Mancha; Felipe II, al que no le gustaba viajar,
también hizo un largo viaje en 1585 por Zaragoza, Barcelona y Valencia, y Felipe III via-
j6 a Valencia en 1599 para recibir a la reina Margarita de Austria, con la que se casé en
la iglesia mayor de la ciudad, dejando también su informe. Muy documentado es el
viaje de Felipe IV a Valencia y Barcelona en 1632 para despedir al principe Fernando,
su hermano, que partia para Flandes, saliendo de

Madrid por Aranjuez hasta Valencia, donde fue

Vista del
Palacio Real
de Valsain.
Patrimonio
Nacional

m/uy bien acogido, y siguiendo por la c.c/)sta p.or la z:os Viajeros 66 [OS Sig[bs
e s coneenr o et e tos cammon o X019 X1 Ochian pagar
viaje a Andalucia de 1624, en un mal invierno que numet‘osos u/npt}estos poy

resultd especialmente accidentado.

Embajadores y eclesiasticos

utilizar (0s caminos p (05
puentes, como portazgos,

Hay muchas relaciones de viajes de diplomati- B
cos y su lectura es muy entretenida. Destacan en- ponta 051 afcaJeS Y

tre ellas el viaje de Toledo a Andalucia del emba- O‘t‘r‘os ¢ Si‘oe'r SU inso fe

jador veneciano Andrea Navagero, en 1526, con
mucho detalle de su ida por Extremadura y vuelta
por 1lLa Mancha; el Diario de viaje de Bartolomé Bourdelot, diplomatico que se desplaza
en 1581 a Portugal a felicitar a Felipe II por la anexién de aquel reino; Bartolomé Joly,
limosnero del rey de Francia, vino en 1603 acompaifiando al abad del Cister para visi-
tar los monasterios espafioles de Valencia, y Francisco Bertaut, que tras su viaje a Ma-
drid con el mariscal Gramont para gestionar el matrimonio de Luis XIV con Maria Te-
resa de Austria, legd a la historiografia de los caminos espafoles su interesante y ame-
na Relation d’un voyage d’ Espagne.

Un repertorio muy detallado sobre caminos, costumbres y sociedad de la época es el
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de los viajes de Santa Teresa, viajera inagotable que, en carreta, mulo o a pie, aunque
preferia el carro cubierto con toldos porque ofrecia mayor intimidad a sus hermanas, re-
aliz6 28 “andaduras” para sus fundaciones conventuales por Castilla y la ruta de Anda-
lucfia.

Peregrinos y escritores

Anoénimos peregrinos, reyes y nobles europeos se ponian en marcha hacia el "Camino
de Santiago para visitar la tumba del ap6stol. No era la mejor época el siglo X VI, debi-
do a la Reforma y la consiguiente fragmentacion de la unidad religiosa que habia en Eu-
ropa, a lo que se afiadia la creacion de santuarios mds préximos al lugar de residencia de
los posibles peregrinos, pero en el siglo XVII la afluencia se repone e intensifica.

Peregrino famoso que recorri6 la ruta de la Plata a finales del X VI, pasando por el mo-
nasterio de Guadalupe y el de Nuestra Sefiora de la Pefia, fue Bartolomé de Villalba y
Estafia, y dejo escritas sus vivencias e itinerario en El peregrino curioso y grandezas
de Esparna. Otros relatos como El peregrino en su patria, de Lope de Vega, Los traba-
jos de Persiles y Segismunda, de Cervantes, o incluso el Viaje de Turquia, atribuido a
Pascual de Villalén, ofrecen una vision comparativa a la vez que placentera de las vici-
situdes de estos viajeros por los caminos espafioles. Un diario que describe aspectos ge-
ograficos y costumbres populares es el que el canonigo de Cérdoba, Bernardo de Al-
drete, escribi6 durante su peregrinacién a Santiago de Compostela hacia 1607.

Un viajero que no revela el mo-
tivo de su viaje pero aporta inte-
resantes observaciones y dibujos
para el estudio de la camineria
hispénica de esta época es Diego
Cuelvis, que dejé un diario de su
paseo por Espaiia y Portugal, en-
tre 1599 y 1600, por el itinera-
rio de Medina, titulado Choro-
graphia de las Espanhas. Otro
viajero culto fue Gaspar Barrei-
ros, hombre erudito que viajé de
Badajoz a Milan en el afio 1542
y legé a la posteridad una des-
cripcion geografico-histérica muy
detallada de los lugares recorri-
dos desde Extremadura hasta su
salida por Barcelona.

Recaudadores de impuestos, co-

Izquierda, jinetes,
caminantes y
pastores transitan
por caminos
cercanos a Jerez
de la Frontera.
Debajo, camino
en las afueras de
Granada. Braun y
Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.



Plano de las rutas
del Camino de
Santiago en
Europa occidental
y el norte de
Espana.

rreos de postas, gedgrafos y otros funcionarios también viajaban por orden del rey e in-
formaban de sus actividades. Una fuente documental muy interesante la constituye la
serie de Relaciones historico-geogrdficas de los pueblos de Esparia, mandada realizar
por Felipe II entre 1575 y 1580 para recopilar datos y componer un catastro sobre sus
reinos, consistente en una serie de cuestionarios cumplimentados por los pueblos de Cas-
tilla la Nueva, sobre origenes de su poblacién, nimero de vecinos, caracteristicas geo-
graficas, caminos, puentes, ventas, economia, etc.

Las rutas de Don Quijote

Finalmente, las aventuras del caba-
llero de la Triste Figura y su escudero
constituyen otra aportacién inapre-
ciable para conocer las rutas més tran-
sitadas de La Mancha. Aunque Cer-
vantes puso buen cuidado en no fijar el
“lugar de La Mancha” donde comienza
su inmortal novela de caballerias, dejandolo
a gusto del lector, lo cierto es que ha dado y sigue
dando mucho que hablar a los estudiosos sobre su punto de
partida, que sitian en ciudades como Argamasilla de Alba, Argamasilla de Calatrava,
Quintanar de la Orden o Miguel Esteban. Respecto a sus viajes, tal es el interés que han
despertado siempre que el mismo Carlos III encarg6 a Tomas Lopez un mapa con la se-
flalizacion de los “pasages por donde anduvo Don Quixote™”, y en él estdn esos cuatro
pueblos mads otros tan emblematicos como El Toboso, Tomelloso o Manzanares. No ca-
be duda de que Cervantes era buen conocedor de ellos porque uno de sus trabajos fue el
de recaudador de las alcabalas para la Corona, con lo cual conocia muy bien caminos,
campos, ventas y costumbres, aunque este trabajo fuese, segun la creencia, el causante
de su prision en la cueva de Medrano, en Argamasilla de Alba, y como resultado de la
escritura de su obra magna. ll
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La carestia de puentes en el Siglo de Oro contrasté
con la construccion de algunos de indudable valor

Luces p sombras
en ¢l camino

F. Javier RUBIATO LACAMBRA

Los puentes, elemento bdsico aunque escaso en la red caminera espariola del Siglo de
Oro, evolucionaron durante este periodo al compas de la realidad histérica de la
época y de la precariedad generalizada de la obra publica. Si en el XVI hubo una
cierta actividad en la construccion y mantenimiento de puentes, todavia herederos de
las tipologias renacentistas, en el XVII el panorama fue desalentador, ya que solo se
construyeron cuatro de nueva planta de una cierta entidad.
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Pagina opuesta,
puente de Almaraz
sobre el Tajo, en
Caceres, de 1537.
Foto Caballero.
Derecha, tranvia
sobre el puente del
Real, en Valencia,
a principios del
siglo XX.
Fundacion de
Ferrocarriles
Espafioles. Debajo,
ataguia para
cimentar la pila de
un puente, grabado
de ‘Le diverse et
artificiose
machine’, de
Ramelli (1580),
BN.

omo es bien sabido, la publicacién del Quijote, tanto la primera parte en 1605,
de la que ahora celebramos su cuarto centenario, como la segunda en 1615,
coincide con el reinado de Felipe III (1598—1621). Esta etapa supone un pun-
to de inflexién en la evolucién politica y econd-
mica de Espafia. Con este reinado se da por ter-

minado el ciclo de crecimiento y expansion iniciado con

los Reyes Cat6licos un siglo antes.

Las viejas directrices de estructuracion del Estado mo-

derno y sus objetivos politicos y sociales quedaban ya

muy lejos. No resulta dificil entender este fin de etapa.

Son numerosas las causas del mismo: por una parte, la

mala administracion de las riquezas llegadas de América,

asi como las propias de la metropoli. Por otra, la crisis de-

mografica, consecuencia de las constantes intervenciones

de Espana en los conflictos europeos, que exigieron el en-

vio a tierras extrafias de hombres jévenes para nutrir los

tercios, sin olvidar la expulsion de los moriscos y la cons-

tante corriente migratoria a las tierras del Nuevo Mundo,

y, en fin, la crisis politica como consecuencia de una ma-

la gestién en politica exterior y la falta de visién de mo-

narcas y validos.

Todo ello fue llevando al descuido de la obra publica,

al abandono de caminos y a la no renovacion e incluso es-

caso, por no decir malo, mantenimiento de los puentes

existentes. Lo comun fue, en todo caso, concluir algu-

nas de las obras de la centuria anterior. Frente a este ca-

mino abocado a la decadencia material se estaba gestan-

do el siglo en que Espana aporté multitud de obras inmortales a la cultura, al arte y en

especial a la literatura. Cervantes (1547-1616) fue testigo y parte de esta transicion, ade-

mas de coincidir su vida con la mitad del reinado de Felipe III. Contaba con ocho afios

cuando el emperador Carlos I abdicé, y vivi6 todo el reinado de Felipe II. Esta vida, que

§
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Puente Nuevo
o de la Isla en
Plasencia
(Caceres),
sobre el rio
Jerte. Foto
Rubiato.
Debajo, una de
las nueve
bovedas del
puente de
Serranos, en
Valencia, de
1518. Foto
Rubiato.
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es fruto del Renacimiento, llena sin embargo el inicio del Siglo de Oro. Se sitia, pues,
inmediatamente después de Santa Teresa y San Juan de la Cruz, que pertenecen al si-
glo XVI. Fue contemporaneo del Greco, Lope de Vega, algo anterior a Quevedo, Gra-
cian, Calderén, Velazquez o Murillo, que representan, en su plenitud, la decadencia y
el realismo.

Las dificultades del camino

La abundancia de medios con los que contamos en la actualidad nos hace olvidarnos
de las condiciones de vida de tan ilustres figuras. Nada tiene en comun la situacién de
nuestros caminos y puentes con la de aquellos tiempos. Nos han llegado gran ndmero de

testimonios sobre el mal estado de caminos y puentes. En
la mayoria de las ocasiones son los propios viajeros quie-
nes narran las calamidades y penurias sufridas en sus via-
jes por cualquier regién del reino. El paso de los rios en si
mismo constituia un capitulo aparte debido a las dificul-
tades para ser atravesados y a los numerosos accidentes
que con ello se producian.

La mayor parte de los caminos eran de herradura, sien-
do muy escasos los que permitian el uso de carruajes. Ade-
mas, el uso de los mismos fue restringido en tiempos de
Felipe II. En materia de puentes la situacién no cambiaba.
A finales del siglo X VI, las Cortes del reino se lamenta-

ban de que de los 300 puentes de los que se tenia noticia que estaban en obras, de cons-
truccion o reparacion, desde hacia afios, s6lo se habia terminado uno.

Ante la precariedad de los caminos, las formas mas habituales de viajar seguian sien-
do en caballo, mula o en asno, y caminando los més humildes. Don Quijote, con Ro-
cinante, y Sancho, con su rucio, son buenos ejemplos de las formas de viajar en la so-
ciedad de su tiempo. Sin embargo, los reyes y la clase alta, en torno al 1600, viajaban
ya en coche. Son numerosas las anécdotas recogidas como consecuencia de esta cos-
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Puente de Ariza
sobre el rio
Guadalimar, en
Jaén, construido
entre 1550 y
1560. Posee cinco
bévedas de caion
y tiene una
longitud de 99
metros. Foto
Rubiato.

tumbre por autores como Alzola y Minondo, Uriol Salcedo o Santos Madrazo. La mas
frecuente era el atasco de los carruajes en terrenos fangosos, que en ocasiones suponia
la muerte de las cabalgaduras de tiro. Otras son menos draméticas, como la que narra
Santos Madrazo a propésito de un viaje del cardenal Borguese por Aragén en 1591, que
hubo de ser transportado a hombros al patinar las ruedas de su carruaje en el hielo.
Por tantos sinsabores se convertian posadas y ventas en elemento imprescindible de los
caminos.

Otra cuestion, no menos importante, era la escasa sefializacion de las rutas, lo que hi-
7o habitual el uso de los “repertorios de caminos” para evitar los extravios de los viaje-
ros. Eran auténticas guias de viaje. Se publicaron a partir de mediados del siglo XVI: el
de Juan de Villuega en primera edicién, en 1546,

y el de Alonso Meneses, en 1576. Con ello se po- / Y,
ne de manifiesto la intensificacion de viajes y des- £a escasa flnanctacton,
/

plazamientos. Ademas de indicar las direcciones

y dar referencias para las distintas rutas, dan no- fa fa[ta 66/ ’perlcia en (a
gcias de la/s Ve.:ntas,dlugarels de rep-i)lsc? y zonas don- Construcclton A? [a
e se corria riego de asaltos y pillajes. /3,
COTTURCION 501 Causds que
~ explican [a escasa
ox v e o o comaresute. PTOQUCCION O¢ puentes
do un panorama desolador. La financiacién, o u'ran‘te ef§1g O Se @ro

mejor dicho la falta de la misma, solia ser el prin-

El origen de los males

cipal motivo. La legislacion vigente en los siglos

XVI 'y XVII para la construccién de obras publicas se basaba todavia en las Partidas,
cuyos principios no habian sido puestos en tela de juicio. La polémica se centraba en la
financiacién de las obras. Las localidades donde se realizaban las obras publicas, y so-
bre todo los puentes, eran las que tenian que costear su construccion, pues se entendia
que eran beneficiadas por las mismas.
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Puente de
Pedrosa del
Rey, en Leon.
Foto Rubiato.

Entre 1575 y 1650 esta polémica ya estaba resuelta por medio del sistema de reparti-

mientos, que consistia en la distribucién de los gastos en funcién de la proximidad,

medida en leguas, del puente a las poblaciones cercanas a la obra. Para ello se estable-

cia un perimetro imaginario en torno a la infraestructura y se tenia en cuenta el nimero

de hogares y de los habitantes de cada nicleo urbano. Todos los vecinos debian contri-

buir con igual cantidad, en relacién con lo asignado a su localidad. El problema venia

Cuatro ejemplos del XVI

® El puente de Ariza, sobre el rio Guadalimar, construido
entre 1550 y 1560, fue costeado por el eclesiastico Diego
de los Cobos y Molina, obispo de Jaén, para facilitar el
camino entre Ubeda y Arquillos. Presenta cinco bovedas
de canon, la central la mas desarrollada. La rasante del
tablero es alomada, rasgo que lo diferencia del resto de
los puentes construidos por aquellos tiempos en Espania.
@ El puente de Segovia, sobre el rio Manzanares, en la
salida de Madrid, fue construido en tiempos de Felipe I,
entre 1574 y 1584. Las trazas se deben a Juan de Herrera
y el maestro constructor fue Gaspar de la Vega. Se cons-
truyé con el fin de dar una entrada digna a la que desde
entonces iba a ser la capital del reino.

@ El puente de San Marcos, sobre el rio Bernesga, en
Leon, tiene su origen en la Edad Media, segtin se recoge
en las ordenes del recorrido dadas por Fernando Il en
1168. El puente actual data del siglo XVI. Los maestros
que hicieron las trazas fueron Felipe y Leonardo de la
Cagiga. Esta compuesto por ocho bévedas de caiion.

@ El puente de Galisteo sobre el rio Jerte se construyé en
las proximidades de la villa del mismo nombre, provincia
de Caceres. Mandado construir por el duque de Galisteo,
Garcia Fernandez Manrique, en 1546. Estos datos apare-
cen en una placa conmemorativa sobre el tablero. Cuenta
con nueve bovedas y perfil alomado. El tablero presenta
una doble alineacion.
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a consecuencia del descenso demogréfico,
pues la asignacion de los costosos impues-
tos a cada poblacién debia ser repartida en-
tre menor nimero de vecinos, lo que hizo
considerar muy onerosos los repartimientos
y condujo a numerosas quejas.

Para tener una visién completa, es nece-
sario sefialar también otro modo de finan-
ciacion de las obras, no sustitutivo, sino mas
bien complementario. Se trata de la “sisa”,
impuesto sobre la venta de productos que
menguaban en forma considerable su ren-
dimiento a causa de esta presion fiscal. Es-
ta prictica fue objeto de picaresca.

Otra causa de la falta de construccién se
debia a la ausencia de pericia de quienes
construian y, sobre todo, dirigian las obras.
Y ello a pesar de una regularizacién que es-
tablecia una ordenanza desde 1500, por la
que los proyectos debian ser formulados por
personas competentes, previo informe del
corregidor, junto a un informe de financia-
cién, y todo ello debia de ser enviado al Con-
sejo de Castilla. Las distintas construccio-
nes no avanzaron en su realizacién. Mas bien



al contrario, y es que ca-
da obra publica, entre
ellas los puentes, suponia
un largo proceso burocra-
tico previo a la autoriza-
cién de la misma y el ini-
cio de los trabajos. El pro-
ceso continuaba incluso
largo tiempo después de
haberse concluido la obra.
Por otra parte, también
influfa la combinacién de
las subitas avenidas —los
rios no estaban lo dome-
flados que estan hoy— con
la lentitud de los procesos
constructivos. Las bove-
das se construian gene-
ralmente una a una, colo-
caban a las pilas en equi-
librio inestable hasta la
construcciéon de la si-
guiente, y ésta a su vez no
estaba fuera de peligro
hasta no acabarse por
completo la estructura.
Esto supuso en numero-
sas ocasiones la ruina pre-
matura de gran nimero de
puentes.
A estos problemas ha-
bia que afiadir el de la co-
rrupcion, normalmente
derivada de la complicidad entre maestros de obras y corregidores, que, empefiados en
conseguir pingiies beneficios, no dudaban los primeros en ahorrar materiales —escati-
mando tanto las cantidades como las calidades— y eligiendo los segundos a determina-
dos maestros, con los que tenian mayor grado de connivencia y procurando ademas el
“remate” mas alto posible. Esta cuestion no era un fenémeno nuevo en tiempos de Cer-
vantes. Ya los Reyes Catolicos trataron de atajar el problema en 1500 desde Burgos nom-
brando “veedores de obras” (inspectores). La medida no debi6 ser muy {til, pues cuan-
do las Cortes de Castilla abundaron en 1588, 1589 y 1590 en los graves inconvenientes
que plantean los repartimientos, tanto para las nuevas fabricas como para las repara-
ciones de puentes, insistieron, ademas, en el beneficio que esta practica suponia para
unos pocos en perjuicio de una mayoria que nunca veia culminadas las construcciones.
Pese a todo, dichos problemas se prolongaran durante el siglo XVII. De este modo, no
son escasos los pleitos interpuestos a gran nimero de canteros, que por su incompeten-
cia unas veces y/o corrupcion las otras, fueron dirimidos en las Reales Chancillerias,
dando como resultado con los huesos de mas de un maestro cantero en la cércel.
Habra que esperar a la segunda mitad del XVIII para que el Estado se responsabilice
de la obra publica y responda de todos los aspectos que conlleva, como planificacion, fi-

Arriba, puente de
Montejo de la
Vega sobre el rio
Riaza, en Segovia.
Foto Caballero.
Debajo, puente
de Benameji
sobre el Genil,
construido entre
1550 y 1556 a
instancias de un
potentado de la
region. Foto
Caballero.
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nanciacion, ejecucion,
ordenacion, etc. Y es
que el puente durante
toda la Edad Moderna,
y por tanto en el transi-
to entre el Renacimien-
to y el Barroco, se con-
cibe, al menos en Espa-
na, como elemento
auténomo, no planifica-
do en funcién del con-
junto de la red de cami-
nos. Situacién muy si-
milar a la del marco
internacional del mo-
mento, pero de enorme
contraste con Francia,
que ya por esta época,
1600, estableci6 con el
Gobierno de Sully una
estructurada red de ca-
minos.

En general, durante
esta etapa histérica fue
mas frecuente la conso-
lidacién y manteni-
miento de lo existente
que la construccién de
nuevos puentes. Aun
asi, y a pesar de las di-
ficultades y problemas
antes expuestos, se
construyeron obras de
gran interés, que ocupan

hoy un lugar destacado en la historia de la ingenieria. No puede pasar desapercibido que
el puente es concebido por primera vez como objeto bello, como monumento en si
mismo.

Con la creacion del Estado moderno quedé implantado el principio de autoridad real,
y con €l la monarquia se convirti6 en el eje vertebrador del Estado. Los reyes se con-
vierten de este modo en los grandes promotores de la obra publica. Pero la compleji-
dad politica llevara, con la multiplicacion de los conflictos exteriores y la falta de me-
dios, a un paulatino abandono de dicha tarea. Ante esta situacién, no s6lo la Corona se-
rd la promotora de las nuevas obras. Grandes sefiores también se ocupardn de la promocién
de puentes. Siempre y cuando su uso se realice en beneficio publico y no para provecho
exclusivo del sefior, como ocurrié durante la Edad Media. Ejemplos de estos benefac-
tores privados fueron los casos de Diego de Bernuy y Orense, regidor de Burgos y sefior
de Benameji, que costed el puente de dicha localidad, o el del puente de Montalban (Bur-
gos), costeado por Iiiigo Lépez de Mendoza en 1542. También la Iglesia promovié6 la
construccion de puentes a expensas de las arcas de grandes obispos pertenecientes a la
clase nobiliaria en origen. Como sucede en el caso del puente de Ariza sobre el rio Gua-

Izquierda, puente
de Brifas,
reparado en el
siglo XVII. Foto
Rubiato. Debajo,
puente de Puente
Genil (Cordoba),
construido entre
1561 y 1581, con
tres bovedas
desiguales y una
longitud de 47
metros. Foto
Rubiato.



dalimar. Costeado entre 1550 y 1560 por Diego de los Cobos y Molina, obispo de Jaén,
o el de El Obispo, debido al empefio de Alonso Sudrez de la Fuente el Sauce, que fue
obispo primero de Mondofiedo, después de Lugo y mas tarde de Jaén, donde encarg6 es-
te puente. Y en ocasiones los mismos pueblos se convirtieron en autopromotores de
sus puentes.

El punto de partida. Las fuentes de inspiracion

El puente en los inicios del siglo XVII sigue siendo heredero de los principios e ide-
as renacentistas. A diferencia de lo que ocurria con la arquitectura palaciega o religio-
sa, el constructor de puentes no solo partia con una experiencia acumulada de oficio du-
rante la Edad Media, sino que también disponia de modelos. Los puentes romanos se
constituian como excelentes ejemplos y representaban uno de los capitulos mas desta-
cados de la ingenieria romana. Sin duda se trataba de una ventaja, pues eran una fuente

5

Puente de
Castro del Rio
sobre el
Guadajoz
(Cérdoba), del
siglo XVIl y
demolido a
finales del siglo
XX. Foto
Caballero.

de informacién directa que mostraba el modo de buen hacer.

Pero ademas de estos modelos como fuente de estudio son abundantes los ensayos

de eruditos, que muestran al maestro
constructor la manera del buen cons-
truir. La practica totalidad de los tra-
tados aluden a la construccién de los
puentes. Entre ellos destacan Alberti
(con Re aedificatoria); Palladio (trata
la cuestién en su tercer libro de Ar-
quitectura); Filarete (lo aborda en el li-
bro décimo tercero de su tratado); Ti-
baldi o Scamozzi. Todos buenos co-
nocedores de las técnicas y usos
constructivos y analistas de la obra cla-
sica.

En general, Alberti, marca los pun-
tos esenciales en la construccion de los
puentes en aquella época. Estos eran
basicamente cuatro. En primer lugar,
era de gran importancia la creacién de
un muro solido que contuviera las ri-

Una obra desaparecida

El puente de Castro del Rio sobre el rio Guadajoz (Cordoba) era
del tipo boveda de caiién, de ladrillo, con pequeiias luces, lo que
hacia multiplicar sus bévedas al niimero de nueve. Esto le daba
una imagen de masa compacta. Para disminuir la resistencia del
agua se crearon sobre las pilas arquillos de aligeramiento, consis-
tentes en pequeiias bévedas de 1,50 metros de luz. La longitud
total era de sesenta metros. Las pilas resultaban macizas y bajas,
como todo el conjunto. A ellas se adosaban potentes tajamares,
aguas arriba de planta triangular y aguas abajo semicilindricos. A
ambos lados se remataban con sombreretes semiconicos.

En torno a 1912-13 cambio totalmente la fisonomia del puente,
de fabrica de ladrillo visto, que fue recrecido y recubierto de
hormigon, hecho que estroped su aspecto, dando siempre la
sensacion de descuidado y sucio. En uso hasta 1993, fue demo-
lido, segtin los informes, por insuficiente capacidad de desagiie
en caso de avenida. Fue ésta una solucion muy drastica para un
puente singular y casi tinico en su época. El puente que lo sus-
tituye, de aspecto vanguardista, es de dudoso valor estético.
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Puente de
Galisteo sobre el
Jerte, en Caceres.
Construido en
1546, con nueve
bévedas de
canon y un perfil
alomado. Foto
Rubiato. Debajo,
torre-capilla del
puente del
Obispo, en Jaén,
construido entre
1505 y 1518.
Foto Rubiato.
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beras, construyendo un fuerte estribo que soporte las cargas laterales. En segundo tér-
mino, aconsejaba que las pilas fueran sélidas y se construyeran en nimero par para fa-
cilitar la evacuacion del agua; de este modo, el nimero de vanos de la estructura siem-
pre es impar, pareciendo mds adecuada esta disposicion al cauce del rio. Se muestra pre-
ocupado en cuanto a las proporciones. Recomienda que el espesor de las pilas equivalga
a un cuarto de la altura del puente. Olvidandose de los modelos romanos, pero con un
gran sentido ingenieril, propone el uso de tajamares

como defensas, tanto aguas arriba como abajo, siem-

pre paralelos al eje del rio, a ser posible apuntados. £Os Constfuctores

Los cimientos han de construirse por medio de un

cercado de estacas, impermeabilizando las ]:unta.s y eg)paﬁOf es Se puet}tes 86[
e e vne. 91610 X07 5¢ inspiraton en
das deben scr e mecio {rfabistas alionos

punto. Para que las pro-

/ / /

porciones fueran correc- C[‘C[S/LCOS ComO A[Beftl y
tas, su luz debia oscilar 4 / / /
entre cuatro y seis veces maﬂ a610, fﬂf@f@t@, ’t/‘Ba[Sl
el espesor de la pila. Y 0 50@“@033;‘
por tltimo, la calzada de-
bia ser muy dura para re-
sistir el desgaste y tener un uso prolongado.

Este tratado supuso un modelo para los estudios posterio-
res. Toma como principios la técnica constructiva y la pro-
porcidn en las obras. Su repercusién fue muy importante en
nuestro pais. Pero también en Espafa se redactaron estu-
dios sobre la construccién que trataban como otra cuestion
mads los puentes. Asi, Pedro Juan de Lastanosa, ingeniero al
servicio de Felipe II, ademds de contar con un amplio curri-
culo, publicé Los 21 libros de los ingenios y de las mdaqui-
nas. Lastanosa, partiendo de Alberti, poco a poco profundi-
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Puente de
Jaraicejo sobre
el rio Almonte,
en la carretera
de Madrid a
Badajoz.
Construido
entre 1630 y
1640. Foto
Rubiato.

z6 en la cuestidn, llegando a un mayor nivel de detalle que el
italiano. Otro estudioso fue fray Lorenzo de San Nicoléas, que
publicé en 1633 Arte y uso de arquitectura. Mds despegado de
Alberti, fray Lorenzo transmite un espiritu practico, quizas fru-
to de la situacion critica de la Espaia del siglo XVII, o fruto
de la observacién de gran cantidad de puentes arruinados. Aun-
que en su tratado da normas sobre técnicas y proporciones a la
hora de construir obra nueva, se inclina més por el manteni-
miento de lo ya construido, instando a la accién. Sin duda, am-
bas aportaciones mantienen unos postulados muy diferentes.
Mientras el primero aboga por la innovacioén, el segundo tien-
de al conservadurismo.

De la teoria a la practica. Los rasgos esenciales

Tal proliferacién de tratados y estudios no resulté baldia.
De hecho, tanto los textos como las laminas eran utilizados por
los maestros como si se tratara de manuales de referencia a la
hora de enfrentarse a la proyeccién de una nueva obra o la re-
paracion de alguna arruinada. Como consecuencia, a pesar del tedrico seguimiento de la
antigiiedad, se produjeron mejoras y cambios tanto en la practica como en la concepciéon
del puente. Surge asi un sistema que perfecciona el zampeado, denominado “‘emparri-
llado”, documentado por primera vez en Francia en 1601. Consistia en la creacién de
una cuadricula sobre el lecho del rio por medio de madera carbonizada e hincada y
otra colocada y clavada sobre ella, definiendo la cuadricula. En los espacios resultan-
tes se colocaban sucesivas capas de piedra. Este entramado no se limitaba a las bases de
las pilas, sino que en gran niimero de ocasiones abarcaba una buena parte del cauce del
rio, tanto aguas arriba como abajo. Este procedimiento fue utilizado hasta principios del
siglo pasado. En cuanto a la pila, pierde en espesor, ganando por tanto esbeltez. Su es-
pesor suele representar, tanto en los puentes renacentistas como barrocos, entre un quin-
to y un sexto de la luz de la béveda, a pesar de lo cual el aspecto suele resultar pesado
por la costumbre tipica en Espaiia de prolongar los tajamares, hacia arriba, hasta la ra-
sante del tablero; se convierten asi en tambores que ademas aportan estabilidad, ampli-
tud y monumentalidad al conjunto. Se generalizan los tajamares apuntados, aunque no
resulta extrafio encontrar también semicirculares, incluso aguas abajo.
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Puente de la
Estrella. Foto
Rubiato.

Durante el Renacimiento, el deseo de semejanza con los modelos clésicos llevé a pre-
ferir las rasantes rectilineas. Esta tendencia se mantuvo hasta el siglo XVII. Aporta
mayor sensacién de equilibrio y comodidad a los transetntes, lo que conlleva en la
mayoria de los casos a un desarrollo grande de los estribos. El puente de Almaraz es un
buen ejemplo de este hecho, como los de Montoro o Mazuecos.

En lo referente a las bovedas se observan dos lineas de actuacién: una funcional, que
busca la mayor comodidad en el transito, y otra que vuelve la mirada hacia los mode-
los romanos. La primera es ajena a Espafia. Utilizard bévedas segmentales o rebajadas
que contienen varios dngulos, frente a los dos rectos empleados por los romanos, lo
que permitia el rebajamiento de hasta un quinto de la flecha respecto la luz. El mejor
ejemplo es el puente de la Trinidad, de1567. Encargo de Cosimo de Médicis a Bartolo-
meo Ammanati, estaba compuesto por tres bévedas rebajadas de singular belleza. Sin
embargo, en Espaia se sigue la segunda linea, buscando la aproximacioén al ideal ro-
mano, debido, sin duda, a la abundante presencia de restos de puentes todavia en servi-

Puente de la Estrella

Con una longitud de 40 metros y una anchura del
tablero de 3,30 metros, este puente, que salva el rio
Guadiato entre Espiel y Villaviciosa de Cordoba, cons-
ta en la actualidad de tres bévedas aunque originaria-
mente debieron ser cuatro. Son bévedas de medio
punto de fabrica de ladrillo con doble rosca. La
mayor alcanza los 11,50 metros de luz y se centra en
el curso del rio. Las otras dos son de 7,30 y 4,00
metros, respectivamente. El espesor las pilas centrales
es 6,10 metros y la lateral de apenas 3,30. A diferen-
cia de las roscas del arco, el timpano es de fabrica de
mamposteria, al igual que las pilas. Integrados en las
mismas presenta aguas arriba tres tajamares muy
apuntados, a modo casi de espolones, con la peculia-
ridad de que sus vértices estan rematados con hiladas
de ladrillos dispuestos a soga y tizén. Debieron pre-
sentar remates superiores hoy perdidos. Aguas abajo
en la actualidad quedan dos, flanqueando la béveda
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principal. Son de forma cilindrica, a modo de cubos,
aunque la base de uno de ellos es recta.

La silueta, algo alomada, recuerda los puentes
medievales, lo que repercute en la rasante del table-
ro, hoy descarnado. Este perfil se subraya por medio
de la imposta con la que se remata el timpano en su
extremo superior. Es de ladrillo de la misma calidad
que el de las bovedas. El pretil, a juzgar por los res-
tos que adn quedan, debio ser de mamposteria. En el
punto mas alto la rasante del tablero alcanza los 17
metros de altura.

Lamentablemente, la construccion del embalse de
Puente Nuevo ha afectado de manera decisiva a su
conservacion, al permanecer ciclicamente inundado
en invierno y primavera. Esta circunstancia, sin duda,
ha empeorado su ya de por si mal estado, con una
boveda perdida, el pretil roto y los tajamares semi-
destruidos.



Derecha, puente
del Marmolejo
(Jaén), de 1518,
parcialmente
derruido por
avenidas en el
siglo XIX.
Debajo, Puente
Nuevo de
Galapagar,
(Madrid), del
altimo cuarto del
XVI. Su arquitecto
fue Juan de
Herrera. Fotos
Rubiato.

cio por toda nuestra geografia. Asi,
la mayor parte de los puentes se
construyeron con béveda de cafidn:
Benameji (Cérdoba), Ariza, Mar-
molejo (Jaén), de Segovia (Madrid)
0 San Marcos (Ledn). Tampoco fue-
ron extrafias las bovedas ligera-
mente apuntadas: puente del Mar
(1597) o del Real (1598), ambos en
Valencia, sobre el Turia.

El tablero beneficiado por los tam-
bores, que como ya se ha dicho son
el resultado de la prolongacién de
los tajamares en altura, aumenta la
anchura de la plataforma en las zo-
nas de unién de ambas superficies.

El tablero suele configurarse con

Unica alineacién siempre recta y

abandona el alomamiento, salvo ca-

sos excepcionales u obras de ex-

clusivo ambito rural. En lo referen-

te a su anchura, aunque el ideal es-

t4 puesto en las obras romanas, son

pocos los puentes de la época que

superan los siete metros de ancho

en su tablero. Puentes como el de

Jaraicejo solo cuentan con 4,20 me-

tros, el de Galisteo 5,40 m, los de

Benameji y Puente Genil alcanzan

6,50m, el de Almaraz 6,80m. Coin-

cidiendo con las medidas romanas

del puente de Salamanca (7,30 m)

o el de Mérida (7,80 m) estaria el de Marmolejo (7,20 m), y algo mas ancho es el de Mon-
toro (8,40 m). Solo el puente de Segovia, en Madrid, supera decididamente la anchura
de las obras clasicas con sus 12 metros, al tratarse de una construccion realizada en la
salida de la capital del reino.

Uno de los rasgos caracteristicos de los puentes espafioles de este periodo es el gran
desarrollo de sus timpanos. La causa fundamental se debe al uso de la béveda de cafidn.
Dicha progresion no resulta negativa al ser siempre proporcional al conjunto. Muy lejos
estd aqui la estilizacién del timpano del puente de la Trinidad, de Florencia, ya men-
cionado. Por otra parte, se generaliza en el pretil, normalmente conformado por ortos-
tratos, el empleo de albardilla, con efecto almohadillado muy pronunciado y perfecta-
mente labrada. También la imposta, siempre presente en aquella época, dispuesta entre
el pretil y el timpano, que proporciona un bello efecto de luces y sombras.

Las obras

Es dificil saber con exactitud lo que se construy6 en aquellos tiempos. Desde el rei-
nado de Carlos I el ritmo se fue ralentizando. Asi pues, la sensacién es que mas bien se
hizo poco. Pero la realidad es que, a pesar de todos los males que aquejaban a la cons-
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Puente de
Segovia sobre
el rio
Manzanares,
en Madrid.
Fue
construido a
finales del
rerinado de
Felipe Il para
dar lustre a la
entrada a la
capital. Foto
Caballero.
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truccion y reparacion de puentes, se construyeron obras de indudable valor. En tiem-

pos del Emperador se terminaron en Andalucia los puentes de Mazuecos, del Obispo y

Marmolejo sobre el Guadalquivir. El de Benameji y Puente Genil sobre el Genil. En Ca-

ceres, el de Trujillo sobre el Jerte. El de los Serranos sobre el Turia en Valencia, entre
otros. Del reinado de Felipe II, en Andalucia se construyen el de Ariza sobre el Guada-
limar, en Jaén, y el de Zuazo en la Isla de Ledn, en Cadiz. En Extremadura, los de Al-

maraz, Las Palmas y Badajoz sobre el Guadiana. En Valencia, el Real y el del Mar, so-

bre el Turia. En La Rioja, los de San-
tiago, San Andrés, el de Arenzana y
otros en el Najerilla. En Castilla, el
puente de Saldafia y otro en Carrién,
en Palencia, y se repara el de Cabe-
z6n. En Madrid, el de Galapagar, so-
bre el Guadarrama, y el de Segovia
en la capital, en la vega del Manza-
nares.

Para conocer los puentes construi-
dos en el reinado de Felipe Il y el res-
to del siglo XVII se puede tomar co-
mo fuente de informacion a Celesti-
no Espinosa y Cedn Bermudez. El
resultado es desalentador. Sélo se
construyeron cuatro puentes: uno so-
bre el Turia en Valencia; otro en San-
siola sobre el Deva, construido por
Juan de Olaeta; el de Jaraincejo, en el
camino de Madrid a Badajoz, cons-
truido entre 1630y 1640, y el de Bri-
fias sobre el Ebro por el maestro Ur-
quiola. Ante resultado tan desalenta-
dor no cabe mas remedio que

Mucho por hacer

La conservacion de los puentes historicos es una tarea en la
que atin quedan muchas cuestiones por resolver. Al ser sustitui-
dos por puentes nuevos, los antiguos quedan sin funcion y, en
general, se abandonan, deteriorandose a merced de los agentes
atmosféricos y ambientales hasta su total hundimiento. Sin
embargo, se trata de un patrimonio de gran interés historico y
técnico, e incluso en muchos casos artistico. En los dltimos
aiios numerosos investigadores y estudiosos, tanto desde la
ingenieria como desde la historia, dedican su esfuerzo al estu-
dio y conservacion de estos bienes. También desde la
Administracion se dedica el 0,7 % de lo invertido en nueva
obra piiblica para la conservacion de esta herencia.

A pesar de todo, aiin queda mucho por hacer. Especialmente
en un nivel basico: local, municipal. Entre las medidas a tomar
seria interesante senalizar la situacién de los puentes histori-
cos. Ademas, difundir su valor patrimonial junto a los demas
bienes culturales en las distintas regiones y comarcas. Respetar
la integridad de la obra antigua en los proyectos de interven-
cion, asi como velar por la limpieza de la estructura y su
entorno, creando zonas de esparcimiento, y si se encuentran
apartados de las carreteras actuales, facilitar caminos de acce-
so. Se trata, sin duda, de un legado al que no se puede renun-
ciar. Si no se hace todo lo posible para que se conserven, hoy
no , pero quizas manana haya que lamentar este descuido.



consultar otras fuentes. Alzola, que sigue en su estudio a los anteriores investigadores,  puente de San

comenta que es muy posible que se construyeran mas y cita que no se tuvieron en cuen-

Marcos, de
bella factura y

ta por complicaciones administrativas las obras realizadas en las comarcas aforadas, nom-  gran longitud

brando los puentes de Amute, Mendo e Ireta. No sélo en dichas regiones, hoy gracias a

(146 metros), se
construyo en el

gran ndmero de estudios, sabemos que se construyeron gran cantidad de puentes, aun-  XV/en la salida

que se trataba de obras mas pequefias y de menor entidad.

de Leon hacia
la ruta del

De los nombrados hay que aclarar que el de Brifias s6lo fue reparado, como también  Camino de

Santiago. Foto

lo fue el préximo, sobre el Ebro, de San Vicente de la Sonsierra, reconstruido alld por gy piate.
1602 por el cantero Diego de Sisniega. De entre todos, el mds significativo del siglo XVII

fue sin duda, el de Jaraincejo. Construido sobre el rio Almonte, en la provincia de Ca-

ceres, entre 1630 y 1640, se trata de un puente bien
documentado. Se construyé por iniciativa de Juan
de Carvajal, cardenal de Sant’ Angelo. Su confor-
macion es peculiar. Compuesto por nueve bovedas
de cafnodn, se articula en dos zonas diferenciadas: una
formada por bévedas de unos 12 metros de luz y otro
tramo compuesto por seis de luces proximas a los
ocho metros. Las pilas también varian sus dimen-
siones segin los tramos. Mientras en el primero ron-
dan los cinco metros y medio de espesor, en el se-
gundo apenas alcanzan los dos y medio. Los taja-
mares son regulares aguas arriba, rematados por
sombreretes gallonados, mientras que aguas abajo
son rectangulares. La alineacién del tablero es tni-
ca. La singularidad reside en que entre ambas zonas

£05 €50a505 puentes
nuevos Oel siglo X017 eran
basicamente rurales
prooucto del esfuerzo Oe
cientos d¢ agricultores,
que 1o contaron con apuoa
economica estatal

se dispone una gran rampa cuyo fin debi6 estar en facilitar el acercamiento al cauce. Ade-

mas sobre el tablero, a modo de espadaiia, se sitiia un monumento en el que aparecen la-

brados los escudos del reino, la localidad y el promotor de la obra.

Otro buen ejemplo de puente de esta época es el Puente Viejo de Castro del Rio, des-

aparecido no hace mucho tiempo. Tuvo como antecedente un puente del siglo XIV, y cu-

riosamente la imagen de dicho puente aparece en el escudo local, aunque el que ha lle-

gado hasta nosotros es el del XVII segiin comentaba Celestino Espinosa en su Reseria
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Puente de
Cabezon del
Pisuerga. Foto
Caballero.
Debajo,
Puente Real
de Valencia,
de 1598. Foto
Rubiato.
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de varios puentes construidos en
Espana desde la antigiiedad a
principios del siglo XIX, uno de
los primeros trabajos que trataron
de salvaguardar nuestro patrimo-
nio de ingenieria histérica, que fue
publicado por entregas en la Re-
vista de Obras Puiblicas alla por
al afo 1879.
Pero, en general, los puentes que
se construyeron en aquella época
eran de caracter rural. Fruto del esfuerzo de cientos de campesinos, al margen de cual-
quier ayuda estatal. Se trataba, por tanto, de obras de menores dimensiones que las nom-
bradas anteriormente, y solian carecian de cualquier tipo de pretensién mads alla de la pu-
ramente funcional de permitir el paso.

La falta de documentacién y su ubicacién en caminos en la actualidad poco transita-
dos o abandonados ha contribuido al desconocimiento de su existencia. A pesar de
ello, por toda la geografia nacional se pueden encontrar magnificos ejemplos. Por citar
algunos, los puentes de Alcaiiiz sobre el Guadalupe, Puenseco, en Rédbielos de Mora, en
el rio Mijares, en Teruel; los de Serraduy y Puebla de La Roda sobre el Isabena, en Hues-
ca, probablemente de origen medieval, reconstruidos en este periodo. El de Peroblasco
sobre el Cidacos, en La Rioja. Al sur, en plena Sierra Morena, se encuentra semiderrui-
do el puente de Venta de la Estrella, sobre el rio Guadiato, en el antiguo camino de
Coérdoba a Extremadura. En Huelva, el de los Cabriles, sobre el rio Odiel, uno de los po-
cos que presentan la licencia decorativa de transformar la forma de los tajamares en
cabezas de carneros. También sobre el mismo rio y provincia son de destacar los de
Pelambres y San Rafael.

Las obras citadas pueden servir de muestra para observar que no fueron tan escasos
los puentes construidos en torno al 1600 como a primera impresion puede parecer.
Mais bien, la falta de mantenimiento, el desinterés, la utilizaciéon de nuevas rutas y los
avances en materia de comunicaciones e infraestructuras han tenido como consecuencia
su abandono. Sea bienvenida, pues, la conmemoracién que este afio celebramos, si
ademds de encomiar una novela universal sirve para recuperar la conciencia sobre este
patrimonio tantas veces olvidado.
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Dibujo original de Teodoro Delgado, de la Agenda Postal de 1958

Los fundamentos del servicio postal moderno

€l COTTeo en tim;npos
o¢l ‘Quijote

En los primeros albores del siglo XVI, bajo el reinado de Juana la Loca y Felipe el
Hermoso, ve la luz el correo como servicio regular y exclusivo de la Corona.
Adjudicado en régimen de monopolio a la familia Tassis, con una tradicién de siglos en
el establecimiento de comunicaciones postales para otras cortes europeas, alcanzara
pronto un sélido desarrollo hasta extenderse su uso en capas mas amplias de

poblacion.
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Entré el correo sudando y asustado y
sacando un pliego del seno le puso en
las manos del Gobernador, y Sancho le

puso en las del mayordomo, a quien
mando leyese el sobrescrito que decia
asi: “A don Sancho Panza, gobernador

de la insula Barataria, en su propia ma-
no o en las de su secretario” . (11, capi-
tulo XLVII)

lo largo y ancho de la obra cum-

bre de la literatura espafiola se

pueden leer fragmentos como és-

te, donde se suceden escenas re-

ativas al mundo del correo. Car-

tas enviadas y cruzadas entre si por los prin-

cipales personajes de la novela, portadores

de mensajes de todo tipo y una rica varie-

dad de términos que recogen diversos as-

pectos del quehacer postal de la época, sal-
pican toda la obra.

Cervantes ha demostrado ser un gran co-
nocedor de la vida cotidiana de su tiempo,
a caballo entre dos siglos. Continuas refe-
rencias al ambito legal salpican la obra, asi
como sus detalladas descripciones de los
personajes que transitan por ella, que no son

mis que el fiel reflejo de la sociedad
espafiola. Del mismo modo, y es

lo que mads nos interesa aho-

ra, conoce el preciso fun-
cionamiento del correo, y

Dibujo original de T. D., de la A. P. de 1958

lo conoce por ser un gran observador de la realidad vital y, ademds, porque al-
gunos de los diversos oficios que desempeii6 durante parte de su vida —cama-
rero de monsefior Giulio Acquaviva en Roma, comisario de abastos o recau-
dador de impuestos en Sevilla— estaban intimamente ligados al mundo de la
posta y las estafetas. Oficios publicos que necesariamente obligaban a man-
tener una correspondencia oficial con los organismos de los que dependian.

Origenes del correo moderno

El nacimiento del correo moderno en Espafia surge tras la entronizacién

de Juana I la Loca y Felipe I el Hermoso en los primeros afios del siglo XVI.
Felipe, como archiduque de Borgofia, ya habia establecido un acuerdo con la fa-
milia Tassis para que desempefiaran las labores de correo en los territorios de sus

dominios, nombrando en 1500 a Francisco de Tassis como maestre de posta. Al ser
coronado rey de Castilla, ordené al mismo en 1505 que se hiciera cargo de establecer las
comunicaciones postales entre Espafia, Francia, Alemania y Giieldres, determinando el tiempo

que debian tardar los correos en llevar la correspondencia entre las principales ciudades de



Los caminos de
Espafa en 1546,
segun el
Reportorio de
Villuga. Mapa del
Atlas de Espana.

estos reinos y condados, teniendo siempre dispuestas postas con buenos caballos para la rea-

lizacion del servicio.

La peculiaridad de este compromiso con la familia Tassis consistia en que el cargo de correo

mayor lo ostentarian en calidad de monopolio y ademads seria un servicio destinado al transporte

Por concesion real, (a
familia Tassis ostento
des0e comienz0s del siglo
X017 e monopolio d¢ las
comunicaciones postales en
Espatia y en (05 dominios
europeos 0¢ (a Corona

de personas y correspondencia, pero circunscrito al &mbi-
to dulico. Los Tassis, originarios de Bérgamo (Italia), te-
nian una gran tradicién desde el siglo XIII como organi-
zadores del correo en las diferentes cortes europeas, con
sobradas muestras de buen funcionamiento y efectividad.
Téngase en cuenta que el drea de su circunscripcion se li-
mitaba a los dominios europeos; para los territorios ame-
ricanos, Fernando el Catdélico habia nombrado en 1514 a
Lorenzo Galindez de Carvajal, como correo mayor de In-
dias con las mismas obligaciones y prerrogativas que tu-
vieron los Tassis, es decir, el monopolio familiar del tra-
fico postal allende el océano. Este nombramiento fue ra-
tificado por el emperador Carlos en 1525.

La vastedad de territorios que habia que controlar, tras
su nominacién como emperador, exigia un sistema postal
rapido y efectivo, que solamente podian asegurar los miem-

bros de la familia Tassis. Anteriormente, el 12 de noviembre de 1516, se firm6 un convenio, que
ratificaba el nombramiento hecho por Felipe el Hermoso, entre Carlos I y Francisco y Bautista
de Tassis, que regulaba el establecimiento de postas para su propio servicio en Espafia, Roma,
Népoles, Alemania y Francia. Ademads, el correo mayor debia tener su residencia en la ciudad don-
de estuviera el soberano y formar parte del séquito regio con correos y caballerias en tiempos
de guerra. Este monopolio se circunscribia al servicio real, como lo prueba el articulo noveno del
convenio, que establecia que sélo para el servicio del rey podrian ordenarse y disponerse las pos-

tas. Ademas de los privilegios otorgados a los Tassis, el monarca pagaria anualmente la canti-
dad de once mil ducados de oro por el servicio.
Un segundo convenio fue firmado entre ambas partes al afio siguiente, en los mismos términos
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y con las mismas prerrogativas, insistiéndose
mucho en que no se hardn correr las postas si-
no por cartas o negocios del rey.

La importancia que el correo adquiri6 a par-
tir de este momento fue inusitada. Los territo-
rios propiedad de la Corona fueron amplidn-
dose paulatinamente a lo largo del siglo X VI,
tanto en Europa como en América. Esto obli-
gaba a desarrollar dos ambitos especificos pa-
ra el control de dichos territorios: la distribu-
cion de un ejéreito que impusiera la presencia
espafiola y el desarrollo de una administracién
que fuera capaz de resolver los problemas ge-
nerados mas alla de la Peninsula. Asi, el correo
fue fundamental para el mantenimiento de las
relaciones burocraticas entre la Corte y sus po-
sesiones, convirtiéndose en el vehiculo ade-
cuado, basado en la modernizacién de las in-
fraestructuras y dotado del personal capacita-
do, para imprimir la mdxima rapidez en las
comunicaciones postales.

El hecho de que el correo mayor estuviera de-
dicado al transporte de la correspondencia ofi-
cial, no significaba que no existiera la posibili-
dad de la relacion epistolar entre particulares.
Esta, se producia a través de dos medios dife-
rentes, por una parte, aquellos con capacidad
econdmica para establecerla, como nobles o co-
merciantes, contaban entre su personal con in-
dividuos encargados del transporte postal 1la-

“Vuesa merced, respondié el paje, es mujer dignisima de un goberna- mados, entre otras denominaciones, propios. En
dor archidignisimo y para prueba desta verdad, reciba vuesa merced esta el Quijote hay numerosas referencias a esta ti-
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Dibujo de Antonio Carnicero y grabado de Fco. Muntaner, 1777

carta y este presente”. . . ,
pologia de mensajeros, como en el capitulo en

que Sancho Panza recuerda a la duquesa: “...
y que le suplico no se le olvide de enviar con
un propio mi carta y mi lio a mi mujer Teresa Panza...” (I, cap. XLVII).

El otro modo de llevar correspondencia entre particulares era a través de la propia red postal de
los Tassis. Las cartas se entregaban en los oficios del correo mayor o de sus tenientes del co-
rreo, donde eran guardadas en caxones, tascas o empanadas, hasta que era posible enviarlas
conjuntamente con los despachos oficiales. A partir de 1580, se puso en marcha el sistema de
estafetas que estaba abierto a la correspondencia privada.

La infraestructura viaria

El dambito fundamental donde se desarrolla la mayor parte de la novela cervantina son los ca-
minos. “;Oh td, sabio encantador, quienquiera que seas, a quien ha de tocar el ser coronista des-
ta peregrina historia! Ruégote que no te olvides de mi buen Rocinante, compaiiero eterno mio en
todos mis caminos y carreras” (I, cap. II). Nuestro ilustre caballero andante recorre buena parte
de nuestra geografia, al libre albedrio de su rocin, transitando por caminos reales o veredas, los
mismos que hollaban los correos del rey o los propios del mercader.

La intrincada orografia hispana estaba atravesada por una multitud de caminos de tipologia di-
ferente. Los restos de la red viaria romana se entremezclaban con los escasos caminos carrete-
ros de ambito comarcal. Los caminos reales enlazaban las principales poblaciones de la Penin-
sula, utilizados principalmente para las jornadas regias y por los mas importantes personajes y



funcionarios de la Corte, asi como para
el transporte militar: “...y asi, digo que
sustentaré dos dias naturales en metad
de ese camino real que va a Zaragoza...”
(I, cap. LVIII). Pero los mds usuales
eran los caminos de herradura, es decir,
aquellas sendas y veredas que recorri-
an los viajeros a pie o a lomos de caba-
llerfa.

Es evidente que los coprotagonistas
del Quijote son los viajeros, ese mues-
trario variopinto de personajes que re-
corren los caminos con diferentes fina-
lidades e intereses. Es un tépico creer
que durante la Edad Moderna la in-
amovilidad era la ténica general, co-
mo lo demuestran las constantes mi-
graciones que se producian desde los
pueblos a las ciudades, del noroeste al
sur de la Peninsula, sin olvidarnos de
los inmigrantes extranjeros, sobre to-
do franceses, en busca de mejor fortu-
na. Era usual, y asf lo describe Cervan-
tes, el continuo transitar por los cami-
nos en direccién a Sevilla, puerta de
América, adonde acudian para embar-
carse campesinos, soldados, frailes, fun-
cionarios o mercaderes, como el perso-
naje cervantino, el licenciado Juan Pé-
rez de Viedma, hermano del cautivo, que
se dirige hacia la ciudad hispalense pa-
ra unirse a la flota, pues: “...iba prove-
ido por oidor a las Indias, en la Au-
diencia de México” (I, cap. XLII).

Pero los caminos no eran Gnicamen-
te los espacios transitables entre un lu-
gar y otro, sino también un ambito de
sociabilidad que cobraba vida en las ferias y mercados de pueblos y ciudades, donde se encon-
traban arrieros, carreteros, ganaderos y comerciantes. Todos estos personajes se volvian a en-
contrar junto con peregrinos, estudiantes, funcionarios, soldados y correos en las ventas, meso-
nes y posadas que jalonaban la red itineraria espafiola de la época: “...Ora la contraria fortuna os
traiga y vuelva a pie, hecho romero, de mesén en mesén y de venta en venta...” (II, cap. XLI). Es-
tos centros, predecesores de la moderna hosteleria espafiola, estaban situados tanto en las pobla-
ciones como en descampado, para que al final de la jornada pudieran pernoctar los viajeros. Al
caer la noche, se juntaban en las veladas, donde era comiin el trato intersocial y el intercambio de
noticias.

Caminos, ventas y... casas de postas. Van salpicando el paisaje y su origen se pierde en las mas
antiguas organizaciones postales de la historia. Los Tassis establecieron estas casas de postas a lo
largo de los itinerarios principales que recorrian los correos, tanto en Espafia como en el extran-
jero. A veces se ubicaban en las propias ventas o posadas y su responsable, el maestro de pos-
tas, debia garantizar el tener siempre a punto un niimero determinado de caballerias para los co-
rreos o los viajeros que portaran la cédula oficial, lo que les permitia hacer uso de este servicio.
Sélo el correo mayor, los tenientes del correo y, donde no hubiera estos, los alcaldes o regidores
podian expedir dicho documento en nombre del rey.

Dibujo original de T. D., de la A. P. de 1958
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El funcionamiento del sistema de
postas consistia en el cambio o rele-
vo de los caballos en cada casa de pos-
tas, lo que permitia viajar con suma ra-
pidez. A cada correo o viajero le acom-
pafiaba un postillén, que abria la
marcha hasta la siguiente casa de pos-
tas, donde recuperaba las monturas y
las devolvia al punto de partida, es de-
cir, a la casa de postas a las que éstas
pertenecian y para la que éste traba-
jaba. Los usuarios de este servicio eran
fundamentalmente los correos oficia-
les, pero también podian utilizarlo los
altos dignatarios y funcionarios de la
Corte y los escasos particulares, que,
debido al alto precio del servicio, pu-
dieran permitirselo. La velocidad que
se conseguia con este sistema propicio
que en el uso comun del lenguaje se
usara la expresion “correr la posta” co-
mo sinénimo de rapidez: “;Quién di-
jera que tras de aquellas tan grandes
cuchilladas como vuestra merced dio
a aquel desdichado caballero andante
habia de venir por la posta y en segui-
miento suyo esta tan grande tempes-
tad de palos que ha descargado sobre
vuestras espaldas?” (I, cap. XV).

El servicio postal

Hemos insistido a lo largo de este ar-
ticulo en que el cardcter fundamental
del servicio postal era oficial. Como
tal, la mayor parte de los envios eran
cartas o pliegos de cartas relativas a
acontecimientos de indole gubernati-
va: la guerra, la diplomacia, la Administracién o la Real Hacienda, entre otros muchos temas que
hoy conocemos y que se conservan en los archivos. Pero no hay que olvidarse de la correspon-
dencia particular y de determinadas mercancias que eran transportadas por los correos.

Dibujo original de T. D., de la A. P. de 1958

En el marco internacional, existian unos itinerarios prefijados entre Espafia y sus dominios y
las principales cortes europeas. Dentro de la Peninsula también estaban unidos los diferentes rei-
nos con la ciudad donde residiera el monarca. Téngase en cuenta que hasta la definitiva ubica-
cidén de la capitalidad del reino de Castilla en Madrid, durante el reinado de Felipe II, la Corte te-
nia un cardcter itinerante y se desplazaba, segtn la conveniencia histérica, de un lugar a otro. Es-
tos itinerarios se recogen, por primera vez, en el Repertorio de todos los caminos de Espana, obra
del correo Juan Villuga, publicado en Medina del Campo en 1546, donde aparecen las paradas de
postas existentes en ese momento. Veintidds afios més tarde, en 1568, otro correo espafol,
Alonso de Meneses, publicé en la misma localidad un Memorial o Itinerario de los principales y
mejores caminos de Esparia: con el camino de Madrid a Roma. Esta obra actualizaba la anterior
y situaba las postas en intervalos de una y media a cuatro leguas.

Hay que hacer ahora una pequeiia aclaracién sobre la distancia contabilizada en leguas. En el
uso comun castellano, y asi lo emplea Cervantes, la legua tenia una dimension de 5.572 metros y
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7 decimetros, como se comprueba por la defini-
cién que el Diccionario de la Real Academia Es-
pariiola hace de ella. De ahi, la sorpresa de Don
Quijote cuando, habiendo enviado a Sancho al
Toboso con carta suya para Dulcinea, le dice a
su vuelta: “De que me parece que fuiste y venis-
te por los aires, pues poco mds de tres dias has
tardado en ir y venir desde aqui al Toboso, ha-
biendo de aqui alld més de treinta leguas”™ (I, cap.
XXXI). Ya sabemos, claro estd, del engafio de
Sancho, que encuentra al cura y al barbero en
el camino, cambiando de planes.

Pero la legua de posta tenia unas dimensio-
nes algo menores a la castellana, equivaliendo
a cuatro kilémetros y siendo uniforme dicha me-
dida en varios paises europeos. Esta diferencia
aclara los tiempos que se establecian para los via-

jes de los correos tanto fuera como dentro de Espaia, lo que veremos posteriormente. Para co-
nocer los itinerarios europeos hay que consultar la obra de Ottavio Codogno, lugarteniente del
correo mayor de Mildn, que publicé en dicha ciudad, en 1608, su Nuovo Itinerario delle Poste
per tutto il mondo. Aggiuntovi il modo di scrivere a tutte le parti. Utilissimo non solo ai Segre-
tari dei Prencipi, ma a Religiosi e a mercanti. Este itinerario se convirtié en el vademécum de los
correos europeos durante el siglo XVII, a través de las diferentes ediciones que de la obra se hi-

En la década de 1570, se produjo un cambio cualitativo que variaria el servicio postal sustan-
cialmente. La puesta en funcionamiento de las estafetas implicé el acceso a un servicio por par-

te de los particulares, basado en un itinerario regular y con una
periodicidad preestablecida. Esto implicaba que el transporte del
correo se hacia en dias sefialados, con hora fija de salida, y con
un recorrido y punto de destino concreto. Esta nueva estructura,
que estaba al servicio de los particulares, no excluia en absolu-
to el transporte de la correspondencia oficial y, ademds, mediante
un sistema de relevos, que evitaba los tiempos muertos del obli-
gado descanso del mensajero, imprimia mayor rapidez al trans-
porte de los pliegos.

El primer servicio de estafetas del que existe constancia do-
cumental estd fechado el 27 de junio de 1576, referido al itine-
rario entre Toledo y Medina del Campo pasando por Madrid.
(Alonso, 2004, p. 547). Tras esta primera experiencia, continua-
ron estableciéndose sucesivamente otros itinerarios por estafe-

tas, como la creada en 1579, por el teniente del correo mayor de Burgos, Fran-

cisco de Cuevas, que implant6 el servicio para particulares, por el que se
comunicaba la ciudad de Burgos con Lyén y Roma. A partir de 1580, y

a instancias del Consejo de Castilla, fueron estableciéndose estafetas
como la del ordinario de Italia (Madrid-Medina del Campo-Valla-
dolid-Burgos-Vitoria-Roma), de servicio quincenal, y del que se po-
dian servir los particulares pagando una tarifa de dos reales por on-
za de peso. La puesta en funcionamiento de las estafetas derivo en

1630 en el famoso pleito por su propiedad entre la Corona y el conde

de Onfiate, heredero de los Tassis en el cargo de correo mayor, pues el ser-

vicio se descubrié como altamente rentable, multiplicando por quince los ingre-

sos que se producian por el tradicional correo extraordinario, que ostentaban los Tassis desde el

siglo anterior.
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Los diferentes envios existentes en la
época nos obligan a detenernos, aunque
sea levemente, en la descripcion de los
mismos, no sélo por su interés postal, si-
no también por la propia curiosidad que
algunos de ellos representan. Como es
l6gico, el mas usual era la carta: “... y es-
criba la carta y despacheme luego, por-
que tengo gran deseo de volver a sacar a
vuestra merced deste purgatorio donde
le dejo” (I, cap. XX V), escrita con papel
y tinta de calidad, comin para memo-
riales y cartas. Se utilizaban como ins-
trumentos escriptorios, plumas de ave
con cafiones gruesos, redondos y duros,
hendidas en el lomo y cortadas en pico.
Para los caracteres mas gruesos se usa-
ban plumas metdlicas (Bouza, 2004, p.
315). La extensién de las cartas podia
abarcar una o varias hojas, y las sefias
o direccién se escribian, una vez que se
hubieran plegado las hojas, sobre el dor-
so de la ultima de ellas, o sobre otra ho-
jaen blanco, que hiciera de cubierta. Se
cerraban con un poco de cera coloreada
derretida, y més tarde con lacre; en am-
bos casos, aquellos que tenian impron-
tas herdldicas o con las iniciales de su
nombre dejaban constancia de éstas, apli-
cando los sellos a la cera derretida. En
cualquiera de sus formas recibia el nom-

gobernador. Mandé Sancho al secretario que la leyese para si; y que si no viniese bre de sobrescrito, pues los sobres no
en ella alguna cosa digna de secreto, la leyese en voz alta...”. empezaron a utilizarse hasta el primer

Ilustracion de J. L. Pellicer, edicion del Quijote de Montaner y Simdn, 1930 tercio del siglo XIX: “PCI'O, a los cua-
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tro dias que alli llegué, llegd un hombre
en mi busca con una carta que me dio, que en el sobrescrito conoci ser de Luscinda, porque la le-
tra dél era suya” (I, cap. XXVII)

Por las mismas fechas en que Cervantes andaba en transito entre Sevilla y la Corte, all4 por el
1600, se utilizaban ya diferentes maneras de enviar las cartas, segun la importancia dada a la
misiva, variando su coste segin la modalidad elegida, poco mas o menos como podemos hacer
hoy en dia. Podian tener caracter de urgencia, certificadas o portando valores declarados o dine-
ro, servicios por los cuales se pagaba un sobreprecio. El coste por el transporte venia indicado de
forma manuscrita en el sobrescrito, tarifa que en aquel momento se denominaba porte o porteo,
como indica Sancho al decir: “Si me escribiere mi mujer Teresa Panza, pague vuesa merced el
porte y envieme la carta...” (Il. Cap. LI). En esta cita queda claro que el porteo era pagado por
el destinatario de la carta y excepcionalmente por la persona que la enviara, quedando reflejado
en el sobrescrito, en este caso, la expresion “porte pagado” u otras similares. El sistema se man-
tuvo hasta la aparicion del sello, a mediados del siglo XIX, aunque en este momento ya no era
manuscrito el porteo, sino estampado.

Diferentes sindnimos de carta aparecen a través de las paginas del Quijote, todos ellos de uso
comun en el lenguaje de la época: “Entré el correo sudando y asustado y sacando un pliego del
seno...” (II. Cap. XLVII). Los pliegos se referian a una o varias cartas envueltas por la misma cu-
bierta. Fue usual durante la Edad Moderna que las cartas oficiales con érdenes expresas de im-
portancia del monarca o de sus consejeros fueran enviadas por duplicado a las autoridades en



América, aunque también se dieron ca-
sos en Europa y la Peninsula, e inclu-
so en alguna ocasion, por triplicado,
con la finalidad de asegurar el recibo
de los mensajes, envidndose para ello
por diferentes vias. Asi puede leerse en
los versos de Tirso de Molina:

Jesti, ;Mil veces Jesti!
Como cartas del Perii
Matrimonios duplicados...
Para que saberlo pueda
Dos pliegos van duplicados
Sin otro que en casa queda

Otra acepcién era la de epistola, cul-
tismo utilizado para referirse a la car-
ta. También se usaban términos con va-
lor polisémico como embajada o man-
daderia, como podemos leer: “... si
quieren quitarme la vida maltratando
la Dulcinea, por quien yo vivo; y asi,
creo que cuando mi escudero le llevo
mi embajada se la convirtieron en vi-
llana” (II. Cap. XXXII).

Una modalidad de envio, por lo ge-
neral no transportable por los cauces
habituales del correo, y en la que solia
emplearse un propio, era el billete, pa-
pel o mensaje. Se trataba de una breve
comunicacién escrita, generalmente
con noticias amorosas, como en la his-
toria de Cardenio y Luscinda: “;Ay, cie-
los, y cudntos billetes le escribi!” (II.
Cap. XXIV).

. Dibujo original de T. D., de la A. P. de 1958
Los personajes del correo

Entre las personas dedicadas al transporte de la correspondencia encontramos una diferencia-
cién clara entre aquellos que se dedican a ello como oficio, pertenecientes al sistema oficial de
postas, y los que, enviados por particulares, realizaban su labor al margen de la infraestructura
del correo. La organizacién oficial, monopolizada por los Tassis era de caracter jerarquico y pi-
ramidal. El cargo de correo mayor, perteneciente a la familia, era el encargado de rendir cuentas
con el rey y organizar la red postal para satisfacer las necesidades 4ulicas. Los dos correos ma-
yores, que coincidieron durante la vida del ilustre alcalaino, fueron Juan de Tassis y Acufia, nom-
brado en 1566, que fue el primer conde de Villamediana, titulo concedido en 1603 por Felipe I1I
como premio por su dedicacién al correo en Espaiia; y su hijo, Juan de Tassis y Peralta, segun-
do conde de Villamediana, nombrado en el afio 1598, famoso por su azarosa vida y por su sati-
rica poesia, azote de nobles y realeza, conocié el destierro en varias ocasiones y muri6 asesinado
el 21 de agosto de 1622, delante de su domicilio en la calle Mayor de Madrid, sin conocerse ni
quién ni por qué se le mataba, aunque era odiado por una parte importante de la nobleza corte-
sana. Entre los numerosos literatos de la época que mantuvieron con él una relacién amistosa en-
contramos a Lope de Vega, Quevedo, Gongora y el propio Cervantes, que le dedicé los siguien-
tes versos:
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Este varon es liberal notable

Que una mediana villa le hace conde...
Este que sus haberes nunca esconde,
Pues siempre los reparte o los derrama,
Ya sepa dénde, ya no sepa donde...

Los delegados naturales de los Tassis en
la organizacién y funcionamiento del co-
rreo en el reino fueron los tenientes del co-
rreo, que en algunos casos eran también
denominados como correos mayores de
su circunscripcién. Eran los encargados
de enviar a los correos por la posta, por-
tando las misivas de la corte, y de firmar
las cédulas o vayas, que habilitaban a via-
jar por dicha red, ademds de controlar los
propios establecimientos de postas.

El personaje fundamental de la organi-
zacion era el correo, que podia transpor-
tar las cartas tanto a pie como a caballo:
“...sino que en aquel instante sond una cor-
neta de posta en la calle, y asomandose el
maestro a la sala a la ventana, volvio di-
ciendo: correo viene del duque mi sefior:
algtin despacho debe de traer de impor-
tancia...” (I. Cap. XLVII). Dependiendo
de la enjundia de las misivas se despa-
chaba a los correos, bien a caballo o bien
a pie; si la modalidad era esta tltima, tam-
bién existian diferencias en la rapidez que
se imprimiera al paso.

Los viajes por la posta de los correos a
caballo recibian, entre otras denomina-
ciones, viajes en diligencia o a la ligera.
Esto significaba que estaban obligados a
recorrer 30 leguas cada veinticuatro ho-
ras. Esta larga distancia, transitada diaria-
mente, era posible gracias al intercambio
de caballerias en las casas de postas, montando siempre caballos de refresco. Los correos de a pie,
tanto para el interior como para el extranjero, eran enviados a las diez, a las doce, a las quince o
a las veinte, que eran las leguas que deberian recorrer en cada jornada. El propio Cervantes se ha-
ce eco de esta particularidad de los correos, como podemos leer en la dedicatoria, que en la se-
gunda parte del Quijote, hace al conde de Lemos, refiriéndose a un imaginario correo enviado por
el emperador de China: “Pues, hermano —le respondi yo—, vos os podéis volver a vuestra China a

Dibujo original de T. D., de la A. P. de 1958

las diez, o a las veinte, o a las que venis despachado”.

Tanto los correos a pie como a caballo se dividian en dos clases: aquellos que estaban al real
servicio de Su Majestad, que portaban en el pecho el distintivo con las armas reales, y el segun-
do grupo formado por correos particulares, que podian desempefiar una tarea oficial y para ello
estaban registrados en una lista. A veces, de forma excepcional, la Corte encargaba a alguna
persona de confianza el envio de correspondencia importante y urgente. Cervantes en persona
ejerciod este ministerio en 1581. En dicho afio, el escritor habia vuelto del cautiverio, trasladdn-
dose a Lisboa, siguiendo los pasos de Felipe 11 y su Corte. Alli se le encargd el transporte de cier-
tos documentos del Rey hasta Ordn y Mostagan. Por este trabajo recibi6 cien escudos, como cons-
ta en el legajo 2.653 de la Contaduria Mayor de Cuentas del Archivo de Simancas.



Todos los correos debian portar un do-
cumento llamado parte o vaya, en el que ve-
nia reflejado su nombre, el origen y destino
que llevaba y la modalidad del viaje, te-
niendo que entregar la correspondencia en
las manos del destinatario, el cual firmaba
en el mismo parte, la fecha y hora de la en-
trega. A veces, esto implicaba que el desti-
natario no se encontrara en la direccion re-
seflada en el sobrescrito, por lo cual debian
de enterarse de su destino, aun siendo en otra
ciudad, y encaminarse a €l para realizar su
cometido. El nombre de parte o vaya se re-
ferfa a que el documento siempre comenza-
ba con las palabras “Parte o Vaya el correo
Don...”. El “Vaya” ha pervivido hasta hace
unos pocos afios para las expediciones pos-
tales ambulantes por ferrocarril o carretera.
Todos los correos percibian un dinero pa-
ra el coste del viaje que se denominaba ayu-
da de costa; ademads recibian su sueldo en funcién de las leguas recorridas por dia, y en el caso de
que llevaran buenas noticias de excepcional importancia, cobraban las albricias, una propina o
regalo que se le hacia por traer buenas nuevas: “Vamos, Sancho hijo —respondié don Quijote—,
y en albricias destas no esperadas como buenas nuevas te mando el mejor despojo que ganare
en la primera aventura que tuviere” (II, cap. X). Para llevar la correspondencia iban provistos
de unas cajas o maletas de madera de boj, que recibian el nombre de buxetas, y en otras ocasio-
nes llevaban alforjas o valijas de cuero. Ademas tenian el derecho a portar armas para su propia
defensa, espadas los correos a caballo, y azconas, los correos

de a pie: “...vieron que hacia ellos venia un hombre de a pie,
con unas alforjas al cuello y una azcona o chuzo en la mano,
propio talle de correo de a pie...” (II, cap. LXVI).

Hay que hacer constar el enorme esfuerzo que debian hacer
los correos de a pie en sus viajes, pues, a veces, recorrian dia-
riamente distancias que llegaban hasta los ochenta y cien ki-
l6metros. La aguda percepcion de los literatos del Siglo de Oro
asi nos lo demuestra, como los versos de Géngora dedicados
a las mujeres gallegas: “Mozas rollizas de anchos culiseos,/ te-
tas de vacas, piernas de correos...”. Para hacer mas cémodo
el viaje iban provistos de un calzado especial, que ya en esa
época tomo el nombre de bota de camino o bota fuerte, con
suelas resistentes, empeines holgados y cafia flexible.

Como ya vimos anteriormente, el tltimo eslabén eran los
maestros de postas y los postillones. Estos tltimos portaban,
colgada al cuello, una trompetilla o corneta de posta, que ha-
cian sonar para avisar de su llegada a las casas de postas, a fin
de que estuvieran preparadas las caballerias y el postillon del
siguiente relevo. Los emolumentos que cobraba el postillén
recibian el nombre de abujetas. Tanto los maestros como sus
postillones, asi como los correos, gozaban de privilegios rea-
les y exenciones tributarias. Todos los empleados del correo
tenian la obligacién de respetar por ley la inviolabilidad de las
cartas, no pudiendo leerlas, ni darlas a leer a otros que no fue-
ran sus originales destinatarios.

5
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Aparte de la Corona y la Ad-
ministracion, existian otras ins-
tituciones de cardcter privado
que tenian sus propios correos.
Los Consulados de mercaderes,
los correos de Universidades,
entendiéndose por estos dltimos
bien como asociaciones de co-
merciantes o bien como centros
de ensefianza, los grandes ban-
qUEros europeos, y por supues-
to, la aristocracia del reino. Las
denominaciones que recibian es-
tos correos eran muy variadas:
propio, portador o mensajero.
Este dltimo solia llevar dinero
ademads de mensajes escritos, y
cartero, que no tenia el signifi-
cado que adquirié a mediados
del siglo XVIII, cuando se ins-
tituy6 el reparto domiciliario de
las cartas en las grandes ciuda-
des: “Calle, sefior bueno —repli-
c6 el cartero—; que no hubo en-
canto alguno...” (I, cap. LXVI).

La practica epistolar

Asi como el correo oficial se
desarroll6 ampliamente a partir
del siglo X VI, cuando se senta-
ron las bases de su estructura or-
ganizativa, el uso de la carta pri-
vada como sistema de comuni-
cacion corri6 la misma suerte un
siglo mas tarde: la Espaiia del

Dibugjo original de T. D., de la A. P. de 1958 SiglO de Oro asisti6 al triunfo
del género epistolar (Bouza, 2001, p. 138). Entiéndase la cita del historiador no como género li-
terario, sino como desarrollo de su uso entre las gentes, en muchos casos, aunque no supieran es-
cribir ni leer. Este tipo de practica epistolar es la que refleja la novela de Cervantes.

El ejercicio epistolar dentro de la Corte habia tenido una gran importancia desde la Edad Me-
dia, existiendo incluso un encargado de controlar este quehacer, como era el canciller, que con-
taba con un nutrido grupo de amanuenses con una doble funcidn, la de redactar las cartas re-
gias, la mayor parte de éstas de caracter juridico, y la de manuscribir al dictado del propio rey o
de los altos dignatarios de la Corte, todo tipo de escritos.

En los albores de la Edad Moderna, surgieron altos cargos circunscritos a esta doble funcién.
Por una parte, el notario del rey o notario mayor, que daba fe de los documentos piblicos re-
gios, y el escribano real adscrito al anterior, que era el verdadero encargado de la redaccién de los
documentos. Este modelo se reproducira en las instancias inferiores a la propia Corte, dotdndo-
se de escribanos de cdmara, tanto los Consejos, como las Audiencias y las Chancillerias. En el
ambito local existian los escribanos del Concejo. La figura del escribano es la que hoy han he-
redado los secretarios en las diferentes instancias institucionales, tanto las politicas como las ju-
diciales y municipales.



A partir del siglo XIII se hizo comun entre los mo-
narcas de los diferentes reinos hispanos el envio de
cartas misivas dirigidas a iguales suyos o a sus fami-
liares, con caracteristicas muy similares a las que tie-
nen éstas en la actualidad, exentas de todo protocolo
cancilleresco. Era propio de los reyes dar al dictado
estas cartas, pero en funcion de la cercania entre él y
el destinatario, podian incluir algunas lineas ol6gra-
fas.

Fuera del mundo cortesano, pero como un oficio de
nombramiento real y de dedicacién publica, existian
en las ciudades y villas los escribanos ptiblicos o no-
tarios, con una funcién similar a la actual, es decir, dar
fe de un hecho juridico entre particulares y garanti-
zar la guarda y custodia de los documentos. Los que
practicaban la comunicacién particular, fundamental-
mente miembros de la aristocracia, la iglesia, el co-
mercio o las universidades, escribian sus propias car-
tas, bien por su mano o la de algtin secretario a su ser-
vicio; para la redaccién de las mismas habia obras
publicadas que incluian modelos diversos para las di-
ferentes relaciones epistolares, como cartas de amor,
cartas de favor o de recomendacién. Cinco afios antes
de la aparicion del Quijote se publicé la obra Estilo y
Sformulario de cartas familiares, de Jeronimo Paulo de
Manzanares, impresa en Madrid por Luis Sdnchez.

A este proces, se fueron sumando, muy lentamen-
te, las clases populares, que, aunque no sabian leer ni
escribir, se servian de escribanos o amanuenses de las ciudades o villas. Estos escribientes no  Hoja bloque
tenian ningun cardcter legal y su mera funcion era la de notar o trasladar las cartas, bien al dic- Céiﬁ’éi‘fﬂg’ Cg/ s
tado del remitente o bien delegando en el escribano la forma y el contenido, ajustandose a lasnor-  pypjicacion de £/
mas escritorias del momento. Estos amanuenses solian instalar sus escritorios en importantes fo- ~ Qu/jote. Disefio
cos de atraccién de publico en las ciudades, como mercados, rastrillos o mentideros. Este oficio ggniii?
ha pervivido en el tiempo, en Barcelona hasta la década de 1990, cuando los escribanos tuvie-
ron que desalojar su lugar de trabajo debido a las obras de acondicionamiento de la ciudad para
las Olimpiadas del aflo 1992. Atdn hoy, en otros lugares del mundo, en donde los indices de
analfabetismo todavia son elevados, podemos comprobar la existencia de estos escribanos, como
nos muestra el excelente filme brasilefio Estacion Central de Brasil, donde la protagonista es una
maestra jubilada que completa sus emolumentos escribiendo cartas en la principal estacion fe-
rroviaria de Rio de Janeiro.

En el mundo rural, la funcién del escribiente la suplian los parrocos, maestros de escuela o
sacristanes; asi le dice don Quijote a Sancho, que se ha aprendido la carta para Dulcinea de me-
moria: “...y tu tendras cuidado de hacerla trasladar en papel, de buena letra, en el primer lugar que
hallares donde haya maestro de escuela de muchachos, o si no, cualquiera sacristan te la trasla-
dard; y no se la des a trasladar a ningtin escribano, que hacen letra procesada, que no la entende-
rd Satands” (I, cap. XXV). La letra de los escribanos a la que se refiere Cervantes es a la cursiva
procesal encadenada, tomada al dictado en los tribunales de justicia y con la cual se trazaban de
un tirén y sin levantar la pluma, lineas enteras.

No obstante el analfabetismo reinante y extendido en este periodo histdrico, la gente del comtin
deseaba por lo general, y para dar a la misiva un cardcter mds intimo, poner alguna sefal que les
identificase, que normalmente era la signatura o firma de la carta: “; Y quién la not6?” Pregunté
la duquesa: “;Quién la habia de notar sino yo, pecador de mi?”, respondié Sancho. “;Y escri-
bistesla vos?”, dijo la duquesa. “Ni por pienso”, respondié Sancho, “porque yo no sé leer ni es-
cribir, puesto que sé firmar” (II. Cap. XXXVI). También para las personas iletradas la lectura de
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la correspondencia era un problema que se resolvia por medio de los mismos protagonistas que
las escribian, aunque en muchas ocasiones bastaba algtin conocido que supiera de letras para que
se la leyese. Curiosamente, algo tan personal como una carta se convertia en muchas ocasiones
en lectura publica, y ello porque aparte de los mensajes privados que contuviera, se solian contar
noticias del ambito social que a todos podia interesarles: “...al levantar de los manteles entr6 un
correo con una carta de don Quijote para el gobernador. Mand6 Sancho al secretario que la le-
yese para si; y que si no viniese en ella alguna cosa digna de secreto, la leyese en voz alta...” (II,
Cap. LI). Las cartas secas eran aquellas en que su contenido versaba tinicamente sobre aspectos
particulares e intimos, mientras que las cartas de nuevas, junto a parrafos mas personales, traian
noticias que podian ser escuchadas por el nicleo familiar o vecinal. A veces, las nuevas llega-
ban adjuntas con las propias cartas, bien manuscritas o impresas, informando de los recien-
tes acontecimientos, en forma de relaciones o avisos, y posteriormente, seglin avanza
la periodicidad y la continuidad de ellas, se convierten en gacetas de noticias. La ver-
dad es que a San Felipe, mentidero del reino, iglesia que radicaba en la Puerta del
Sol, muy cerca del domicilio de los correos mayores, llegaban las noticias de to-
dos los reinos de la Peninsula y alli eran tratadas y comentadas, como puede
leerse en el Viaje al Parnaso, de Cervantes: “A Dios de San Felipe el gran pa-
seo/ Donde si baxa o sube el Turco galgo/ Como en Gaceta de Venecia leo”.
Era tal la importancia de esta transmision de noticias a través del correo,
que uno de los muchos arbitristas que se encontraban en la Corte propuso en
1635, que el correo mayor encargara a todos sus tenientes del correo: “que
les escriban todas las nuevas, sucesos y novedades que hubieren pasado o su-
cedido de un correo a otro, con la distincién de los lugares o de las perso-
nas a quienes o quienes han sucedido o pasado...”. Una vez impresas estas no-
ticias, debian estar dispuestas a la venta los dias de partida del correo, para que
los que escribieren, las introdujeran en sus sobrescritos, y asi poder ahorrarse la
relacion de las nuevas y dedicar sus epistolas exclusivamente a los mensajes
personales. Esto, que podria haber sido el primer periédico de Espafia, en fechas tan

tempranas, quedé abortado por voluntad real.

En el propio Quijote encontramos una tipologia variada del contenido de la correspon-
dencia particular. Ya hemos citado las cartas misivas, o las de nuevas y secas: “Lea mds vuestra
merced” —dijo Sancho— “que ya hallara algo que nos satisfaga”. “Esto es prosa y parece carta”,
dijo don Quijote. ““;Carta misiva, sefior?”, preguntd Sancho. “En el principio no parece sino de
amores” —respondi6 don Quijote (I, cap. XXVI). Las cartas misivas eran de contenido familiar,
pero también eran misivas las cartas de amores por su cardcter intimo. Otros tipos eran las car-
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tas de favor o de recomendacion, o las cartas de desafio entre caballeros, en donde se exponian
los motivos y las condiciones del mismo. Con respecto a las cartas de favor, el propio Cervantes
sufrié en sus propias carnes cémo el destino puede trocar el favor en desgracia. Cuando volvia a
Espana, después de sus avatares bélicos, traia consigo dos cartas de recomendacién de Don
Juan de Austria y del duque de Sesa. Al ser capturado por los turcos y vendido posteriormente co-
mo esclavo, su duefio hall6 las cartas y, viendo la importancia de los personajes que le avala-
ban, creyd estar en presencia de un alto dignatario, por lo que exigié un altisimo rescate, que a
la postre prolongé su cautiverio durante largo tiempo.

Hemos procurado demostrar la importancia que la correspondencia epistolar entre particulares
adquirié a lo largo del tiempo, sin distinguir entre letrados o iletrados, pues todos de alguna ma-
nera hacfan uso de este medio de comunicacién. Ademds, hemos podido comprobar cémo las car-
tas y los correos fueron también medios de comunicacién de noticias y sucesos acaecidos que cir-
culaban luego de boca en boca en los mentideros de la Corte. La importancia era tal, que Crist6-
bal de Cheves, en su Relacion de la cdrcel de Sevilla, escrita a finales del reinado de Felipe II,

narra que en el presidio existia la posibilidad de comprar re-
cado para escribir, es decir, papel y tinta, pues: *“...hay muchos

«On e[ paso 66[ tiempo fqe presos que ganan su vida a escribir cartas y billetes de amores

para fuera de la carcel; y otros que se sustentan de saber pin-

CLSquuf'ienSO Caga veg mas tar al cabo de los billetes un corazén pasado con sus saetas”
/ / (Bouza, 2001, p. 71-2).
importancia o
8 / / .t [‘ Epilogo
COTresPONOCNCIA epistolar
: Volvamos al principio de este articulo, y recordemos la im-
entre paftwu!‘m’es ] Ya portancia que para Cervantes y otros autores del Siglo de Oro
tuvo el mundo del correo. Numerosas citas del Ingenioso Hi-
fueraﬂ (etrasos O u’etrasos dalgo estan recogidas en estas paginas, y algunas otras de otros
insignes literatos. Fue comtn el uso continuado de vocablos
con significacién postal, para referirse a otras actividades o situaciones de la vida diaria, a esto lo
llamamos el uso metaférico de la palabra, como lo utiliza Cervantes en la cita siguiente al refe-
rirse a la carta de recomendaciéon como aval de hermosura: “Mirole el Virrey, y viéndole tan
hermoso, y tan gallardo, y tan humilde, dindole en aquel instante una carta de recomendacion su

hermosura, le vino deseo de escusar su muerte...” (IL. Cap. LXIII). Y tanto era asi, que quien por-
taba tal donosura era una mujer. Fue tal la repercusién del Quijote, ya desde muy temprana épo-
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ca, que el dramaturgo Quifiones de Benavente,
en su entremés Los alcaldes encontrados, imi-
ta los superlativos ridiculos de Sancho: “Sefio-
res alcaldisimos, entiendan/ Que soy un corre-
isimo que vengo/ Caminando a las veinte, y apri-
sima/ Traigo de la Duquesa esta cartisima”. Asi
como en la novela cervantina hay episodios de
literatura pastoril, o de narracién histérica, mi-
tolégica o autobiografica —recuérdese el episo-
dio del cautivo—, también descubrimos entre sus
paginas cartas integras que nos acercan a la li-
teratura epistolar. Son numerosas las referencias
al cruce de cartas entre los personajes, dejando
constancia de algunas de ellas literalmente. El
contenido se ajusta a los formularios de cartas
de la época, y en la forma se cifie escrupulosa-
mente a lo dispuesto en la Pragmdtica Orden
que debe observarse en los tratamientos 'y cor-
tesias de palabra y por escrito, firmada por Fe-
lipe II el 8 de octubre de 1586. En su articulo
XX se decia:

“Otrosi mandamos, en lo que toca a escribir
unas personas a otras, generalmente y sin nin-
guna excepcion se tenga y guarde esta forma:
que se comience la carta o papel, que escribie-
re, por la razén o negocio de que se tratare, sin
poner debaxo de la cruz en lo alto ni al princi-
pio de rengldn titulo alguno, cifra ni letra; y se
acaba la carta diciendo: Dios guarde a V. S. o
vmd., o dios os guarde, y luego la data o fecha
del lugar y tiempo, y debaxo la firma, sin que

preceda ni se dexe cortesia alguna; y que el que tuviere Titulo, lo ponga en la firma, con el lugar
donde fuere el tal Titulo”. En los siguientes articulos, se especificaba como debian de escribirse
las sefias en los sobrescritos, poniendo el nombre del destinatario y a continuacién el titulo no-
biliario, si lo tuviere, o el parentesco que hubiera con el remitente: CARTA DE SANCHO PAN-
ZA ATERESA PANZA SU MUIJER, epistola que termina de la siguiente manera: “Dios te la de,
como puede, y a mi me guarde para servirte. Deste castillo, a 20 de julio 1614. Tu marido el
Gobernador, SANCHO PANZA” (II, cap. XXXVI).

Ademads de la carta citada, la novela recoge otras diez cartas que por su interés consignaremos.
Ocho de éstas estan cruzadas entre los personajes mas importantes de la novela, como Don Qui-
jote, Sancho, Teresa Panza, Dulcinea del Toboso, el Duque y la Duquesa. A las que habria que
afiadir la carta de Luscinda a Cardenio y la incluida en la novela E! curioso impertinente, de
Camila a Anselmo. La ultima estd escrita por el bandolero Roque Guinart, dirigida a un amigo de
Barcelona, y que para su escritura se sirvié de un “...aderezo de escribir, de que siempre andaba
proveido” (I, cap. LX). No hay que olvidar la imaginaria carta que le envian a Cervantes, y a la
que hace referencia en la dedicatoria al conde de Lemos: “...y el que mds ha demostrado desear-
le ha sido el grande Emperador de la China, pues en lengua chinesca habrd un mes que me es-
cribié una carta con un propio...”.

Para terminar, permitasenos hacer nuestra las palabras del erudito gaditano Mariano Pardo de
Figueroa, mas conocido por su seudénimo de Doctor Thebussem, primer cartero honorario de Co-
rreos: “Constele a usted que no trato de hacer del Quijote un ‘Libro de Correos’, y si de indicar
que la claridad del entendimiento de Cervantes era tanta, que aun en las cosas mds triviales e in-
diferentes apuntadas en su ingenioso Hidalgo, hablé siempre con inteligencia, con seso y con
maestria” (Thebussem, 1984, p. 123).



GLOSARIO

Las definiciones de términos relaciona-
dos con el correo y la carta estan
extraidas, en su mayor parte, de la
quinta edicion del Diccionario de la
Lengua Espariola, de la Real Academia
Espariola, de 1817. El resto de los tér-
minos, de la edicion decimocuarta, de
1914.

A LA LIGERA. Lo mismo que depriesa,
o ligera y brevemente. Leviter, per-
functorie.

ALBRICIAS. El regalo que da al prime-
ro que trae alguna buena nueva el
interesado en ella. Strenae.

AMANUENSE. El que escribe a la
mano. Amanuensis, servus a mano.

AYUDA DE COSTA. El socorro en
dinero que se suele dar ademés del
salario sefialado al que ejerce
algtin empleo. Mercedula.

AZCONA. Arma arrojadiza, como
dardo.

BILLETE. El escrito que sirve para dar
alguna noticia o aviso, o para otro
fin. Schedula.

BOTA FUERTE. La que es de suela y
holgada para que no se lastime la

pierna y poder sacarla con libertad.

Usase comGnmente para correr la
posta. Militaris acrea.

BUJETA. Caja de madera que se llamé
asi por ser de box (boj).

CAMINO REAL. El camino pblico y
mas frecuentado por donde se va a
las principales ciudades del reino.
Via pablica.

CARRERA. Camino real que va de una
parte a otra. Via.

CARTA MISIVA. La que se envia a
alguna persona ausente. Epistola.

CARTA. Papel escrito y ordinariamente
cerrado con oblea o lacre que se
envia de una parte a otra para
comunicar y tratar unas personas
con otras estando ausentes.
Epistola.

CARTERO. El que reparte por las casas
las cartas del correo. Tabellarius.

CORNETA DE POSTA. La trompa
pequefia que tocan los postillones
en algunas partes para avisar.
Veredariorum tuba, cornu.

CORREO A LAS DIEZ, A LAS QUINCE
O A LAS VEINTE. El de a pie que
habfa de caminar diez, quince o
veinte leguas en veinticuatro horas
(RAE, 1914).

CORREO. El que tiene el oficio de lle-
var y traer cartas de un lugar a
otro. Lo hay ordinario y extraordi-
nario: el ordinario es el que trae y
lleva las cartas del pablico, y el
extraordinario el que lleva o trae
solo las cartas de la corte.
Tabellarius, veredarius.

CORRER LA POSTA. Caminar con
celeridad en caballos a propésito
para este ministerio que estan pre-
venidos en los lugares a ciertas dis-
tancias. También se corre en silla o
berlina construidas para este efec-
to. Mutatis subinde equis viam per-
currere.

DESPACHAR. Enviar, como despachar
un correo, un propio. Mittere.

DILIGENCIA. Locucién adverbial con
que se denotaba la circunstancia
de haber de caminar un correo de
a caballo treinta leguas en veinti-
cuatro horas (RAE, 1914).

EMBAJADA. Mensaje, recado. Dicese
mds comtnmente de los que se
envian reciprocamente los princi-
pes por medio de sus embajadores.
Legatio.

EPISTOLA. La carta misiva que se
escribe a los ausentes. Epistola, lit-
terae.

ESCRIBIENTE. El que escribe a la
mano lo que otro le dicta, y el que
traslada y copia lo que otro ha
escrito. Amanuensis, scriptor.

ESTAFETA. 12) El correo ordinario que
va a caballo de un lugar a otro.
Tabellarius. 22) La casa o lugar
adonde estan las postas. Domus in
via publica veredis locandis. 3?)
Llamase asi en Madrid la casa
donde se reciben cartas para llevar-
las al correo general. Tabellarii
domus.

JORNADA. El camino que yendo de
viaje se anda regularmente en un
dia. Unius diei iter.

LEGUA DE POSTA. La de 4 kilometros
(RAE, 1914).

LEGUA. Medida itineraria de 20.000
pies 6 6.666 varas y dos tercias,
equivalente a 5.572 metros y 7
decimetros. Leuea.

MAESTRO DE POSTAS. La persona a
cuyo cuidado o en cuya casa estan
las postas o caballos de posta para
los que la corren. Veredorum
magister, praefectur.

MANDADERIA. Lo mismo que emba-
jada o mensaje.

MENSAGERO. El que lleva algtin reca-
do, despacho o noticia a otro.
Nuntius, tabellarius.

MENTIDERO. El sitio o lugar donde se
junta la gente ociosa a conversa-
cién. Locus nebulonibus frequens.

MESON. La casa donde concurren los
forasteros de diversas partes, y
pagandolo se les da albergue para
si y sus cabalgaduras. Diversorium,
hospitium publicum, caupona.

NOTAR. Dictar para que otro escriba.
Dictare.

NUEVA. La especie o noticia de alguna

cosa que no se ha dicho o no se ha
oido antes. Novum.

PARTE. Despacho o cédula que se da a
los correos que van en posta, en
que se da noticia a la parte a
donde van, del dia y hora en que
partieron, y de cuya orden van.
Apocha tabellaria.

PLIEGO. El envoltorio o ctimulo de
cartas cerradas debajo de una
cubierta. Y también se suele llamar
asf aunque no sea mas de una
carta. Litterarum fasciculus.

PORTACARTAS. El que tiene por oficio
llevar y traer las cartas de un lugar
a otro. Tabellarius.

PORTADOR. El que lleva o trae alguna
cosa de una parte a otra. Gestator.

PORTE. La cantidad que se da o paga
por llevar o transportar alguna cosa
de un lugar a otro, como son las
cartas en los correos y otras cosas.
Merces pro vectura.

POSADA. La casa donde por su dinero
se recibe y hospeda la gente.
Hospitium, diversorium.

POSTA. 12) Los caballos que estan pre-
venidos o apostados en los cami-
nos a distancia de dos o tres leguas
para que los correos y otras perso-
nas vayan con toda diligencia de
un lugar a otro. Veredorum statio.
2?) La casa u oficio del correo
donde se entregan las cartas que se
envian y se recogen las que vienen
de otros pueblos o reinos.
Tabellarium statio. 3%) La distancia
que hay de una posta a otra.
Spatium quod veredo decurritur,
veredi decursio. 4%) La persona que
corre y va por la posta a alguna
diligencia. Veredarius.

POSTILLON. El mozo que va a caballo
delante de los que corren la posta
para guiarlos y ensefarles el cami-
no, el cual solo corre desde una
posta a otra, y se vuelve a traer los
caballos. Veredarius famulus,
minister.

PROPIO. El correo de a pie que algu-
no despacha para llevar una o més
cartas de importancia. Tabellarius
privatim missus.

SOBRESCRITO. El letrero que se pone
en la cubierta de las cartas.
Superscriptio.

VALE. Voz latina utilizada en castella-
no para despedirse en estilo corte-
sano y familiar, y significa: Dios te
dé salud (Utilizado para finalizar
las cartas).

VENTA. La casa establecida en los
caminos y despoblados para hos-
pedaje de los pasajeros.
Diversorium.

§
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Espana extendi6 por el Nuevo Mundo un modelo
urbanistico basado en la cuadricula

2a ciuoad ordoenaoa

J. IcNACcio RODRIGUEZ

Al hablar de urbanismo espaiiol en los siglos XVI y XVII hay que referirse a la ciudad
hispanoamericana. Seguramente nunca en la historia se habia desarrollado tan enorme
empresa de creacion de ciudades como la emprendida por Espaia tras el
descubrimiento del Nuevo Mundo. Asentamientos trazados reticularmente, con un
orden que no se habia guardado en la metropoli.



ras el descubrimiento de América, Espaiia llen6 todo un continente de ciu-
dades trazadas reticularmente, con una concepcion no igualada por la me-
trépoli, segln sefiala Miguel Messmacher en su obra El urbanismo en Mé-
xico, Guatemala, Honduras, El Salvador.... Todo el proceso de coloniza-
cion estuvo apoyado en una fase previa o simultdnea de ocupacion del territorio,

en el que las ciudades jugaban un papel estratégi-

co fundamental como nucleo estable para la de-

fensa, la administracion, la extension de la cultu-

ra, la explotacién de los recursos y la continuidad

de la penetracién. Los estudios histéricos hablan

de cientos o miles de fundaciones, desde la Pata-

gonia hasta California, de las cuales unas prospe-

raron y otras perecieron, unas se transformaron en

grandes ciudades y otras se quedaron en pequefios

poblados.

Un modelo de ciudad

En realidad no puede hablarse de un patrén ex-
plicito, previo al comienzo de las fundaciones, si-
no mas bien de un conjunto de coincidencias que
se dan repetidamente y que permiten pensar tanto en la existencia de algunas caracte-
risticas modélicas previas implicitamente asumidas como en la construccién del patrén
a posteriori, deduciéndolo del examen de toda la rica experiencia fundacional.

Aunque algunas fundaciones se originaron de forma aleatoria, a veces sin acto fun-
dacional, y su planta es un irregular producto azaroso del crecimiento espontdneo, la ma-
yor parte de las ciudades fueron fundadas y trazadas a cordel, muchas veces, incluso,
con su planta dibujada en un plano, que actuaba como proyecto. Asi, en su mayor par-
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Izda., ciudad de
Cuzco, fundada
en 1534, segtin
dibujo de Braun
y Hogenberg
hacia 1572,
contenido en el
‘Civitatis orbis
terrarum’.
Biblioteca
Nacional. Arriba,
plano de la villa
de Leon (Nueva
Espafia), fundada
en 1576.
Debajo, vista de
Veracruz. BN.
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Arriba, grabados
de Sevilla 'y
Cadiz hacia

1572, dos de las

ciudades mas
prosperas del
Siglo de Oro
esparniol. Braun

y Hogenberg en

‘Civitates orbis
terrarum’ BN.

Braun y
Hogenberg
dedicaron gran
parte de sus
grabados
incluidos en el
‘Civitates orbis
terrarum’ a
ciudades
andaluzas, como
esta vista de
Antequera.
Biblioteca
Nacional.
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te, se trata de ciudades de trazado geométrico en el que las calles rectas se cortan for-
mando manzanas trapezoidales, rectangulares o cuadradas. Este ultimo caso, quiza el
mas numeroso, conocido y representativo, es el que ha llevado a hablar de forma gene-
ral de “la cuadricula espafnola”. Cuando, ademads, una de las manzanas centrales queda
libre de edificacion, convertida en plaza mayor, puede individualizarse el tipo, que ha
sido llamado “modelo clasico de la ciudad hispanoamericana”.

Los antecedentes de este tipo de trazado son remotos. Desde la antigiiedad ha habido
diversos usos del plano regular mas o menos ortogonal, mas o menos cuadricular, cons-
tituyendo un tipo de trazado muy usado en la fundacién de ciudades nuevas. Griegos y
romanos lo utilizaron profusamente, reconociéndose claramente sus huellas en numero-
sas ciudades espafolas. También en las fundaciones medievales europeas se utilizaron
los trazados geométricos simples y en los reinos cristianos de la peninsula Ibérica se han



considerado como signo
de la marca cristiana
frente a la laberintica
configuracién de los nu-
cleos urbanos hispano-
musulmanas.

Esta tradicién de orden
regular, de clara inclina-
cion a la ortogonalidad,
no siempre lograda, fue
adoptada en las funda-
ciones de los Reyes Ca-
télicos inmediatamente
anteriores a la llegada de
Colon a América (Puer-
to Real, Santa Fe...) co-
mo manifestacion rena-
centista de aspiracion al
orden geométrico y a la
racionalidad.

Trazados regulares

Gran cantidad de los
asentamientos que los
espafioles encontraron a
su llegada al nuevo con-
tinente estaban ordena-
dos de acuerdo con la
constante de los trazados
regulares, bien a través
de la simple perpendi-
cularidad de unos ejes
principales, bien por la
forma cuadrada o rec-
tangular de los espacios
urbanos interiores o de
los perimetros, o bien
por la presencia en al-
gunos casos de calles y
manzanas formando re-
ticulas ortogonales.

La existencia de traza-
dos regulares anteriores
a la colonizacion espa-

Pueblos de indios

Por razones evangelizadoras y un mejor control de los indigenas
como fuerza trabajadora se fundaron por parte de encomende-
ros y frailes mendicantes un considerable niimero de pueblos de
indios, frecuentemente sobre asentamientos prehispanicos.
También aqui se utilizé el modelo ortogonal, aunque destaca el
lugar ocupado por los espacios religiosos. Ademas de los pue-
blos de indios y como consecuencia de la accion directa de las
ordenes mendicantes y de los jesuitas, durante los siglos XVIl y
XVIlI, en la periferia de los territorios colonizados se fundaron
un numeroso grupo de misiones que constituyeron una intere-
sante realidad de claras raices utopicas. La planta de estas
misiones esta presidida por una gran edificacion comunal (igle-
sia, colegio, talleres, almacenes...) al frente de un enorme espa-
cio central, alrededor del cual se ordenan las viviendas con una
cuidada distribucion ortogonal.

fiola ha dado origen a diversidad de interpretaciones. Segtiin Miguel Messmacher, “no
hubo una sola fuente de origen y lo mas probable es que resultaron de una misceldanea
de précticas, experiencias y teorias europeas, junto con practicas indigenas”.
Seguramente debieron ser variados los condicionantes que actuaron sobre los funda-
dores espaifioles a lo largo del proceso de definicién y decantacién hacia ese modelo cla-
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Grabado de
Meéxico, capital
del Virreinato
de Nueva
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sico. Y en ese proceso es cuando aparece la originalidad, con su insistencia en la cua-

dricula y en la plaza cuadrada, con su propio sistema de parcelacion en cuartos de man-

zana, que producia una débil ocupacién volumétrica.

Al pasar revista a la serie de fundaciones, se puede apreciar, a través de los planos

fundacionales y los posteriores, la consolidacién y extensién del modelo, su desarrollo,

De donde viene la cuadricula

Los trazados regulares aparecen —-ya en la mas remota anti-
gliedad- sobre todo en aquellas ciudades que han sido pre-
viamente proyectadas y se encuentran desarrollados de
una manera clara en sus dreas centrales.

En el mundo occidental los trazados regulares tienen sus
antecedentes mas lejanos en las ciudades griegas y roma-
nas. La polis griega, en su etapa de expansion, construye
ciudades de traza regular, conocidas con el nombre de
“hipodamicas”, de las que Olinto y Mileto son dos buenos
ejemplos.

La colonizacion romana lleva consigo la practica de los
trazados ortogonales a través de la fundacion de campa-
mentos militares, que mas tarde se transformarian en ciu-
dades, como es el caso de Leon, Lugo, Cadiz, Caceres,
Zaragoza o Zamora. Esta practica de trazados se recoge en
sucesivos escritos y tratados, y su idea de orden y regulari-
dad se trasmite hasta el Medievo espaiiol, aplicandose en
numerosas fundaciones de la peninsula Ibérica.

uso y materializacién; pero también la evolu-
cion y crecimiento particular de cada una de
esas ciudades, la forma de ir rellenando de edi-
ficacion la cuadricula inicial con una arqui-
tectura baja y sencilla de la que sobresalian las
torres de las iglesias, la lo-
calizacion de actividades di-
versas y la dotacién de red
de agua; la extensidn sobre
terrenos exteriores a la ciu-
dad fundacional, a través de
prolongaciones de la cua-
dricula, demuestra su capa-
cidad de propagacién para
acoger el crecimiento, de
acuerdo con lo previsto en
la Ordenanza de Carlos I:
“(...) que aunque la pobla-
cién vaya en gran creci-
miento, se pueda siempre

proseguir y dilatar en la misma forma”. Un crecimiento que, en oca-

siones, es detenido por fortificaciones y defensas frente a la artille-

ria de quienes disputaban a Espafia el dominio del nuevo mundo.
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La plaza Mayor
de Llerena
(Badajoz) se
distingue por la
esbeltez de la
torre de la iglesia
de la Granada,
por sus arquerias
y por su fuente.

La Corona espafiola habia enuncia-
do desde 1513 las ventajas de hacer
un trazado ordenado de calles y plaza
antes de iniciar la construccién de una
nueva ciudad. Varias Instrucciones (a
Pedrarias Davila, a Hernan Cortés, Cé-
dulas Reales...) abordaban el asunto
en términos muy generales.

El primer texto real que suele adu-
cirse como expresivo de la normativa
urbanizadora oficial esta contenido en
una Ordenanza de Carlos 1, de 1523,
que contiene un parrafo como origen
de la adopcion de la cuadricula como
trazado de las fundaciones espafiolas

Vista de
Valladolid a
finales del XVI.
Felipe 11
trasladaria la
Corte desde
Madrid hasta
esta ciudad
castellana.
Braun y
Hogenberg.
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.

Plaza Mayor de Llerena

La ciudad extremeiia de Llerena tiene en su plaza Mayor uno
de los ejemplos mas significativos y acabados de su género en
Espana. Actualmente situada en el centro de la ciudad, en un
principio fue un espacio periférico. Su configuracion comienza
con la construccion de la iglesia de Nuestra Sefiora de la
Granada por la Orden de Santiago. La plaza, abierta como
lugar de mercado y ambito para las celebraciones lidicas, ade-
mas de sede de las casas consistoriales, fue agrandada y orde-
nada en 1587 bajo Felipe 11, adquiriendo entonces las dimen-
siones que tiene en la actualidad.
Dotada de una serie de soportales para las tiendas y en los
pisos altos de galerias o miradores para la contemplacion de las
fiestas, corridas de toros, procesiones y otros actos piblicos,
fue remozada a lo largo de los siglos de manera que ofrece un
excelente repertorio estilistico
que va desde lo mudéjar al tar-
dio neoclasico decimonanico.
Destaca en su conjunto la esbel-
ta torre de la iglesia de la
Granada y la fachada lateral del
templo, con su ritmica secuen-
cia de arquerias de su vistosa y
monumental lonja y la fuente
que para el uso cotidiano de
feriantes y de la comunidad
trazo el gran pintor Francisco de
Zurbaran. Asimismo, merece
especial atencion el edificio del
Ayuntamiento, de moderno cla-
sicismo.
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Arriba, vista
general de la
ciudad de Ecija,
segtin Braun y
Hogenberg.
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terrarum’. BN.
Debajo, grabado
de la ciudad de
Santo Domingo,
en la isla caribena
de La Espafiola,
uno de los
primeros enclaves
esparioles en el
Nuevo Mundo.
BN.

forma”.

Influencias renacentistas

Durante el Renacimiento cobraron especial atencion las teorias sobre la
ciudad ideal de autores como Leon Bautista Alberti (1407-1492), Antonio
Averlino Il Filarete (1432-1502) o Francesco de Giorgio Martini (1439-
1502), que proponian modelos graficos de dificil aplicacion en los apreta-
dos trazados de las ciudades europeas existentes. Basicamente, el modelo
consistia en un poligono regular, generalmente en forma estrellada y profu-
samente fortificado la mayor parte de las veces. El esquema, basado en la
simetria central, cuenta con calles que parten del centro de forma radial
en ocasiones y formando una malla regular que se adapta a los bordes
exteriores en otras. Puede decirse que las teorias urbanisticas del
Renacimiento llegan a Espaiia a través de las corrientes culturales que
entonces invadian Europa, y su influencia se hace notar en una parte de la
normativa y de la legislacion redactada para la fundacion de ciudades por
los espaiioles en América.
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en América: “(...) y cuando hagan la planta del lugar, repartanlo por sus plazas, calles
y solares a cordel y regla, comenzando desde la plaza mayor, y sacando desde ella ca-
lles a las puertas y caminos principales, y dexando tanto compds abierto, que aunque la
poblacion vaya en gran crecimiento, se pueda siempre proseguir y dilatar en la misma

Desde este texto hasta las Ordenanzas de Felipe II (1573), que repiten esta misma for-
mula y desarrollan numerosas precisiones formales, existen pocas indicaciones reales
mas sobre la forma de la ciudad. El texto de 1523 es tan impreciso que su aplicacién
no conduce necesariamente a ningun tipo de planta determinada, mientras que la norma
de 1573, que precisa con claridad las instrucciones sobre la forma de la ciudad, el tra-

zado de las calles y de la pla-
za, la localizacion de la iglesia
y los edificios de gobierno y so-
bre el disefio de las casas, apa-
rece, paradéjicamente, cuando
la mayor parte de las principa-
les ciudades estan ya fundadas
y la cuadricula se habia im-
puesto mayoritariamente como
modelo principal.

De esto se deduce que las Or-
denanzas de Felipe II constitu-
yen un impresionante cédigo
politico-urbanistico que, en sus
disposiciones formales, reco-
gen, por una parte, el resultado
de una experiencia ya realiza-
da en la préactica, sin normativa
oficial; y por otro lado, algunas
otras disposiciones formales,
que no procedian de la pricti-
ca, sino de reflexiones tedricas
idealizadas y abstractas, que
nunca llegaron a tener aplica-
cion.

El ejemplo mas claro de es-
to se encuentra en lo relativo a
la forma y proporciones que de-



Plazas a lo grande

No solo la magnitud de las calles,
parcelas y manzanas es superior en
América que en Espana; las plazas
mayores también son mas grandes.
Por ejemplo, la plaza regular de
Villarreal (Castellon) resulta reduci-
disima al lado del Zécalo de
Meéxico; y otra plaza mayor, la de
Lima, de parecido tamaiio a tantas
otras hispanoamericanas, supera en
dimensiones a las mas amplias espa-
folas, como Medina del Campo o
Cogolludo. Y lo mismo sucede si se
compara la plaza descrita en las
Ordenanzas de Felipe 1l —de forma
rectangular y proporcion vitrubiana—
con las plazas mayores espanolas,
como la de Valladolid, mandada tra-
zar en 1561 por el mismo rey.

beria tener la plaza mayor, concebida en tradicion vitrubiana como
un rectangulo en proporcién 1 a 1,5 entre sus lados, con dos calles
perpendiculares saliendo de cada esquina y otra por el centro de
cada lado. Esta disposicion, que nunca se utilizd, hubiera supuesto
una complicada diferenciacién de tamafios y proporciones de las
manzanas alrededor de la plaza, al contrario de como se hizo en la
realidad: la plaza mayor es, simplemente, el vacio de una manzana
como las demds, dejada sin edificar.

Las Ordenanzas establecian, igualmente, la forma de reparto del
suelo agricola alrededor de la ciudad. La unidad de superficie méas
usada era la “caballeria”, capaz de contener cultivos de cereales, plan-
taciones de arboles y contingentes de ganaderia.

Acta de fundacion

El acta de fundacién
de las ciudades se
acompaiiaba del dibu-
jo o traza de la misma;
en este documento, de

vital importancia politica, administrativa y

urbanistica, se refleja la asignacion de te-

rrenos a los pobladores. Los planos de fun-

dacién de San Juan de la Frontera (1561),
Mendoza (1562) y Santiago de Le6n de Ca-
racas (1567), realizados cuando ya la cua-

§

Vista y plano de
la ciudad imperial
de Toledo segtin
El Greco. Casa-
museo de El
Greco de Toledo.

Oleo de la plaza
mayor de
Valladolid, cuyo
trazado mandé
hacer Felipe Il en
1561. Museo
Municipal de
Valladolid.
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Vista general
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los jardines
del Buen
Retiro.
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Giuseppe
Leonardo.
Patrimonio
Nacional.

dricula estaba firmemente consolidada, son un notable ejemplo del modelo de ciudad
hispanoamericana. La detallada y minuciosa propuesta formal contenida en el documento
urbanistico mds importante de su época, las Ordenanzas de Felipe 11, no llega a apli-
carse en su integridad en ninguna poblacion, pero abre numerosas opciones a la cons-
truccion de la ciudad, como aparece reflejado en el plano de la segunda fundacién de
la ciudad de Panama en 1673.

Puede decirse que antes de comenzar el siglo XVII se habian fundado los principales
centros administrativos del territorio hispanoamericano y se habia establecido una ex-
tensa red de asentamientos humanos permanentes desde la peninsula de la Florida a la
Patagonia. La consolidacién de la colonizacion espaiiola se basa principalmente en la
fundacién, formacién y crecimiento de las ciudades. El proceso de formacion de los asen-
tamientos se realiza muy rdpidamente, con muy limitados recursos humanos y econé-
micos y sobre un espacio geografico muy extenso. Esto dio lugar a un esquema de or-

Sevilla en el XVI

El trazado callejero de Sevilla en el siglo XVI continué con la fisonomia
de la época islamica. Las casas, hasta bien entrado el siglo, siguieron
ofreciendo unas modestas fachadas pues la casa musulmana se vuelca

sobre el interior. Los aires renacentistas traerdn desde Italia ideas sobre

la monumentalidad; los mas importantes edificios del centro historico
son de esta época: Catedral (terminada en 1506), Lonja/Archivo de Indias

(1584-1598), Giralda (campanario y Giraldillo, 1560-1568),

Ayuntamiento (1527-1564), hospital de las Cinco Llagas (1544-1601),
iglesia de la Anunciacion (1565-1578), Audiencia (1595-1597)...
Los nuevos patrones estéticos-arquitectonicos-urbanisticos permitieron

en Sevilla derribar saledizos, arquillos y ajimeces (balcones) con el fin de

eliminar la humedad e introducir el sol en las arterias urbanas. Las orde-
nanzas de Sevilla, recopiladas en 1527, se refieren a las distintas clases
de casas que exigian las costumbres: casa comiin, con portal, sala y los

departamentos que "el sefior (el propietario) demandase”; casa principal,

con salas, cuadras, camaras y recamaras, portales, patios y recibimiento;

casa real, con analogas dependencias, de "todos los miembros que perte-

nezcan a casa de rey, principe o gran sefior". Hacia el final de siglo XVI,

con el comercio de Indias, el caserio mejoro notablemente y con el

incremento de rentas y de poblacién, la construccion aumento: entre
1561 y 1588 se levantaron en Sevilla mas de 2.454 nuevas casas, sobre

8o

todo en Triana (900) y San Vicente (742).
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Plano de
Guaxtepec, en el
Virreinato de
Nueva Espana.
Archivo General
Indias. Foto
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(Guadalajara),
una de las de
mayores
dimensiones de
Espaiia en el Siglo
de Oro.

ganizacion territorial con nicleos urbanos muy aleja-
dos entre si.

La fundacién de nuevas poblaciones se realizo si-
guiendo la pauta de localizacién de los nucleos indi-
genas, a excepcion de los puertos y los centros mine-
ros. Sin embargo, los asentamientos fueron siempre
nuevos, con una planificaciéon y desarrollo con arreglo
a conceptos generalmente ajenos a los de las culturas
precolombinas. Hacia 1580 existe la constancia de la
fundacién de, al menos, 230 ciudades permanentes,
que se elevaban a 330 en 1630, aunque probablemente
en esas fechas su nimero llegé a ser el doble.

Se trata de ciudades de trazado geométrico en el que

205 ‘Ordenanzas 0e

eltpe 11, De 1573, son ef
ocumento urbanistico

mas importante O (a
época 9 base teorica Oe
AMEr0Sas actuaciones

calles de tramos rectos se cruzan formando una reticula: cuando las calles se cruzan for-
mando dngulos rectos puede hablarse de reticula ortogonal; y cuando las distancias en-

tre las cruces son siempre iguales puede ha-
blarse de cuadricula. Santiago de Cuba es
ejemplo de reticula; Panama y Guatemala lo
son de reticula ortogonal, y Caracas y Le6n
de Huanuco, de cuadricula.

La calle no es una linea, sino una banda lon-
gitudinal de una anchura de alrededor de seis
metros. Los cruces de las otras calles perpen-
diculares a ella estdn separados a distancias
que varian de unas ciudades a otras, aunque
es muy habitual que sean unos 100 metros. El
conjunto de estas bandas longitudinales for-
ma el espacio publico (al que se sumara la pla-
za). El espacio que queda entre ellas es el es-
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(Jaén).
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pacio privado y se divide regularmente en manzanas. El con-
junto de calles asegura la movilidad y la interrelacién entre to-
das las partes de la ciudad.

La plaza mayor

En el modelo, la plaza mayor es un elemento estructural fun-
damental. Es el centro de la ciudad: su centro geométrico,
vital y simbdlico. Su forma de insercién en el conjunto del tra-
zado urbano, su total imbricacién en el mismo, no puede en-
tenderse como algo independiente, sino que es su elemento
generador ya que toda la ciudad se organiza a partir de él: “Co-
menzando desde la plaza mayor y sacando desde ella las ca-
lles”, sefialan las Ordenanzas de Felipe I1.

Al mismo tiempo, es el centro sobre el que confluye toda la
vida de la ciudad; es el lugar de encuentro para todas las fun-

El renacimiento
de Ubeda y Baeza

Las reformas y las creaciones urba-
nisticas de Ubeda y Baeza en los
aios del Renacimiento son, quiza,
las mas interesantes que se llevaron
a cabo en Andalucia, de la mano de
Siloé y Vandelvira, arquitectos y
urbanistas, que materializaron una
configuracion urbana basicamente
figurativa y planimétrica.

Cercana a las plazuelas medievales
irregulares de Carvajal, en Ubeda, o
los Arcedianos, en Baeza, se levanta
la gran plaza renacentista, un espa-
cio capaz de concentrar grandes
multitudes para celebraciones de
caracter civico, religioso y lidico.
En unos casos, se procede a la
nueva alineacion de calles, mientras
que en otros se mantiene el entra-
mado urbano medieval, con la
incorporacién de portadas y mayor
nimero de huecos en las fachadas.
La trama urbana de Ubeda est4
determinada y dinamizada por una
arquitectura palaciega que, al lado
de la conventual, le da un tono aris-
tocratico, mientras que la de Baeza
acusa un aire mas religioso y popu-
lar. El siglo XVII es de apogeo con-
ventual, una construccion funda-
mental en el trazado de la ciudad
baezana.
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Organizacion
territorial

A la cabeza de la organizacion
territorial estaban los Virreinatos
de Nueva Espaiia y Perd (en el los
de siglo XVIII se crean Nueva
Granada y Buenos Aires), subdivi-
didos en demarcaciones regionales
llamadas Gobernaciones. Estas
tenian a su cargo un determinado
niimero de poblaciones agrupadas
bajo el nombre de Corregimientos.
Desde el punto de vista de la
Administracion de Justicia, el
territorio se dividia en Audiencias,
y desde el punto de vista de la
burocracia militar, en Capitanias.
Esta organizacion se reestructura
con el absolutismo ilustrado, cre-
andose las Intendencias.

Las ciudades fueron desde el prin-

Plano de la  ciones sociales, administrativas y de esparcimiento. A su .. o
ciudad de ireded briend lami tiian | cipio los centros neuralgicos de
Cartagena de ~ T€0ECOL, y abriendo sus puertas a la misma, se situan los todas las divisiones administrativas
Indias, que  edificios del poder y de la religion. Alli se administra, del territorio hispanoamericano y

durante décadas
fue uno de los
principales
puertos de
entrada del
comercio espaiiol
con las Indias.
Museo de
América.

se imparte justicia, se comercia, se celebran los festejos...
La plaza mayor es un elemento de la cuadricula y esta tan
insertada en ella que, por lo general, es simplemente el
resultado de dejar una manzana sin edificar, afnadiendo el
correspondiente cuadro al espacio publico formado por
las calles.

No obstante, hay excepciones. Por ejemplo, cuando la
ciudad se asienta a la orilla del mar o en la ribera de un
rio, el puerto es un elemento de tal importancia que la pla-

en ellas se sitian las sedes de
todos los organismos civiles y
eclesiasticos. Cada ciudad era
gobernada y administrada por el
Cabildo, un consejo elegido por
todos los cabezas de familia resi-
dentes en la ciudad. Aunque tuvo
un destacado papel al principio de
la colonizacion, su influencia fue
decayendo.

Vista de la
ciudad de
Granada a
mediados
XVI segun

del

grabado de

Braun y

Hogenberg, de
la obra

‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
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Arriba, vista de
Zaragoza en
1647, de Juan
Antonio Martinez
Mazo. Museo del
Prado. Derecha,
detalle del mapa
del pueblo de
Cuzcatlan y otros
de la diocesis de
Tlaxcala (Nueva
Esparia) hacia
1577. AGlI.
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za se sitda contigua al mismo. Hay tam-
bién algunas ciudades en las que apare-
cen otras formas de plaza que se apar-
tan del modelo general: unas veces se tra-
ta de plazas formadas por el vacio de mas
de una manzana; otras por la forma de
disponerse las calles que salen de ella, al-
terandose por ello, alrededor de la plaza,
la regularidad de la cuadricula; incluso
hay casos de plaza con las esquinas ce-
rradas.

El modelo de ciudad incluye una for-
ma tipica de parcelacién que consiste en
dividir las manzanas en cuatro partes cua-
dradas iguales. Algunas de estas parcelas
se destinaban a usos especiales. Los al-
rededores de la plaza eran ocupados por
las actividades directivas y religiosas. Y
las mas proximas a ellas eran las desti-
nadas a los conquistadores y a los prin-
cipales funcionarios de la ciudad, tal y
como ya lo demandaba la Instruccién de Fernando el Catdlico a Pedrarias Ddvila, dada
en Valladolid el 2 de agosto de 1513: “(...) habréis de repartir los solares del logar para
hacer las casas, y éstos han de ser repartidos segun las calidades de las personas e sean
de comienzo dados por orden...”. En la periferia se situarian “carnicerias, pescaderias,
tenerias y otras oficinas que causan inmundicias”, seguin dictaban las Ordenanzas de Fe-
lipe II.

En todo caso, la cuadricula muestra muy pronto su adecuacién para servir de soporte
a la extension de la ciudad en todas direcciones, tal y como se sefiala en una Ordenan-
za de 1523, dada por el Emperador Carlos V y repetida en las Ordenanzas de su hijo Fe-
lipe II: “(...) que aunque la poblacién vaya en gran crecimiento, se pueda siempre pro-
seguir y dilatar en la misma forma”.

Y aunque las caracteristicas del territorio no ofrezcan llanuras ni continuidad, no se
producen alteraciones del modelo, y la cuadricula se extiende de igual manera. Sim-
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Arriba, plano
de una zona de
Nueva Espana
en el siglo XVI.
AGlI. Sobre
estas lineas,
vista de la
ciudad de
Madrid, que
registré un gran
crecimiento
durante el XVI.
Museo
Municipal de
Madrid.

plemente queda cortada alli donde no puede seguir

—por ejemplo a causa de la presencia del borde del

mar— o continda al otro lado del obstaculo —un rio,
por ejemplo—, dejandolo englobado dentro de ella.
Y de ser necesario, las manzanas son cortadas pa-

ra adaptar el borde de la ciudad a las formas irre-
gulares y no geometrizables de la realidad natural.

Por lo tanto, pueden formarse
reticulas que no llegan a ser orto-
gonales, con calles que no son
siempre totalmente rectas ni pa-
ralelas, con manzanas de formas
y tamanos diferentes. Estas si-
tuaciones se presentan con fre-
cuencia en las primeras etapas de
la colonizacién, y pueden consi-
derarse como aproximaciones al
modelo cuadricular, en el proce-
so histérico de la formacién de és-
te, como intentos y tanteos mas o
menos titubeantes.

En otros casos es mejor hablar
de variaciones del modelo. No es
que haya indecision, torpeza o in-
seguridad en el trazado de una
perfecta reticula ortogonal, lo que
ocurre es que las manzanas y la
plaza mayor no son cuadradas, si-
no rectangulares. Incluso, en oca-
siones, aparecen manzanas de di-
versos tamafios y proporciones
que buscan deliberadamente la di-
versidad.

De hecho, no todas las ciudades
se ajustan al modelo oficial de la

“cuadricula”. Algunos nucleos de rapido crecimiento, como los centros
mineros, escapan al estricto control administrativo de la forma urbana,
dando origen a ciudades de trazado totalmente irregular, como Guana-
juato. Otras veces, un desarrollo mas espontdneo y menos reglado con-
figura ciudades de morfologia irregular acopladas a marcadas caracte-
risticas topograficas, como La Guaira, el puerto de Caracas. Y habria

El Madrid de los
Austrias

El crecimiento que experimento
Madrid durante los casi cuarenta
aiios de reinado de Felipe Il fue
vertiginoso. En medio de un cre-
cimiento incontrolado, sin orde-
nanzas ni limitaciones, las casas
fueron levantadas sin guardar
una alineacion continua. Esta
situacion llevo en 1590 a la crea-
cion de la Junta de Policia y
Ornato, presidida por el arqui-
tecto Francisco de Mora, que
habia sido aparejador de Herrera
en El Escorial. La situacion
comenzo a ser ligeramente con-
trolada: se eliminaron voladizos,
se alinearon fachadas y se supri-
mieron desniveles abruptos. El
monarca Felipe 111, traslado la
Corte a Valladolid, pero Madrid
continuo extendiéndose, y a fina-
les del siglo la superficie urbana
alcanzaba puntos proximos a las
actuales Puerta de Toledo al sur,
glorieta de Atocha al este y la
calle del Pez al norte. El creci-
miento no se detendra, y tras el
regreso de la Corte en 1606, el
joven rey Felipe 1V ordenara en
1625 levantar una cerca o tapia
para impedir un crecimiento que
ya originaba toda una serie de
inconvenientes y problemas.

que afadir los casos de fundaciones tempranas, cuando no se habia generalizado el

modelo regular, que da lugar a ciudades irregulares, de calles sinuosas y manzanas mul-

tiformes, como Cumana.

Exploraciones y descubrimientos

La realidad es que, tras la llegada de Col6én a América, se inicia una etapa de explo-

raciones y descubrimientos europeos de los contornos del nuevo continente. En algo mas

de cuatro décadas, todo el litoral americano, incluyendo sus islas y con excepcion del
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Vista de
Barcelona hacia
1570, una ciudad
que crecio a partir
de su puerto.
Braun y
Hogenberg, en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.

Debajo, trazado
de la ciudad de
México segtin el
proyecto de
Alonso Bravo.
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extremo sur-occidental de América del Sur, que-
dé registrado en planos y mapas de gran preci-
sién.

En las primeras décadas de 1500, América es,
para los espaiioles, apenas un puifiado de islas en
el Caribe, donde se han establecido una treintena
de niicleos de cardcter precario. Los nuevos asen-
tamientos que llevan a cabo Nicolas de Ovando
en Santo Domingo y Diego Velazquez en Cuba
cambian varias veces de lugar antes de su esta-
blecimiento definitivo y carecen todavia de una
clara intencién de regularidad. El panorama va-
ria radicalmente cuando los espafioles, a partir de
1519, entran en contacto con las civilizaciones de
América Central. México y Panama son las bases
desde las que los hombres de Cortés y Pedrarias
Davila se lanzan a la ocupacion de los territo-
rios centroamericanos.

Antecedentes en Espana

Las repoblaciones en Espaiia a partir del siglo XI
recuperan la tradicion de los trazados regulares
de la antigiiedad. Nuevos asentamientos como
Puentelarreina y Viana tienen ya una organizacion
ortogonal de calles y manzanas, y otros, como
Villarreal, una plaza regular de arquitectura uni-
forme. En Las siefe partidas, de Alfonso X el
Sabio, se alude al orden y regularidad con el que
deben trazarse las poblaciones. Jaime Il de
Mallorca, en sus Ordenaciones, define un nuevo
tipo de poblacion de planta cuadrada y parcelario
de gran tamaiio.

El franciscano Eximenic, adelantandose a los tra-
tadistas italianos del Renacimiento, describe en
1830, en su Dotzé del crestid, la ciudad ideal: de
forma cuadrada, plaza central y dividida en cua-
tro cuarteles con sendas plazas secundarias. Pero
es ya a partir del siglo XV cuando se generaliza
en Espaia el trazado regular, aunque no ortogo-
nal, de las nuevas poblaciones. Es la idea de la
“ciudad ordenada”. Puerto Real (1483), Vera
(1520) y Huercal Overa (1521), por ejemplo, tie-
nen trazados relativamente regulares en las man-
zanas proximas a los edificios mas representati-
vos.

El trazado de Santa Fe de Granada (1492) se
aproxima mas a las formas ortogonales, organi-
zandose a partir de dos calles longitudinales y
una transversal, en cuyo cruce aparece la plaza.
Mancha Real (1537) tiene un trazado ortogonal
con manzanas rectangulares sobre un gran eje, en
cuyo centro se sitia la plaza mayor. Pese la seme-
janza, estas plazas no son comparables con las de
América, ni en el tamaio de las parcelas o las
manzanas ni en la significacion de la plaza mayor
como origen del trazado. Ademas, contrasta la
baja densidad de las ciudades hispanoamericanas
del XVI (menos de 2 habs. por hectarea) con las
urbes de la metropoli de los siglos XII al XV (65 y
90 habs. por hectarea).



Poco después, las expediciones de Pizarro llegan a las costas de Perd y conquistan el
imperio inca, fundando ciudades como Piura, Lima, Cuzco, Trujillo o Arequipa. Desde
Cuzco la colonizacién espafiola avanza en tres frentes: hacia el altiplano andino de Bo-
livia, hacia el noroeste de Argentina y hacia el norte y centro de Chile.

Toma fuerza una idea global de ciudad formada por un entramado regular de calles y
manzanas alrededor de una plaza central,
como el trazado que Alonso Bravo pro-

yecta para México en 1521 sobre las rui-
nas de Tenochtitlan. Algo que mds tarde se
formaliza de forma mds contundente en
Puebla de los Angeles: manzanas de 180
x 90 metros, un reparto regular de sola-
res de 2.000 m?, calles de 13 metros de an-
cho, formando una malla rectangular uni-
forme con el gran vacio de la plaza mayor.
Una estructura hasta entonces desconoci-
da en Europa. En Lima, fundada en 1535,

€[ elemento estructural
mas destacado oel modelo
urbanistico espafiol en
America es (o ploza,
centro geométmco, vital
v simbolico Oe [ ciu0ad

se concreta definitivamente un nuevo mo-

delo: la manzana rectangular se hace en

cuadrada y la malla alargada en cuadricula; cada manzana se divide en cuatro parcelas
iguales y alrededor de una plaza central se sitdan los edificios mas representativos.

A partir de Lima, la llamada “cuadricula”, de facil replanteo y de esquematica senci-
llez, se extiende por todo el continente americano. La Plata (1538), Santafé de Bogota
(1538), Tunja (1538), Huamanga (1549), San Francisco de Campeche (1541) y Santia-
go de Chile son ejemplos de este modelo urbano que se consolida en América en la
primera mitad del siglo XVI.

Arriba, vista de la
Alhambra
granadina a
mediados del XVI.
Debajo, grabado de
Burgos, importante
ciudad castellana
en el mismo siglo.
Grabados de Braun
y Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
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El monopolio del comercio con América y las guerras
de los Austrias moldearon los puertos espaioles

YBaluartes
Costeros

JAVIER R. VENTOSA

Espaiia fue durante el siglo XVI 'y parte del Siglo de Oro la primera potencia comercial
y maritima del mundo. Su red portuaria se extendia por cuatro continentes (Europa,
América, norte de Africa y Asia) al servicio del monopolio del comercio indiano y de
las necesidades defensivas de la Corona. Pero la gran potencialidad naval espaiiola y la
enorme expansion de la navegacion de la época contrasto con la parca realidad de los
puertos espaiioles, cuyo desarrollo se vio lastrado por la primacia de Sevilla y Cadiz y
por la crisis del XVII, lo que se tradujo en escasas obras de infraestructura.



a mas importante llave de
una ciudad es un puerto,
que le sirve para defen-
della de su enemigo y ha-
cerla mas bastecida de
mantenimientos y otras cosas ne-
cesarias para la republica, porque
a ella no han miedo de venir los
mercaderes con naos muy gran-
des viendo han de hallar puerto
seguro para sus naves”. La cita,
del autor de Los veintitin libros de
los ingenios y las maquinas, des-
cribe la funcion ideal de los puer-
tos en el Siglo de Oro, cuando el
imperio espaifiol regia el mundo y
su poder naval dominaba los ma-
res desde Amberes hasta Messi-
na, desde Sevilla hasta Veracruz,
desde Acapulco hasta Valdivia o
Manila. Los Austrias, que reina-
ron en Espafia hasta finales del
XVII, eran conscientes de la im-
portancia de los puertos como ba-
se del poderio maritimo y dispu-
sieron de un sistema portuario muy
extendido, moldeado para el co-
mercio y la guerra, pero descom-
pensado, débilmente articulado y
sin obras de infraestructura.
Cuando Carlos I se corona em-
perador en 1530, los dominios es-
panoles se extendian en Europa
por los Paises Bajos y amplias zonas de Italia, y en América progresaba la colonizacion.
Como consecuencia de ello, el sistema portuario imperial quedé formado, y asi seguiria
hasta finales del XVII, por cuatro subsistemas poco relacionados entre si: el mediterra-
neo, casi un mar interior con un activo comercio con Italia y en el que la Corona com-
bati6 desde sus puertos (Ndpoles, Messina, Cagliari y los presidios norteafricanos) la
amenaza turca y berberisca; el flamenco, con varios puertos (Dunkerque, Calais, Am-
beres, Ostende), era destino del comercio castellano con Flandes; el americano, que re-
quiri6 crear una nueva red portuaria y una prolongacion filipina; y el espafiol, con fa-
chadas atldntica —ampliada de 1580 a 1640 con los puertos portugueses y los de sus
colonias- y mediterrdnea y su extensioén canaria. Mantener operativa esta red, basada en
el dominio del mar, fue un enorme desafio para la Corona.

Los puertos en el XVI

En la primera mitad del XVI, los puertos espafioles mantenian las caracteristicas de la
época de los Reyes Catolicos, atn lejos de la concepcion del puerto de la Edad Moder-
na como centro integrador de las funciones de abrigo, defensa y comercio. Bisicamen-
te eran fondeaderos para naos, carabelas o galeras, mas o menos protegidos por la geo-
grafia (bahias, rias, etc.) y con alguna torre defensiva, pero sin obras externas ni in-
fraestructuras, como ya lucian algunos puertos italianos de la Corona (dique tnico de

>

El puerto fluvial
de Sevilla, como
destino tnico de
las riquezas
americanas, fue
durante siglo y
medio el mas
importante centro
comercial del
mundo. Grabado
anoénimo del
puerto y la capital
hispalense en el
siglo XVI. Museo
de América.
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Napoles). Es a partir de los
afios 60, con el auge del co-
mercio indiano, cuando se da
un cierto despegue de las in-
fraestructuras, con la proyec-
cién y ejecucioén de los pri-
meros diques de abrigo (Gi-
jon, Santander, San Sebastian)
y muelles de canterfa (Barce-
lona, Médlaga), que mejoraron
las condiciones de proteccion
y atraque de los galeones. Pe-
ro este desarrollo, que afect6
s6lo a un pufiado de puertos,
contrasto con realidades muy
extendidas como los toscos
sistemas medievales de atra-
que en playas y riberas, que
obligaban a descargar las mer-
cancias lejos de la costa para
su traslado en barcas hasta el
puerto, y la escasez de obras
complementarias (graas, car-
gaderos, almacenes, etc.).
Allende el territorio penin-
Bahia y puerto de  gular se comenz6 a crear la nueva red portuaria americana, con la eleccién de puertos
Santander, con su . L. . ., o ,
darsena abrigada. atendiendo a dos criterios: la situacion geografica, en las rutas de los grandes nicleos
Grabado de Braun  costeros o en zonas con mercancias de interés, y el emplazamiento mds favorable para
y Hogenberg en . .

Civiates orbis 1a carga 'y descarga de grandes barcos, por lo general en bahias protegidas y que, por ello,
terrarum’ (1572- - no requirieron de obras de proteccion. En los puertos mediterraneos de la Corona se aco-
1617). Biblioteca . . ., . .

Nacional. metieron obras de fortificacion, basadas en el plan de Battista Calvi, y en Flandes pro-
liferaron muros de defensa contra oleajes y avenidas, muelles (incluidos los famosos du-
ques de alba, de madera) y diques, labor en la que se distinguié Gaspar de Robles. “Nun-
ca tuvimos diques maés altos y macizos que los existentes en 1580 en tierras neerlandesas,
escribio el tratadista Fernandez Medrano.

Financiacion de las obras

Carlos I, y sobre todo Felipe II, mostraron interés en los puertos como reflejan estas
obras. Se rodearon de los mejores técnicos e impulsaron varias actuaciones, pero su
politica portuaria se realizé, al menos en el litoral espaiiol, sin una efectiva coordinacién
con los diferentes reinos de Espafia. Ademas, la Corona ni siquiera habilit6é fondos de la
Real Hacienda para los puertos, salvo para fortificaciones. La administracién portua-
ria, y la iniciativa de las obras, quedaron, pues, en manos de los Consulados Maritimos
y los Ayuntamientos, a los que se faculté para cobrar arbitrios e imposiciones (cayages,
alcabalas, sisas, quifiones, etc.) para obras nuevas o de mantenimiento. Esta situacion
dio lugar a actuaciones muy desiguales en los puertos.

Felipe II también se distinguié por promover la profesion de ingeniero, hombre con
conocimientos tedricos de arquitectura, matematicas y fortificacion, adquiridos en gre-
mios y corporaciones y puestos en practica en los ejércitos, que sustituyé a los maestros
mayores en las obras publicas. Hizo venir de Italia a técnicos como Spanochi, la fami-
lia Antonelli, los hermanos Fratin, Leonardo Turriano, Abianello, etc.; ordend traducir
tratados cldsicos como el de Vitrubio e inst6 a recopilar todo el saber sobre tecnologia
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Mapa portulano
de la cuenca del
Mediterraneo, un
mar con un activo
comercio espanol
desde el siglo XIV
y con varias
posesiones de la
Corona de los
Ausatrias en Italia
y el norte de
Africa. Museo
Naval.

portuaria, lo que se tradujo hacia 1568 en dos tomos de Los veintitin libros de los inge-
nios y las mdquinas. En 1584, en fin, cred la Academia de Matematicas y Arquitectura
Militar, principal centro de ensefianza para ingenieros y arquitectos durante décadas. Es-
tas iniciativas no lograron crear un verdadero cuerpo de ingenieros, pero sirvieron de se-
millero de los primeros ingenieros militares (Aceituno, Cifré, Lechuga, Navarro, Soto-
mayor, Cristobal de Rojas), varios de los cuales intervinieron en obras portuarias. Sus
conocimientos eran los del Renacimiento italiano, base de toda la tecnologia portuaria
posterior: métodos y materiales para ejecutar cimentaciones bajo el agua, empleo de es-
colleras en diques y en bases de muelles de canteria, construccién de espigones y deli-
mitacion de canales de acceso a puerto y equipos de construccién. Pero sobre todo, su
especialidad eran las fortificaciones.

La Carrera de Indias

El descubrimiento de América, que alteré la cosmovisién del mundo, también influy6
en el sistema portuario espafiol, sibitamente ampliado con un extenso territorio con el que
comunicarse por mar, al que proteger y del que la Corona queria extraer sus riquezas pa-

ra financiar su politica im-
perial. Para ello hubo que
establecer toda una red por-
tuaria de nueva creacion,
primero en la fachada atlan-
tica y luego en la del Paci-
fico. La potencialidad del
Nuevo Mundo, ya muy vi-
sible a mediados del XVI,
cuando los galeones regre-
saban cargados de metales
preciosos, revolucioné el
comercio: la ruta trans-
atlantica desplazé en im-
portancia a las grandes ru-
tas renacentistas, que unian
los puertos del Mediterra-
neo oriental y occidental,
los del norte europeo y los
dos sistemas entre si. Con
Espaia como potencia co-

>

Dibujo de Juan
Bautista Antonelli
de la entrada a la
bahia de La
Habana, cerrada
por una cadena
para impedir los
ataques de naves
enemigas. 1591.
Archivo General
de Indias.
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Derecha, dibujo
del muelle de El
Callao, el dnico
de fabrica
construido en
América en este
periodo, por
Pedro de la
Madriz, 1696.
Archivo General
de Indias. Debajo,
oleo del castillo
de San Anton, en
La Coruna,
ejemplo de las
fortificaciones
para proteger los
puertos. Archivo
Municipal.
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mercial, sus puertos atlanticos y
de ultramar cobraron importancia
estratégica.

Desde el principio, la Corona im-
puso un rigido régimen mercanti-
lista para comerciar con las Indias,
basado en un monopolio estatal
controlado por la Casa de la Con-
tratacion. En 1529 se habilit6 a
diez puertos (Bayona, Corufia, Avi-
1€s, Laredo, Bilbao, San Sebastian,
Malaga, Cartagena, Cadiz y Sevi-
lla) para enviar sus productos a ul-
tramar, pero el tornaviaje debia re-
alizarse por Sevilla, donde la Ca-
sa de la Contratacion tenia su base
para fiscalizar las mercancias. Con
los afios, Sevilla y Cadiz, ademas
de Canarias, conformaron el eje de
este comercio, lo que se sanciond
en 1560 con la designacion de Se-
villa como tnico puerto autoriza-
do para traficar con América. Puer-
to seguro aunque dificil para la na-
vegacion, fue durante mds de un
siglo el principal centro comercial
del orbe. Hasta allf flufan los me-
tales preciosos americanos, redis-
tribuidos por mar hacia Amberes,
Génova y otros lugares, y las de-
mads mercancias indianas. Este mo-
nopolio de puerto Unico relegd a
un segundo plano a los demas
puertos peninsulares, sobre todo a
los mediterraneos, limitados al ca-
botaje y a un comercio exterior po-
co relevante.

En América ocurrié algo simi-
lar. De los primeros enclaves con
los que hubo vinculos comercia-

les (Santo Domingo, Nombre de Dios) se pasé a la designaciéon de puertos principales
para comerciar con la metrépoli: Cartagena de Indias, Veracruz (punto de embarque
del oro de Nueva Espafa) y Portobelo (permitia un acceso facil hasta el Pacifico para re-
coger la plata del Perd). El Callao —puerto de Lima, sede del Virreinato del Perd- y Aca-
pulco —que en 1573 inauguré con el Galeén de Manila una ruta comercial con Filipinas—
completaron en el Pacifico este esquema de puertos principales. A ellos se sumaron otros
de menor valor en ambas fachadas maritimas, también sin grandes infraestructuras.

Fortificaciones en América

En las dltimas décadas del siglo, a raiz de las guerras de Espafia con nuevas poten-
cias maritimas y el creciente acoso de flotas y corsarios ingleses, holandeses y france-
ses a la Carrera de Indias y a los puertos hispanos, la Corona asumi6 por primera vez una
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auténtica politica Arriba, ciudad y
de planificacién puerto de Cadiz,
.. que seria el mas
global y gestién importante de
ortuaria de ca- Espana a partir
p, . de mediados del
racter defensivo, XVII. Braun y
concretada, ade- Hogenberg en
4s d 1 ‘Civitates orbis
mas de€ €n l1a or- terrarum’. BN.
ganizacién del Izda.,
sistema de flotas concentracion
de una flota de
y galeones en el guerra en el
frente maritimo, puerto de
Messina,
en numerosas posesion
obras de fortifi- espariola en el
.. Mediterraneo.
caciéon en los Museo Naval.

puertos peninsu-

lares y de ultra-

mar. La defensa

militar pasé a ser la prioridad, a la que se subordind toda la infraestructura portuaria. Co-

menz0 asi una ingente labor constructiva, sufragada por las arcas reales, que fue enco-

mendada por Felipe II en 1588 al ingeniero mayor Tiburcio Spanochi, cabeza visible del

arte de la fortificacion en Espaiia (Cadiz, Gibraltar, Ceuta, etc.). Mientras, otros puer-
tos atlanticos se potenciaron como bases logisticas de
la Armada (Cadiz, Coruna, Lisboa, Santander). En

@[ 6€Scu6rimiento 66 América fueron Juan de Tejada y Juan Bautista An-

tonelli los artifices de un ambicioso plan de fortifica-

Améfica OB ﬁgé (I CYe(r  ciones que pobld las costas del Nuevo Mundo de fuer-

tes y murallas, con prioridad para los puertos de la Ca-

una nueva 1"66 portua’ria rrera de Indias (Cartagena de Indias, La Habana,

Veracruz, Portobelo), los mas expuestos a los ataques.

4
que se extenS/(.O 66586 [ a Su mayor mérito fue adaptar los conocimientos de la
fortificacion abaluartada europea al nuevo escenario

/
wata Onla 6a5ta geografico, haciendo surgir nuevas formas y concep-
j:['ori a (t anaS d tos hasta crear una verdadera escuela de fortificacién
? hispanoamericana.

En la labor constructiva portuaria de entresiglos par-

ticiparon de nuevo técnicos italianos (Bursoto, Fe-

rrante, Rugiero, Cristobal de Roda), pero con el avance del siglo XVII proliferaron
mas los ingenieros flamencos o de otras nacionalidades del imperio (Boot, Lucio, Ar-
nault, Franck) y los militares espafioles de Flandes. Sus conocimientos técnicos eran
similares a los del X VI, pero perfeccionados en nuevas escuelas y mejor documenta-
dos por la tratadistica, aunque el momento histérico les orient6 hacia la fortificacion, so-
be todo en Espana. Técnicos como Ciscara, Rosas, Pozuelo, Somodevilla, Venegas, An-
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dujar, Monteyro, Coninck o Verboom (fundador en el si-
guiente siglo del nuevo cuerpo de ingenieros) figuran en-
tre los 290 ingenieros militares espafioles que sirvieron
a la Corona en el XVII, varios de ellos en puertos.

Arriba, Felipe V
zarpa hacia Italia
desde el muelle
del puerto de
Barcelona en
1702. Museo
Naval. A su
derecha, portada
de ‘Los veintitin
libros de los
ingenios y las
maquinas’, de
autoria discutida.
BN.

Estancamiento en el XVII

A partir de la segunda década del XVII, con Felipe 1V, el panorama portuario espafiol
sufrird las consecuencias de la decadencia del imperio. La Espana de los Austrias meno-
res florece en el campo literario, pero se desangra en costosas guerras religiosas e inter-
monarquicas, sufre sucesivas bancarrotas financieras, ve peligrar su poder naval y asiste
impotente a la crisis de la Carrera de Indias (la plata americana dejard de afluir con regu-
laridad desde 1620) y al fin de su monopolio, dando sintomas de un declive evidente fren-
te a otras potencias que comienzan a dominar el comercio.

Los puertos, como un engranaje mas del sistema imperial, reflejaran esa crisis en toda
su amplitud. Las posibilidades de desarrollo de la mayoria de ellos habian sido ya muy
debilitadas por el modelo de con-
centracién portuaria, que privi-
legi6 al triangulo Sevilla-Cadiz-
Canarias en detrimento de los de-
mds hasta el decreto de libre
comercio de 1778. Ahora, con la

El gran tratado portuario

Hablar de tecnologia portuaria espafiola en la Edad Moderna es
hacerlo de un manuscrito, ‘Los veintiin libros de los ingenios y
las maquinas’, una enciclopedia sobre hidraulica que incluye dos
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ruina econdémica del reino, su-
friran un prolongado periodo de
estancamiento, cuando no de fla-
grante deterioro de sus infraes-
tructuras.

Desde el segundo tercio de es-
te siglo, en efecto, no se puede
hablar practicamente de obras
portuarias de importancia. Las
iniciadas en el XVI prosiguieron
penosamente durante décadas
(Barcelona, Malaga, Alicante).
El principal puerto espaiiol, Se-

libros —’De /os edlificios de la mar 'y ‘Defensas de puertos de
mar”~ que constituyen el primer tratado de tecnologia portuaria
general. La obra fue encargada por Felipe Il. Inicialmente se atri-
buyo al cremonés Juanelo Turriano, pero actualmente se piensa
que se encargo de ello el ingeniero aragonés Pedro Juan de
Lastanosa. El autor debié pedir a diversos técnicos ponencias
sobre temas concretos, y aunque se desconoce quién escribio los
textos portuarios, si se sabe que aparecieron hacia 1568.

Ambos libros recogen las técnicas de construccion de obras en
el mar conocidas, basadas en la tecnologia italiana, y comple-
mentadas por las innovaciones fruto del ingenio del propio autor
y de otros inventores. Los capitulos, ilustrados con abundantes
dibujos, abordan con elevado nivel técnico y profundidad y cla-
ridad explicativas aspectos como las funciones y tipologias de los



villa, acab6 practicamente paralizado a mediados de siglo al no
disponerse de técnicas de dragado adecuadas, y otros mas fraca-
saron por la limitacién de conocimientos oceanograficos (Gijon,
Tenerife, Valencia y Mdlaga, que acabd el siglo muy deteriorado).
En los demas no hubo apenas cambios, conformando un panora-
ma general muy precario.

Los puertos americanos ralentizaron su proceso de fortifica-
cién, que no recuperaria el ritmo anterior hasta el XVIII, y tan
sOlo se puede hablar de obras relevantes en Flandes, con la cons-
truccién de diques, esclusas, instalaciones de atraque a base de
pilotajes o estructuras de madera y espigones de acceso a puer-
tos tan destacados como el que a mediados de siglo se realiz6 en
Dunkerque. En algunas de ellas participaron los ingenieros de la
Academia Militar del Ejército de los Paises Bajos, fundada en
1675 por Ferndndez Medrano. De esta escuela saldrian las pro-
mociones que conformarian un auténtico cuerpo de ingenieros
militares, responsable de las grandes obras de la segunda mitad

puertos, su planificacion o condiciones de emplazamiento (aqui
ya se abordan la accion de las mareas, los vientos y los aterra-
mientos). Singular importancia se concede a las técnicas para
construir diques y muelles, a la cimentacion de obras (pilotajes,
ataguias, cajones flotantes) y a los equipos y materiales de cons-
truccion, asi como a los sistemas de dragado. Entre sus lagunas
figura el desconocimiento sobre la accién del oleaje.

La importancia de esta obra, descubierta en 1970 en la
Biblioteca Nacional de Madrid, reside en que compendia todo el
saber constructivo de puertos, con técnicas y equipos que se
anticipan en el tiempo y que, al englobar el saber espafiol en
este campo, permite hablar, ya en esa época, de una ingenieria
portuaria espaiiola. Este cédice se escribio unos 30 afios antes
de otro clasico, ‘Sopra i porti di mari’, del italiano Teéfilo
Gallacini, y fue durante décadas el libro de cabecera de genera-
ciones de ingenieros espaiioles, junto a otros tratados sobre for-
tificacion como ‘Teoria y prdctica de /a fortificacion’, de
Cristobal de Rojas y ‘Examen de fortificacion’, de Diego
Gonzalez de Medina, escritos poco antes del XVII.

del nuevo
siglo, cuando los puertos espafio-
les viviran una época dorada.

Evolucion de los puertos

A continuacién se describe c6-
mo evolucionaron los puertos de
las tres fachadas maritimas espa-
fiolas en los siglos XVI y XVIIL.

ATLANTICO

Existian tres grandes circuitos
comerciales en este océano: la tra-
vesia americana (puertos atlanti-
cos andaluces), las rutas entre Ca-
narias y Europa y el trafico entre
los puertos cantabricos y los ma-
res del Norte y Béltico. También
habia una activa conexién entre

>

Izquierda, puerto
de Lisboa, que
durante mas de
medio siglo formé
parte del sistema
portuario espariol.
Braun y
Hogenberg,
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
Debajo,
disposicion ideal
de un puerto en
octogono, segun
‘Los 21 libros de
los ingenios y las
maquinas’. BN.
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Puerto de Gijon,
con su muelle y
contramuelle
formando una
ddrsena abrigada,
hacia 1635.
Archivo General
de Simancas.
Debajo, perfil de
un muelle de
abrigo y atraque,
segtn ‘Los
veintitin libros...".
BN.

Sevilla y Flandes. Los puertos cantdbricos solian contar con buenas protecciones natu-
rales (rias) o artificiales (darsenas), asi como los andaluces. El valor afiadido de los puer-
tos canarios venia dado por su situacién geografica para la Carrera de Indias. Estos son
los puertos mas relevantes de la fachada atlantica espafola.

Sevilla. Desde su designacion en 1560 como tnico autorizado para comerciar con
las Indias, fue el puerto comercial mas importante del mundo. Hasta la préspera capital
hispalense llegaban las mercancias del Nuevo Mundo, que eran distribuidas a otros puer-

2a concentracion del
comercio indiano en
Sevilla p Cadiz relegd @ un
sequndo plano a (o5 demds
puertos esparioles, sobre
£000 @ (05 O¢ (o fachada
mediferranea

tos o al interior. Remontando el rio arribaban nume-
rosos buques, pero no existian buenas instalaciones,
apenas los muelles de ribera, de madera, entre el puen-
te de Triana y la Torre del Oro. Los buques atraca-
ban de punta en el Compds de las Naos, fondeadero
flanqueado por los muelles del Arenal, de la Aduana
(dotado con grda de madera) y del Barranco, y en la
margen derecha, los de Mulas, Muelas y Camarone-
ros. La mercancia se apilaba en El Arenal, donde es-
taban los almacenes y la aduana. La carga y descar-
ga se hacia mediante cuadrillas de operarios, con bo-
tes pequefios o utilizando la arboladura y la jarcia de
labor de las na-
ves.

Este puerto flu-
vial, a casi 100
kilémetros de la

desembocadura del Guadalquivir, donde se situaba
el antepuerto de San Licar de Barrameda, tenia una
ubicacion estratégica ideal desde un punto de vista
militar. Esto determiné su eleccién como puerto tni-
co para la Carrera de Indias, pero las condiciones de
la navegacion eran complicadas por la barra de San
Lucar en bajamar, los cerrados meandros del rio y
el gran nimero de naves hundidas. Esta situacién de
falta de calado y penosa navegacion “por el ruin es-
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tado del rio” se agravé en el XVII, con galeones de mayores dimensiones que venian
cargados de América. Hubo un intento fracasado de sortear la barra con un canal artifi-
cial hasta el Guadalete. Hacia 1670 los buques comenzaron a desviar el trafico indiano
hacia Cédiz, adonde se acab¢ trasladando la Casa de Contrataciéon en 1717, poniendo fin
al esplendor del puerto sevillano.

Cadiz. Este puerto, con un activo comercio con Berberia en el XVI, debe su impor-
tancia a su situacién geografica, en la confluencia de las rutas que comunican el Medi-
terraneo y el Atlantico. Enclavado en una protegida bahia cerrada por la peninsula don-
de se asienta Cddiz, sus aguas fueron pasto de las incursiones de corsarios y la ciudad
fue saqueada en 1587 y 1596, lo que decidi6 a Felipe II a organizar su defensa. Para ello
envid a los principales ingenieros militares (Spanochi, Antonelli, Cristébal de Rojas),
que disefnaron las murallas que rodean el perimetro urbano, los castillos (Matagorda,
Puntales, Santa Catalina) y otras defensas costeras. Todo ello se hizo a costa de las ins-
talaciones portuarias, que eran minimas: en un grabado de 1609 se aprecia el cinturén
amurallado en torno a la ciudad y tan s6lo un pequefio muelle de desembarque. A partir
de 1670 comenzé a recibir el trafico indiano que antes iba a Sevilla, y de forma exclu-
siva desde 1717, disfrutando de este privilegio hasta 1787. En 1685 se emplearon dra-
gas para limpiar el cafio de La Carraca, en la bahia gaditana.

San Sebastian. El puerto de Santa Catalina, defendido por el témbolo del monte Ur-
gull y con un activo comercio con Francia, Inglaterra y Flandes, culminé en el XVI una
configuracion a base de dos diques-muelle verticales de gran envergadura (cay-Arriba,
cimentado sobre macizo de escollera, y cay-Buru, cimentado sobre la arena del fondo),
dos espigones interiores (cay-Torre
y cay-Erdi) y un muelle paralelo a la
costa (cay del Norte), que generaban
una darsena algo reducida aunque
abrigada contra el oleaje y los vien-
tos de oeste y sur. Para la construc-
cién de los diques se elevé un maci-
zo de escollera sobre el que se colo-
caron las piedras de los paramentos,
con doble pared y relleno de esco-
llera. Estos diques tuvieron gran pres-
tigio pues estaban realizados con
“lambordas” (piedras de canteria la-
bradas, cortadas con escantillones
y unidas sin mortero), y sirvieron de

g

Plano de la
bahia de
Cartagena de
Indias en 1628.
Este puerto,
uno de los mas
protegidos de
América, fue el
centro del
comercio
espafiol con
Tierra Firme y
el Perd. AGI.

Grabado de
San Sebastian,
sus
fortificaciones
y el puerto de
Santa Catalina
hacia 1641.
Archivo
General de
Simancas.
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modelo para el dique de Gibraltar. En siglos posteriores hubo varios proyectos de refor-
ma, pero no habria obras hasta mediados del siglo XIX.

Bilbao. Ligado al comercio con el norte de Europa, este puerto fluvial tuvo un gran
desarrollo econémico gracias a las exportaciones de lana merina y hierro. La ria alber-
gaba en realidad dos puertos que rivalizaban entre si, el de Portugalete —en la desem-
bocadura, era puerto de espera hasta que subiera la marea, con un muelle construido en
1540 a base de escollera—y, dos leguas aguas arriba, el de la villa de Bilbao —que se re-
sentia de la falta de calados para grandes bajeles—. La navegacién por la ria estaba con-

El sistema de flotas

Las flotas de galeones que cruzaban el Atlantico en ambos sentidos
eran el mecanismo de funcionamiento del monopolio comercial
espanol en América y constituian la esencia de la Carrera de
Indias, que englobaba el comercio y la navegacion con las colonias
de ultramar. Los peligros que entrainaba tan larga singladura, sobre
todo los causados por piratas y corsarios en el tornaviaje, forzaron
a la Casa de la Contratacion a adoptar el sistema de navegacion de
buques “en conserva” (agrupados en convoyes). En 1543 se inau-
guro el sistema de flotas y galeones, consistente en el envio a
América de dos flotas protegidas al aiio, con al menos diez bajeles
cada una: la Flota de Nueva Espaiia o0 Armada, que zarpaba de
Sevilla en abril y cubria el trayecto con las Antillas y Veracruz, y la
Flota de Galeones de Tierra Firme, que iniciaba en agosto su viaje
hasta Cartagena de Indias y Portobelo. Los galeones trasladaban a
Ameérica productos suntuarios, que eran vendidos en ferias
(Veracruz, Portobelo, Acapulco), y regresaban sobre todo con la
plata y oro de los virreinatos de Pert y Nueva Espafia. Para su pro-
teccion en la mar se organizaron a mediados de siglo tres armadas
defensivas: de Barlovento (en el Caribe), de la Mar Océana (en la
zona atlantica espaiiola) y del Mar del Sur (Pacifico). El sistema de
flotas y galeones funcioné bien durante el dltimo tercio del XVI 'y
las dos primeras décadas del XVII, pero a partir de entonces dio
sinfomas de agotamiento y cada vez se espaciaron mas los envios
de flotas, que comenzaron a viajar cada dos o tres afios al Nuevo
Mundo. No obstante, el sistema pervivio hasta 1778.

dicionada por el oleaje y, sobre to-
do, por la barra de Portugalete. Por
ello, el Consulado de Comercio
centrd sus actuaciones en el dra-
gado de la barra y en la lucha con-
tra los aterramientos, incluido un
dique de encauzamiento de esco-
llera de 60 varas, pero sin gran éxi-
to, dado que los problemas de na-
vegacion persistieron hasta el XIX.

Santander. Su puerto tuvo es-
plendor en el XVI como punto de
salida hacia el mar del Norte de la
lana de Burgos y como astillero de
galeras reales, pero luego decayo
por la supremacia de Bilbao y el
comercio de Indias. Hacia 1540 la
villa decidi6 conformar una dérse-
na abrigada de los vientos del este
a base del existente muelle de la
Naos —de canteria, bajomedieval—
y de un nuevo contramuelle o mue-
lle largo —iniciado en 1552, en
1575 adn estaba en obras—, asi co-
mo un muelle de piedra de ribera.
El contramuelle, proyectado por el
maestro cantero Belso, se erigi6 so-

Arriba, a la
izquierda,
proyecto para dar
abrigo al puerto
de Barcelona, de
1538. AGS. A su
derecha, dique de
abrigo y muelle
de atraque de
Gibraltar, por
Cristobal de
Rojas. 1608. AGS.



bre bloques de escollera y una plataforma de hormigdn, sobre la que se colocé un mu-
ro de silleria de piedra. Asi continu6 hasta el XIX.

Gijon. Esta villa pesquera, enclavada en una bahia natural, obtuvo en 1550 permiso
real para recaudar fondos destinados a una darsena. El primer dique o muralla del mar,
de planta curva, se construy6 entre 1550 y 1571 y el contradique o muralla de tierra, de
planta maés recta, fue autorizado por Felipe II en 1571. Ambos diques convergentes, de
recia canteria y sin uso defensivo, definfan hacia 1595 una darsena con capacidad para
30 navios. Este puerto, segun escritos de la época, “lleva ventaja a todos los de Astu-
rias”, pero a finales de siglo su ddrsena se habia
quedado pequeiia, la altura de los diques era de-
masiado baja y la obra se resentia cada vez mas del
fuerte oleaje cantdbrico. El muelle de mar acab6
arruinado en el siglo siguiente.

A Coruna. El puerto gallego de los Austrias fue
el comercialmente mas activo de esta region en la
Edad Moderna. Situado en una ensenada muy abier-
ta y sin abrigo, estaba considerado como peligro-
so, por lo que los grandes navios preferian pasar el
invierno en el de Ferrol, mas protegido. Dados los
frecuentes ataques de flotas enemigas y corsarias,
las fortificaciones defensivas (castillo de San An-
tén, 1528, sobre una isla) primaron sobre las obras
especificamente portuarias.

Tenerife/Las Palmas. Sus puertos fueron ca-
beza de puente para la navegacion a América. En
Tenerife existian dos fondeaderos principales, el
de Garachico (arruinado a finales del XVII por una
erupcion volcanica) y el Puerto Real, mas cerca de
Santa Cruz, en una bahia poco protegida contra los
vientos que fue fortificada contra la pirateria. Sus
escarpados fondos, que impedian formar escolle-
ra, arruinaron los sucesivos intentos por construir
un muelle pcasi hasta el siglo XIX. En Gran Ca-
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Arriba,
embarque de
moriscos en el
desprotegido
puerto
valenciano de
El Grao, de
Joan Oromig.
Coleccion
Bancaja.
Debajo, bahia
de Cadiz, con
el puerto
principal y en
primer término
el muelle de
Rota. AGS.
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La Corona lucho
desde los
presidios

norteafricanos,
como los de
Vélez de la
Gomera (arriba) y
Ceuta (debajo),
apenas unos
fondeaderos sin
obras portuarias
aunque
fortificados,
contra la
amenaza
berberisca. Braun

y Hogenberg en

‘Civitates orbis
terrarum’. Pagina
opuesta, grabado
de un galeon por

Bruegel. MN.
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naria, el puerto importante era La Isleta,
que proveia de vituallas a los barcos en ru-
ta y exportaba productos a América.

MEDITERRANEO

En los siglos XVI y XVII, con el descu-
brimiento de América, el comercio en los
puertos mediterraneos espafioles transitaba
por circuitos cerrados, con trafico de cabo-
taje y enlaces con puertos galos e italianos,
aunque muy lejos de la actividad de siglos
anteriores. Hubo rutas pasando por Sevi-
lla (Valencia-Portugal y Barcelona-Golfo
de Vizcaya). Por regla general, los puertos
mediterrdneos estaban en costas abiertas
(salvo Cartagena y los baleares) y sus ciu-
dades estaban amuralladas. Estos son los
principales.

Gibraltar. Desde su reconquista en el si-
glo XIV era un punto clave en la defensa
del reino de Castilla, tanto para el control
del Estrecho como para el comercio. A fi-
nales del XVI apenas existia un muelle, el
Mandracho, semidestruido por el oleaje.
Cristébal de Rojas y Bautista Antonelli
(hermano del gran Juan Bautista), encar-
gados de encontrar una solucién, decidie-
ron reforzar el muelle viejo. Rojas reco-
mendo construir un refuerzo con un man-
to de escollera formado por grandes piedras
en el paramento exterior del dique, asf co-
mo un muro de atraque de canteria y la pro-
longacién en 30 varas del viejo dique; An-
tonelli sugirié construir un espigén para
impedir el aterramiento. El refuerzo del
manto de escollera, solucién muy adelan-
tada a su tiempo, se imit6 en siglos poste-
riores para reparar diques mixtos.

Ceuta/Melilla. Su valor residia en su estratégica situacién como enclaves desde don-
de controlar las rutas comerciales de la zona. Las obras portuarias se relegaron en fa-
vor de las defensivas. Melilla, por ejemplo, era un simple fondeadero sin puerto, inuti-
lizable para la Armada, pero bien protegido —como Ceuta— por fortificaciones abaluar-
tadas contra los ataques corsarios.

Malaga. Pese a su relevancia como enclave en el comercio mediterraneo, los dibujos
de Wyngaerde reflejaban en 1564 que carecia de instalaciones portuarias, salvo los res-
tos del viejo muelle arabe. Durante el XVI los barcos fondeaban en un surgidero despro-
tegido frente a las playas. En 1584, en respuesta a las peticiones de las autoridades loca-
les, Felipe II encargé al ingeniero genovés Fabio Bursoto el disefio y construccién de un
dique para conformar una darsena abrigada de los temporales de Levante. La solucién ele-
gida para el muelle miejo fue un dique de escollera en mar abierto coronado por un mu-
ro de canteria, tipica del Mediterraneo, pero que aqui se adentré mds en el mar que en otros
lugares. El proyecto, que sufrié un gran encarecimiento y retrasos, fue supervisado por
Spanochi. Hacia 1625 el dique ofrecia ya una cierta proteccion a las escuadras, y se le ha-



bia agregado un baluarte que sir-
vi6 de contradique y defensa con-
tra los aterramientos del rio Gua-
dalmedina. En 1662 el dique me-
dia ya 530 varas e incorporaba
otro baluarte. Sin embargo, la
darsena sufrié una pérdida de
profundidad por las arenas del
aluvion del rio, que practicamente
colmaban el dique, llegando al
XVIII en condiciones precarias.

Cartagena. Enclavado en una
protegida bahia, este puerto de
pasado glorioso quedo eclipsa-
do en el Medievo y no recupe-
ré su importancia hasta el reina-
do de Felipe II. Dotado en 1540
de un espigén de madera (de la
Plaza), hacia 1586 se construyé
un segundo pantaldn (San Lean-
dro); ambos fueron posterior-
mente ampliados. Diversos en-
cargos de espigones de canteria a
principios del XVII dieron paso
a la construccién por Pedro Mi-
lanés de la Puerta del Muelle, que
fue el centro de actividad del
puerto durante el resto del siglo.
La gran transformacion vino da-
da por el traslado, decidido en
1670, del lugar de invernada de
la flota de galeras desde el Puer-
to de Santa Maria a Cartagena.

Alicante. Situado en una pla-
ya abierta y sin abrigo, el puer-
to entr6 en el siglo XVI con ape-
nas un espigén de piedra inicia-
do en tiempos de Juan II de
Aragén. Felipe II tom6 interés
en los trabajos de este muelle y
ordend prolongarlo y proyectar

g

De la coca al galeon

Hasta el Renacimiento, el desarrollo nautico produjo cocas, carabe-
las, bergantines, urcas (movidas a vela) y galeras (propulsién a
remo) como naves principales para combatir o comerciar. La segun-
da mitad del XVII traeria una evolucion de estos buques de madera
y nuevas tipologias que, en contraste con lo que ocurriria en el
siguiente siglo, apenas condicionaron el diseiio de los puertos.

Si en el siglo XV y principios del XVI predominaron las resistentes
carracas, naos y carabelas como las naves de los descubrimientos
oceanicos y las esbeltas galeras en el Mediterraneo, el galeon se
impuso, desde mediados del XVI, como buque por excelencia, tanto
de mercancia como de guerra, en la navegacion entre Espaiia y
Ameérica. En su version militar eran naves de guerra artilladas, y con
ellas se constituyeron las escuadras que operaron en el Atlantico, en
América y en el Pacifico.

Por sus caracteristicas, los galeones del XVII -construidos en los
astilleros de Santander, Bilbao y Pasajes- eran buques muy superio-
res a sus predecesores. Frente a los calados de 2 o 3 metros, esloras
de 22 metros y arqueos de 40 toneladas de las carabelas mayores,
los grandes galeones presentaban unas mil toneladas de arqueo,
esloras de 40-45 metros y cinco metros de calado. En algunos puer-
tos (Sevilla, Veracruz, etc.) encontraron problemas debido a los
bajos fondos marinos, lo que hizo que se fabricaran algunos mode-
los muy anchos en quilla y de calados limitados.

un contramuelle para proteger a las naves. En 1640 el muelle tenia 200 pasos de lar-
go y 36 de ancho, con piedras en ambos lados (es decir, no debia ser atracable), y
dos décadas después se prolongé 100 metros mas. Aunque Pedro Valero redact6 en
1688 el proyecto que fijaba el emplazamiento del contradique, no hubo ninguna obra
nueva hasta el XIX.

Valencia. La activa capital levantina quedé herida de muerte con el comercio con el
Nuevo Mundo. Su tnica instalacion para el comercio maritimo desde el siglo XV era un
modesto embarcadero de madera soportado por pilotes en la playa del Grao, arruinado
una y otra vez por los aterramientos del Turia y el temible molusco de la broma (7ere-
do navalis), “un invisible gusanillo que se comia los palos y estacas”. Desde finales
del XVII hubo intentos para construir una darsena de piedra, como los de Giielda (1676)
y Barbera, que fracasarian. No hubo nuevas obras hasta finales del XVIII.
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Palma de Mallorca. Su importancia en el comercio mediterraneo obligd ya en el
XV a construir un dique, el llamado muelle viejo, que daba abrigo y proteccion a los bu-
ques y que desplazé la ubicacién del nicleo portuario desde la abrigada rada de Porto Pi
hasta Palma. Este muelle de piedra, de 320 metros y fortificado en su morro, fue du-
rante los siglos siguientes la espina dorsal de la ampliacién del puerto, cuya fisonomia

Emplazamiento de los puertos

“Hay tres géneros y maneras de puertos que son: barras, bahias y
playas (...) Barras son y se llaman asi por donde sale el rio a la
mar, los puertos que llaman playas surgen en el mismo mar, todos
los demas puertos se llaman bahias”. Esta descripcion del trata-
dista Escalante de Mendoza, del siglo XVI, resume la tipologia de
los emplazamientos geograficos mas tipicos de los puertos en la
Edad Moderna. El esquema portuario espaiiol de la época es un
reflejo de esta clasificacion, como se detalla a continuacion
Puertos fluviales. A la orilla del rio o junto a su desembocadura
se situaron los puertos de Sevilla, Bilbao, Valencia, Huelva,
Pontevedra, Tortosa, Ciudadela y Avilés. En América hubo impor-
tantes puertos fluviales en Santo Domingo, Guayaquil y Valdivia;
en Filipinas, Manila.

Puertos en bahias. Entre los que disponian de una poblacion al
abrigo de una peninsula en su entrada figuran los de Cadiz, La
Coruiia, San Sebastian, Santander, Ceuta,
Laredo, Melilla, Gijon y Gibraltar. Entre
los puertos situados mas al interior de la
ensenada, que requirieron de menos
obras de abrigo, destacan los de
Cartagena, Mahon, Vigo, Palma de
Mallorca y Pasajes, ademas de Cartagena
de Indias, La Habana, Veracruz,
Acapulco, Puerto Cabello y Manila en
ultramar.

Puertos en playas abiertas. Fueron mayo-
ria en el Mediterraneo y en Canarias, y
sus ciudades solian estar protegidas por
murallas. Entre éstos destacan los de
Barcelona, Malaga, Alicante, Tarragona,
Las Palmas y Tenerife. En América, El
Callao.
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no cambi6 hasta finales del XVIII.
Otras dos ciudades baleares, Mahon e
Ibiza, sin casi instalaciones portuarias,
también se fortificaron en la Edad Mo-
derna.

Los Alfaques. Excelente refugio pa-
ra las galeras en el brazo sur del delta
del Ebro, este puerto guardaba el ac-
ceso al rio, navegable en su curso ba-
jo. Su entrada estaba protegida por un
poderoso conjunto de torres, alguna de
las cuales estaba cimentada en el mar
libre por medio de cajones flotantes.

Tarragona. De su época de esplendor
(siglos XIII y XIV) datan un muelle de
madera y un pequefio dique de canteria

IN LA EDAD MODERNA

(Variedades en el interior
y sobre la peninsula)

Charo LAIZ

Vista de la villa
de Bilbao, que
albergaba en su
ria un activo
puerto comercial.
Braun y
Hogenberg,
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.



que se usara durante toda la Edad Moderna. Hasta el XVII
no se construyé un nuevo muelle. La crisis del comercio
catalan, que desvi6 el trafico de Tarragona hacia Salou, pro-
vocé el estancamiento del puerto hasta el XIX.

Barcelona. Base del imperio naval catalano-aragonés
en el XIV, su importancia decliné hasta el XVIII. La ciu-
dad, emplazada junto al farallén de Montjuic y entre dos
rios, se abria al mar sin ninguna proteccion tras el ate-
rramiento del primer moll de Santa Creu. De hecho, el
embajador veneciano dijo a finales del siglo XV que
Barcelona carecia de puerto. En 1477, con proyecto del
ingeniero Stassi Alexandrino, se iniciaron las obras pa-
ra construir el muelle viejo o de Santa Creu, de esco-
llera, pero razones econdmicas (falta de fondos) y téc-
nicas (continuo transporte litoral de arenas hacia el sur)
demoraron los trabajos hasta fines del XVII, fecha en
que media 500 metros Un intento en 1589 de levantar un dique contiguo se arruiné por
un aterramiento. En 1645 se inici6 el contradique de Levante. Dados los continuos
problemas con la arena, el puerto se dragé en 1679 con palas sobre pontones.

ULTRAMAR

Los puertos americanos se emplazaron en lugares muy favorables (bahias abrigadas
o desembocaduras de rios) y en funcién de las rutas comerciales. Portobelo, Cartagena
de Indias, Veracruz y La Habana, en el Atlantico, y El Callao y Acapulco, en el Pacifi-
co, fueron los mas destacados.

Santo Domingo. Puerto fluvial en la desembocadura del rio Ozama, fue relevante
hasta mediados del XVI como punto de llegada de las flotas desde Canarias, pero luego
decay¢ ante la creciente importancia de los puertos cubanos. Un plano de 1619 refleja la
fortificacion de la ciudad y los muelles de madera en la zona del Arenal —semejantes a los
de Sevilla-, de los que ya existen referencias en 1548.

San Juan. La ciudad de San Juan de Puerto Rico estaba situada en una isleta a la en-
trada de una gran bahia, comunicada con tierra firme por un sistema de puentes. Some-
tida a ataques y asedios, su defensa fue encomendada a una muralla de piedra acabada
en 1638 y al castillo de San Felipe del Morro (con traza de Antonelli, se concluyé en
1614), situado en la punta de la isleta.

La Habana. Su estratégico emplazamiento, en una magnifica bahia a la que se acce-
dia a través de un estrecho canal maritimo, le vali6 su elecciéon como lugar de reunion de
los galeones para el tornaviaje y como base de la Armada de Barlovento. Juan Bautista
Antonelli disefi6 en las dos mérgenes de la boca del puerto sendas fortificaciones defen-

>

Puerto de
Barcelona a
finales del XVII,
con su muelle de
Santa Creu.
Debajo,
fondeadero de
Asilah, en la costa
atlantica
norteafricana,
conquistado a los
portugueses en
1578. Braun y
Hogenberg,
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.
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Arriba, castillo de
San Juan de Ulda,
con argollones
para el amarre de
barcos. Dibujo de
Juan Bautista
Antonelli, 1590.
Archivo General
de Indias.
Derecha, maquina
para hincar pilotes,
de ‘Los veintitn
libros de los
ingenios y las
maquinas’. BN.
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sivas —castillo de los Tres Reyes del
Morro y bateria de San Salvador de
la Punta, construidos entre 1589 y
1630- para protegerlo de los asedios
y ataques piratas. La ciudad tam-
bién fue amurallada y en la bahia
se dispusieron otras fortificaciones
(castillo de la Punta, Fortaleza Vie-
ja, etc.) y su cierre con cadenas, pe-
ro no se hicieron obras portuarias.

Portobelo. Sustituyé en 1597 a

Nombre de Dios (destruido por

Drake) como punto de enlace cari-

befio con Espafia en la ruta que, a

través del istmo panamefio, conti-

nuaba hasta Perd. Emplazado en

una bahia profunda y rodeada de

un cinturén de castillos (San Feli-

pe, San Fernando, San Jerénimo, todos con la traza de Antonelli), era un magnifico fon-

deadero capaz de acoger numerosos galeones, cuya mercancia era trasladada por canoas

hasta un embarcadero. Atacada en 1596, 1602 y 1668, inici6 su decadencia, y la de su fe-

ria, en el primer tercio del XVIII. En el otro extremo del istmo estaba Panama Vieja,

con un puerto inadecuado —La Tasca, con instalaciones muy elementales, y que el rio

cegaba continuamente— que fue arrasado junto con la ciudad por Morgan en 1671. Al fun-

darse en 1673 la nueva Panama se habilité un nuevo puerto, el de Perico, fondeadero con

mejores condiciones naturales, un pequefio muelle, almacenes y defensas costeras, que
fue puerto principal de la ciudad, luego amurallada, hasta 1840.

Cartagena de Indias. Fue, junto con La Habana, el mejor puerto natural espafiol en el
Nuevo Mundo. Su estratégica ubicacién, en una amplia y abrigada en-
senada defendida de los temporales por varias islas que forman témbo-
los, comunicada con el Caribe a través de dos canales (Bocagrande y
Bocachica), y sus disuasivas defensas (19 kilémetros de murallas en tor-
no a la ciudad y castillos, fuertes y baluartes - disefiados por Antonelli-
protegiendo la bahia), hicieron de este puerto el centro neurdlgico de
la Armada de Tierra Firme y el mds comercial del Caribe. Su inconve-
niente era que los barcos tenian que atracar lejos del muelle, en un em-
barcadero de madera. Desde que se concluy6 la cadena defensiva la ciu-
dad sélo sufrié un saqueo (1697). En 1650 se culming el canal del Di-
que, de 120 km, que comunicaba el puerto con el rio Magdalena,
navegable, eje de las comunicaciones de Nueva Granada. En 1640 el ca-
nal de Bocagrande qued6 taponado por el hundimiento de tres galeones,
y dos afios m4s tarde se cegd, por lo que fue necesario ensanchar y pro-
fundizar el canal de Bocachica como via de acceso a la bahia. Esto obli-
g6 a cambiar el sistema defensivo, para lo que se construy¢ el castillo
de San Luis sobre la nueva entrada. Este puerto destacaria en el XVIII por sus fortifica-
ciones y, sobre todo, por las obras de cierre de la bahia (canal de Bocagrande).

Veracruz. Como destino de la Flota de la Nueva Espaiia y por su cercania a la capi-
tal del virreinato, fue durante la Edad Moderna el puerto mas importante de las costas
del actual México. Pese a ello, apenas dispuso de embarcaderos de madera en plena pla-
ya para la carga y descarga de lanchas, que permanecerian hasta el XVIII. La isla de
Ulua, frente a la ciudad, daba abrigo al canal que se forma entre costa e isla, en el que
fondeaban las flotas. En esta isla se erigio el castillo de San Juan de Ulda (1590), en uno
de cuyos laterales amarraban los galeones de proa sobre argollas fijadas a la pared. La
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Plano de la
ciudad y el
puerto de
Napoles, uno de
los grandes
enclaves del
imperio espanol
en el
Medliterraneo
central. Braun y
Hogenberg,
‘Civitates orbis
terrarum’. BN.

construccion del castillo fue la cldsica espafiola de la época: creacion de una base de es-
collera y, sobre ella, levantamiento de hiladas de silleria, excepto en lugares poco pro-
fundos, donde se ciment6 directamente.

El Callao. Puerto de Lima durante el virreinato, punto de embarque de la plata de las

minas peruanas hacia Espafia y base de la Armada del Sur, no disponia de abrigos y es-

taba sometido a un intenso aterramiento producido por las corrientes litorales. En el XVI

apenas tenia un pequefio muelle. La ciudad fue amurallada con adobe a partir de 1640.

Tras el terremoto de 1687, que arruind la ciudad y el puer-

/s 4 to, el virrey encarg6 al agustino Pedro de la Madriz cons-

ia Cr/‘sls 66[ xozl freno truir un muelle de cal y canto, mediante la creacién de una
/ base de escollera con un paramento de silleria, que seria

r a5 OBY“S pOftuamas eﬂ el mas famoso hecho en América en el XVII. El muelle,
o Lok construido entre 1693 y 1696, tenia 60 metros de longi-
/€Spana/ A? Amerlca A? tud, diez de anchura y cinco de profundidad, y estaba do-

Seterlofé VAT1as 66 fas que tado de argollones para el amarre de los buques, pero que-

d6 rapidamente inutilizado por los aterramientos.

Se ﬁaﬁian ConstWiSO en er Acapulco. Este puerto de la costa pacifica de Nueva Es-

/ / pafia adquiri6 relevancia a partir de 1573, como tnico de

519( O anterlor América autorizado para comerciar con Oriente por medio

del Gale6n de Manila. Aunque situado en una bahia segura,

“abrigada de todos los vientos”, carecia de obras maritimas

artificiales, como refleja un dibujo de Nicolas de Cardona a principios del XVII. Como pro-
teccidn ante ataques piratas, en 1616 se inici6 la construccién del castillo de San Diego.

Manila. Situada en una punta avanzada entre la desembocadura del rio Pasig y la am-
plisima bahia de su nombre, Manila acogia este relevante puerto fluvial, el mas occi-
dental de la Corona de Castilla. Su importancia se consolidé desde finales del reinado
de Felipe II gracias a sus intercambios con China, Jap6n y Nueva Espafia (Gale6n de
Manila). El fuerte de Santiago (acabado en 1602) protegia el extremo de la ciudad, tam-
bién amurallada. El cercano puerto de Cavite se empled para el fondeo de los buques de
mas calado, dado que el puerto de Manila sufria de aterramientos en la desembocadu-
ra, y aunque se propuso dragar la zona, la ingenieria no resolvi6 este problema hasta la
segunda mitad del XVIII. B
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La Casa de la Contratacion de Sevilla centraliz6 el trafico
con las Indias y sent6 las bases del arte de navegar

Emporio colonial,
escuela O navegantes
ntrepidos

RAQUEL SANTOS

20 de enero de 1503. Esa es la fecha en Ia
que los Reyes Catélicos ordenaron fundar
en Sevilla la Casa y Audiencia de Indias,
madas conocida como la Casa de la
Contratacion, la institucion encargada de
estimular, regular y controlar el comercio
y la navegacion con el Nuevo Mundo.
Nacia asi un organo que, sobre todo en el
siglo XVI, jugo un papel fundamental en
el desarrollo de la politica colonial de la
época. Pero no solo eso. La Casa de la
Contratacion se convirtio también en un
grandioso foco de ciencia, de incalculable
valor docente, que irradié conocimientos
trascendentales para el devenir del
mundo. Su historia se consumio,
definitivamente, en 1790.
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a preocupacion por la politica exterior, el cada vez mayor nimero de expedi-

ciones de descubrimiento, la creciente ocupacién en multiples menesteres de

Juan Rodriguez de Fonseca, el entonces director de los negocios coloniales...

Eran sélo algunas de las evidencias que, en el transito del siglo XV al XVI,

demostraban la necesidad de encargar los negocios de las Indias a una autori-
dad administrativa con personal fijo que garantizase una relacion natural y segura con
el Nuevo Mundo.

La necesidad se plasmé en papel en
1502. Ese afio, Francisco Pinelo, un ami-
go sevillano de Cristébal Colén, redacté
un escrito que indujo a los Reyes Catoli-
cos a pensar de otra forma en todo lo que
tenia que ver con las Indias. El escrito se
titulaba Lo que parece se debe proveer,
para poner en orden el negocio y contra-
tacion de las Indias.

En €1, Pinelo sugiere a los monarcas que
establezcan en la capital andaluza una ca-
sa en la que se almacene todo lo que va-
ya a enviarse a las Indias o lo que llegue
de alli como mercancia. Propone que al
frente de su administracion se sittie un fac-
tor perito e inteligente, un tesorero y dos
contadores. Estos oficiales deberian en-
cargarse, sobre todo, de inspeccionar las
flotas, de instruir a las tripulaciones sobre la mejor ruta que podrian seguir y de mante-
ner un contacto estrecho con los oficiales espanoles de las Indias para comunicarse el in-
tercambio y registro exacto de las mercancias.

La reaccidn real a tales sugerencias lleg6 el afio siguiente. El 20 de enero de 1503 los
Reyes Catdlicos ordenaron desde Alcald de Henares la fundacién en Sevilla de la Casa
de la Contratacion, oficialmente la Casa y Audiencia de Indias. Las ordenanzas que re-
gularon su creacién se basaban en las proposiciones de Pinelo pero con un leve cambio:

5

Vista de Sevilla,
sede de la Casa
de la
Contratacion.
Braun y
Hogenberg en
‘Civitates orbis
terrarum’. Debajo,
Lonja de
Mercaderes,
actual Archivo de
Indias. Erigido en
1543, era el lugar
donde se
comerciaba con
las mercancias
indianas. Foto
Caballero. A su
derecha, grabado
de un galedn, por
Theodore de Bry.
Biblioteca
Nacional.
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Alegoria de
América, con las
figuras de su
descubridor
(Cristobal Colon)
y de quien le dio
su nombre
(Américo
Vespucio), por
Adriaen Collaert,
Biblioteca
Nacional.

en vez de los dos contadores s6lo habria uno. Su sede se situd, al principio, en unas de-
pendencias del Alcazar de Sevilla conocidas como las Atarazanas, pero poco después se
fij6 en el Cuerpo de Almirantes del Alcazar, por dar este espacio al rio. Alli estuvo has-
ta el traslado de la Casa a Cadiz, en 1717.

También se aprobé su plantilla. Sus primeros oficiales fueron Francisco Pinelo, nom-
brado factor y, por tanto, a cargo del aprovisionamiento y revision de los buques y de
la compra y expedicién de ciertas mercancias por cuenta de la Hacienda publica (armas,
municiones, azogue para extraer la plata...); Sancho de Matienzo como tesorero, encar-
gado de recibir todos los caudales procedentes de América, tanto de particulares como
de la Corona, y de hacerse cargo de los bienes de las personas fallecidas alli, mientras
no eran entregados a sus herederos (los bienes de

oy mton s comabingas oo v o€ 5US COMe305, la Casa

raciones que realizara la Casa. 66 fa contra‘taCién ue un

Inauguracion oficia mero intermediario oficial
El 25 de febrero de 1503 la Casa de la Contrata- 66( ComeYCiO 6@ Iﬂaias,

cién inauguro oficialmente su labor administrativa. p er O C Oﬂ [bs aﬁos g anaria

Comenzaba asi la andadura de una institucién que

ha dejado una huella indeleble en la historia de nues- Comp etenCias ﬁasta

tro pais y en el desarrollo del América.
Y eso que, al principio, la Casa no fue més que ﬁacerse Con ef Contfor totaf
una autoridad intermediaria y administrativa del co-
mercio de las Indias y del aparejo y despacho de las
flotas que partian al Nuevo Mundo. Los oficiales poseian autoridad juridica s6lo en lo
referente a cuestiones comerciales de las Indias: podian poner multas pecuniarias, exi-
gir fianzas, decretar prisiones y reclamar contra pretensiones aduaneras de la ciudad. Pe-
ro toda esa competencia, al comienzo de su andadura, no estaba totalmente delimitada,
por lo que los roces con las autoridades judiciales de Sevilla fueron frecuentes.
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Fue por ello por lo que en 1505 los oficiales de la Casa solicitaron poder nombrar a un
juez para ciertas funciones, como, por ejemplo, para pleitos de embargo, lo que les fue

concedido poco después.

Las dificultades en el desempefio de su trabajo y los encontronazos con otras instan-

cias judiciales de la capital andaluza fueron en aumento. La
soberbia de los mercaderes y de los justicias sevillanos com-
plicaban el paso libre de las mercancias hacia las Indias. Al
rey le llegaban continuamente quejas asi que decidid, ya en
1508, trasladar la Casa. Cuando el rumor de esa noticia llegd
a Sevilla, las discrepancias con la Casa se moderaron y el mo-
narca reconsider6 su decision. A pesar de ello, la amenaza de
trasladar la Casa de la Contratacién a Cadiz ya estaba sem-
brada.

Mientras tanto, hubo cambios en el personal de la Casa. Bri-
biesca habia dimitido en 1505 y fue sustituido por el conta-
dor Juan Lépez de Recalde. En 1509 murio6 el factor Francisco
Pinelo y su cargo lo ocup6 el comendador Ochoa de Isasa-
ga, persona de confianza del rey Fernando, al que tuvo que
enviar un informe detallado de todas las ordenanzas, usanzas
y aranceles de la Casa para redactar, en su caso, nuevas dis-
posiciones.

Asi fue. Durante largo tiempo se trabajo en la reforma de la
Casa y hubo resultados en forma de nuevas ordenanzas, pro-
mulgadas en 1510. Fijaban las horas de trabajo; cémo debi-
an ser los libros de cuentas; daban instrucciones para la pre-
paracion de las expediciones colonizadoras; hablaban de las

relaciones con mercaderes y navegantes, y disponian lo relativo a los bienes de los muer-
tos en las Indias y su entrega a los herederos. En cuestiones de justicia, la Casa no juz-
garia sin asistencia de letrados y pondria en tabla publica los aranceles, las prohibicio-

nes y las licencias generales para el trafico con las Indias.

5

Campania de la
armada mandada
por Lépez de
Hoces junto a la
costa brasilefa.
Museo Naval.
Debajo, una de
las instrucciones
para la
descripcion de las
Indias. AGI.
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Arriba, vista de
Sevilla y de su
puerto fluvial en
1585, que
durante siglo y
medio ostento la
primacia
comercial en el
mundo.BN.
Debajo, anverso y
reverso de un
astrolabio
ndutico,
instrumento que
media la altura de
los astros sobre el
horizonte. MN.

Estas ordenanzas, mas extensas y minuciosas que las de 1503, ofrecian una base mas
segura para el trabajo de la Casa. A ellas se sumo, en 1511, una provision real que la otor-
gaba la jurisdiccidn civil y criminal en todos los asuntos de comercio y navegacion de
las Indias, y ordenaba a todos los juzgados ejecutar los fallos de la Casa. Por primera
vez, los oficiales de la Casa eran “jueces de la Contratacién”.

La organizacién de la Casa qued6 asi marcada durante muchos afios. Desde enton-
ces, sus oficiales se podrian dedicar libremente a su labor para desarrollar el comercio

del Nuevo Mundo y organizar las flotas, administrar
los tesoros de oro que cada vez llegaban en mayor
cantidad y reclutar colonos cualificados para las In-
dias. En 1511 se amplia su mision con la licencia otor-
gada a todos los habitantes del reino para ir a las In-
dias con la sola condicién de registrarse en la Casa.

Su labor cientifica

Pero si hay algo especialmente relevante en las nue-
vas ordenanzas de 1510 es que en ellas, por primera
vez, se incorpora el matiz cientifico al incluirse den-

tro de la Casa de la Contratacién —denominada con mds propiedad por Pedro Martir de
Angleria la Casa del Océano— la figura de piloto mayor, creada ya en 1508. Ese mismo
afio se cred la enseflanza nautica, encomendada primero a los pilotos mayores de la
Casa y mads tarde a catedraticos de Cosmografia. Comenzaba asi la trascendental tarea
docente de la institucion.

Y es que la misién principal del piloto mayor, el primer oficio cientifico creado en la
administracién colonial, era preparar e instruir a todos los pilotos espafioles que se di-
rigiesen a las Indias, examinar e inspeccionar la ensefianza de Cosmografia y la cons-
truccién de instrumentos, asi como corregir y aprobar “las cartas de marear” o mapas
nauticos, labor a la que ayudaban los cosmografos de la Casa.

El primer piloto mayor de la Casa fue el célebre italiano Américo Vespucio, a quien los
monarcas trasladan su preocupacién por el hecho de que los pilotos espaiioles no conozcan
el uso del astrolabio y el cuadrante y se sigan fiando sélo de la “estima” para navegar. Es
por ello por lo que €l deberia encargarse de instruirles, uniendo teoria y practica, y prove-



erles de instrumentos de navegacion. Es decir,
seria una especie de profesor que dirigiese una
escuela de capitanes de navios.

A partir de entonces la labor docente de la
Casa crece como la espuma. Se establecieron
catedras de Matematicas, una materia desde-
fiada en las universidades, Cosmografia, As-
tronomia, Cartografia, Hidrografia e incluso
de Artilleria, todas ellas dirigidas por eminen-
tes profesores espafioles y, a veces, extranje-
ros, como el inglés Sebastian Cabbot. Las cla-
ses eran tedrico-practicas y se daba una lec-
cidén cada dia, siendo obligatoria la asistencia
de quien queria presentarse a los exdmenes.

Con sus conocimientos y estudios, el per-
sonal de la Casa, poco a poco, fue aportando
un inmenso servicio a las expediciones en un
tiempo en el que no habia ni mapas ni car-
tas maritimas de las regiones recién explora-
das y los instrumentos de observacién eran
tan toscos como imperfectos. Esto hizo que
para ocupar el cargo de piloto fuera impres-
cindible tener grandes conocimientos, sobre
todo de astronomia y cosmografia. Los pro-
fesores de la Casa disefiaban las cartas mari-
timas. De hecho, en la Casa se dibujé la pri-
mera carta geografica del Nuevo Mundo.

Pero esa carta fue sélo la punta del iceberg.

La cartografia que salia de la Casa de la Con-

tratacion era cada vez mads cientifica y la ca-

lidad de los mapas cada vez mayor, todo gra-

cias al trabajo de genios como Andrés de Morales, el propio Américo Vespucio, Jeréni-
mo de Chaves, Lopez de Velasco o Alonso de Santa Cruz.

De este ultimo, por ejemplo, pasaron a la posteridad trabajos como un mapa de Cu-
ba, una descripcion de La Espaifiola, otra de la ciudad de Cuzco, un mapamundi de dos
hemisferios, una descripcion de Pert, otra de México, un mapa de colores del viaje de
Almagro a Chile, el Islario general, el Libro de las longitudes o una descripcién de las
tierras desde el Panama hasta mas alla de Yucatan. Por su parte, el pergamino de Nufio
Garcia de Torrefio, con trazos en oro y colores, representando ciudades, bajeles y prin-
cipes, se debe considerar, segiin los estudiosos, como el primer mapamundi algo com-
pleto que se haya dibujado.

Trabajos trascendentales

El conocimiento que emanaba de la Casa no se consumia, ademads, s6lo en Sevilla. Ca-
si todas las obras realizadas por su personal se traducian en el mismo afio de su publi-
cacion al latin, francés, inglés, alemén y flamenco. Y no sélo las cartas sino también otros
trascendentales trabajos cientificos. Entre ellos destaca, por ejemplo, las Cartas esféri-
cas del cosmoégrafo Alonso de Santa Cruz, que sirvieron para enmendar muchos de los
errores cometidos en cartas anteriores; los estudios astronémicos de Andrés San Martin,

§

‘Descripcién de
la Ciudad de
Meéxico’, BN. Por
la capital de
Nueva Espana
pasaron gran
parte de las
riquezas
destinadas a la
metrépoli.
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Mapa de la
ciudad y puerto
de El Callao, en el
Virreinato del
Pert, de donde
procedia la mayor
parte de la plata
que los galeones
transportaban a
Sevilla. Archivo
General de
Simancas.
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que con sus observaciones habia notado la imperfeccion de las tablas en uso, encontrando
en la conjuncién de Jupiter con la Luna un error de diez horas treinta y tres minutos de
mads y una hora cincuenta minutos de diferencia entre el meridiano de Sevilla y el de Ul-
ma; los estudios sobre las corrientes del Atlantico de Andrés de Morales o sobre la flo-
ra y fauna del Nuevo Mundo de Maese Rodrigo Fernandez de Santaella.

No fueron, ni mucho menos, los tinicos. Se consiguieron conocimientos tedricos so-
bre el magnetismo terrestre, sobre las variaciones de la aguja de marear, orientaciones
geograficas en funcién de latitudes y longitudes, bibliografia importante de los paises
descubiertos y, mds que nada, se logré perfeccionar el arte naval de acuerdo con las ne-

cesidades de los viajes por los mares.

A esta teoria, la Casa afadié conocimientos practicos de igual relevancia. Se consiguid

formar un magnifico cuerpo de nave-
gantes, se conocieron los grandes océ-
anos de la Tierra, se descubrieron islas
y continentes y se actualizé y mantu-
vo al dia el Padron real (la carta nau-
tica universal donde se iban vertiendo,
con el mayor secreto, cuantas obser-
vaciones y descubrimientos aportaban
nuestros navegantes en cada viaje). La
aplicacion de las ensefianzas que se im-
partian en la Casa consiguid, ademas,
evitar numerosos accidentes por mares
desconocidos y costas peligrosas, afia-
diendo a la cultura geogréfica del mo-
mento datos e informaciones de extre-
mado valor.

Y es que no hay que olvidar que, ade-
mas del conocimiento estricto del Nue-
vo Mundo, lo que estaba en juego no
solo eran las vidas de los navegantes y

Rumbo a América

La primera nave fletada rumbo a las Indias bajo control de la
Casa de la Contratacion zarpo de Sevilla en noviembre de
1503. En ella iba Pedro de Llanos, un viejo amigo de Cristobal
Colon, que se dirigia a Santo Domingo para sustituir como fac-
tor al fallecido Francisco de Monroy. Desde entonces, todo
aquel que quisiera viajar al Nuevo Mundo deberia registrarse
previamente en la Casa.

A esa primera nave siguieron, en adelante, decenas y decenas
de expediciones atribuidas a la institucion sevillana. Fueron
famosas la accidentada dirigida por Juan de la Cosa para el
reconocimiento de la costa de Venezuela; la de Vicente Yahez
Pinzon y Juan Diaz de Solis, que descubrieron Yucatan en
1508; la de Solis, cuando se dirigié hacia la costa sudamerica-
na y penetré en el Rio de la Plata, donde encontro la muerte a
manos de los indios (1516) y la de Diego Velazquez de Cuéllar,
que conquisté Cuba entre 1511y 1514.

En 1519 partié de Sevilla la expedicion de Magallanes, que ini-
cio viaje en busca de las Molucas navegando hacia el oeste. En
1520 descubrio el estrecho que desde entonces lleva su nom-



pasajeros de los navios sino también el comercio colonial de Espafia, un comercio que

en forma de monopolio se controlaba desde Sevilla.

Monopolio comercial

Convertida en un verdadero emporio mercantil, de la capital andaluza, a la que llega-

ban los barcos remontando el Guadalquivir, salia y entraba todo el trafico comercial con

América. Y ese trafico era muy numeroso. Dos flotas, compuestas por mercantes y ga-

leones artillados, cruzaban anualmente el Atlantico rumbo a Ameérica en la denomina-

da Carrera de Indias.

En los primeros afios de la colonizacién, las exportaciones espafolas hacia el Nuevo

bre y a continuacion pasé a las islas Marianas y las Filipinas.
Muerto Magallanes en 1520, se hizo cargo del mando Juan

Sebastidn Elcano, que, navegando por el indico y bordeando Afri-
ca desde el cabo de Buena Esperanza, llego a Sevilla a bordo de
la nave Victoria junto con diecisiete hombres. Completaba asi la

primera vuelta al mundo.

Los expedicionarios, al regresar a la capital andaluza,
debian, antes que nada, rendir cuentas con la Casa de la
Contratacion de los descubrimientos realizados y los éxitos
conseguidos. La Casa consignaba en mapas esos resultados.
Pero ademas de esas empresas de exploracion, desde la
institucion se organizaban otras encaminadas a llevar a
América lo mas dtil de la fauna y flora hispanas. En las
naves se enviaba trigo, centeno, cebada, entre otros cerea-
les, plantas aromaticas y medicinales o numerosas estacas
de olivo compradas en Olivares.

Para contribuir a la fauna americana viajaron al Nuevo
Mundo todo tipo de animales mansos propios de rediles,
establos o cuadras y, por iniciativa del tesorero de la Casa,
hasta gusanos de seda para su aclimatacion en isla de La
Espaiola.

Mundo estaban compuestas sobre
todo de alimentos, aperos de la-
branza y manufacturas. Se llevaba
trigo, legumbres, vino, aceite, vina-
gre y azucar, y desde Canarias se en-
viaron hombres especializados para
su produccion. Para fomentar la agri-

§

El puerto de
Panama fue un
enclave decisivo
para el comercio
de Indias: alli se
concentraban
todas las riquezas
indianas antes de
partir en el
tornaviaje hasta
Espana. Biblioteca
Nacional. Debajo,
carta nautica
plana de 1551,
atribuida a Martin
Cortés. BN.
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cultura y la ganaderia se mandaron aperos y semillas, plantones (arboles frutales de An-
dalucia, como naranjos y limoneros) y ganados (caballos, asnos, vacas, ovejas, cabras
e incluso gusanos de seda). Entre las manufacturas: pafios, sedas, ropas, vidrios, cuchi-
lleria, libros, herramientas...

Las importaciones eran menos numerosas pero mas valiosas. De allf se traia tabaco,
cacao, cochinilla, aiiil, cueros y maderas y, sobre todo, metales preciosos, oro y plata.
Segtin algunos estudiosos, solo entre 1521 y 1600 las flotas de las Indias trajeron “le-
galmente” a Espafia 17.000 toneladas de plata y 181 toneladas de oro.

Durante el reinado de Carlos V, concretamente en 1524, la Casa de la Contratacion vivid
un momento decisivo en su historia. Ese afio paso a ser dirigida por el Consejo Supremo
de las Indias, perdiendo asi la amplia autonomia de que gozaba hasta ese momento ya que,
desde entonces, fue una autoridad subordinada al Consejo.

Y, precisamente, cuando ya dependia del Consejo y con

£ (t 6 [' el paso de los afios, los trabajos de la Casa aumentaron
a asa e a considerablemente. Habia que aprestar las flotas (que se-

«Outratacién tux)o un guian creciendo en frecuencia y niumero de navios), ad-

ministrar los bienes llegados de las Indias (tanto de co-

pape[: fuusamenta[ N [a merciantes y particulares como de la Hacienda Real) y
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proveer y registrar toda clase de abastecimientos y mer-

rmac'lon Cientificq 66 r OS cancias para las flotas y para las necesidades coloniales.

eprSicionaY,los que El aumento de plantilla era imprescindible, mas atin cuan-

do el Consejo estaba empeifiado desde hacia tiempo en

emBarcaBan fumBO ar dar una mayor autoridad judicial a la Casa, creando in-

cluso en ella una Audiencia.

muevo munSO Habia razones para ello. La situacién de la Casa frente

a las autoridades judiciales y administrativas de Sevilla

fue siempre bastante dificil. El que un tribunal compues-

to por oficiales no letrados ejerciese una jurisdiccion tan auténoma era la pesadilla de la

Audiencia de los Grados y de los tribunales municipales y la envidia de los funcionarios
provocaba permanentes roces.

Estas diferencias entre las partes llevaron al emperador a ordenar, en 1539, que se re-

visasen las disposiciones sobre la jurisdiccién de la Casa y a hacer proposiciones nue-

vas para enmendarlas.



Ese afio hubo, por tanto, nuevas Orde-
nanzas para la Casa. Estaban recogidas
en seis capitulos que decian taxativa-
mente: “1. En todas las causas civiles to-
cantes a comercio, comunicaciones y na-
vegacion a y desde las Indias, s6lo la Ca-
sa tiene que sentenciar. 2. En pleitos
civiles entre partes sobre negocios de las
Indias, el demandante puede elegir entre
la Casa y el juzgado municipal, siempre
que el acusado esté en Sevilla. En todas
las otras causas civiles entre partes, la
Casa se abstendrd de intervenir. 3. En las
cosas tocantes a las factorias de los co-
merciantes de Indias, quedan vigentes
las leyes actuales (las de 1511). 4. En la
ejecucion de penas de causas criminales
de las Indias interviene Unicamente la
Casa. 5. De igual forma se actuaria en
casos criminales acaecidos en el viaje y
hasta entrar las mercancias en la Casa.
En causas criminales a muerte la Casa
instruye el proceso y lo remite junto al
malhechor al Consejo de las Indias pa-
ra sentenciarlo. Quien después del salir
del barco o de descargar la mercancia
quisiese armar un pleito criminal sobre
sucesos del viaje, lo puede hacer como
quiera, ante la Casa o ante la justicia mu-
nicipal. 6. Finalmente, se conservara la
carcel de la Casa”.

Estas Ordenanzas, sin embargo, no sir-
vieron de mucho para poner paz. Deja-
ban demasiada libertad a la interpreta-
cién y albergaban los gérmenes de gra-
ves complicaciones para el futuro, porque
la Casa seguia considerando a la Au-
diencia de los Grados como el principal rival de sus competencias. Este enfrentamien-
to no podia acabar bien y asi sucedio.

De cualquier forma, el trabajo de la Casa pareci6 disminuir, en gran medida y espe-
cialmente en muchos pleitos comerciales, por la creaciéon en 1543 del Consulado de Se-
villa, una especie de cdmara y juzgado de comercio.

Nuevas Ordenanzas

A pesar de todo, durante el reinado de Carlos V todavia seguian vigentes las antiguas
Ordenanzas para la Casa establecidas por los Reyes Catdlicos y aumentadas por nume-
rosas instrucciones especiales. En realidad, ya era hora de que el Consejo se ocupase
de una reforma y reorganizacion profunda de todas las disposiciones y de que saliese una
nueva edicion de las ordenanzas. Eso ocurrié en 1552.

>

Mapa a color de la
zona de
Culhuacan, en
Nueva Espana.
Debajo, Espana
ejercio un estricto
monopolio
comercial entre el
puerto de
Acapulco (en la
imagen) y Manila
a través del
llamado Galeén de
Manila.
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La nueva edicion, con mas de 200 capitulos, recoge asi
amplias y detalladas ordenanzas que abarcaban toda la ad-
ministracion de la Casa: desde el funcionamiento interno

de la institucién hasta las disposiciones para la navegacion
de las Indias, especificando aspectos como, por ejemplo, la
tripulacién y el armamento que debian llevar los navios o

la gran importancia de las visitas a los barcos antes de par-

Ser mayor de 24 afios,
espanol, cristiano
viejo y no beber vino

El valor docente de la Casa de la
Contratacion no solo se demostraba en la
practica, cuando los capitanes formados en
ella se hacian a la mar. En las propias aulas
los aspirantes a piloto mayor (las plazas se
proveian por oposicion) recibian clases
magistrales de todo tipo de materias de las
que luego se examinaban con severa solemni-
dad.

Los examenes se celebraban en dia de fiesta,
en la amplia sala de la Audiencia, e incluso
una vez, en 1525, bajo la presidencia de Don
Fernando Colon. En calidad de jueces asisti-
an: el piloto mayor, bajo dosel; seis pilotos
mas; los cosmagrafos y dos diputados de la
Universidad de Mareantes de Sevilla.

Para ser admitido a examen, el aspirante
debia de acreditar tener mas de 24 afos, ser
espaiiol, cristiano viejo, no beber vino, no
decir mal de Dios, demostrar que trataba
bien a los marineros, que habia navegado
durante seis aiios a las Indias y que el testigo
que propusiese para avalar esto tltimo decla-
rase si él mismo, en caso de necesitar piloto,
le confiaria al aspirante su propia nave.

El piloto mayor y los cosmégrafos hacian a
los aspirantes todas las preguntas que les
viniesen bien. Por el contrario, los pilotos no
podian formular nada mas que tres, pero
antes de hacerlas debian jurar ser las mas
dificiles que supieran. Una vez hecho el jura-
mento previo y preguntado el candidato por
los examinadores, se votaba la censura con
habas, que significaban la aprobacién, y
altramuces, que equivalian a la reprobacion.
El empate equivalia a suspenso y, en ese caso,
el candidato debia hacer otro viaje a las
Indias para poder presentarse de nuevo a
examen.

Esta estricta forma de hacer los examenes
duro hasta que la ensefianza paso al Colegio
de Pilotos de San Telmo, otra insigne institu-
cion creada por la Universidad de Mareantes
de Sevilla.
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tir para evitar naufragios
por exceso de peso de las
naves.

En los primeros afios
de Felipe 11, la superio-
ridad del Consejo sobre
la Casa experiment6 un
cambio fundamental, ya
que fue en esa época
cuando se traspasa al
Consejo de Hacienda la
administracién de las
rentas reales de las In-
dias. En los asuntos de
gobernacion y justicia el Consejo sigui6 siendo la au-
toridad suprema de la Casa, y de ahi se comprende que
el primero tratara de reforzar esta posicion frente al
Consejo de Hacienda. ;Coémo? Proponiendo al rey la
fundacién de una Audiencia de la Casa.

El monarca dej6 en el aire esa proposicién pero 13
afios después, en 1571, el Consejo le solicita que los
tres oficiales de la Casa, en lo futuro, no tuviesen ya
la jurisdiccién civil y criminal sino que se ocupasen
exclusivamente de las cosas de gobernacién. Se in-
tentaba asi restar competencias a los oficiales de la Ca-
sa y crear una autoridad de justicia subordinada sin
restricciones al Consejo de Indias.

Mientras, los abusos, las negligencias y el trabajo
a veces poco riguroso de algunos oficiales minaban
poco a poco la funcionalidad y el crédito de la Casa.

Plano de la bahia
de Guantanamo,
puerto cubano
que mantuvo
relaciones
comerciales con
Sevilla a través de
las Canarias.
Debajo, maqueta
de galeon
evolucionado, de
finales del XVII.
Museo Naval.



De hecho, el Consejo recibia continuamente reclamaciones y amonestaciones del Rey
por el desorden e inexactitud del despacho de flotas que se hacia en la Casa.

La tan deseada creacién de una Audiencia de la Casa llegé por fin en 1583, cuando el
Felipe II dicta que se proveyese a la institucion de dos jueces letrados con plena juris-
diccién. Asi, la Audiencia quedaria constituida por el presidente de la Casa (siempre que
éste fuese letrado), dos jueces pronto llamados oidores, un fiscal, un relator y uno de los
escribanos de la Casa. Mds tarde, el rey or-
deno que el presidente de la Casa fuera un
hombre “de capa y espada” con experiencia
en la navegaciodn, algo a lo que se opuso en
silencio el Consejo, ya que hasta ese mo-
mento era uno de sus consejeros quien os-
tentaba el cargo.

La creacién de este 6rgano judicial no sir-
vio, sin embargo, para tranquilizar la vida
dentro de la Casa. Los numerosos fraudes de
posteriores cargos de la institucion desvela-
ban al monarca, quien se afanaba para que
se respetasen las leyes de navegacion y el re-
gistro de las mercancias y pasajeros de las
Indias. Por si fuera poco, cada vez se enconaba més el enfrentamiento entre el Consejo
de Indias y el Consejo de Hacienda, algo que salpicaba indirectamente a la Casa y que
se mantuvo hasta la muerte de Felipe II.

El triste devenir

Y es que, de alguna forma, la Casa vivi6 a lo largo del siglo XVII un devenir muy
parecido al del Consejo de Indias. Se aumenté considerablemente su personal, cre-
cieron sus gastos (sobre todo por los salarios) y sus deudas y decayeron su fuerza

5

Izquierda,
inventario de la
carga de una de
las flotas que
zarpo de La
Habana hacia
Sevilla. AGI.
Debajo, plano de
Cadiz de 1609,
puerto que
durante afos
disputé a Sevilla
la primacia en la
Carrera de Indias,
lo que lograria a
finales del XVII.
AGS.
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Grabado del rio
Guadalquivir a su
paso por el
Alcazar de Sevilla,
donde se ubicé la
Casa de la
Contratacién. En
la pagina opuesta,
mapa de América
por Theodore de
Bry. BN.
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interior y la importancia de su trabajo. Para formar parte de su plantilla ya no se
acudia a la severa y critica seleccion de los tiempos de Carlos V y Felipe 11, sino al
favor y a la recomendacion, algo que afecté sobremanera a su funcionamiento y a su
economia.

Tiene su explicacion. Los altos funcionarios de la Casa se dividian en dos grupos: los
jueces oficiales, algo asi como los funcionarios administrativos propiamente dichos, y
los jueces letrados, que formaban el Tribunal de Justicia, es decir, la Audiencia. La an-
tigua estructura del tesorero, contador y factor se mantuvo también en la época del fa-
voritismo pero la rigurosa seleccién de oficiales, basada antes s6lo en su capacidad,
fue sustituida por otros puntos de vista y muy pronto cundid la venta de oficios de los

cargos principales de la Casa y el traspaso de éstos de padres a hijos.

Una lista de la Casa de 1687 calcula la plantilla completa de funcionarios en mas de
110 personas, un cuerpo exagerado, y en parte inutil, que exigia considerables sumas de

dinero. Esos fondos se repartian en
tres cajas distintas: la Caja de Averia,
donde estaba la mayor parte de los re-
cursos; la Caja Real de los ingresos
de las Indias y, finalmente, la Caja de
las Penas de Camara y gastos de jus-
ticia. El problema es que estas tres ca-
jas no eran suficientes desde hacia
afios para cubrir los gastos en salarios
de los funcionarios. La de Penas de
Céamara porque no obtenia tantos in-
gresos como para sufragar gastos; la
Caja Real no bastaba porque de ella
se pagaban de antemano demasiadas
cantidades en las Indias, y la de Ave-
ria estaba a falta de fondos por las fre-
cuentes suspensiones de viajes de las
flotas. Todo ello demuestra las deu-
das y la miseria financiera que poco
a poco iban consumiendo a la Casa
de la Contratacion.

En ese mismo siglo hubo, para re-
mate de los males, otro aconteci-

Sevilla o el puerto de América

El establecimiento de la Casa de la Contratacion en Sevilla en
1503 supuso para la capital andaluza el punto de arranque de
un periodo de enorme esplendor que no comenzé a languide-
cer hasta la mitad del siguiente siglo.

La eleccion de esta ciudad para ubicar la institucion no fue
casual ya que Sevilla contaba con dos claras ventajas a la hora
de concentrar en ella el monopolio comercial con las Indias.
La primera, su magnifica situacion geografica, tierra adentro,
como punto final de una via fluvial que hacia imposible cual-
quier intentona militar. La segunda, ser el centro de una pro-
ductiva drea agricola.

Sevilla se convirtio asi en punto de partida y llegada de las
flotas anuales que unian a la metropoli con la Nueva Espaiia y
Tierra Firme. Curiosamente y a la larga, el tramo del
Guadalquivir entre Sanlicar y Sevilla, que tantos beneficios
llegé a dar a la ciudad, se transformo con el paso del tiempo
en su mayor enemigo. Y es que los bancos de arena del anti-
guo Betis originaron toda clase de desgracias que provocaron
las constantes protestas de los navegantes y comerciantes en
el siglo XVI.

Pero hasta ese momento Sevilla brillé con luz propia. El
Arenal y el Muelle (el terreno comprendido entre las murallas
y el rio y entre la Puerta de Triana y la Torre del Oro, donde



miento que vendria a sumar ne-
gativos a la mermada solven-
cia de la institucién: la gran
quiebra del banquero hispa-
lense Juan Castellanos de Es-
pinosa. Este, junto a su hijo, era
socio del dnico banco sevilla-
no oficialmente aprobado de
Jacome Mortedo y Compaiiia.

Castellanos era un hombre de
gran influencia en Sevilla y, se-
gun afirman los estudiosos, pa-
rece que no se le podia consi-
derar precisamente como una
persona d em oral intachable.
A pesar de todo, consiguié que
el Consejo de Castilla, que ni
siquiera era competente para
ello, le nombrara como depo-
sitario de los bienes de difun-

tos en las Indias, que hasta entonces habian administrado los oficiales de la Casa.

En 1600, Castellanos toma posesion de su nuevo oficio y se le entrega la caja de los
bienes de difuntos con 57 millones y medio de maravedies (153.000 ducados), canti-
dad que durante los nueve meses siguientes aumentaron en mas de 90 millones. De és-

tos, la Caja de la Averia tomé un préstamo de 14 millones y medio, y algo mds de un mi-

116n fue pagado a herederos de muertos en las Indias durante ese afio. Todo lo demds que-

do depositado en las arcas del banco de Mortedo, Castellanos y Compaiiia. Escasamente

se desarrollaban todas las actividades portuarias) eran un gigantes-
co foco de atraccion.

En torno a ese espacio fueron surgiendo nuevos barrios en los que
se efectuaban todo tipo de trabajos. Era frenética la actividad de
los carpinteros, calafates, jarcieros, toneleros, cocedores de brea,
arrieros, emplomadores, buzos... Las cocciones de bizcochos, el
alimento fundamental de miles de hombres durante sus largos via-
jes rumbo a América, impregnaban el ambiente y era digno del
mejor hormiguero el deambular continuo de marineros y merca-
deres, soldados, frailes, picaros...

Las tareas basicas del puerto sevillano, ademas de las logicas de
carga, descarga y almacenamiento, consistian en el cuidado y lim-
pieza de las naves, aunque esta actividad disminuyé mucho a par-
tir de 1630 por la permanencia de la escolta de guerra en Cadiz.
Hay que tener en cuenta que los artesanos trabajaban en cuadrilla
y que generalmente estaban unidos por lazos familiares. A partir
de 1659 la mayoria de esas cuadrillas se trasladé hacia la bahia
gaditana.

Ademas de con fabricas indirectas a la labor portuaria, el puerto
sevillano también conto con pequerios astilleros situados a las ori-
llas del Guadalquivir, unos astilleros que daban forma a embarca-
ciones de reducido porte, de no mas de 200 toneladas, aunque
también en este caso esta industria fue desapareciendo. Las gran-
des naves se construian en los astilleros del Cantabrico y en los
astilleros americanos.

un afio después, de todo ese dinero
no existia ya ni un solo maravedi.

En marzo de 1601 la noticia de la
quiebra del banco corrié como la
pélvora. Se ordena el embargo de
los bienes particulares del infiel de-
positario en Sevilla y en la Nueva
Espafa y el Pert para ser subasta-
dos y recuperar dinero, y se dicta el
cobro de las fianzas. Pero todos los
esfuerzos por salvar a los acreedo-
res, los herederos de los difuntos,
fueron en balde. Dicen que no hay
mal que por bien no venga, y aun-
que aquella quiebra marcé a la Ca-
sa, con ella, al menos, recuperé nue-
vamente la administracion de los
bienes de difuntos con el visto bue-
no de Felipe III.

Aquella estafa, sin embargo, no
fue un caso aislado de lo que por
aquel entonces ocurria en la capital
andaluza en torno al comercio co-

§
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lonial y todo lo que Grabado de la

. navegacion por el
movia. No era raro que rio Orinoco, de
hombres de negocios, Theodore de Bry.

BN. Debajo,

y sobre todo los com- portada de
pradores de metales ‘Regimiento de

. navegacion’, de
preciosos, se aprove- Pedro de Medina.

charan de la inocencia BN.

de los pasajeros vuel-
tos de las Indias para
hacer su agosto. Les
compraban oro y plata
con letras de cambio
que luego no se paga-
ban, perdiendo asi los
acreedores lo que tan-
to esfuerzo les habia costado reunir en el Nuevo Mundo.

Asfi las cosas, las penurias del tiempo, la compra de oficios con sueldos insuficien-
tes, la ligereza en las inspecciones y los usuales fraudes de oficiales publicos fueron
consumiendo, con prisa ya y sin pausa, a la Casa de la Contratacion, y contra ello ni la
mejor legislacion ni las mas escrupulosas ordenanzas pudieron remediarlo. Estas ul-
timas, a pesar de haber sido elaboradas minuciosamente y complementadas con otras
especiales, atin eran las mismas que las que Carlos V habia introducido en 1552,y en
muchos articulos estaban anticuadas desde hacia afios. Fue por ello por lo que el rey,
en 1636, a la vez que aprobaba las nuevas Ordenanzas del Consejo de Indias, orde-
naba también revisar y volver a publicar las de la Casa. Esa tarea no se hizo hasta 1647,
y no precisamente bien, ya que la nueva edicién de las Ordenanzas era un compendio
completamente desordenado de las mismas que recogia las instrucciones y cédulas pro-
mulgadas desde 1552 hasta 1634.

Al cada vez mas lamentable devenir de la Casa en el siglo XVII hay que sumar tam-
bién dos desgraciados incendios que, si bien es cierto que no llevaron a la ruina a la ins-

Valiosos libros de navegacion

La labor divulgativa de la Casa y, para muchos expertos, la que
mas fama le dio se plasmé en los libros de navegacion, concebidos
para ensenar a los pilotos los rudimentos técnicos del arte de
navegar que hizo posible el trabajo de los marinos espaiioles en
América.

El primer tratado de navegacion espaiiol fue escrito por Martin
Fernandez de Enciso, en 1519, con el titulo ‘Suma de geographia’,
la primera obra que intenté traducir a reglas la navegacion de
altura. A él siguieron muchos otros, entre ellos: ‘Quatripartitu en
Cosmographia practica’ (1537), de Alonso de Chaves, regimiento
de navegacion por excelencia que no llego a publicarse; ‘Arte de
navegar’, de Pedro de Medina, una importantisima obra de enorme
difusion en Europa de la cual se hicieron 22 ediciones en espaiiol,
francés, inglés, italiano y holandés en los siglos XVI y XVII;
‘Instruccion nauthica’ (1587), de Diego Garcia de Palacio, no sélo
un excelente regimiento de navegacion sino también un verdadero
tratado de construccién naval; o ‘Regimiento de navegacion’
(1606), de Andrés Garcia de Céspedes, un compendio de anterio-
res obras pero corrigiendo sus errores, por lo que constituye uno
de los tratados de nautica mas importantes de la época.
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titucién, pusieron su granito de arena para conseguirla. El primero, en 1604, destruyé
una parte del edificio que ocupaba, cuya reconstruccién fue muy cara. El segundo, fe-
chado en 1691, se origind en la cuadra del asistente de Sevilla. Dur6 24 horas y puso
en peligro otra vez a la Casa.

Veintiséis afios después de aquel siniestro, en 1717, la insigne Casa de la Contra-
tacion dejo de existir en Sevilla. La politica innovadora de los Borbones en toda la ad-
ministracién espafola y la cada vez mis mermada
capacidad de navegar por el abandonado cauce del

v

.\4

Mapa de
América
meridional del
siglo XVII. BN.

rio Guadalquivir hicieron que Cadiz, su espada de E eusas, estafas y

Damocles desde hacia mucho tiempo, ganara fi-

nalmente la partida a la capital andaluza, ciudad que incenSios ? un/ 865 Ceng)o
durante doscientos afios habia reinado sobre la con- Sef 'traBa O A? Se Su

tratacion de las Indias.

La pérdida de la hegemonia espafiola en los mares; infruenCia ‘a Onaron ( a

los corsarios y piratas; el exitoso negocio del con-

trabando; la implantacién de la derrota libre y del lla- Bisltoria 66 , /a «asa Se/ [ a
mado navio de registro, que a partir de 1740 permi- ﬁontra‘taClon en 5601[[@

tia a los comerciantes hacerse a la mar por su pro-

pia iniciativa, reemplazando asi a las tradicionales Surante ef Sig[b %OH

flotas; la autorizacién, en 1765, para que los navios

que iban hacia América pudiesen salir desde nue-

vos puertos espafoles; la progresiva descentralizacion del comercio y, finalmente, la nue-
va estructura administrativa, entre otras razones, fueron mermando de forma sucesiva
las atribuciones de la Casa de la Contratacion.

Setenta y tres afios después de abandonar Sevilla ,el que fue el epicentro del comercio
colonial de nuestro pais y, sobre todo, el instituto cientifico que iluminé y adoctriné al
mundo entero sobre el arte de navegar, la Casa de la Contratacidn, se suprimia definiti-
vamente. Corria el afio 1790. B
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Los navegantes espafioles ampliaron horizontes geograficos
y cientificos en sus viajes por América y Asia

£0s limites del
Munoo

Los siglos XVI 'y XVII fueron un periodo de grandes viajes de exploracion. Los
navegantes espaiioles se convirtieron en descubridores y evangelizadores del Nuevo
Mundo y nuestro pais en el gran imperio maritimo europeo. Tras la estela de Colon se
suceden las expediciones que amplian horizontes: Balboa y el descubrimiento del mar
del Sur (el océano Pacifico); Ponce de Ledn y el avistamiento de la Florida; Juan de
Solis y la expedicion al mar de la Plata y, especialmente, la gesta de Magallanes-
Elcano, cuyo viaje de circunnavegacion (1519-1522), el primero de la historia, abriria
la puerta a las expediciones espaiiolas en Asia.

MARIA DEL MAR MERINO
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ediado el siglo XVI, el imperio colonial espaiiol estd consolidado. Es el
momento de mantener, controlar y organizar este vasto territorio a través
de la navegacion y el comercio. Los océanos Atlantico y Pacifico pasan de
ser ambitos de exploracién y de traslado de ejércitos conquistadores ex-
clusivamente para convertirse también en mares comerciales y de trans-

porte de viajeros y mercancias.

Pero los mares atin esconden muchos secretos, que los au-

daces exploradores espafioles seguiran descubriendo. Des-

de los puertos de la América recién conquistada partirdn ex-

pediciones que recorreran el Pacifico en busca de las miti-

cas islas del sur, de la Terra Incognita, la Terra Australis.

Fueron viajes que abrieron camino y que cambiaron no sé-

lo los mapas, sino también la vision del mundo.

Expediciones a Filipinas

Tras el éxito de Magallanes-Elcano, que en su viaje de cir-
cunnavegacion alcanzaron las islas Filipinas, a las que lla-
maron islas de San Lédzaro, la Corona espafiola aviva su in-
terés por esta parte del mundo, que les abriria las puertas
del comercio con Oriente. Pero tan importante como llegar
a estas lejanas islas de Poniente era regresar, es decir, es-
tablecer una ruta maritima segura de retorno hacia tierra fir-
me. Se organizaron varias expediciones desde Nueva Espaiia, como la de Alvaro de Saa-
vedra en 1527, que llegd con tres embarcaciones a las miticas islas pero no le fue posi-
ble regresar. O la de Ruiz Lépez de Villalobos, que en 1542 parti6 del puerto de Navidad
con siete naves y 325 marinos, llegando a las islas de Poniente, que él mismo bautizé
como Filipinas en homenaje a Felipe II. Tras repetidos y penosos intentos, esta expedi-

Pagina opuesta,
galeones frente a
la costa de
Florida. Grabado
de Theodore de
Bry en ‘Historia
americanae’.
Biblioteca
Nacional. Izda.,
mapas del XVI de
Florida, Guastecan
y la costa pacifica
de Sudamérica.
Museo de
América. Debajo,
Fernando de
Magallanes,
descubridor del
estrecho que lleva
su nombre.
Anénimo de 1848.
Museo Naval.
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‘Hernan Cortés
ordena dar al
través a sus
navios’, grabado
de R. Monleon.
Museo Naval.

cién tampoco pudo cumplir el objetivo de regresar a puerto. El problema de la vuelta o
tornaviaje parecia una maldicién para la Corona, que ansiaba estas posesiones por la im-
portancia estratégica del archipiélago en la region asidtica, dada la relevancia que los
productos orientales tenfan en los mercados del imperio.

Hasta 1564 no se reanudaron los viajes a través del Pacifico, a raiz de la aprobacién
por Felipe II del viaje organizado por el virrey de Méjico, Luis de Velasco, y comanda-
do por Miguel Lépez de Legazpi y Andrés de Urdaneta. El objetivo de la misién era do-
ble: colonizar las Filipinas y encontrar la ruta del tornaviaje. Se lograron ambas cosas.

La expedicién parti6 el 21 de noviembre de 1564, con tres barcos de vela 'y 380 hom-
bres, la mayoria nacidos en Nueva Espaifia. Cincuenta dias después, los barcos llegaron
a las islas Marianas tras haber avistado varias insulas del Pacifico. Tras recalar en la is-
la de Guam, donde se abastecieron de alimentos, los barcos recorrieron el archipiélago

filipino para recalar finalmente en la isla de Cebti, don-
de Legazpi ordend levantar los cimientos del primer es-

£OS navegantes espaﬁo f es tablecimiento espafiol en Filipinas, al que llamé San Mi-
t ars ar Oﬂ C asi Cu Cn. en.t a guel, que fue capital del archipiélago hasta 1571.
anos ?n’ SCW con [a fu'ta La “vuelta” de Urdaneta
pfop'lcla pafa TearesSar Con la colonizacién en marcha se prepar6 seguida-

Y mente la segunda parte de la mision: el regreso a tierra

/ /
Oes0¢ [as 15(as f)‘l TDINAS  firme. E1 1 de junio de 1565, 1a nao San Pedro, al man-
: do de Urdaneta, partié desde Cebu en busca de la ruta
ﬁaSta fa COSta amerlcana del tornaviaje a la Nueva Espaia. Fue Felipe II quien le
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encomendé personalmente esta tarea, pues sabia de su
experiencia como marino en los mares del sur, &mbito
que conocia a raiz de sus travesias por el Pacifico y las Molucas. Cuando el monarca le
requiri6, Urdaneta era un apacible religioso de 54 afios —un anciano para la época— que
residia en el convento de San Agustin, en Nueva Espafa. Felipe II confiaba en que el sa-



cerdote lograria lo que atn nadie habia conseguido: el regreso a América por el Pacifi-  Arriba, combate
. .. entre
co navegando contra los vientos alisios. conquistadores

Urdaneta puso la nao San Pedro rumbo al noroeste y sali6 al Pacifico por el estrecho ~ espanoles e ’gd’os
americanos, de

de San Bernardino. A diferencia de intentos ante-  Theodore de Bry
en ‘Historia
americanae’. BN.
se adentro en el Pacifico norte, llegando hasta el pa-  Debajo, retrato de

. . L Ndnez de Balboa,
ralelo 42, es decir, la latitud del norte de Japon. Es- deuleinisoradeloa

riores que buscaban rutas mds meridionales, la nao

taba dando un gran rodeo pero evitaba asi la in-  océano Pacifico.
. . . .. Museo Naval.

fluencia negativa de los vientos alisios, que en los
viajes fracasados hasta el momento habian impedi-
do la navegacion. A partir de este punto, el barco gi-
r6 al este siguiendo la corriente del Kuro Shivo, en
direccion a la costa de California, avistando tierra el
26 de septiembre de 1565. Desde cabo Mendocino
(la actual San Francisco), la nao San Pedro fue ba-
jando hasta la costa de Nueva Espafia, entrando en
el puerto de Acapulco el 8 de octubre. Finalizaba asi
el larguisimo y penoso viaje: 123 dias de dura tra-
vesia recorriendo 1.892 leguas. La navegacion es-
tuvo llena de privaciones, sed y escorbuto. De 200
tripulantes s6lo quedaron 18, y muchos de ellos lle-
garon enfermos. Fueron recibidos como héroes y Ur-
daneta, tras su hazafa, viajé a Espafia para informar
al rey del éxito del tornaviaje. Y logré cumplir la pro-

mesa que repetia con determinacion: que haria volver desde las Filipinas a Nueva Es-

paia “no una nave, sino una carreta”, como en efecto asi hizo.
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El arte de navegar

A lo largo de los siglos XVI y XVII fueron los
espanoles y portugueses quienes recopilan,
desarrollan y exponen, de forma sistematica, la
teoria y la practica de la navegacion. Especial
importancia tuvo en este terreno la Casa de la
Contratacion de Sevilla, que fue al mismo
tiempo un ministerio de Comercio, un tribunal
mercantil y una oficina de liquidacion para el
comercio americano. Su vertiente cientifica
fue muy notable, especialmente en la geografia
y el saber nautico. Asi, en 1522, se creo la
catedra de Arte de la Navegacion y
Cosmografia, nombrando como primer cate-
drdtico a Jerénimo de Chaves. Por primera vez
la ciencia natitica aparece reglamentada, con
su primer programa de contenidos o plan de
estudios.

Todo el arte de navegar convertido en técnica
se divulgo por medio de los tratados de nave-
gacion, entre los que destacan los realizados
por espaiioles. Ya en 1519 se publica la
‘Summa Geographica’, de Martin Fernandez
Enciso, donde estan descritas las tierras del
Nuevo Mundo y sus costas. La obra incluia un
completisimo tratado de navegacion y las
tablas de declinaciones solares. En 1563 Pedro
Medina escribe su ‘Regimiento de navegacion’,
que tendra gran repercusion en toda Europa,
con mas de 15 ediciones impresas. Los “regi-
mientos” son un tipo de tratado de navegacion
de caracter practico para uso de pilotos.
Escritos en forma de recomendaciones y
reglas, su custodia y difusion estaba a cargo de
la Casa de la Contratacion.
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El hallazgo del tornaviaje consolidé la presencia his-
pana en el archipiélago filipino y senté las bases del
comercio espafol transpacifico gracias al Galeén de
Manila, también conocido como Nao de Acapulco o
Navio de la China, que se mantuvo por espacio de dos
siglos recorriendo la ruta estratégica entre Filipinas y
América.

La Carrera de Indias y el sistema de flotas

Junto al Gale6n de Manila, la navegacién comercial
entre Espana y el Nuevo Mundo disponia de una ruta
principal, la Carrera de Indias, y de un abigarrado tra-
fico regional entre virreinatos, unidos por el Pacifico,
que llegd a tener también gran importancia.

Durante la primera mitad del siglo XVI la navegacién
attlantica entre Espafia y América se realiz6 por me-
dio de navios aislados y sin proteccion. Era el sistema

Arriba, carta del
océano Pacifico,
del Atlas de Joan
Martinez (1587).
BN. A su derecha,
mapa del Perd del
s. XV, de J.
Blaeuw. Museo de
América. Debajo,
‘El cadaver de
Hernando de Soto
es arrojado al
Misisipi” en 1542,
de R. Monleon.
Museo Naval.



del “navio suelto”, que emprendia la travesia en cualquier fecha y sin respaldo alguno
frente a la amenaza de piratas y corsarios. Pero la necesidad de organizar el comercio con
las Indias y de contar con un sistema eficaz para trasladar a la Peninsula las riquezas ame-
ricanas obligd a la Corona a ordenar que las naves viajasen reunidas. Entre 1561 y 1566
el aumento de los ataques corsarios, que estaban debilitando el poderio naval espafiol, im-
puso el sistema de flotas, que organizé el trafico con América bajo una serie de normas
consistentes en la reglamentacién del tonelaje de las na-
ves, en la obligatoriedad de armarlas y en la organizacién
de su proteccién mediante buques de guerra que acom-
paiiasen a los mercantes “haciéndoles escolta y guarda...
y traiga el tesoro nuestro y de particulares”.
Se establecieron dos flotas anuales: la de Nueva Espa-
fia (Veracruz, Méjico), que debia partir de Sevilla en abril,
y la de Tierra Firme (Portobelo, Panamé), que salia en
agosto, aunque rara vez se respetaban las fechas. Ambas
pasaban el invierno en las Indias y en marzo se reunian
en el puerto de La Habana para emprender juntas el via-
je hacia Espaiia. Ambas flotas, defendidas por buques de
guerra, navegaban con gran lentitud, pues los barcos mas
pesados imponian su pausado ritmo a los demas.
El sistema de flotas se mantuvo hasta el siglo X VIII,
cuando se promulgd, en 1778, el Reglamento de Libre
Comercio para América. En realidad no se trataba de co-
mercio libre, pues los americanos seguian obligados a
comerciar Gnicamente con la metrépoli, pero al menos
se les libraba de la obligacion de hacerlo con un dnico puerto peninsular. Pero hasta
ese momento, todas las flotas procedentes de las Indias debian anclar obligatoriamente
en el puerto fluvial de Sevilla —o més adelante en el de Cadiz-, que imponia asi su férreo
monopolio comercial.
La Casa de la Contratacion fue la encargada de dirigir la Carrera de Indias. Otorgaba las
licencias para comerciar, los permisos para viajar al Nuevo Mundo, recaudaba los im-
puestos, registraba la plata que llegaba y centralizaba el comercio indiano. También fue

Arriba, grabado
del estrecho de
Magallanes, de
De Bry en
‘Historia
americanae’.
BN. Izquierda,
pintura de la
provincia de la
villa de
Tabasco, en
Nueva Espana.
1579. Archivo
General de
Indias.

127



;\\l EXPEDICIONES MARITIMAS

Derecha, plano
con las derrotas
de la expedicion
a Filipinas
seguidas por
Legazpi y por
Urdaneta en
1564-65,
dibujado sobre el
plano de Juan de
Torquemada. BN.
Debajo,
astrolabios
astronoémicos para
la navegacion.
MN.

Instrumentos de navegacion

Ademas de la evolucion de los barcos, en el Siglo de
Oro se produce también una mejora en las técnicas de
navegar gracias a los avances en la cartografia y a
determinados instrumentos que ahora se perfeccionan.
Frente a la “navegacion de fantasia”, donde los pilotos
experimentados calculaban “a ojo” la velocidad y la
distancia recorrida, la navegacion transoceanica llevo
aparejada la necesidad de recorrer las derrotas con
una exactitud mayor. Esto se puso de manifiesto desde
el primer viaje de exploracion y fueron las naves espa-
fiolas las primeras en enfrentarse con el problema y las
primeras que lo resolvieron. Los pilotos formados en la
Casa de la Contratacion fueron verdaderos maestros en
las técnicas de navegar, ayudados por determinados
instrumentos. Estos eran algunos de ellos:

@ Aguja de marear. Con uso generalizado desde
mediados del siglo XV, era una especie de brijula que
facilitaba el seguimiento de un rumbo.

® Ampolleta. Reloj de arena que servia para calcular
la distancia navegada , asi como para reglamentar la
vida de a bordo y calcular la velocidad.

@ Astrolabio. Instrumento que resolvia el problema de
la situacion geografica, midiendo la altura del sol o de
la estrella polar y deduciendo asi la latitud del lugar.
@ Ballestilla. También empleada para el calculo de la
situacion geogrdfica, estaba formada por diferentes
reglas graduadas con las que se calculaba la altura de
la estrella polar.

@ Cuadrante nautico. Mejoro la precision del calculo
de la altura de la estrella polar al sustituir las regletas
por arcos graduados.

128

un importante centro de ensefianza ndutica don-
de se formaban los pilotos y desde donde se tra-
zaban las “cartas de marear”. Durante los siglos
XVIy XVII Sevilla se convirti6é en una autén-
tica “universidad del mar” y en uno de los prin-
cipales puertos del mundo. Un escenario abi-
garrado y colorista donde se mezclaban gentes
variopintas: mercaderes, marineros, oficiales,
religiosos, vagabundos, picaros... Lo que el his-
toriador Martinez Shaw calific6 como un au-
téntico “microcosmos de barro y oro”.

La ruta del Galeén de Manila

A diferencia de los buques de la Carrera de
Indias, el Galeén de Manila nunca cont6 con
un sistema de convoyes para su proteccion. S6-



Arriba. ‘Entrada 10 s€ enviaban navios armados para escoltar o esperar

Mde/ ,I‘;fffey al Galedn cuando se presuponia algun peligro. Estos
orcillo en
Potost’, de finales ~ poderosos galeones, capaces de transportar hasta 300

del XVII, de  toneladas de ricos cargamentos, surcaron el Pacifico si-
Melchor Pérez.

MA. Derecha,  guiendo la estela del padre Urdaneta, haciendo del tra-
retrato del padre
Urdaneta. Museo
Oriental de los  cial transpacifica hasta el siglo XIX.

Fadies ABUSINOS 1 travesfa del Gale6n de Manila fue siempre difi-

yecto Manila-Acapulco la mas importante ruta comer-

cil, con una navegacion tan larga como peligrosa. Los
barcos debian levar anclas de Manila a principios de ju-
nio para aprovechar el monzén del suroeste, y el viaje
duraba seis largos y penosos meses. El viajero italiano
Gemelli Carrera lo calificé como el “mads largo y terri-
ble viaje de todos los que se hacen en el mundo”. Tem-
pestades, tifones, mal pilotaje, accidentes... Habria que
afiadir los asaltos de piratas y corsarios, muy frecuen-
tes, y las temibles enfermedades, especialmente el es-
corbuto, que en una travesia tan larga solia aparecer por
la falta de alimentos en buen estado y de agua fresca.

Por ello, la llegada del

Gale6n de Manila al

2a Corona ot qqiz,é Vi Soledn deo Mania o
expe 1C10N€9 para convertia en una fiesta,

y los comerciantes res-

Sescusrir un, pCtSO piraban  tranquilos,

viendo su carga a buen recaudo. Los principales produc-

iﬂlte/focec’mi’co 6}1 tos que crlflzaron el P.ac.ifico fueron seda y al.godél?, ca-
morteamertca’ 6/”9 Otefﬂf) nela de Mindanao, pimienta y clavo, loza china y japo-

nesa o maderas exoticas. De Nueva Espafia a Manila lle-

mu? extenSisa en (a época gaban, sobre todo, plata, grana, cochinilla, jabén,

sombreros, vino o hilo de Campeche. La plata fue el prin-
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cipal capitulo de las exportaciones mejicanas; llegaba a puerto acufiada en pesos de 8 re-

ales y servia para adquirir los exéticos productos que los comerciantes asiaticos ofrecian

y que tanto demandaba la sociedad europea.

‘Campaiia de Descubriendo la Terra Incégnita
Lopez de
Hoces en las
Antillas’,

Pero en el periodo histérico analizado el océano Pacifico atin mantenia intactos mu-

atribuido a Juan — chos de sus secretos. Entre 1567 y 1606 se organizaron numerosas expediciones, dis-

de la Corte.

MN. puestas a descubrir nuevas tierras e islas en este vasto océano que escondia ain uno de

sus mayores enigmas, la miti-
ca Terra Australis.

La primera expedicion se or-
ganiz6 desde el Virreinato del
Perd, bajo el mandato del go-
bernador Lope Garcia de Cas-
tro, quien envio 2 barcos bajo
las 6rdenes de Alvaro de Men-
dafia en busca de la Terra Aus-
tralis. Las naves zarparon del
puerto del Callao el 19 de no-
viembre de 1567. Tras dos me-
ses de navegacion, los expedi-
cionarios avistaron una isla con
exuberante vegetacion, la isla
Nui, que bautizaron como
Nombre de Jests. Era la ante-
sala del descubrimiento de las

islas Salomon, a las que arribaron el 7 de febrero, tras 80 dias en la mar. Desde la isla
Santa Isabel, la mds extensa, la expedicion explord y bautizé otras insulas del mismo gru-
po: Ramos, La Galera, Buenavista, Pascua, San Juan, etc... Se planteé el dilema de po-
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La vida a bordo

Con la instauracion en 1503 de la Casa de la Contratacion y la
exclusividad de la Carrera de Indias, Sevilla fue escala obligada
hacia el nuevo continente. La ciudad hispalense se convirtié en
una de las primeras urbes del mundo y su puerto en un ir y venir
constante de gentes de variado origen y clase social, dispuesta a
quedarse en la ciudad para avecindarse y disfrutar de sus rique-
zas o para embarcarse hacia el Nuevo Mundo en busca de nuevas
oportunidades.

Durante los tres siglos largos de dominacion espaiiola, el flujo de
pasajeros fue constante, y ello a pesar del riesgo que suponia
cruzar el océano con medios tan precarios.

La travesia en las flotas que surcaban el Atlantico era una aventu-
ra para los hombres de los siglos XVI y XVII. El viaje era largo y
el final feliz no estaba asegurado, pues a las largas y eternas jor-
nadas de vientos en calma podian suceder temporales y tormen-
tas que incluso terminaban en naufragio.

Los viajeros debian llevar con ellos todo lo necesario para su
mantenimiento a bordo: vituallas, ropa, mantas..., ya que los res-
ponsables del buque sélo facilitaban agua racionada para beber y
lavar. Se aposentaban en los pocos espacios libres que la carga
del barco dejaba en la cubierta o debajo de ésta. Era, pues, esen-
cial asegurarse un espacio para cuerpo y bagaje, espacio que
habia que defender durante la larga travesia. Los pasajeros, por
tanto, permanecian echados durante casi toda la travesia junto a
sus pertenencias, viendo como chinches y cucarachas se pasea-
ban junto a ellos a su antojo.

También habia tiempo para la diversion, con cantos, juegos y bai-
les ... y para la religion, dirigida por algunos de los frailes o reli-
giosos que siempre se embarcaban en estas travesias. A pesar de
las penalidades, a todos les embargaba el deseo de llegar, la ilu-
sion de alcanzar la fortuna, de construir una vida mejor al otro
lado del océano.

blarlas o de regresar. Tras seis meses de
reconocimientos, el capitin Mendafia
opt6 por la segunda opcion, pues los na-
tivos se mostraron bastante hostiles. El
11 de septiembre de 1569 las naves lle-
gaban finalmente al puerto del Callao.
Y aunque las islas no ofrecieron teso-
ros biblicos, la expedicién consiguid
valiosos resultados: el descubrimiento
de un numeroso grupo de islas e im-
portante informacién geografica y et-
nografica sobre esa parte del mundo.
Tras la expedicién de Ferndndez de

§

Arriba, tres
alegorias del
descubrimiento
del Nuevo
Mundo, de
Collaer, en
‘América
recetitio’. BN.
Debajo, grabado
de indios
patagones. BN.
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Carta del
sudeste de
Asia y de
gran parte
del Pacifico
occidental,
del Atlas de
Joan
Martinez
(1587). BN.
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Quirds a las Nuevas Hébridas en 1605, que llend de topénimos castellanos esos parajes,

los viajes al Pacifico se interrumpieron durante 165 afios, salvo los viajes comerciales

al continente. La Corona centré sus energias en la exploracién y defensa del estrecho de

Magallanes, la gran puerta del océano Pacifico. Controlar y colonizar este importante pa-

so interocednico fue el objetivo de varias expediciones organizadas desde Chile y Pert
durante la segunda mitad del XVI. Esto da idea de la importancia geoestratégica de este
valioso paso, tanto para Espafia como para otras naciones europeas. Todas las expedi-

ciones, como la de Pedro Sarmiento
de Gamboa en 1579, intentaron po-
blar el estrecho para reforzar la segu-
ridad del area y frenar la pirateria, que
asolaba los puertos espafioles del Pa-
cifico. Pero las poblaciones magalla-
nicas nunca prosperaron dadas las di-
ficiles condiciones de vida en tan gé-
lidas e inhdspitas regiones.

En los confines del mundo

También fueron marinos espafioles
los primeros en recorrer la costa pa-
cifica de Norteamérica, conocida co-
mo el Noroeste. Tras los tempranos
viajes organizados por Herndn Cor-
tés, los monarcas espaiioles financia-
ron y enviaron un notable niimero de
expediciones con el objetivo de bus-

Una expedicion diferente

Durante el reinado de Felipe 1l tuvo lugar una expedicion poco
conocida pero de gran interés, pues fue la primera con fines cien-
tificos enviada al Nuevo Mundo. Su objetivo: recopilar toda la
informacion respecto a los recursos naturales de los nuevos rei-
nos, especialmente de Nueva Espaiia (México), de donde llegaban
abundantes relatos sobre la riqueza de sus plantas, susceptibles de
ser utilizadas en Espaiia con fines medicinales.

Felipe 11 encargo esta mision a Francisco Hernandez, médico,
cirujano, botanico, humanista y excelente investigador. Para ello,
el monarca le nombro protomédico de todas las Indias, recibiendo
instrucciones para llevar a cabo su labor en América por un perio-
do de cinco afios. La expedicion partio hacia Nueva Espaiia en
1570 y de su importancia da idea el apoyo logistico con que
conto Hernandez para su periplo: con él viajaban un ayudante, su
hijo, el cosmégrafo Francisco Dominguez y otros especialistas,
entre ellos, médicos y practicos, herborizadores indigenas, dibu-
jantes y amanuenses.

Para cumplir su misién, Hernandez realizo viajes por numerosas
regiones de la Nueva Espaiia, recopilando muestras y material



car un paso entre el Atlanti-
coy el Pacifico en las tierras
mads septentrionales del nue-
vo continente, hipétesis muy
extendida en aquella época.
Mis tarde se unieron otras
poderosas razones: la bus-
queda de miticas islas, la cre-
acién de puertos-refugio pa-
ra el Galeén de Manila y la
defensa contra la pirateria y
la visita de naves extranjeras,
cada vez mds frecuentes fren-
te a la costa californiana.
Las leyendas del norte fue-
ron una motivacion extraor-
dinaria para expediciones co-
mo la de Juan Rodriguez Ca-
brillo en 1542, que costed
toda la peninsula de Califor-
nia cristianando los numero-
sos cabos y bahias que avis-
taron, entre ellos San Diego
y el canal de Santa Barbara.
Cabrillo subi6 hasta la lati-
tud 44 grados norte y descu-
bri6 el cabo Mendocino, al
norte del actual San Francis-
co, al que llam¢ asi en honor
del virrey Mendoza, promo-

botanico de plantas de toda especie, especialmente las medicina-
les. Pero sus observaciones no se cifieron sélo a las plantas; duran-
te sus siete aios de exploracion reunio un ingente material —mas
de 20 libros— con observaciones sobre animales, minerales, des-
cripciones geograficas, etc.

Hernandez regresé en 1577 a Espafa cargado con un valioso
equipaje: sus numerosos libros y un riquisimo herbario. Hizo
entrega al monarca de su magnifica obra, ilustrada y documenta-
da, pero murio en 1587 sin que la Corona hubiera ordenado su
ansiada impresion. Parte de su obra se edité casi un siglo después
gracias a la labor de Antonio Ricci, médico real, quien resumio la
obra con vistas a su publicacion.

El trabajo de Francisco Hernandez fue asi conocido y desperto
gran interés entre los cientificos por sus métodos novedosos y por
la amplitud de sus investigaciones. Este médico inicié una tradi-
cion que se veria continuada dos siglos después, en la Espaiia ilus-
trada, con la serie de expediciones cientificas que viajaron al
Nuevo Mundo. De hecho, numerosos especialistas consideran a
Hernandez el precursor de la ordenacion racionalista y de accion
ilustrada, un hombre de ciencia que realizo una de las empresas
cientificas de mayor envergadura de su tiempo.

tor de la expedicién. Y hubiera su-
bido mas al norte, pero el frio, el es-
corbuto y el descontento de la tripu-
lacién obligaron al explorador a
ordenar la vuelta, muriendo el mis-
mo en el regreso.

La exploracién de las costas de Ca-
lifornia cobré nuevo impulso a fina-
les del siglo XVI. La creencia de un
paso interocednico al norte seguia es-
tando muy arraigada y su descubri-
miento era una prioridad para la Co-
rona. Por otra parte, los ataques de pi-
ratas ingleses como Drake o
Cavendish eran cada vez mas fre-
cuentes, por lo que se hacia necesa-
rio controlar y poblar el litoral cali-
forniano. Tras la expedicién de Se-

bastidn Rodriguez Cermefio, que

N

Foto superior,
mapa de
Veracruz, el
puerto principal
de Nueva Espania,
de donde
partieron varias
expediciones
hacia
Norteamérica.
Album
manuscrito de
Nicolas Cardona.
BN. Debajo, ‘El
regreso de Juan
Sebastian
Elcano’, de Elias
Salaberria. MN.
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Mapas del siglo
XVl de las islas
Antillas y de la
region de
Culiacan. Museo
de América.

Una adelantada de la mar océana

Mujer extraordinaria, aunque apenas haya dejado huella en la his-
toria, Isabel Barreto se convirtio en 1596 en la primera mujer que
asumio el mando de una expedicion maritima espaiiola, tinico caso
ocurrido durante la conquista y colonizacion de América y
Oceania. Su singular peripecia esta recogida en el libro de Robert
Graves ‘Las islas de la imprudencia’, donde relata la audacia y
valentia de esta mujer, protagonista de una de las vidas mas inten-
sas y contradictorias: la de toda una almirante de los Mares del Sur.
En 1595, Isabel, perteneciente a la nobleza gallega, formaba parte
de la expedicion encabezada por su marido, Alvaro de Mendaiia,
descubridor de las islas Salomén. El propésito era fundar una colo-
nia espanola en estas islas. Del puerto peruano de El Callao zarpa-
ron las naves con mas de 400 personas, hombres y mujeres. Ya en
la isla de Santa Cruz, la mas austral del archipiélago de las
Salomén, Mario murio a causa de una rara epidemia y en su lecho
de muerte nombro a Dofia Isabel capitana y adelantada en los
Nuevos Mundos, lo que la situé al frente de la arriesgada expedi-
cion.

Y no le falto valor. Tuvo que bregar con tempestades, motines, epi-
demias y la hostilidad de los indios. Tras decidir que las islas eran
insalubres ordenoé zarpar hacia Manila, pues sabia que en las con-
diciones en que navegaban les seria muy dificil arribar a El Callao
en la costa continental sudamericana.

Atravesaron los archipiélagos de las Carolinas y las Marianas y al
cabo de tres dificiles meses de navegacion fondearon en Manila.
Alli acabaria casandose con otro marino, el capitan Fernando de
Castro. Juntos zarparon, en 1596, hacia América, al mando siem-
pre de Doiia Isabel. El tornaviaje no fue nada facil: arribaron a
Méjico en visperas de Navidad. En total, habian navegado 35.000
kilometros por las aguas virgenes del Pacifico.
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descubri6 la bahia de San Fran-
cisco en 1596, la Corona organiza
un nuevo viaje cuyo objetivo era
exclusivamente la exploracién del
noroeste. El encargo recayé en Se-
bastidn Vizcaino. Con tres barcos
de escaso calado, de mayor ma-
niobrabilidad para las accidenta-
das costas californianas, partieron
de Acapulco el 5 de mayo de 1603.
Los resultados de esta expedicion
fueron muy destacables: explora-
ron y demarcaron toda la costa ex-
terior de California, estableciendo
su nomenclatura. Ademas, Vizca-
ino descubri6 el puerto de Monte-
rrey, un lugar idéneo como refu-
gio para el Gale6n de Manila y a
partir de ese momento permanen-
te objetivo de los deseos coloni-
zadores de la monarquia espafio-
la en el noroeste, una tierra inhos-
pita, dura y estéril, dificil de poblar.
Las actividades maritimas conti-
nuaron y, a pesar de piratas, cor-
sarios o bucaneros, los navegantes
hispanos integraron todo lo que
hoy es el sudoeste de Estados Uni-
dos a la Corona espafiola. l
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Comercio y guerras fomentaron la construccion
abundante de buques

La era del galeon

BeaTriz TERRIBAS

La construccién naval adquiere en los siglos XVI y XVII una importancia desconocida
hasta entonces. Los viajes de exploracion y colonizacion de América, las expediciones
que se suceden por otras latitudes, el comercio con las Indias y la necesidad de una
eficaz Armada que mantenga la hegemonia de la Casa de Austria en el Mediterraneo y
el Atlantico son los grandes motivos que impulsan en este periodo la investigacion
nautica, el incremento del patrimonio naval y la mejora de las naves.
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a llegada de Colon a América marca el inicio de la época de los grandes des-
cubrimientos maritimos. A partir de 1499 la Corona otorga a exploradores y con-
quistadores un sinfin de capitulaciones para “descubrir, pacificar y poblar” el
Nuevo Mundo, promoviendo también durante los siglos XVI y XVII expedi-
ciones que consiguieron circunvalar por primera vez la Tierra, reconocer el Pa-
cifico septentrional y los Mares del Sur y establecer las rutas de comunicacién entre la
Tierra del Fuego y el cabo Mendocino; la Nueva Espafia y Filipinas, y Australia y el

Japon.

Tan arriesgadas travesias fueron posibles gracias a dos ini-
ciativas de los Reyes Catélicos cuya eficacia en el comercio
ultramarino, la investigacion ndutica y la construccién naval
se comprobaria a lo largo de los siglos XVI y XVII: la pro-
mulgacién en 1498 de la primera pragmadtica para el fomen-
to de la manufactura de grandes navios en sus reinos y la cre-
acion en 1503 de la Casa de la Contratacién. Este 6rgano fue
el centro de investigacién mas importante de Europa, alcan-
zando notables avances en astronomia, cartas nauticas e ins-
trumentos de navegacién y supervisando tratados que, una vez
traducidos al francés, aleman, italiano y flamenco, difundie-
ron por Europa. Paralelamente, desarrollé una exhaustiva
labor docente dirigida a la formacién de pilotos para las flo-
tas de Indias, responsables, a la vez, segin las ordenanzas
de 1567, 1569 y 1573, de una importantisima labor documental
llevada a cabo durante sus travesias y centrada en la descrip-
cion de las derrotas seguidas y los fenémenos naturales ob-
servados para su inclusion en los regimientos de navegacion.

Alo largo de casi dos siglos la Casa de la Contratacion control6 ademads el trafico mer-
cantil con América y Filipinas, gestionando todos los tramites de la Carrera de Indias,



Galera
ordinaria de 24
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entre otros, la supervision y reparacién de navios y el cobro de impuestos del trafico co-
mercial, destacando el de averia, que financiaba la escolta de los convoyes.

Los intercambios comerciales entre Espafia y las Indias dieron un notable impulso a la
construccion naval en este periodo histérico, a fin de dotar de navios a las flotas mer-
cantes que partian de Sevilla cargados de alimentos, aperos de labranza, semillas, ga-
nados, hierro, telas y azogue para la plata americana. Al puerto hispalense regresaban
portando tabaco, cacao, cochinilla, afiil y metales preciosos, siendo el tonelaje de las im-
portaciones inferior al de las exportaciones.

Proteccion de los convoyes

Los productos indianos pronto despertaron el interés de corsarios al servicio de las mo-
narquias europeas que no habian aceptado el Tratado de Tordesillas, lo que obligd a la
espafiola a establecer un régimen de proteccion

%ﬂ er 5ig[’o/ %01 e( S'iseﬁo ? para los convoyes mercantes que comienza en

1522, acordandose en 1552 el artillado de las na-

Construcc/‘én Se Buques Se ves y en 1553 su escolta por buques de guerra. Pa-

ralelamente, se aprobaron otras disposiciones so-

p }ﬂeaﬁgaﬁ a segt’}n/ [05 bre el el nimero y tamafio de los buques mercan-
Conocufn’wntos 'transm/‘tlaos tes, a fin de unificar sus velocidades durante la

travesia, y sobre las naves armadas de escolta. Fi-

:por Aoia Ora[" Sin ranos n’i nalmente, serd la Real Cédula de 10 de julio de

’ / 1561 la que determine el ordenamiento y régimen
Ca( Cur OS ex austlvos de las flotas protegidas, estipulando la partida de
dos por afo, una en marzo y otra en septiembre,

para evitar la brusca climatologia americana, el

numero de sus barcos y también su tipologia, inicialmente s6lo 10 bajeles de 100 tone-
ladas de porte escoltados por dos naves de la Armada de Guardia: la Capitana, con una
treintena de cafiones, y la Almiranta, con 20. La Flota de Nueva Espaiia se dirigia a Mé-
xico y la de Tierra Firme a Cartagena de Indias, puerto donde cargaban los productos de
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Arriba,  los virreinatos de la Nueva Espafia y el Perd. Tras pa-
maqueta del
casco de un

galesn (s.  bana para retornar juntas a la Peninsula.

XVII) con la . .
banda de Para tener una idea del calibre que alcanzaron las flo-

sar el invierno en las Indias se reagrupaban en La Ha-

babor  tasy de su incidencia en la industria naval basta de-
enramada. . .
MN. Debajo, ~ Cir que las del siglo XVI, momento del mayor auge co-
dibujo de un mercial, llegaron a contar con 200 navios. La mds com-
carpintero de . ~ . 2
ribera  pleja de ellas fue la de Nueva Espafia, por su conexion
Cillaga;ff;g‘; con el Galeén de Manila, nombre genérico que reci-
un navio. ~ bian los dos galeones de gran porte (500 a 1.500 to-
neladas) que cubrieron desde 1565 la ruta comercial
Acapulco-Manila. Marfiles, piedras preciosas, sedas,
porcelanas y especias engrosaban la carga de los ga-
leones, destinada a la feria comercial de Acapulco y
a satisfacer las demandas europeas.
La magnitud de los intercambios mercantiles y el
asedio de la pirateria motivaron una mayor proteccion
de la Carrera de Indias, que complet6 su sistema de-
fensivo entre 1576 y 1645. El primer paso fue la asig-
nacion a la Armada de Guardia de las flotas de las In-
dias Occidentales de 8 galeones de guerra de gran por-
te, provistos de artilleria pesada, y tres pataches auxiliares. Mds adelante se crearian la
Flota del Atlantico y la de Pancas y Galeras de Filipinas, la primera con una dotacion de
50 barcos y dividida en tres escuadras para escoltar a los mercantes desde las Azores has-
ta Sevilla y a proteger de las incursiones de la pirateria el Estrecho de Gibraltar y el nor-
te peninsular; la segunda, con una decena de unidades, tendria su base en Manila. Por
otro lado, y ante la intolerancia del monopolio comercial por algunos paises europeos
que deseaban establecerse en los territorios americanos, se destinaron a la zona dos ar-
madas de galeones y embarcaciones auxiliares: la del Mar del Sur y la de Barlovento,

para proteger las costas del Pacifico y el Caribe, respectivamente.
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Esta organizacién permitié la continuidad de los intercambios comerciales entre Eu-
ropa, América, Asia y Oceania hasta el siglo XVIII, aunque no siempre con la periodi-
cidad inicialmente establecida ni con la efectividad deseada. La infraccién en ocasiones
de la normativa legal relativa a la obligatoriedad de viajar en convoyes organizados, a la
dotacién de artilleria y a la carga maxima de barco, favoreci6 la labor de los filibusteros
y la imposibilidad de sortear los embates de la naturaleza, con la consecuente pérdida de
naves: a lo largo del Siglo de Oro se perdieron mas de 200.

El afan por mantener el comercio ultramarino sumidé a la Corona en una incesante ne-
cesidad de navios. También para
conservar su hegemonia en el Me-
diterraneo y el Atlantico debia pre-
servar la integridad de sus territo-
rios y su fidelidad al cristianismo,
lo que sélo era posible con una
gran Armada, como comprobé Fe-
lipe II tras la batalla de Lepanto,
que elevo a Espafia en 1571 ala ca-
tegoria de primera potencia naval
del Mediterraneo, con casi 200 ga-
leras en sus aguas. Este fue el co-
mienzo de la expansion naval es-
pafiola, que durante el Siglo de Oro
completaria su Armada con la de
Flandes, la del Mar Océano, la del Almirantazgo de Dunkerque, la Escuadra de Galeras
del Duque de Tursi y la Escuadra de Népoles y Sicilia, con cerca de quinientos navios,
sin contar los buques de avisos y auxiliares de cada una de ellas, y tampoco los navios
que se manufacturaron por orden de Felipe II para completar la mayor empresa naval es-
pafiola de todos los tiempos: la Armada Invencible. La mitica escuadra, preparada por Al-
varo de Bazan para erradicar en 1588 los ataques ingleses a la Carrera de Indias y la ex-

N
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pansion del protestantismo,
no alcanzo sus objetivos,
entre otras razones porque
de sus 130 naves 65 eran
galeones de gran porte, in-
capaces de maniobrar con
la agilidad de los filibotes
ingleses bajo los tempora-
les que asolaron el Canal
de la Mancha.

La construccion naval

Por sus condiciones ge-
ograficas, Espafia tenia
una larga experiencia en la
manufactura artesanal de
barcos. A lo largo de casi
todo el XVI los carpinte-
ros de ribera construyeron
navios como en la Edad
Media, segtn los conoci-
mientos adquiridos empi-
ricamente y transmitidos
de generacion en genera-
cion. No trazaban planos
ni aplicaban célculos ex-
haustivos a la construc-
cion, a lo sumo disefiaban
alguna maqueta con las
caracteristicas del barco

que pretendian fabricar. En consecuencia, no siempre la estabilidad, maniobrabilidad y
velocidad de las naves resultantes eran las adecuadas.

El disefio de los buques se hacia atendiendo al volumen de carga previsto, es decir,
su arqueo, y a su eslora, respetando las relaciones tradicionales entre la manga o an-
chura del casco, su altura o puntal y la eslora. Para ello se empleaba la regla medieval
del “as-dos-tres”, que consistia en que por cada codo de manga (0,5573 metros) habia
que dar dos a la quilla y tres a la eslora. La capacidad o volumen del barco se expresa-
ba en toneladas, con una equivalencia por unidad de 1,518 m°.

El carpintero de ribera disefaba y construia el navio en los astilleros, y tras comprobar su
comportamiento en el mar, anotaba en sus plantillas las correcciones que debia aplicar a las
futuras obras. El proceso constructivo comenzaba con el labrado de la quilla, viga que re-
corre todo el casco del navio por su parte inferior y que se curva en los dos extremos lla-
mados tajamar y codaste, del que va suspendido el timén. En ella se ensartaban las cua-
dernas que, a modo de costillas, configuran el armazén de barco. De la calidad y tratamiento
de las maderas dependia en gran parte la vida del buque. Por eso se procedia a la tala, ge-
neralmente, con las lunas menguantes de noviembre, diciembre y enero, cuando contenian
menos humedad. Para eliminarla se sumergia la madera en agua salobre, dejandola secar al
menos un afio. Pero, dada la apremiante necesidad de navios, este proceso a veces no se
cumplia, con la consecuente podredumbre de algunas partes de los barcos.



El roble se destina-
ba a la quilla, tajamar,
codaste, timén y al
forro de la parte su-
mergida del casco; la
encina, a las cuader-
nas, y las coniferas, a
la arboladura que so-
portaba el velamen.
Como en Espaiia no
existian palos con el
grosor y la longitud
adecuados para la de
navios de gran porte,
la madera se compra-
ba en Escandinavia.
Ademas, los cons-
tructores, salvo los de
la Baja Andalucia, se
habian negado a im-
plantar arboladuras
con piezas ensambla-
das.

Finalizada la cons-
truccion del casco és-
te se carenaba (imper-
meabilizaba) con be-
tunes a base de
alquitran, aceite de
pescado, azufre y mi-
nio, para evitar la ac-
ciéon corrosiva del
agua y de la broma,
molusco que se ad-
hiere a la parte su-
mergida del navio, pu-
diendo ocasionar cuantiosos desperfectos al mismo. Por tltimo se acoplaba el velamen, que
generalmente procedia de Francia por la resistencia y fortaleza de los alli elaborados.

Maestros innovadores

Pese a la sencillez aparente de estas técnicas se lograron algunos ejemplares excelen-
tes de carracas, naos, urcas, galeras, zabras, galeones y galeoncetes, que cumplieron su
importante papel en el transporte de mercancias, expediciones, proteccion de convoyes,
salvaguarda de costas y avisos y servicio de la Armada. Sin embargo, ante la enverga-
dura de los viajes transocednicos, las hostilidades crecientes hacia Espafa y los desas-
tres navales, se comprob6 que el trazado de las embarcaciones habia quedado obsole-
to. Era preciso reformar y modernizar la Marina para adecuar los buques a las necesi-
dades del momento, adoptando sistemas de construccién mas precisos, con reglas fijas
basadas en cdlculos exactos, como propusieron en 1575 Juan Escalante de Mendoza,
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Juan de Veas y Diego Ramirez, conocidos como “los mejores constructores del reino”.

Estos maestros, apegados a la corriente renacentista del momento, recuperaron de la
antigiiedad clésica la geometria y las matematicas para disefar el buque y calcular con
precision las dimensiones de sus partes mas importantes, abandonado la tradicional re-
gla del ““as-dos-tres”. Escalante de Mendoza, en su [ltinerario de navegacion de los ma-
res y tierras occidentales, describe la “medida més perfecta” para las naves como la pro-
porcioén de las dimensiones de la manga, quilla, eslora, puntal, raseles y arboladura, te-
niendo en cuenta que la medida de la manga o anchura maxima de la cuaderna maestra
del casco de la nave definirfa la de los demds elementos del barco.

Aquel innovador sistema, ori-
gen de la construccidn cientifi-
ca de navios, comienza a apli-
carse en 1590 y se generaliza tras
aprobarse en 1607 las Ordenan-
zas para las Armadas del Mar
Océano y Flotas de Indias, am-
pliadas en 1613 y 1618 con las
modificaciones de los expertos
mas renombrados del reino en
materia de construccién naval,
entre otros, Juan Arias de Loyo-
la, profesor de la Real Academia
de Matematicas de Madrid; Juan
Cedillo Diaz, matematico; Anto-
nio Moreno, cosmégrafo mayor
de la Casa de la Contratacién, y

Juan de Veas, supervisor de arqueos del rey en Andalucia. El objetivo era establecer una
escala flexible de dimensiones y tonelajes para los barcos, a fin de conseguir navios ide-
ales para el transporte y la defensa combinando su velocidad, capacidad, maniobrabili-
dad y estabilidad.

Aunque no se conservan planos de los navios construidos siguiendo los nuevos mé-



todos, probablemente porque fueron guardados por sus autores a fin de evitar su difu-
sién por lugares no deseados, las Ordenanzas contemplaban el trazado de las secciones
de algunas tipologias navales, fijando a su vez una escala de dimensiones y tonelajes
aplicables a una quincena de navios clasificados en pataches, navios, galeones y gale-
oncetes, segln sus funciones de carga o de guerra.

Con esta normativa se mejord la maniobrabilidad y velocidad de los navios al alar-
garse y estrecharse su casco, optimizandose también su estabilidad al eliminarse los cas-
tillos de proa y popa, que si bien fueron necesarios para el abordaje cuando no se dis-
ponia de artilleria de largo alcance, ahora, ya indtiles, irdn desapareciendo para apro-
vechar mejor el impulso del viento. Respecto al gobierno del navio, se sustituy6 el timén
de dos remos suspendidos de los costados del casco por un tnico elemento anexionado
al codaste, aumentandose, por otro lado, el nimero de maéstiles de la arboladura y su ve-
lamen para aprovechar mejor el empuje del viento en las travesias transocednicas. En los
barcos que cubrian estos trayectos la vela cuadra era la mas segura para la navegacion
con mar gruesa; se armaba sobre los mdstiles centrales y de proa para proporcionar
mayores velocidades, mientras que las triangulares velas latinas, mejor adaptadas a los
vientos de costado, se armaban a popa para mejorar la maniobrabilidad. La dificultad
que suponia la recogida del velamen se solvent6 al reemplazarse las grandes velas cua-
dras de cada mastil por otras del mismo
tipo pero de menor tamafio, dotadas de
rizos que permitian su facil y rdpida re-
cogida.

Las Ordenanzas modificaban ademas
la capacidad de los navios segtn sus fun-
ciones, limitando a 500 toneladas las de
aquéllos que debian cubrir aguas poco
profundas (los Mares del Sur, el rio Gua-
dalquivir). Sin embargo, esta especifica-
cién no siempre se cumplio, y en la ba-
rra de San Licar de Barrameda encalla-
ron entre los afios 1622 y 1641 una
treintena de buques.
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Pese a los logros obteni-
dos y el esfuerzo de los ex-
pertos en navegacion para
elaborar estas normas, las
Ordenanzas no contaron
con el beneplécito unéni-
me de los constructores.
Los defectos que aprecia-
ban en ellas se subsanaron
de forma experimental ca-
da vez que emprendian una
obra nueva. Habria que es-
perar hasta 1691 para que
Antonio Garrote recopila-
se en Nueva fabrica de ba-
xeles esparioles innovado-
ras especificaciones, como
la reduccion del calado de
los buques y su aparejo
para conseguir mayor ma-
niobrabilidad en los navi-
0s sin perjuicio de su so-
lidez.

Tipologias navales

El prototipo naval por
excelencia del Siglo de Oro
fue el galedn, por su uso

ambivalente como mercante y nave de guerra. Era una embarcacién robusta, de gran ca-

pacidad y a la vez veloz para emprender las largas travesias transocednicas.

Aquella nave tan versatil, de origen hispano,
fue el resultado de la evolucion de las naos y ca-
rracas medievales, adoptando de navios como las
galeras algunos elementos de su sistema de pro-
pulsiéon. Como las dos primeras, tuvo el casco re-
dondo y muy ancho, castillos a popa y proa, que
desaparecieron progresivamente, y bauprés, palo
horizontal que sobresale de la proa para asegurar
los estdis o cabos que sujetan el trinquete inme-
diato a ella. De la galera hered6 su mayor eslora
en proporcion a la manga, el empleo de remos pa-
ra salir de las ensenadas y la vela latina, que se
aparejaba en el palo de mesana, mientras que el

trinquete y el mayor portaban velas cuadras.

A lo largo del Siglo de Oro los galeones de la Armada adoptaron una linea més esbel-

ta que los que transportaban la plata peruana, muy pesados pero auténticas fortalezas

disefiadas para resistir los ataque corsarios y los embates de la naturaleza. En el siglo XVI

la capacidad de algunos de ellos llegd a alcanzar las 1.200 toneladas, con una eslora en-

tre 40 y 50 metros, la anchura de su casco entre los 9 y 10 metros y su calado entre 5 o
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6 metros, mientras que en el siglo XVII su
porte superaria incluso las 1.500 toneladas.
Esta envergadura no se correspondia con
su casco, mas fino que el de carracas y
naos. Aquel defecto se remedid, hasta la
aparicion de las Ordenanzas de 1618, fo-
rrandolo de madera y reforzando el arma-
z6n con un cinturén del material denomi-
nado embono. Ademas, en los galeones de
la Carrera de Indias se emplomaba la par-
te sumergida del casco para combatir me-
jor la broma de los Mares del Sur.

Tanto los mercantes de la Carrera co-
mo los de escolta y de guerra disponian de
varias cubiertas bajo la principal para aco-
plar sus piezas de artilleria, entre 50 y 80
cafiones, a fin de favorecer el disparo de
los proyectiles y mantener la estabilidad
del buque.

El galedn fue el navio mas preciado pa-
ra la Corona y en el que mds empefio pu-
sieron todos los constructores. El San Mar-
tin, buque insignia de la Gran Armada, era
el arquetipo de la construccién naval mi-
litar del Siglo de Oro. Entre sus peculiari-
dades: 1.200 toneladas de porte, casco an-
cho pero més afinado que el de las naos,
borda alta, popa redonda con galeria a la
altura del alcazar, castillo artillado, dos ba-
terias de cafiones bajo cubierta, aparejo de
velas cuadras y latina, cinco anclas y una
dotacién de 120 tripulantes y 400 infantes, similar a la de cada uno de los 70 galeones
de la Armada Invencible.

Aquellas unidades fueron sélo el preludio de tantas otras que pasarian a engrosar las
escuadras de guerra, algunas tan renombradas como los Doce Apéstoles, que con su Ca-
pitana Real, de 1.200 toneladas, y su Almiranta, de 1.000, constituyeron, tras la derrota
de la Gran Armada, el dltimo empeiio de Felipe II por eliminar el intrusismo de la pira-
terfa inglesa, anulando en 1591 una de las escuadras de Francis Drake.

Carracas, urcas, naos y galeras

El mismo papel defensivo jugaron en las Flotas de Indias y en la Armada la carraca,
sin diferencias sustanciales en su fisonomia con el galeén, y la urca, de menor eslora y acu-
sada manga. Ademads de los galeones y galeoncetes, de menor tamaiio, las naos, protago-
nistas de las expediciones transocednicas y de similar aparejo al galeén aunque de menor
porte (100 a 600 toneladas), desempefiaron en la Carrera un decisivo papel como buques
de carga y de guerra, pese a ser calificadas, por su sencillez, como de poco sélidas .

Las flotas de Indias contaron también con el apoyo de otras unidades secundarias de
reducido porte, como los pataches, que acompafiaban a la Armada de las flotas de Indias
para reconocer dafios en los navios y comunicarlo a la Capitana; las tartanas, con tare-
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as de enlace y avisos, y los barcos luengos de San Licar de Barrameda destinados a re-
molcar los navios por el Guadalquivir.

En cuanto a la marina de propulsién mixta, es decir, a remo y vela, los prototipos
mas destacados fueron la galera y la galeaza. Su casco estrecho, ligero y de poco calado
las hacia idoneas para la defensa y el abordaje en aguas cercanas a la costa al ser inca-
paces, precisamente por su fisonomia, de resistir la mar gruesa. Su rasgo mas llamati-
vo era el prominente espolén de hierro que sobresalia de su proa para embestir al rival,
sistema defensivo reforzado, al generalizarse el uso de la artilleria, con una bateria de
cafiones a proa, y en el caso de la galeaza, de mayores dimensiones, también a popa.

Astilleros y constructores

A lo largo de los siglos XVI y XVII los astilleros vas-
cos y cantabros absorbieron casi la totalidad de la cons-
truccién naval espafiola. Su experiencia secular en la ma-
nufactura de barcos de pesca, navegacioén comercial de ca-
botaje y defensa fue suficiente garantia para que los
monarcas, desde Carlos I hasta Felipe 1V, pusieran en ellos
su confianza. Alli se manufacturaron los barcos que hicie-
ron posible el Descubrimiento, las expediciones y la colo-
nizacién del continente americano.

La costa cantabrica reunia todos los requisitos necesarios
para poseer excelentes gradas: abundancia de bosques cercanos, hierro y ferrerias para
su transformacion, mano de obra cualificada, enclaves cercanos a la costa abrigados de
los vientos y playas con mareas vivas para facilitar la botadura de los navios. Casi todas
las ensenadas del litoral vasco contaron con astilleros, siendo el puerto de Pasajes y las
riberas del Oria (Guipuizcoa) y la ria de Bilbao (Vizcaya) sus principales centros de pro-
duccién, mientras que en Cantabria la manufactura se concentré en Colindres y en los
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reales astilleros de Guarnizo y
Santander. De aquellas gradas sa-
lieron el 90% de los navios de
gran tonelaje de la Armada y de
los que enlazaron Espafia con
América y Oceania. Aunque en la
Baja Andalucia también se fabri-
caron embarcaciones de pequefio
porte (200 a 400 toneladas), sus
astilleros no tuvieron la relevan-
cia de los nortefnos, dada la esca-
sez de bosques cercanos. Tampo-
co los de Asturias o Galicia, y ni
siquiera las Reales Atarazanas de
Barcelona, centradas en la cons-
truccién de galeras para la Mari-
na Real pero con problemas de
abastecimiento de madera y de
operarios, reduciéndose su pro-
duccién anual, en el mejor de los
casos, a unas seis unidades.

El periodo comprendido entre
1560 y 1639 fue el de mayor
prosperidad para los astilleros
vascos y cantabros coincidiendo
con las favorables condiciones
economicas del momento y con
el empefio de Felipe II por dotar
a Espafa de un gran patrimonio
naval. Para ello, el “rey pruden-
te”” aprobd el sistema de asiento,
por el que se comprometia a pa-
gar a cada constructor su obra en
unos plazos determinados.

A partir de 1640 la actividad de
aquellos astilleros se redujo con-
siderablemente ante el paupérri-
mo estado de la Real Hacienda,
agotada por las interminables con-
frontaciones bélicas, solucionan-
dose entonces la necesidad de navios con el embargo de embarcaciones a los particula-
res. Sin embargo, diez afios después los astilleros recuperarian su actividad ante la in-
sistencia de Felipe IV por incrementar sus flotas y la calidad de las mismas.

El montante global de los barcos manufacturados en las gradas cantabras y vascas a lo
largo del periodo analizado se aproximé a las 1.400 unidades, generalmente de gran to-
nelaje. Su fortaleza, seguridad y excelentes condiciones marineras fueron posibles gracias
a la especializacion de sus constructores, algunos de ellos expertos navegantes, y a su
curiosidad cientifica para solucionar los fallos de las naves. Pedro Menéndez de Avilés,
Martin y Juan de Villaviciosa, Agustin de Ojeda, Juan de Irasti, Juan de Amassa, Miguel
de Aristeguieta, Ignacio de Soroa, Tomds de Larraspuru, Alvaro de Bazan y Antonio Gaz-
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tafieta, entre otros, fueron los mas
renombrados, y por su elevado ni-
vel técnico se les prohibi6 salir a
trabajar fuera de Espafia en 1630.
En el Siglo de Oro los astilleros
caribefios gozaron del mismo
prestigio que los del Cantébrico.
La riqueza de sus bosques y la in-
corruptibilidad y densidad de las
maderas de caoba, sabicu, canelo
y guachapeli garantizaban la ca-
lidad de galeones, galeoncetes y
fragatas de pequefio porte. Las
gradas de Guayaquil, El Callao,
Campeche, El Realejo, Santo Do-
mingo y, especialmente, La Ha-
bana fueron las méas notorias. Es-
te dltimo puerto contd a partir de
1591 con una fundicion de arti-
lleria que se abastecia de las mi-
nas de cobre de Cardenillo, San-
tiago del Prado y Bacuranao,
mientras que el estafio para com-
pletar la aleacion del bronce de
sus piezas se trasladaba alli des-
de Cadiz, asi como el hierro pa-
ra la clavazén del navio, los im-
permeabilizantes y las herra-
mientas. Fue en La Habana
donde el constructor Francisco
Diaz Pimienta disefi6 entre 1625
y 1650 los mejores galeones
americanos para la Armada de In-
dias y la Flota de la Nueva Es-
paiia, atreviéndose a aumentar al
limite maximo la relacién entre la quilla y la manga para alargar su eslora y dotarles de
mayor maniobrabilidad.

Despoblacién de los bosques

Desde la antigiiedad, la peninsula Ibérica habia gozado de fama por la variedad, den-
sidad y abundancia de sus bosques. Sin embargo, la Reconquista, el favor despropor-
cionado de la Mesta, la necesidad de suelos agricolas y la construccién de grandes na-
vios, promovida por los Reyes Catdlicos y Carlos I, devastaron parte de aquella foresta.
Felipe II serd el primer monarca que promulgue leyes para conservar el arbolado del pa-
is tras conocer los datos aportados por el informe Relaciones historico-geogrdficas de
los pueblos de Espana, que sefialaba la ausencia de bosques en enormes extensiones
de Aragoén, Murcia, Castilla, Madrid y Andalucia.

Gran amante de la naturaleza, el rey se sentia obligado a conservar aquel patrimonio pa-
ra las generaciones futuras, pero sin quebrantar el abastecimiento maderero de la indus-



tria naval. A partir de 1556 dic-
ta varios decretos para la guar-
da, conservacién y repoblacion
de los montes, especificando
las especies adecuadas para co-
lonizar cada terreno, las cuotas
de plantacién y el sistema de
cultivo; prohibia la tala de ar-
boles, salvo para la construc-
cién de barcos y viviendas, y
el pastoreo en zonas de repo-
blacién. La normativa también
obligaba a plantar tres drboles
por cada uno talado. Todos los
municipios debian cumplirla.

A lo largo de los reinados de
Felipe II1 y Felipe IV aquellas
leyes continuaron en vigor, pe-
se a las reticencias de algunas
demarcaciones territoriales. En
Galicia, cuyos montes estaban
bajo jurisdiccion eclesidstica,
sus propietarios no aceptaron al superintendente real, eligiendo ellos mismos sus propios vi-
gilantes, que toleraron las talas incontroladas. Cantabros y vascos también se resistieron a
su cumplimiento al ver amenazado el abastecimiento de sus fraguas, hasta que Felipe III de-
terminé para la Marina los bosques que proporcionarian la madera a la construccidn naval
y los que suministrarian a las ferrerias. Por otro lado, aprob6 para los territorios vascos or-
denanzas que obligaban a reservar una parte de los bosques comunales para las industrias
metaldrgicas, otra para los habitantes de cada localidad y una tercera para la construccién
de navios. En Catalufia, donde la legislacion real estaba supeditada a los estatutos del Prin-
cipado, la politica forestal s6lo se aplicé en casos excepcionales. La deforestacion de las tie-
rras comunales lleg6 a tal extremo que los monarcas tuvieron que comprar montes parti-
culares para sus empresas navales. Ante la gravedad de la situacién, en 1640 el virrey de Ca-
talufia, conde de Santa Coloma, acept6 la prohibicion de talar el bosque de Tortosa durante

cinco afios.

El resultado del empefio real en conservar la foresta
no alcanzé objetivos uniformes en todo el territorio ni
equilibro las talas desaforadas para la construccion naval
con las tenues repoblaciones. Salvo en casos concretos,
Castilla continu6 con su despoblacién ancestral, mientras
que las reservas de Vizcaya se incrementaron en medio
millén de drboles y las de Catalufia en unos 200.000, al
igual que las de Madrid. Los tinicos montes en los que se
aplic6 la normativa con regularidad hasta el XVII fue-
ron los de la realeza, cuando las continuas bancarrotas
obligaron a sus propietarios a vender algunos de ellos, per-
diendo sus derechos sobre los mismos. Paradgjicamen-

te, aquellas medidas forestales tan repudiadas en Espafia, que servirian de base a las leyes
de montes del XVIII, se aplicaron en Inglaterra en 1670 para reforestar el bosque de Dean,
a instancias de John Evelyn, arquitecto de la reforestacion del pais. H

5

Arriba, vista de
Cadiz y su
puerto, que se
impuso a Sevilla
en el dltimo
tercio del XVII
como el punto
de partida y de
destino de los
navios de la
Carrera de Indias.
Dibujo de Anton
van den
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Izquierda,
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Los descubrimientos geograficos de los siglos XVI y XVII
abrieron la era de la cartografia

La nueva cara o¢l orbe

PepA MARTIN

El descubrimiento de
los nuevos territorios
americanos impulso la
elaboracion de mapas
en Europa durante los
siglos XVI y XVII. Sin
embargo, la
descripcion del Nuevo
Mundo trajo como
consecuencia un vacio
cartografico en la
Peninsula que se
prolongo hasta el final
del reinado de los
Austrias.
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a cartografia, entendida como el arte de trazar cartas
geograficas y la ciencia que las estudia, recibi6 un fuer-
te impulso en el momento en que se abandona el pun-
to de vista del te6logo, predominante en el medievo,
y se empieza a tener en cuenta el de los navegantes. Es-

te florecimiento permite alcanzar unos niveles de perfeccion si-
milares a los que ya habian conseguido los griegos basandose
en la geografia matematica. Surgieron asi los portulanos, unas

cartas nauticas que designaban los rumbos y las dis-
tancias entre los puertos, y cuyo maximo apogeo se pro-
dujo con la introduccién del uso de la brijula en el Me-
diterrdneo y el desarrollo del astrolabio, desde el si-
glo XIII hasta el XVII.

De esta forma comienzan a adoptarse técnicas mas
innovadoras que permiten levantar nuevos mapas en la
época de los grandes viajes. Los europeos cultos vuel-
ven a pensar en una Tierra esférica y, combinando las
ensefianzas de Ptolomeo con las aportadas por los por-
tulanos, se crea el armazdén del desarrollo cartografi-
co renacentista hasta la época de Gerardus Mercator
y Abraham Ortelius, que ponen fin al imperio cartografico de Ptolomeo a me-
diados del siglo XVI.

En este impulso de la cartografia jugaron un papel muy importante los nave-
gantes que participaron en las expediciones americanas, como Juan de la Cosa,
también cartégrafo, que propicio el trazado de los primeros mapas de los que se
tiene conocimiento sobre el continente americano, ademds de Pedro y Jorge Rei-
nel, Sebastian Gaboto, Orance Fine y Desceliers. También Américo Vespucio,

>
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del autor del
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quien recibid la distincion de dar nombre al Nuevo Mundo, fue en
realidad un cartégrafo destacado que trazé los mapas de sus via-
jes por el continente una vez instalado en Sevilla en 1508 al ser-
vicio de la Corona. Se cree que el honor de dar su nombre a todo
un nuevo continente se debid a que un editor que publicé los pri-
meros mapas de las tierras recién descubiertas las sefial6 como de
Américo.
El siglo X VI representa para Espafia un cambio fundamental en
sus expectativas politicas. Por un lado, las riquezas del Nuevo
Mundo salen a la luz ofreciendo nuevas perspectivas; por otro,
el Estado fundado por los Reyes Catdlicos se convierte en la pri-
mera potencia europea. En este contexto, los mapas se convierten
en instrumentos de gobierno y de poder para las monarquias de la
Edad Moderna. En un pais como Espana, que ocupaba una posi-
cién politica dominante, parece fuera de toda duda el interés que
en la Corte de Madrid suscité la empresa cartografica. Los traba-
jos se centraron en la descripcién de las nuevas tierras descubiertas, lo que provocé un
vacio cartografico en la Peninsula que se prolongaria practicamente hasta el final del rei-
nado de la casa de Austria.

Quiza influy6 en ello el hecho de que el nicleo mas brillante de la cartografia mun-
dial, situado en los Paises Bajos, pertenecia a la Corona espafiola, que podia considerar
cubiertas sus necesidades en este terreno. Por ello la mayor parte de los mapas de Es-
pafia que se publicaban estaban editados en el extranjero.

La Casa de la Contratacion

La produccién cartografica en nuestro pais se concentraba en la Casa de la Contrata-
cion, creada en 1503. Entre sus funciones figuraba la formacién de mapas comprendiendo
las ultimas novedades, que a partir de 1512 se afiadian a un mapa bésico del que se co-
piaban los demads, y que se llamé Padrén real. Era un documento oficial y secreto del
que s6lo se hacian copias para uso de los navegantes espaifioles.

El cargo de cosmégrafo y maestre de producir cartas e instrumentos de navegacion en
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Izquierda,
‘Nova
Hispaniae
descriptio’ fue
el primer mapa
de Espana
orlado en todos
sus lados.
Elaborado por
el cartografo
holandés
Hondius. BN.

la Casa de la Contratacién hispalense fue ocupado, entre otros, por Nufio Garcia Torre-

fio, a quien se le atribuye la Carta Salviatti (1526). Este documento, un planisferio

que destaca por el empleo del norte geografico, debe su nombre al legado pontificio de

Giovanni Salviatti, a quien el emperador Carlos I regal6 una copia del mismo por ha-

ber sido oficiante de su boda con Isabel de Portugal.

Posteriormente ocupo este cargo Diego Ribeiro, portugués al servicio de Castilla, a

quien se considera autor de un Padron real del que probablemente son copias dos ma-

El mapa orlado

Una nueva y atractiva oferta cartografica surge a principios del
siglo XVII: el mapa orlado. La muestra mas antigua dedicada a
Espaia corresponde al mapa concebido por Guillermo Blaeu en
lo que se interpreta como un deseo de apostar por un nuevo
producto y abrirse paso en un competitivo mercado dominado
por unos pocos creadores.

La originalidad de la aportacion reside en que se dota al mapa
de Espaia de una serie de elementos que embellecen e incre-
mentan su valor decorativo, como vistas de ciudades y persona-
jes ataviados de manera elegante, una idea secundada por otros
célebres cartografos holandeses, como Hondius, cuyo disefio
sera el mas divulgado.

A la imagen geografica clasica se agregan evocadoras miniaturas
que sirven para contemplar sus ciudades y observar a sus resi-
dentes, entre ellos nobles, mercaderes y habitantes del mundo
rural. Toda esta informacion se engalana con la presencia de bla-
sones y simbolos de la actividad mercantil y colonizadora des-
plegada, como naves que surcan los mares.

Tras el primer mapa orlado de Blaeu y Hondius aparecen otros
de Gerritzs (1613), Van de Keere (1617), Visscher (1623),
Verbiest (1629), Danckerts (1640) y uno anonimo de 1650 que,
por la informacién geografica que aporta, podria ser anterior.

/

205 mejores mapas O¢ [a
Espaiia oel ¥07 Mevan ef
se(lo Oe cartografos e (0s
Paises Bajos, principal
nicleo O¢ (@ cartografia
mundial d¢ (a época

pamundis conservados en la Bi-
blioteca de Weimar (1527 y 1529)
y otro en el Vaticano, conocido co-
mo Borgiano III, fechado en 1529.
Se le atribuye, ademas, la Carta
Castiglione (1525), planisferio cu-
yo nombre obedece a que fue un re-
galo de Carlos I al embajador Bal-
dasar de Castiglione.

153



Z

Arriba,
‘Novissima
Arriagonae’,
mapa de
Aragon
elaborado por
Juan Labana.
BN. Debajo,
‘Andaluziae
nova descript ’,
del célebre
cartografo
holandés
Hondius. BN.

154

CARTOGRAFIA

También fueron cosmoé-
grafos de la Casa de la Con-
tratacion Diego Gutiérrez,
autor de una carta del Atlan-
tico de 1550 en la que se
emplea el sistema de la do-
ble graduacién para com-
pensar la declinacién, y de
otra carta de América fe-
chada en 1562; Alonso de
Santa Cruz, que realizé un
mapa del Atlantico en 1566
y el Islario general de todas
las islas del mundo, con 111
cartas; también fue autor del
Libro de las longitudes y el
Libro de astronomia, ambos
prohibidos por Felipe II.

En 1552 se creé en la Ca-
sa la catedra de Navegacion
y Cosmografia, a menudo
desempefiada por pilotos
mayores y cosmoégrafos.
Rodrigo Zamorano ocupd
sucesivamente los tres pues-
tos: catedrdtico de Cosmo-
grafia en 1575, cosmégrafo
en 1579 y piloto mayor en-
tre 1586y 1613.

Los pilotos necesitaban
estudiar astronomia para sa-
ber determinar latitudes uti-
lizando los instrumentos de
la época —ballestilla, astro-
labio y cuadrante—, practi-
car el manejo de la brdjula
contando con las declina-
ciones magnéticas y apren-

der a dibujar las cartas de las costas que encontrasen para afnadirlas al Padron real. Al
piloto mayor le estaba encomendada la tarea de otorgar los titulos de piloto, que para ello
requerian haber asistido durante un afio a las clases de cosmografia y navegacion. En
ellas se estudiaban lecciones sobre la esfera, la determinacion de latitudes por alturas del
Sol, el uso y construccién de las cartas y el manejo de los instrumentos.

En 1586 se nombré cosmoégrafo de la Casa de la Contratacion al italiano Doménico
Vigliaruolo, cosmégrafo real desde 1581 que era conocido en Espafia como Domingo
Villarroel. Sus discusiones con Rodrigo Zamorano en la época en la que fue piloto ma-
yor le llevaron a abandonar la plaza en 1596, llevandose ilegalmente documentos y pa-
drones.

Durante esta época, los trabajos de los técnicos de la Casa de la Contratacion, basados
en la experiencia, mejoraron mucho respecto a la época de Colén, aunque los medios no



habian progresado apenas. Un siglo después del descubrimiento de América las distan-
cias calculadas por los pilotos de la Carrera de Indias tenian en sus dos terceras partes
errores menores del 5 por ciento, y s6lo menos de la décima sobrepasaban el 10 por cien-
to. Sin embargo, el excelente nivel técnico alcanzado decayd y la institucion hispalen-
se paso finalmente a convertirse en una institucién meramente burocratica

Autores extranjeros

Sorprende en esta época la ausencia casi total de autores espafioles privados frente a
tanto nombre ilustre, una situaciéon que es consecuencia del monopolio oficial del co-
mercio con las Indias. Esto impidi6
el desarrollo de grandes empresas
comerciales y de navegacién y su
consiguiente demanda de cartogra-
fia, ya que la que se precisaba era
proporcionada bajo control de la
Casa de la Contratacion.
La causa principal de la ausencia
de autores espafioles trabajando en
Espaiia reside en que los méas no-
tables se desplazaron a América,
donde si realizaron una obra consi-
derable. Es el caso de Hernando de
Ojea, autor de la Tabula geograhi-
ca regni Galleciae, o de Juan L6-
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pez de Velasco, cronista y cosmégrafo del Consejo de Indias, que en el afio 574 termind
la obra titulada Geografia y descripcion universal de las Indias.

De hecho, en los siglos XVI y XVII los mapas generales de la peninsula Ibérica que
se publicaron no son de autores espafoles, sino extranjeros, en su mayoria de los Pai-
ses Bajos e Italia, Entre ellos destaca el realizado por el cartografo y matematico italia-
no Giacomo Castaldi, impreso en Venecia en 1544, que cont6 con la ayuda y la infor-
macién de Diego Hurtado de Mendoza, embajador de Carlos I en Venecia. En su ju-
ventud, el monarca habia estudiado matematicas en Lovaina para aprender a interpretar
los mapas, y durante su estancia en Bruselas invitaba con frecuencia a Gemma Frisius
—matematico holandés— para ilustrarse en cosmografia y cartografia. Frisius, que goz6
del favor del emperador, realiz6 aportaciones de inestimable valor para la elaboracion
de mapas exactos.

Proyeccion de Mercator

En 1569, Gerardus Mercator crea una proyeccion geografi-
ca a la que da su nombre. Su idea responde a las exigencias
matematicas de la proyeccion cilindrica y su caracteristica
mads destacable es que tanto los meridianos como los para-
lelos son lineas rectas y se cortan perpendicularmente.

Los meridianos son lineas rectas paralelas entre si dispues-
tas verticalmente a la misma distancia unos de otros; los
paralelos son lineas rectas dispuestas entre si horizontal-
mente pero a aumentando la escala a medida que nos aleja-
mos del ecuador. Este aumento de escala hace que no sea
posible representar en el mapa las latitudes por encima de
los 80 grados.

En el mapa de Mercator la forma de los paises es real, pero
su superficie aumenta exageradamente en las latitudes altas.
El éxito de la proyeccion de Mercator se debe a que cual-
quier linea recta que se trace marca el rumbo real, linea de
rumbo a la que se denomina loxodrémica.
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Publicé en Amberes una edicion ampliada y corregida del Cosmographicus liber, de
Pedro Apiano, en el que por primera vez se explica el método de triangulacién para le-
vantamientos topograficos de manera acorde con los métodos de la topografia moderna.
El instrumento descrito por el matemadtico consistia en un as-
trolabio que incorporaba un compdés que posibilitaba la reco-
gida de los datos necesarios para levantar los mapas con exac-
titud.

Ademads, disen6 esferas e instrumentos astrondmicos que tu-
vieron gran acogida en Europa, y fue el primero en sugerir en
1533 la utilizacién de relojes o cronémetros para medir la lon-
gitud del mar, una idea que sélo pudo llevarse a la practica con
fiabilidad tras el desarrollo de los instrumentos 6pticos y de
cronémetros exactos y faciles de transportar.

La época de Felipe 11

Carlos I transmitié el interés por la cartografia a su hijo Fe-
lipe II. Prueba de ello es que la biblioteca que formé en el Mo-
nasterio de El Escorial se convirti6é desde su origen en el mas
importante depdsito de libros y manuscritos, asi como de ma-
terial geografico y cientifico de la cultura espafiola y europea
del momento.

En cada una de las tres piezas en que se hallaba dividida la
biblioteca habia globos terrestres y celestes, instrumentos matematicos y cartas de tie-
rra y mar que también apareceran en la biblioteca de la Torre Alta del Alcdzar creada por
Felipe IV, cuya escalera de acceso estaba ordenada con una quincena de mapas mura-
les manuscritos y en la que habia dos espléndidos globos.

Felipe II se preocupé por tener como instrumento auxiliar necesario para ejercer el go-
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bierno mapas de todos los territorios que dependian de la Corona espafiola. Por una par-

te, de las tierras de América, cuya descripcion estaba encomendada a la Casa de la Con-

tratacion, y, por otra, de sus dominios europeos, que encargé a Christian Sgrooten, quien

realiz6 detallados mapas de las regiones y ciudades que pertenecia a Espafa. Sin em-

bargo, al contrario que su padre, que llegé incluso a remitir copias del Padroén real a va-

rias cortes europeas y al Vaticano con motivo del arbitraje ejercido por el Papa en varios

litigios sobre limites y tratados de demarcacidn, Felipe II se ocupé de extremar los

controles sobre la informacidn cartografica que poseia.

Cosmografos como Pedro Apiano, con su obra Cosmografia, los métodos de triangu-

lacién geodésica de J. Regiomontano con su tratado DeTriangulis, y Gemma Frisius con

Los portulanos

Los portulanos son cartas natiticas que tuvieron su apo-
geo entre el siglo X1l y el XVI. En su origen esta palabra
designaba los cuadernos de instrucciones en que los
navegantes anotaban los rumbos y las distancias entre
los puerto. Estas notas fueron adquiriendo una precision
cada vez mayor y comenzaron a redactarse libros de
derrota en los que se detallaban los rumbos y las distan-
cias. Trasponiendo los datos de estos libros a pergaminos
y uniendo los distintos puntos entre si se trazaron las
primeras cartas natiticas con ciertas garantias, a las que
se denomino “cartas portulanas” o “portulanos”. No
tenian coordenadas pero se trazaban a escala, de tipo
lineal, lo que permitia indicar las distancias en leguas
marinas entre los distintos puertos.

Trazaban sin meridianos ni paralelos los rumbos princi-
pales de acuerdo a los vientos mas importantes, éstos
siempre de color negro. El procedimiento seguido era el
de la Raxon de Marteloio, lineas rectas de rumbo que
unian los puntos de salida con los de arribo. Estas cartas
tenian dos caracteristicas basicas: solo las costas se tra-
zaban con cierta exactitud y las cartas se hallaban entre-
cruzadas por una red de lineas. Dada su complejidad
grafica, estas cartas, elaboradas por importantes carto-
grafos y artistas de la época, se constituyeron en regalos
para reyes y principes.
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su Libellus de locorum, estimularon y funda-
mentaron un ambicioso plan de medicién ge-
odésica, levantamiento cartografico y des-
cripcion geografica encomendado por Felipe



II al matematico de la Universidad de Alcala Pedro de Esquivel.
Se le encarg6 la elaboracion de un gran mapa de Espafia para
el que construyd los instrumentos necesarios de observacion. En
1566 inici6 los trabajos de campo, y aunque no se conoce con
certeza el destino de este mapa, hay quienes creen que puede ser
el conocido como Atlas de El Escorial, compuesto por veinte
hojas que forman un mapa de la Peninsula, de caracter reserva-
do y que no se publico, quedando depositado en los archivos.
Datado hacia 1560, se cree que pudo haber servido de base pa-
ra organizar las Relaciones ropogrdficas, realizadas entre 1575
y 1578. El hecho de haber permanecido inédito supuso un nota-
ble retraso en la cartografia espafiola, que no llegé a producir na-
da semejante hasta dos siglos después.
Otro cartdgrafo muy destacable que trabajo al servicio de Fe-
lipe II fue Mercator, quien ayudé a una mayor precision de la
cartografia con la proyeccion geografica que concibié para su
mapa del mundo. Mejora no sélo las determinaciones sobre latitud y longitud, sino los
célculos sobre el tamafio y forma de la Tierra, avances que resultaron de un valor in-
calculable para todos los navegantes.

f@ﬁm H &5191159 66/ m%pqs Primer atlas moderno
0¢ 10005 (05 territorios bajo
SOmﬂuo esp ano( Como co flamenco antes de centrar su actividad principal en la

geografia y la cartografia al servicio de la monarquia, pu-

instfumento auXiﬁaf blicé en 1570 el primer atlas moderno, Theatrum orbis

/ / terrarum, del que actualmente se sigue utilizando su cla-
ﬁecesamo ;para e’ercer e[‘ sificacion y estructura. Fue el primer éxito comercial

OBi ern O de este tipo de obras, que no pard de actualizarse y me-
g jorarse hasta el afio 1612, alcanzando mas de cuarenta

Abraham Ortelius, por su parte, prestigioso matemati-
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mapamundi
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documento
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nombra al
continente
americano
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XVI). Sobre estas
Iineas, retrato de
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por Rubens.
Museo Plantije
Moretos de
Amberes.
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ediciones y traduciéndose a seis lenguas. Contenia 70 mapas: 56 de Europa, 10 de Asia
y Africa y uno de cada continente. Realizé una seleccién de los mejores mapas dispo-
nibles, que redibujé con un formato uniforme para la edicién de su obra, y establecid pa-
ra ellos un orden l6gico: mapamundi, Europa, Asia, Africa y Nuevo Mundo.

El rey recibe a principios de 1572 el primer ejemplar del Theatrum... que entra en Espa-
fia, formando parte de un conjunto que tenia como remitente, y por lo tanto como revisor,
a B. Arias Montano. La respuesta del monarca se ajusta al protocolo no escrito, y responde
a la deferencia de Ortelio, remitiéndole a Amberes el titulo de gedgrafo de su Majestad.

Las sucesivas ediciones y revisiones del Theatrum... —se cree que son tres las versiones
en castellano— fomentaron entre Arias Montano y Ortelio una intensa relacién epistolar
y una prolongada amistad hasta 1598, afio en el que mueren ambos. En estas cartas, Arias
Montano deja constancia de la importancia que
daba al conocimiento del territorio y a los estu-
dios geograficos como instrumentos de alta po-
litica.

Labor cartografica de Pedro Teixeira

El Madrid de Felipe IV estaba entregado a la
discusion de los mas variados asuntos de esfera,
cosmografia, geografia, topografia e hidrografia,
términos incluidos en el Indice de los libros reu-
nidos para el real servicio en la Torre Alta del Al-
cézar, entre los que se encontraban autores como
Ortelius y Braun-Hogenberg, pasando por De Ve-



er, Tassin, Rosaccio o Sgrooten.
De la mano de su compatriota Juan
Bautista de Labafia —autor de un im-
portante mapa de Aragén fechado en
1619 donde explica su sistema de
triangulacién con distancias estima-
das— entra en el circulo de cosmégra-
fos de la corte de Felipe IV el portu-
gués Pedro Teixeira, que particip6 de
forma activa en diferentes empresas
cartograficas acometidas en esos afos.
Labaiia habia sido preceptor del en-
tonces infante don Felipe, y en 1613
compuso para él una descripcién del
Universo, mapa mural que adorné e
ilustré la biblioteca de la Torre Alta
del Alcéazar creada por el monarca.
Por encargo real, Teixeira realiza a
partir de 1622 la cartografia de las cos-
tas de Espaifia, que se creia perdida y
que en parte se encuentra en un ma-
nuscrito de la Biblioteca de la Univer-
sidad de Uppsala (Suecia), que alber-
ga desde 1824 el Compendium geo-
graphicum de Pedro de Teixeira. Este
ejemplar unico contiene ocho mapas:
un Theatrum orbis terrarum, un mapa
de Espaiia y seis mds correspondien-
tes a las costas de Cantabria y Galicia.
Parece ser una sintesis de su labor
cartografica a diferentes escalas, re-
sultado de empresas que consumieron
buena parte de su existencia. En lo que
a la Peninsula se refiere, es el resulta-
do de un minucioso y dilatado traba-
jo de campo del que hay constancia documental, lo que viene a enmendar el vacio atribui-
do hasta hoy a la produccién cartografica peninsular del siglo X VII.
Otra de las obras que ha consagrado su nombre para la posteridad es la Topographia
de la Villa de Madrid —un plano en perspectiva caballera estampado en Amberes en 1656—,
probable encargo regio que es la representacién mas admirable e importante de Madrid
sacada a la luz durante el siglo XVII y no superada en mucho tiempo.

Mapas de Espaiia

Como ya ha quedado apuntado, los mapas generales de la peninsula Ibérica publica-
dos a lo largo de los siglos XVI y XVII no son de autores espafioles sino extranjeros, ge-
neralmente de Italia y de los Paises Bajos. Entre ellos figura el del cartégrafo y mate-
matico italiano Giacomo Gastaldi, que conté para ello con la ayuda y la informacién
de Diego Hurtado de Mendoza, embajador de Carlos I en la reptblica de Venecia.

La imagen de Espaiia estd presente en los grandes atlas flamencos realizados por car-
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La pieza de mayor interés dentro de la
cartografia peninsular es el mapa del
holandés Henricus Cock ‘Hispaniae nova

delineatio cum antiquis et recentioribus
nominubug’, impreso en Salamanca en en el Siglo XVI fue el del italiano Gasta]di (1544), se-

tégrafos directamente relacionados con la Corona espaiiola: Ortelius, con su Theatrum. ..
publicado en 1570; Mercator, con su Atlas sive cosmographicae meditaciones de fabri-
ca mundi, o Willem Janszoon Blaeu —creador de una de las mds famosas firmas fami-
liares cartograficas holandesas para la formacién y venta de mapas y atlas—, autor del
primer mapa de Espaiia, publicado en 1605, en el que se incluyen vistas de ciudades

insertas alrededor de la imagen cartografica.
En 1660, ante la pretension de Joan Blaeu de poner bajo los auspicios de Felipe IV la
edicion castellana de su Atlas mayor, el Consejo de Estado elevé al monarca una con-
sulta acerca de la escasez de mapas de Espaiia, sefa-

TeSO ro ca rtogré fiCO lando en su informe que éstos no pasaban de catorce.

Salvo los inexactos mapas peninsulares de las Geo-
grafias ptolomeicas y tras los fallidos intentos de Fer-
nando de Colén y Pedro de Esquivel de levantar un ma-
pa de Espaia, el primer mapa de la peninsula Ibérica

1581 por Georgius Flemalia. Es la dnica  guido por otros de Paletino de Curzola (1550), Liborio

representacion de la peninsula Ibérica,  (1559), Lucini (1559), Forlani (1560) y Zenoi (1560).
impresa en Espana en el siglo XVI, que

Todos ellos son cartégrafos italianos y poseen infor-

se conserva en la actualidad. . .

maciones poco fiables al no haber apoyado su trazado
en trabajos de campo previos.

El mapa de Espana aparecido en Theatrum orbis te-
rrarum, de Abraham Ortelius, en 1570, parece estar inspirado en el de Vicentius Pa-
letino da Curzola; y en los Atlas de Mercator no se incluyeron mapas peninsulares has-
ta que Hondius, que habia comprado sus planchas, edité otro nuevo en 1606. En esta
edicion figuran siete mapas de Espafa, que aumentaron a nueve en la ediciéon de 1611
y a catorce en la que se publico en el afio 1638.

A comienzos de la década de 1620, Labafa habia presidido una Comisién del Ma-
pa de Espaiia con el objetivo de hacer los levantamientos topograficos encaminados
a la ejecucién de un mapa de la Peninsula. En esta comision trabajé Pedro de Teixeira
bajo la proteccion y las ensefianzas de su compatriota Labafa, y se cree que el re-



sultado es el mapa de las costas de la peninsula Ibérica, labor que termina en 1630.

En comparacién con otros de su época, como los de Ortelius o Blaeu, presenta un per-
fil de la Peninsula mas ajustado al de los mapas actuales, y una representacion de la to-
pografia y de la red fluvial bastante mas precisa y moderna.

Cartografia regional

La cartografia regional espafiola de los siglos XVI y XVII quedé abandonada al inte-
rés de las autoridades locales, por lo que es escasa y apenas cubre determinadas zonas
del pais. En esta época destaca por su belleza el gran mapa del Principado de Catalufia

y los condados de Rosellén y Cerdaiia, elaborado durante do-
ce afos por el maestre de campo Ambrosio Borsano.

En las tres versiones del Theatrum... de Ortelius —1588,
1602 y 1612— se incluye una relacién creciente de mapas re-
gionales: Carpetania, Guipizcoa, Bahia de Cadiz, Baja An-
dalucia y Reino de Valencia, ademas de Portugal y el gene-
ral de la peninsula Ibérica. En la de 1612 se afiaden a los an-
teriores el del Reino de Galicia, de Fernando Ojea, que es la
primera representacion completa e impresa de esta zona, y el
del Principado de Cataluia.

En 1618 se imprimié el primer mapa del Reino de Aragén,
realizado por Labaiia con planteamientos de medios propios
de un conocimiento cientifico y técnico. El cosmégrafo por-
tugués levanto este ejemplar cartogréfico tras el que estuvie-
ron los diputados del reino, que tenian necesidad de dotarse
de una imagen del territorio en un momento en el que ya se
habia hecho muy necesario el conocimiento detallado del con-
junto del pais, tanto por razones de tipo politico como econé-

mico. El mapa se imprimi6 en Madrid y esta considerado como la pieza mas importan-
te de la cartografia espafiola del siglo XVII. l

>
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Copérnico, Galileo y Newton sentaron las bases
de la moderna astronomia

Otra vision
o¢l cosmos

Luis GUIJARRO

Durante los siglos XVI 'y XVII, la astronomia avanzo en Europa a pasos agigantados,
cuestionando por métodos cientificos la predominante teoria ptoloméica de la Tierra
como centro del Universo, pero retrocedié en Espaia. Los monarcas espafioles
rechazaron los servicios de un cientifico de la talla de Galileo y prefirieron a los
astrologos, célebres por sus prondsticos. Pese a ello, nombres como Lopez de Velasco,
Pérez de Mesa, Jeronimo Muiioz, Diego de Ziiiiiga y los integrantes del movimiento
Novator dejaron notables aportaciones espaiiolas a la astronomia.

164
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n la Edad Media hubo escasos

descubrimientos astrondmicos,

limitdndose al hallazgo de ins-

trumentos de observacién. En

los siglos XV-XVI Nicolas Co-
pérnico revolucioné el mundo académico
retomando el modelo heliocéntrico del
cosmos, en el que los planetas giran en Or-
bitas circulares alrededor del Sol. Johan-
nes Kepler (siglos XVI-XVII) describié
el movimiento eliptico de los planetas al-
rededor del Sol. Y Galileo, a fines del XVI,
fabricé un telescopio con el que observé
el relieve lunar, las manchas solares y los
satélites de Jupiter, demostrando que los
astros no eran esferas de materia perfecta
y que en el cosmos podian existir varios
centros de movimiento. El modelo helio-
céntrico acabd por imponerse.

Isaac Newton formulé en 1687 la ley
de la gravedad y verificé la teoria de Ke-
pler sobre las orbitas elipticas, abriendo
asi las puertas a la concepcién moderna
del Universo. Simultaneamente, Edmund
Halley descubri6 un cometa del que de-
dujo que su 6rbita alrededor del Sol dura-
ba 76 afios. En Europa las nuevas ideas
flufan con rapidez y las universidades se
erigieron en centros de innovacién. Por
eso, antes de saber como era la astrono-
mia espafola de la época conviene repa-
sar quiénes eran y qué descubrieron los
astrénomos europeos.

La teoria heliocéntrica

Copérnico (1473-1543), astrénomo po-
laco, es conocido por su sistema helio-
céntrico. Sostuvo que el Sol se encontra-
ba en el centro del Universo y que la Tie-
rra giraba una vez al dia sobre su eje y
completaba cada afio una vuelta alrededor
de él. Doctorado en astronomia en Roma, a su regreso a Polonia comenz6 su obra princi-
pal, De revolutionibus orbium caelestium (1543), con la que comenz6 el cambio de la visién
del Universo.

Es necesario recordar cémo en la cosmologia anterior a la teoria de Copérnico el Univer-
so era geocéntrico y la Tierra se encontraba estatica en el centro del mismo, rodeada de es-
feras que giraban a su alrededor. Dentro de estas esferas estaban, ordenados de dentro a afue-
ra, la Luna, Mercurio, Venus, el Sol, Marte, Jipiter, Saturno y, finalmente, la esfera exterior
en la que estaban las estrellas fijas. En la antigiiedad era dificil explicar por cosmélogos y fi-
I6sofos el movimiento retrégrado de Marte, Jipiter y Saturno, que parecian detenerse y co-
menzaban a moverse en sentido contrario. Para explicar este fendmeno, los cosmo6logos me-
dievales pensaron que los planetas giraban en un circulo, llamado epiciclo, y el centro de ca-
da epiciclo giraba alrededor de la Tierra, trazando una trayectoria diferente.

§
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Grabado en
color que
describe los
principios de la
teoria
heliocéntrica de
Copérnico.

La teoria de Copérnico, por la que fue marginado, establecia que la Tierra giraba sobre si
misma una vez al dia, y que una vez al afio daba una vuelta alrededor del Sol. Agregaba
que la Tierra, en su movimiento rotatorio, se inclinaba sobre su eje. Pero ain mantenia teo-
rias de la antigua cosmologia, como la idea de las esferas dentro de las que estaban los pla-
netas y la esfera exterior donde estaban inmoviles las estrellas. Por otro lado, esta teoria he-
liocéntrica tenia la ventaja de poder explicar los cambios diarios y anuales del Sol y las es-
trellas, asi como el movimiento retrégrado de Marte, Jupiter y Saturno, y la razén por la que

Venus y Mercurio nunca se alejaban mas alld de una dis-
tancia determinada del Sol.

’ /
«:Opernlco Sostuvo que f a Sus aportaciones no se detuvieron aqui. También estable-
: / cio la teoria del nuevo orden de alineacion de los planetas
tlerra gu’aB a afreseSOY Sef segun sus periodos de rotacion. A diferencia de la teoria de
( r -t Ptolomeo, Copérnico vio que cuanto mayor era el radio de
50 P que no erd el ceniro

la 6rbita de un planeta, mds tiempo tardaba en dar una vuel-

Sef unlve'rso’ ‘teo't‘ia pot‘ ra ta completa alrededor del Sol. Pero en el siglo XVI, la idea

de que la Tierra se movia no era facil de aceptar, y aunque

que fue ma'r i'nago por fas parte de su teoria fue admitida, la base principal fue recha-

zada. Entre 1543 y 1600 Copérnico tenia pocos seguidores.

autorisa es Se [ a época Fue objeto de criticas, en especial de la Iglesia, por negar
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que la Tierra fuera el centro del Universo. La mayoria de sus

seguidores servian a la corte de reyes, principes y empera-

dores. Los mas importantes fueron Galileo y el astronomo aleman Kepler, que a menudo dis-

cutian sobre estas teorfas. El astrénomo danés Tycho Brahe llegd, en 1588, a una posicién in-

termedia, segun la cual la Tierra permanecia estitica y el resto de los planetas giraban alrede-
dor del Sol, que a su vez giraba alrededor de la Tierra.

Tycho Brahe (1546-1601) fue el dltimo de los grandes astronomos observadores de la era

pretelescopica. Esta danés fue director del Uraniborq, primer instituto de investigacién as-

tronémica. Los instrumentos que disefi le permitieron medir con una precisién muy superior



a la de la época las posiciones de las estrellas y

los planetas. Brahe pensaba que el progreso en

astronomia no podia conseguirse por la obser-

vacién ocasional y las investigaciones puntua-

les, sino que se necesitaban medidas sistemati-

cas noche tras noche, utilizando los instrumen-

tos mas precisos. Sus medidas sobre la posicién

de los planetas pasaron a su muerte a posesion

de Kepler. Las medidas del movimiento de Mar-

te fueron esenciales para que éste formulara las

tres leyes que rigen el movimiento de los pla-

netas y que sirvieron de base a la ley de gravi-

tacién de Newton.

Para sus estudios, Brahe desarrollé nuevos

instrumentos astrondmicos con los que realizé

un catdlogo estelar de mas de 1.000 estrellas

cuyas posiciones estaban medidas con una pre-

cisiéon muy superior a la alcanzada hasta la in-

vencion del telescopio. Estas medidas le per-

mitieron mostrar que los cometas no eran fe-

némenos meteorolégicos sino objetos mas alla

de la Tierra. Fue el primer astrénomo en per-

cibir la refraccién de la luz y corregir sus me-

didas astronémicas de este efecto

El sistema del Universo que Brahe encarna

representa una transicion entre el geocentris-

mo de Ptolomeo y el heliocentrismo de Copérnico. En su teoria, el Sol y la Luna giran alre-
dedor de la Tierra inmdévil, mientras que Marte, Venus, Jupiter
y Saturno girarian alrededor del Sol. Brahe estaba convencido
de que la Tierra estaba estatica porque, de lo contrario, se apre-
ciarian los movimientos aparentes de las estrellas. Tal efecto
existe y se denomina paralaje, pero no podia ser detectado con
observaciones visuales directas. Las estrellas estdn mds lejos de
lo que se pensaba razonable en esa época.

Brahe fue escéptico sobre la multiplicidad de sistemas astro-
l6gicos y preferia un trabajo astronémico asentado en las mate-
maticas. A pesar de ello, dos de sus trabajos iniciales, ahora per-
didos, versaban sobre la astrologia. También trabajo en la pre-
diccién del tiempo, realiz6 interpretaciones astroldgicas de la
supernova de 1572 y del cometa de 1577 y escribia cartas astra-
les para Federico II y Rodolfo II.

Con el poso de ideas generadas, Kepler creé las tres leyes
del movimiento planetario. Johannes Kepler (1571-1630), as-
tronomo y filésofo aleman, estudié teologia y clasicas en la Uni-
versidad de Tiibingen. Acept6 la teoria copernicana al creer que
la simplicidad de su ordenamiento planetario tenia que haber si-
do el plan de Dios. En 1594 elabor6 una hipétesis geométrica
compleja para explicar las distancias entre las érbitas planeta-
rias. Luego dedujo que las érbitas de los planetas son elipticas;

sin embargo, estos cdlculos sélo coinciden en un 5% con la realidad. Kepler plante6 enton-
ces que el Sol ejerce una fuerza que disminuye de forma inversamente proporcional a la dis-
tancia e impulsa a los planetas alrededor de sus Orbitas. Publicé sus teorias en Mysterium cos-
mographicum (1596), donde presentaba la primera demostraciéon convincente de las venta-
jas geométricas de la teoria copernicana.

s
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Profesor de astronomia y mate-
maticas en la Universidad de Graz
desde 1594 hasta 1600, ese afo se
convirtié en ayudante de Tycho
Brahe en su observatorio de Pra-
ga. A su muerte, en 1601, Kepler
asumio su cargo como matema-
tico imperial y astrénomo Rodol-
fo II. Una de sus obras mds im-
portantes en este periodo fue As-
tronomia nova (1609), la
culminacién de sus esfuerzos pa-
ra calcular la 6rbita de Marte. Es-
te tratado contiene la exposicién
de dos de las leyes de Kepler so-
bre el movimiento planetario. La
primera ley dice que los planetas
giran en Orbitas elipticas con el
Sol en un foco. La segunda afir-
ma que una linea imaginaria des-
de el Sol a un planeta recorre are-
as iguales de una elipse durante
intervalos iguales de tiempo. En
otras palabras, un planeta girara
con mayor velocidad cuanto mas
cerca se encuentre del Sol.

En 1619 publicé su Harmoni-
ces mundi, que incluye otro des-
cubrimiento sobre el movimiento

planetario (tercera ley): la relacion del cubo de la distancia media de un planeta al Sol y el
cuadrado del periodo de revolucién del planeta es una constante, y es la misma para todos
los planetas. Hacia la misma época publicé Epitome astronomiae copernicanae (1618-1621),
que reune sus descubrimientos en un solo tomo. Importante fue también el primer libro de
texto de astronomia basado en la teoria copernicana, que durante las tres décadas siguientes
convirtié a muchos astrénomos al copernicanismo kepleriano. Su dltima obra importante fue-
ron las Tablas rudolfinas (1625), donde reduce los errores de la posicién real de un planeta.

Si en esta época hubo un invento importante para el avance de la astronomia, éste fue, sin
duda, el telescopio de Galileo Galilei (1564-1642), fisico y astrénomo italiano que, junto con
Kepler, inici6 la revolucién cientifica que culminé Newton. Por tanto, su principal contri-
bucién a la astronomia fue el uso del telescopio para la observacién y descubrimiento de
las manchas solares, valles y montaifias lunares, los satélites de Jupiter y las fases de Venus.
En el campo de la fisica descubrio las leyes que rigen la caida de los cuerpos y el movimiento
de los proyectiles. En la historia de la cultura, Galileo representa el simbolo de la lucha con-
tra la autoridad y la libertad en la investigacion.

Naci6 cerca de Pisa en 1564, inici6 estudios de medicina en la universidad local, pero lue-
go se paso a los de filosofia y matematicas. Galileo tuvo desde siempre una mente muy
creativa. En Padua, por ejemplo, invent6 un compds de cdlculo que resolvia problemas prac-
ticos de matematicas. De la fisica especulativa salt6 a las mediciones, descubrio las leyes de
la caida de los cuerpos, estudié el movimiento del péndulo y la mecdnica y la resistencia de
los materiales. Apenas mostraba interés por la astronomia, aunque a partir de 1595 se incli-
no por la teoria de Copérnico, desechando el modelo ptoloméico. Sélo la concepcion de Co-
pérnico apoyaba la teoria de las mareas de Galileo, basada en el movimiento de la Tierra. En
1609, tras saber de la invencién de un telescopio en los Paises Bajos, present6 al duque de
Venecia un telescopio de una potencia similar a los modernos prismaticos binoculares.
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En diciembre de 1609 Galileo habia construido un telescopio de veinte aumentos, con el
que también observé que la Via Lactea estaba compuesta por estrellas. En 1610 publicé es-
tos descubrimientos en El mensajero de los astros. Su fama le llevo a servir como matema-
tico en la corte de Florencia, donde se dedicé a investigar y escribir. En diciembre de 1610
observo las fases de Venus, que contradecian a la astronomia de Ptolomeo y confirmaban su
aceptacion de las teorias de Copérnico.

Su ultima obra, Consideraciones y demostraciones mate-

mdticas sobre dos ciencias nuevas (1638), revisa sus pri-
meros estudios sobre el movimiento y los principios de la
mecdnica. Este libro abrié el camino que llevé a Newton a
formular la ley de la gravitacién universal, que armonizo las
leyes de Kepler sobre los planetas con las matematicas y
la fisica de Galileo. Antes de su publicacién, murié en 1642
cerca de Florencia.

Galileo ha pasado a la historia como el inventor del pri-
mer telescopio de precision. Otros aprovecharon el inven-
to para aportar importantes revelaciones sobre astronomia.
El polaco Johannes Hevelius (1611-1687) fabric6 varios te-
lescopios de gran tamaiio con los que observé la Luna, cu-
yo primer mapa detallado publicé en Selenographia (1647).
El astronomo holandés Christiaan Huygens (1629-1695) fue
el primero en descubrir con su telescopio los anillos de Sa-
turno, que Galileo creia que estaban unidos al planeta. Y un

compatriota del pisano, Giovanni Cassini (1625-1712), ela-

boré la primera escala del sistema solar, y destac6 por sus nuevas revelaciones sobre los ani-
llos saturnianos.

Sin duda, uno de los mas grandes cientificos de la historia fue Isaac Newton (1642-1727),

matemadtico y fisico britdnico. Sus teorias sirvieron de base a la mayor parte de los avances

cientificos desarrollados desde su época. Resolvié cuestiones sobre la luz y la 6ptica, for-
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mulo las leyes del movimiento y dedujo a partir de ellas la ley de la gravitacién universal.
Nacido en 1642, recibi6 su titulo de bachiller en 1665 y fue nombrado profesor en el Tri-
nity Collage. En esta época investig6 los tltimos avances en matemadticas y la filosofia na-
tural. Newton demostro su teoria de los colores haciendo pasar un rayo de luz solar a través
de un prisma, el cual dividié6 el rayo de luz en colores independientes. En 1672 expuso su te-
oria de los colores a la Sociedad Real de Londres, pero su difusién provocé tantas criticas
que confirmaron su recelo a las publicaciones. En agosto de 1684 fue visitado por Edmund
Halley, astrénomo y matematico con el que discuti6 sobre el movimiento orbital. Newton ha-
bia estudiado la ciencia de la mecdnica y en esa época ya tenia
nociones sobre la gravitacién universal. Como resultado de la vi-
sita, volvid a interesarse por estos temas.
Durante los dos afios y medio siguientes estableci6 la ciencia
moderna de la dindmica, formulando las tres leyes del movimiento.
Las aplic6 a las leyes de Kepler sobre movimiento orbital y de-
dujo la ley de la gravitacién universal. Probablemente, Newton
es conocido sobre todo por su descubrimiento de la gravitacién
universal, que muestra cémo a todos los cuerpos en el espacio y
en la Tierra les afecta la fuerza de gravedad. Publicé su teoria en
Principios matemdticos de la filosofia natural (1687), obra que
marcé un punto de inflexién en la historia de la ciencia.
Finalmente, hay que mencionar al primero en calcular la 6r-
bita de un cometa, Edmund Halley (1656-1742), astrénomo bri-
tanico. Halley se intereso por las teorias de Newton y escribi6 los
Principios (1687). Fue nombrado astrénomo real en 1720 y du-
rante 18 afios realizé un estudio sobre la revolucién completa de
la Luna a través de sus nodos ascendente y descendente. Su tra-
tado cientifico mas importante fue la Synopsis astronomiae cometicae (1705) En esta obra,
Halley aplicé las leyes de Newton a todos los datos disponibles sobre los cometas y de-
mostré matematicamente que €stos giran en Orbitas elipticas alrededor del Sol. Su acertada
prediccién del regreso de un cometa en 1758 (el cometa Halley) refrend6 su teoria de que los
cometas son cuerpos celestes que integran el sistema solar.

Espaia, si 0 no al modelo tradicional

Las ideas tradicionales sobre astronomia de los filésofos griegos empezaban a quedarse en
entredicho con el descubrimiento de la utilidad del telescopio en las observaciones astron6-



micas y con los pensamientos cosmolégicos modernos
emanados de la obra de Copérnico. La Tierra perdia pro-
tagonismo y dejaba de ser el centro del Universo, las es-
feras se disolvian y las 6rbitas de los planetas, gracias a
Kepler, pasaban a ser mds complejas que los simples cir-
culos concebidos hasta entonces. Por fin observar el cie-
lo y las estrellas se iba a convertir en una ciencia y la as-
tronomia se separaba de la astrologia, la técnica para des-
arrollar predicciones a partir de la lectura del cielo. En
Europa, este divorcio comenzé en el XVII, pero no se
consumod hasta el XVIII.
En Espafia ese proceso se vivi6 de forma muy diferente.
Hasta el Concilio de Trento, celebrado a partir de 1545,
la astronomia evolucionaba al ritmo del resto de Europa.
Esta se cultivé en relacién con la cosmografia y la as-
trologia y se aplicé a la cartografia, la navegacion, la me-
teorologia, la medicina y los problemas calenddricos. La
cultivaron personas de distintas profesiones: cosmégra-
fos, pilotos, profesores, humanistas, médicos, matemati-
cos y clérigos. Pero después hubo un parén, dejoé de des-
arrollarse y se impuso la astrologia, con todos sus juicios
y prondsticos astrologicos que, tras la difusioén de la im-
prenta, se convirtié en material de preferencia de los im-
presores. Ademads, las relaciones entre la medicina y la
astrologia se intensificaron. Los médicos se convirtieron
en prolificos autores de almanaques, lunarios, prondsticos y textos de aplicacion de la as-
trologia a la medicina. Un sintoma de este retroceso es que la palabra telescopio no se do-
cumenta en Espafa hasta 1726, recogida en los escritos de Feijo, cuando este término se usa-
ba en Italia desde 1610.

La Iglesia, con la Inquisicién en apogeo, incluy6 la obra de Copérnico en el indice de li-
bros prohibidos en 1616. Desde entonces, los avances de la astronomia europea se seguian
desde la clandestinidad, y los centros docentes seguian explicando el modelo tradicional. La
gran produccion literaria del siglo XVII no tuvo la misma repercusién en el campo de la
astronomia. La oscuridad impuesta por el Concilio de Trento acabd con las investigaciones
y congeld la ensefianza en presupuestos anticuados pero correctos respecto a las doctrinas
eclesidsticas. Los astrénomos espaiioles no iban a ser menos y tampoco podian defender en
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publico la concepcién heliocéntrica del sistema solar asumida en toda Europa.

La literatura astronémica de la época, impresa y manuscrita, pasaba por los tratados so-
bre el arte de navegar, obras de geografia, algunos textos cldsicos, medievales y renacentis-
tas y, cémo no, todo un catdlogo de publicaciones dedicadas a recoger los instrumentos ne-
cesarios para el estudio y la aplicacién de esta ciencia, como astrolabios, ecuatorios, relojes
solares, etc. Incluso surgieron discusiones sobre la materia en textos enciclopédicos.

Segtin ha recogido Julio Arrieta en una entrevista realizada a Abrahdn Madrofal, histo-
riador y bibliégrafo, ese tema calaba “en la mentalidad de la gente y, por tanto, tenia su re-
flejo en las obras de los escritores de la época. El caso de Quevedo es paradigmatico. Era
muy culto y poseia gran cantidad de libros de astronomia y astrologia. Pero reaccioné con-
tra los astrélogos de forma virulenta. Se burlaba de ellos, los ridiculiza. Cervantes siempre
fue mas equitativo y ponderado. Daba mas crédito a la
astrologia natural, la que interpreta el reflejo de la po-
sicién de los astros en el mundo natural. En un momen-
to del Persiles dice que la astrologia es productiva cuan-
do se hace bien, pero que, cuando se hace mal, que es
con frecuencia, produce disparates”.

‘Novatores’ contra el retraso

A finales del siglo X VI, después de que Felipe II pro-
hibiese estudiar en el extranjero, el colapso de la astro-
nomia espafiola fue casi total. Pero a partir de ese mo-
mento hubo una recuperacién, gracias a un grupo de es-
tudiosos que llevaban afios formando parte del
movimiento Novator. Se empezé a adquirir cierta con-
ciencia y a difundirse la idea del reconocimiento del atra-
so cientifico espafol y de que el aislamiento ideologi-
co habia mantenido a Espafia al margen de la nueva cien-
cia. Este movimiento surgi6 en ciudades como Valencia,
Barcelona, Madrid, Sevilla y Zaragoza, que fueron se-
des de congresos, cursos y experiencias con telescopios
y microscopios.

Este grupo promovia semiclandestinamente las nue-
vas ideas de Newton y William Harvey, y a él pertene-



cian, entre otros, Juan Caramuel
Lobkowitz, José de Zaragoza, Juan
de Cabriada y Antonio Hugo Ome-
rique, cuyo Analysis geometrica
(1698) atrajo el interés de Newton.
En esa época, desde Nueva Espafia,
Diego Rodriguez comenté los ha-
llazgos de Galileo.

Los novatores no hicieron contri-
buciones originales a la ciencia. Su
trabajo consistio en facilitar la in-
troduccion de la nueva ciencia, di-
fundir el nuevo conocimiento y el
uso del método experimental. Tam-
bién se encargaron de mantener los
didlogos y las colaboraciones, ma-
nifestaron la doctrina del uso libre
de la razén y pusieron sus modestas
instituciones como medios de co-
municacion y difusion.

Estos autores no podian ensefar
sus descubrimientos porque la con-
cepcion cosmoldgica predominan-
te, reflejada en las obras de los es-
critores de la época, era todavia muy
tradicional y supersticiosa. Todavia
se creia en los afios climatéricos,
predestinados a traer grandes acon-
tecimientos y que eran los acabados
en 7,9y sus multiplos. Asi, se pre-
dijo que el afio 1663, como termi-
naba en 63 (siete veces nueve), iba
a ser catastrofico. Se crefa a pies jun-
tillas en la influencia del zodiaco y
los horéscopos. “Esa ciencia se lla-
ma astrologia”, se puede leer en el
Quijote. Cervantes se mostré bastante comprensivo con los astrélogos. La de Quevedo fue
una voz mas critica y, ante la plaga de charlatanes, escribi6: “Mentiras de astrélogos, creidas
por necios”.

Juan de Caramuel Lobkowitz (1606-1682) es uno de los autores mas representativos del
siglo XVII, especialmente en historia de la légica, filosofia del lenguaje y lingiiistica. Na-
cié en Madrid en 1606 y muri6 en 1682 en Lombardia. Tras estudiar humanidades y filoso-
fia en la Universidad de Alcala, ingres6 seguidamente en la orden cisterciense en el Mo-
nasterio de la Espina (Valladolid). Complet6 su formacion filoséfica en el monasterio de
Monte de Rama (Orense) y la teoldgica en el de Santa Maria del Destierro (Salamanca). Ocu-
po diversos e importantes cargos eclesidsticos. Fue abad en Escocia y vicario general de la
orden en Inglaterra. Fue también abad en Praga y en Viena, obispo coadjutor en Maguncia,
agente del rey de Espafia en Bohemia, obispo en Campagna y en Vigevano, donde murid.

Caramuel fue un autor exageradamente prolifico, disperso y con titulos tildados por mu-
chos expertos como barrocos y extravagantes, con los que quiza pretendia afirmar su afan de
originalidad. Sin embargo, su pensamiento es de un gran valor. Se debati6 entre la escolds-
tica y la modernidad con un deseo claro de innovacién. Esto le hizo rebelarse contra la au-
toridad de Aristételes y contra un tipo de escolastica a la que denominaba quernea et rusti-
ca, tratando de acercarse a la “modernidad”, especialmente, a algunas tesis del mecanicismo
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cartesiano. En teologia fue molinista y en moral probabilista. Se le han atribuido 262 titulos,
de los que por lo menos sesenta fueron impresos. El mismo dejé una lista de sus obras dis-
tribuidas en nueve cursos. Proporcioné un panorama enciclopédico de la ciencia del siglo
XVII, integrando referencias a Copérnico, Kepler, Galileo y Descartes.

José de Zaragoza (1627-1678) es una de las figuras cientificas fundamentales del XVII.
Realiz6 para el Colegio Imperial de Madrid, del que era catedrético diversas obras de mate-
madticas y astronomia, asi como la Esphera en comin, celeste y terrdquea (Madrid, 1675), ca-
lificada por Cotarelo como “un tratado original de Astronomia, tinico completo conocido
en la Espaia del siglo XVII y sin semejante en ella hasta el XIX”. Estos novatores han sido
olvidados. Sus obras no se han reeditado y, salvo los investi-
gadores especializados, pocos saben de su existencia.

El arte de navegar

Un pais como Espafia con un gran imperio en ultramar tuvo

que dedicar muchos esfuerzos a todo lo relacionado con la na-
vegacion. Como recoge Victor Navarro Broténs en Astrono-
miay cosmologia en la Espana del siglo XVI, “la astronomia
nautica habia sido iniciada por los portugueses en el siglo XV.
Junto a la navegacion astronémica, el control y dominio de las
nuevas tierras exigia su descripcién cartogréfica y la deter-
minacion precisa de sus coordenadas con métodos astronémi-
cos. En este campo, las contribuciones de portugueses y espa-
fioles fueron de gran importancia, como lo fue también su in-
fluencia en el desarrollo de la geografia y la cartografia™.

Muy relacionada con la cosmografia estuvo la Casa de la
Contratacion de Sevilla, que impartia instruccién en materias
de cosmografia, fabricaba instrumentos y centralizaba y siste-
matizaba la informacién.

“Juan Lépez de Velasco, primer cosmégrafo de Indias, desarrollé el programa de Ovando
de llevar a cabo una descripcién geografica rigurosa y precisa tanto de Espafia como del Nue-
vo Mundo, que incluia la determinacién de las coordenadas geograficas de los lugares por
métodos astronomicos. Para ello, envié instrucciones detalladas a distintos funcionarios de
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la Corona sobre cémo determinar tanto la la-
titud como la longitud geografica. Para la lon-
gitud, recomendaba la observacion de los
eclipses lunares, y asi envié instrucciones re-
lativas a los eclipses de 1577, 1578, 1581,
1582y 1584”, comenta Navarro Brotons.
Los tratados y manuales de cosmografia y/o
arte de navegar de la época estaban influen-
ciados por una exposicion basada en la Sphe-
ra de Sacrobosco, sin entrar en los detalles
técnicos de la astronomia planetaria y con las
rectificaciones sobre la forma de la Tierra y a
la teoria de las zonas y los climas. Los des-
cubrimientos geograficos desmintieron las
creencias acerca de la inhabitabilidad de la
zona torrida y fueron decisivos para construir
el concepto moderno de globo terraqueo.
En cuanto a las restantes cuestiones cos-
moldgicas, solian presentar el esquema ba-
sico de la cosmologia aristotélica de las dos
regiones celeste y terrestre, sin mencionar la
teoria heliocéntrica. No obstante, la obra de
Copérnico circulé y fue utilizada por los cos-
mografos espaifioles, al menos en las dltimas
décadas del siglo XVI.
La época de la cosmografia y el arte de na-
vegar en Espafia culminé con el Regimiento
de navegacion (1606), de Garcia de Céspe-
des, resultado, en gran medida, de la labor re-
alizada por éste y otros autores durante el rei-
nado de Felipe II. En esta obra, Céspedes, ade-
mads de describir nuevos instrumentos y
técnicas de observacion y célculo, se propuso revisar todas las tablas y regimientos usados
habitualmente por los navegantes a la luz de las nuevas tablas y procedimientos de Copér-
nico, Reinhold, Brahe y otros autores, pero sobre todo a partir de sus propias observaciones
y las de diversos colaboradores, realizadas en Lisboa,
Madrid y en otros lugares. “De hecho, Céspedes es el

ios ConOCimientOS SOBre primer autor que llevé a cabo un amplio plan de obser-

vaciones astronOmicas gracias a las cuales calcul6 de

/ / /
C[Sthﬂomw 5e 611%“1616?0“ nuevo los parametros necesarios para construir tablas y
regimientos. Ello le permiti6 proporcionar nuevas tablas

ot ESPARE 06 [ MAN0 00l o e o roporeion e e
afte Se fa navegacién ? 6@ cho mis precisas que las anteriores”, comenta Brotons
un puﬁaso 66 Ci@ﬂtiﬁcos que La astronomia en la ensefianza
WB ﬁcaﬁaﬂ COﬁJWC[ cor Y’ieﬂte Segtin explica Abraham Madrofial, durante estos dos

siglos el cielo espafiol era observado por “gente muy dis-

tinta. Hab{a auténticos cientificos junto a verdaderos fal-
sarios que se dedicaban a comerciar con la credulidad de la gente. Existian expertos que in-
vestigaban, muy pocos, comparados con los que se dedicaban a repetir lo que habian here-
dado”. En Espafia corrian buenos tiempos para el astrélogo que se dedicaba a hacer prondsticos,
en los que predominaban las grandes desgracias. Sobre todo con los cometas, que generaban
una literatura que se vendia mucho.
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Con respecto a los centros de
enseflanza, Madrofial comenta
que “en las universidades habia
catedras de astrologia muy ape-
gadas al tradicionalismo cientifi-
co, al escolasticismo y a la fisica
que ensefaba Aristoteles. Tam-
bién hubo excepciones, centros
no universitarios en los que si se
hacia investigacion cientifica, co-
mo el Colegio Imperial de los Je-
suitas de Madrid y la Casa de la
Contratacién de Sevilla”.

Un recorrido por el panorama
universitario donde se impartia as-
tronomia de forma regular pasaba
por Salamanca, Alcald, Valencia y
Sevilla. Para Navarro Broténs, “la
Universidad de Salamanca fue un
activo centro de estudio y discu-
sién de las cuestiones cosmogra-
ficas, en gran medida por influen-
cia del humanismo cientifico im-
pulsado por Nebrija”.

Entre los cientificos y astronomos espafioles mas destacados de este periodo destaca Je-
ronimo de Mufioz, que ocupd la catedra de Salamanca a partir de 1579. Este cientifico de Va-
lencia, en cuya universidad estudié artes, se gradué en 1537 y viajé por Europa para com-
pletar su formacion, realizando, ademas, actividades cartograficas. En sus manuscritos se de-
clara discipulo de Oronce Finé y Gemma Frisius, lo que indica que debi6 residir en Paris y
en Lovaina. Ocup6 durante algunos afios la catedra de hebreo de la Universidad de Ancona

y, antes de 1556, volvi6 a Valencia, don-
de ejerci6 de catedratico de hebreo y ma-
tematicas, entre 1563 y 1578.

Comenta Navarro Broténs que “Mu-
fioz lleg6 a gozar en Espafia de una gran

El telescopio de Galileo

En julio de 1609 Galileo tuvo noticia de un nuevo instrumento
optico que un holandés habia presentado al principe Mauricio
de Nassau; se trataba del anteojo, cuya importancia practica
capto Galileo inmediatamente, dedicando sus esfuerzos a mejo-
rarlo hasta hacer de él un verdadero telescopio. Asi, en diciem-
bre de ese mismo aiio consiguié un telescopio de veinte aumen-
tos. Aunque declaré haber conseguido perfeccionar el aparato
merced a consideraciones tedricas sobre los principios opticos
que eran su fundamento, lo mas probable es que lo hiciera
mediante sucesivas tentativas practicas que, a lo sumo, se apoya-
ron en algunos razonamientos muy sumarios.

Sea como fuere, su mérito innegable residio en que fue el prime-
ro que acerto en extraer del aparato un provecho cientifico deci-
sivo. En efecto, entre diciembre de 1609 y enero de 1610
Galileo realizo con su telescopio las primeras observaciones de
la Luna, el cuerpo celeste mas préximo a la Tierra, descubriendo
que su superficie era muy distinta a como la habian imaginado
los seguidores de Aristoteles. Segtin éstos, la Luna, como se
hallaba en la region de lo perfecto, debia ser redonda, lisa, y sin
montanas y valles, con lo que la esfericidad de los astros queda-
ba puesta en entredicho por Galileo. También descubrio que la
Via Lactea estaba compuesta por miles de pequenas estrellas.
Luego contemplaria el Sol, del cual comprobo que era un astro



notoriedad como matematico, astrénomo, gedgrafo, helenista y hebraista. En el resto de Eu-
ropa su fama se debi6 a sus trabajos sobre la supernova de 1572, difundidos en un libro so-
bre el fenémeno, escrito a peticion de Felipe 11, editado en Valencia en 1573 y traducido al
francés. Sus datos y conclusiones llegaron a manos de Tycho Brahe, quién los elogi6 en su
Astronomiae instauratae progymnasmata. Muioz fue uno de los autores que con mas pre-
cision determinaron la posicién de la estrella; que debe contarse entre los astrénomos que

de superficie cambiante con innumerables manchas. El descu-
brimiento de cuatro satélites de Jupiter contradecia, por su
parte, el principio de que la Tierra tuviera que ser el centro de
todos los movimientos que se produjeran en el cielo. En cuanto
al hecho de que Venus presentara fases semejantes a las luna-
res, que Galileo observé a finales de 1610, le parecio que
aportaba una confirmacién empirica al sistema heliocéntrico
de Copérnico, ya que éste, y no el de Ptolomeo, estaba en con-
diciones de proporcionar una explicacion para el fenémeno.
Para plasmar sus descubrimientos redacto un breve texto que
se publico en marzo de 1610 y que rapidamente circulé por
toda Europa: el Sidereus nuncius (Fl mensajero de los astros).
El libro estaba dedicado al gran duque de Toscana Césimo 11 de
Meédicis y, en su honor los satélites de Jupiter recibian alli el
nombre de ‘planetas mediceos’. Fue nombrado matematico y
filosofo de la corte toscana y asi pudo regresar a Florencia,
algo por lo que venia luchando desde hacia ya varios aiios. EI
empleo incluia una catedra honoraria en Pisa, sin obligaciones
docentes, con lo que se cumplia una esperanza largamente
abrigada y que le hizo preferir un monarca absoluto a una
reptblica como la veneciana, ya que, como él mismo escribié,
“es imposible obtener ningtin pago de una republica, por
espléndida y generosa que pueda ser, que no comporte alguna
obligacion; ya que, para conseguir algo de lo ptblico, hay que
satisfacer al ptblico”.

con mas claridad expusieron las impli-
caciones cosmologicas del fenémeno, so-
bre todo con lo dificil que resultaba man-
tener el dogma aristotélico de la inco-
rruptibilidad de los cielos y hacerlo
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compatible con la aparicién de la nova”.
Muiioz dudé de la fiabilidad de las ob-
servaciones y los parametros de Ptolomeo
y de los astrénomos posteriores, y por eso
se plante6 tanto una reforma de la astro-
nomia como de la cosmologia. Este plan-
teamiento fue fruto de sus observaciones
astrondmicas y de la comparacion de sus
resultados con las diversas tablas y datos
existentes, desde Ptolomeo a Copérnico y
Reinhold. Sin embargo, como explica Na-
varro, “‘en cuanto a la cosmologia, Mufioz
no aceptd nunca el sistema de Copérnico.
Propuso una cosmologia de cielos fluidos
y una teoria del movimiento planetario pro-
cedente de diversas fuentes que pretendia
ser consistente con esa cosmologia, si bien
descrita en sus rasgos cualitativos y sin ar-
ticularla con la astronomia matematica. Pe-
ro esa articulacion tendria que partir nece-

sariamente de premisas copernicanas, como Kepler vio con claridad”.

Para Muiioz todo el Universo, desde la Tierra, que ocupaba el centro, hasta sus confines,
estaba lleno de aire, que, ademds, impregnaba todas las cosas del mundo y servia de cone-
xion entre ellas. En relacion con esto, en sus Comentarios a Alcabitius, Mufioz comparaba
el aire césmico con el espiritu que se difunde desde el corazén para vivificar el cuerpo. Por

ello, niega la esfera de fuego, que era frontera entre dos re-
giones, la sublunar y la celeste.

Para Brotons, el cosmos de Mufioz es pequefio, “compa-
rado con el nuestro, y finito: termina alli donde el aire, que
se enrarece progresivamente, ya no puede ser mas tenue.
Su limite superior no tiene una forma definida y més alld
es posible que exista el vacio. Los planetas se mueven, gra-
cias a su propia fuerza o naturaleza por el aire c6smico, co-
mo los peces por el mar o los pajaros por el aire que rodea
ala Tierra, y no arrastrados por orbes. Las estrellas se mue-
ven de la misma manera, de modo que Mufoz no acepta
tampoco la existencia de una esfera que arrastre a las es-
trellas fijas. Los cometas se forman en el aire y son, por eso,
cuerpos celestes”, comenta Broténs. Su concepcion del Uni-
Verso es muy interesante para conocer como se veia y es-
tudiaba la astronomia en los centros docentes universitarios
de la época.

El movimiento de los planetas era para Mufioz algo mas
lento que el de las esferas fijas y tanto mas lento cuanto
mas cerca esté el planeta de la Tierra, ya que el aire se
hace mas denso segun la misma proporcién y, por tanto,
ofrecera mas resistencia. “‘El movimiento de los astros, ade-

mas, no es uniforme y se lleva a cabo segin trayectorias irregulares, de polos variables,
que Muiioz llama espiras”, ha publicado Navarro Broténs.

Otro autor que sigui6 las ensefanzas de Muiloz fue el sevillano Diego Pérez de Mesa (1577-
1581), que estudié en Salamanca y fue profesor de matemadticas en Alcald de Henares y en
Sevilla. Dejé manuscritos de ndutica, astrologia, matemadticas y astronomia, entre ellos unos
Comentarios de sphera redactados en Sevilla hacia 1596 y orientados a las ensefianzas que
impartia en dicha ciudad. Broténs dice que para Pérez de Mesa la cosmografia es “ciencia
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casi mixta con la filosofia, y por eso averigua muchas cuestiones hermosisimas de la mis- Arriba
ma filosoffa”, tales como si hay o no esfera de fuego, si es posible que se mueva la Tierra, telescopio de
si se mueven los astros “por si solos o juntamente con los orbes, estando fijos en ellos” y  finales del XVil.

. . . . . . . A su lado, la
“si la substancia del cielo es quinta esencia e incorruptible”. obra ‘Cometa

orientalis’, sobre
) - el avistamiento
El gran copernicano espaiiol de cometas,
publicada en

. P . Py L. 1618 en
El espafiol mas famoso relacionado con la obra de Copérnico fue Diego de Zuiiiga, el Uni-  fankfurt

co copernicano espafiol de este periodo. Ello se debe al decreto eclesidstico de 1616 con el  (Alemania).

que la Inquisicién condend la teoria heliocéntrica y prohibié6 el De revolutionibus de Co-

pémico y el In job commentaria (1584) de Zuiiga hasta su correccién. No hay que olvidar

que la Inquisicion, en Espana particularmente, vivia una

/ ‘NS / época de gran actividad. Segun Navarro Broténs, “la pro-
Elego Se Sun/‘ga vlo en hibicién del texto de Zifiga la ocasioné su interpretacion
/

de un versiculo (Conmueve la Tierra de su lugar y hace

/(/
1616 Como 5@ pYOﬁlﬁla Su temblar sus columnas) y sus afirmaciones sobre dicha in-
: terpretacion. Segin Zuiiga, la teoria de Copérnico ex-
OB ra s QB re as‘tronomla por plicaba mejor que otras el movimiento de los planetas y
Cuestlonar (a teoria Se (a otros fendmenos astronémicos. Broténs insiste en que es

cierto que los astréonomos usaron ampliamente las ta-

tierra Como Ce'n'tro blas y técnicas de Copérnico en el X VI, pero el rechazo

p de su sistema fue la norma, y la adopcién, la excepcion.
unlvef Saf “Zifiiga cambi6 de la adopcion al rechazo”.

Zuniga naci6é en Salamanca en 1536. Ingresé en la or-

den agustina a los 15 afios. Estudi6 artes en la Universi-

dad de Salamanca entre 1552 y 1555 y teologia en Alcald en el periodo 1555-58. Se ordené

sacerdote y abandono los estudios sin obtener grados. Fue destinado a Valladolid y en 1563-

64 se matricul6 de nuevo en la Universidad de Salamanca. Por causas desconocidas, aban-
dono otra vez la universidad, retirdindose a su convento de Valladolid.

Entre 1568 y 1572, Zuniga desarroll6 todo un marketing epistolar con varias personali-

dades de Roma, en particular con el papa Pio V y con los cardenales Guglielmo Sirleto y
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C;\\l ASTRONOMIA

Derecha,
grabado de dos
astronomos con

un cubo
geométrico sobre
un pedestal con la
estrella de siete
puntas. Anonimo
aleman de 1534.
BN. Debajo,
ilustracion de
‘Novi annuli
astronomici’
(1536), de
Johannem
Dryandrum. BN.
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Alessandro Crivelli, este
dltimo antiguo nuncio en
Espaiia, por cuya media-
cién cursé el agustino su
correspondencia romana.
Su propésito, al parecer,
era llamar la atencién en
Roma hacia sus dotes in-
telectuales para conseguir
ayuda con la que prose-
guir sus estudios.

Dice Navarro que “Phi-
losophia prima pars es la
unica obra de filosofia pu-
blicada por el fraile agus-
tino de las tres proyecta-
das. De la esfericidad de
la Tierra Zuiiiga da abun-
dantes pruebas, pero so-
bre su situacién en el cos-
mos admite que ‘no se
puede tener nada por cier-
to’, ya que ‘puede supo-
nerse que la amplitud y
exaltacion del Universo
sean mayores de lo que se
penso jamas”.

Broténs considera que Zifiga rechaza la esfera de fuego y admite que no estd probado que
la Tierra esté en el centro del Universo, también se manifiesta contrario a la teoria de Co-
pérnico sobre el movimiento de rotacién y de traslacién terrdquea, porque ese movimiento

de rotacidn irfa contra su naturaleza “fragil y caduca”
y, por lo tanto, le afectaria. Sin embargo, asegura que
hubiera podido admitir el movimiento de traslacion,
pero que finalmente lo rechazé también. Lo que si tu-
vo claro es que “el Sol, con su movimiento, rige la eco-
nomia de la naturaleza y causa las estaciones”.

Los siglos XVIy XVII, en suma, presentan una Eu-
ropa inquieta y una Espafia donde la astronomia habia
sufrido un colapso total. Las predicciones de los as-
trélogos, aprovechdndose de las facilidades de la im-
prenta para difundir su mensaje, inundaban las ciuda-
des. La Inquisicion perseguia a quien cuestionara que
la Tierra era el centro del Universo. Pero en este pe-
riodo, tanto en Europa como en Espaiia, aunque aqui
mds timidamente, numerosos cientificos, que han en-
trado en la historia de la astronomia por la puerta gran-
de como fuente del pensamiento cientifico de los pro-
ximos siglos, no estaban de acuerdo con las ideas cla-
sicas del Universo. Por eso, con sus descubrimientos
intentaron desterrar el vetusto pensamiento medieval
imperante en Europa, prepardndola, a pesar del men-
saje confuso y catastrofista de los astrélogos, para en-
trar en una Ilustracién donde de nuevo las ideas se im-
pondrian a los mitos. l
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