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Solo la tenacidad de la España del siglo XVI
hizo posible conquistar un océano tan
indomable como el Pacífico, un siglo en el que
se enfrentó a dos tipos de conquista, a cual más
asombrosa. Una fue la terrestre, la de América,
que logró en el sorprendente plazo de solo
cincuenta años.

La otra fue la del Pacífico, donde los enemigos
no fueron las flechas, ni las emboscadas
indígenas, ni los dardos envenenados, sino las
circunstancias pavorosas de un océano que se
extiende sobre casi 20.000 km de Este a Oeste,
que alberga 25.000 islas y atolones, que ocupa la
tercera parte del globo terráqueo, y que es
conocido por su extremosidad, tanto en sus
calmas inverosímiles como en sus tempestades
sobrecogedoras, habiendo sido la tumba de
tantos barcos y de tantos marinos españoles
esforzados, que sucumbieron al despiadado rigor
del inmenso océano.

El primero en avistarlo, el gran descubridor del
Pacífico, había sido el extremeño Vasco Núñez
de Balboa, quien tras atravesar con un puñado
de hombres las selvas inextricables de
Centroamérica, se asomó desde un cerro a ese
lago azul que se extendía sin fin en la dirección
del Sur, y por eso lo bautizó como Mar del Sur.

Después de aquella gesta vino la epopeya
prodigiosa de Magallanes, que convenció al
emperador Carlos V para buscar un paso a través
del continente americano, que atravesando el
Pacífico llegara a las codiciadas Islas de las
Especias, la cantera del clavo, el ruibarbo o la

pimienta. El navegante portugués nacionalizado
español y al servicio de la Corona española,
encontró el anhelado paso y navegó el océano
por primera vez, pero murió en una
escaramuza con los nativos en el archipiélago
filipino, cuando ya había consumado la mayor
parte de su hazaña. La completó Juan Sebastián
Elcano a bordo de la nao Victoria, atestada de
especias, y a su llegada a la Península Ibérica tras
la larguísima singladura había completado la
primera vuelta al mundo, y demostrado de
modo fehaciente su esfericidad.

Pero el formidable impulso expansionista de la
España del siglo XVI, que salía con incontenible
energía de la Reconquista, no habría de
limitarse al descubrimiento del inmenso océano.
Carlos V decidió que era necesario vincularlo a la
soberanía de la Corona, para abrir una ruta por
el Pacífico hacia las islas Molucas, el corazón
de la Especiería, que discutía con Portugal, una
nación que ya tenía establecida su propia ruta
africana y atlántica para comerciar con las
especias.

Pero ni el Emperador ni las autoridades
españolas conocían la temible naturaleza del
océano nuevo al que trataban de dominar, y
una tras otra fracasaron cuantas expediciones se
despacharon para ello: Jofre García de Loaysa,
Sebastián Caboto, Álvaro de Saavedra, Hernando
de Grijalva, Rui López de Villalobos, González de
Espinosa, Ortiz de Retes… grandes capitanes,
brillantes armadas que partieron para ganar
para España el océano gigantesco y fracasaron
en el empeño, porque el Pacífico mostró su

LA LARGA CONQUISTA DEL PACÍFICO
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carácter irascible: sus vientos, sus corrientes, sus
calmas, sus tempestades, que dejaron un siniestro
reguero de navíos naufragados y marinos
sepultados bajo sus aguas bravías.

Pese a ello, el saldo final de tantas desventuras
y frustraciones no fue del todo negativo, porque
las navegaciones permitieron ir reconociendo
los climas y contornos de ese océano inédito
plagado de islas y atolones, y sobre todo su
característica más relevante, a efectos de las
pretensiones españolas por domeñarlo: si bien el
viaje por el Pacífico desde América al Asia era
sencillo debido al empuje favorable de los
vientos alisios, el de regreso, el tornaviaje, se
manifestaba imposible. Los vientos y las
corrientes circulaban en dirección contraria a la
navegación, y los navíos terminaban en el fondo
del mar, vencidos por los elementos.

De modo que el océano Pacífico no se dejaba
conquistar, porque solo permitía ser navegado en
una única dirección. El regreso no era factible.
Aunque había una persona que conocía su
secreto, la clave para la conquista del
Pacífico, el secreto del tornaviaje.

Solo la tenacidad de
la España del siglo
XVI hizo posible
conquistar un océano
tan indomable como
el Pacífico, un siglo en
el que se enfrentó a
dos tipos de
conquista, a cual más
asombrosa. Una fue la
terrestre, la de
América, que logró en
el sorprendente plazo
de solo cincuenta
años.
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ANDRÉS DE URDANETA

Andrés de Urdaneta había sido un aventurero
nato, curtido en mil azares de guerras y marinerías,
y aunque también acompañó a Pedro de
Alvarado en la conquista de Guatemala, su
escenario principal fue siempre el Pacífico, a
donde navegó por primera vez en calidad de
grumete a las órdenes de Loaísa. Largo tiempo
permaneció en el avispero político de las Molucas,
donde competían los intereses de españoles,
portugueses y reyezuelos locales, y no pocas
veces estuvo en riesgo cierto su vida, debiendo
esconderse muchos meses en la selva de las
insidias del pérfido gobernador portugués Pedro de
Meneses. Hasta que el Tratado de Zaragoza puso
fin a las rivalidades hispano-lusas, y fue entonces
cuando abandonó las Molucas y, añoso y cansado
tras tantos avatares e imbuido de una
profunda vocación religiosa, decidió ordenarse
agustino y recluirse en un convento en México,
y pasar el resto de sus días en oración y retiro.

Pero la vida pública no solo no había terminado
para Andrés de Urdaneta, sino que estaba a
punto de escribir su página más gloriosa, la que
haría escapar de la relación anónima de tantos
personajes y dejar inscrito su nombre en la historia
de la humanidad. En sus peripecias marítimas
había ido acumulando información y
experiencia acerca de los vientos y las
corrientes que imperan en ese océano Pacífico
que no se dejaba controlar, y extraído sus propias
conclusiones. Tan seguro estaba de ellas que
alardeaba de que la ruta de vuelta por el océano, el
llamado tornaviaje, era para él un empeño tan fácil
que sería capaz de regresar “en una carreta”.

Tales palabras no habrían de caer en saco roto,
sino que a través de insondables vericuetos
volaron por el Atlántico y llegaron a los oídos
del mismísimo Rey de España.

Felipe II no estaba contento con el Tratado de
Zaragoza firmado por su padre Carlos I, que había
vendido a Portugal los discutidos derechos sobre las
Molucas por 350.000 ducados. Cierto que ya la plata
americana de Potosí y Zacatecas estaba
aventajando en valor e interés a las otrora
codiciadas especias, cuya búsqueda estuvo en el
origen del viaje de Colón y de la expediciones por el
Pacífico, pero aun así Felipe II no quería abandonar
el esfuerzo de su conquista, a pesar de los muchos
sinsabores que había ocasionado en forma de
naufragios, muertes y fracasos. Era consciente de
que dominar el vasto océano suponía proteger el
flanco oriental de América, que se había creído
inexpugnable hasta las incursiones depredadoras de
Drake por la fachada sudamericana.

De modo que el Rey, como por parte de su
geoestrategia hegemónica de España, decidió
controlar definitivamente el inexpugnable
Pacífico, lo cual exigía dos requisitos: ocupar el
archipiélago de las Filipinas, en las puertas de
Asia, y asegurar la ruta del tornaviaje. Para lo
primero eligió a un prudente personaje, Miguel
López de Legazpi, a la sazón alcalde de México. Para
lo segundo escribió personalmente a un oscuro
monje agustino retirado en un convento mejicano,
llamado Andrés de Urdaneta.
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Última página del diario de Andrés de Urdaneta.
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LA EXPEDICIÓN A FILIPINAS

Cuando Urdaneta recibió la carta del Rey
pidiéndole que se enrolara como cosmógrafo en
le expedición de Legazpi, aceptó de plano, pero
con una sola condición. El destino no había de
ser las Filipinas, que considerada incluidas en
área portuguesa tras el Tratado de Zaragoza,
sino que habría de dirigirse más al Sur, a
Nueva Guinea, que también podría erigirse en la
base oriental para el dominio del Pacífico.

Se desató agria polémica en Nueva España
acerca del rumbo a seguir, pero como Urdaneta
persistía en sus condiciones y para la Corona su
concurso era indispensable, se acordó una solución
de compromiso que aceptaron todos: el destino
oficial sería Nueva Guinea, pero navegadas cien
millas se abriría un cofre cerrado con tres
llaves que contendría un pliego con el rumbo
definitivo a seguir.

Basílica menor del Santo Niño de Cebú.
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El destino no había de
ser las Filipinas, que
considerada incluidas
en área portuguesa
tras el Tratado de
Zaragoza, sino que
habría de dirigirse
más al Sur, a Nueva
Guinea, que también
podría erigirse en la
base oriental para el
dominio del Pacífico.

Abierto el cofre se supo la decisión real: la
expedición que había partido de Méjico el 17 de
noviembre de 1564 de Nueva España al mando
de Legazpi, no pondría rumbo a Nueva
Guinea, sino a las Filipinas. Grande fue el
disgusto de Urdaneta, que manifestó que “a
haber sabido o entendido en tierra que esta
había de ser la derrota, no viniera la jornada”.
Pero como buen vasallo que era del monarca
español lo aceptó al cabo, y así la expedición
continuó su derrota sin mayores discusiones.

Hecha escala para aguada en las islas
Marianas, que sería parada obligada en todas
las expediciones ulteriores, la expedición
aportó en Cebú, donde los españoles hallaron
una estatua del niño Jesús, el Santo Niño, dejada
allí por la expedición magallánica, y venerada
desde entonces profundamente por los
cebuanos. Allí Legazpi funda la Villa de San
Miguel, como primer hito de la ocupación del
archipiélago de Filipinas, que ejecutó de
manera prudente y ejemplar, poniendo las
Filipinas bajo la soberanía de España. Y entonces
se acometió el segundo de los objetivos
marcados para la expedición, encontrar la ruta
del tornaviaje, el empeño en el que todos los
navegantes anteriores habían fracasado.
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EL TORNAVIAJE

Con gran ceremonia el capitán general López
Legazpi despidió a Andrés de Urdaneta,
confiándole la misión de la Corona de hallar
la ruta de vuelta por el Pacífico. Le
encomendó la nao San Pedro, de 500 toneladas,
la mejor de las tres embarcaciones de la
expedición de Legazpi, la misma que había sido
la capitana, y esta vez la comandaba una persona
de la máxima confianza de Legazpi, su nieto
Felipe Salcedo, viajando Urdaneta como
cosmógrafo y director técnico de la expedición.

Era la hora de demostrar si las conjeturas del
piloto de Villlafranca de Ordicia estaban
atinadas, o eran meras baladronadas de un
aventurero al que se había otorgado excesiva
confianza. Había llegado el momento de
revelar lo que había detrás del “secreto de
Urdaneta”.

El marino partió en la San Pedro el uno de
junio de 1565, técnicamente el momento más
adecuado, porque estaban comenzando a soplar
los monzones que empujaron al navío mar
adentro, y que de hacerlo más tarde hubieran
impedido la navegación. Después de sortear
durante varias semanas el laberinto de canales
del archipiélago salió al mar abierto por el
estrecho de San Bernardino, marcando la que
sería después la ruta definitiva.

La tripulación estaba convencida de que una
vez más el rumbo fijado sería el mismo que el de
la ida, la corriente ecuatorial donde soplaban
los alisios contrarios, la misma que habían
seguido los demás navegantes anteriores, con el
desastroso resultado conocido.

Pero fue entonces cuando el marino vasco
ordenó un sorprendente viraje. Quería escapar
a toda costa de esos vientos alisios que se
oponían de una manera constante a la
navegación, siendo la causa principal de los
fracasos anteriores. Y para ello era preciso
poner rumbo Norte, por más que existiera el
peligro de que al hacerlo arreciara el frío.

Pero Urdaneta no se arredró por ello, sino que
desechando la ruta habitual, arrumbó
decididamente hacia el Norte, una derrota
desconocida que llevó a la San Pedro muy
arriba, “hasta que hubo hielo en las jarcias”,
para situarse en la latitud 39º 40’, a la altura del
Japón, donde encontró nuevos vientos, esta vez
favorables, y una nueva corriente, la de
Kuroshivo, que circulaba en el sentido de la
navegación, justamente lo que buscaba el
cosmógrafo. Por si fuera poco, esta corriente era
cálida, con lo que neutralizaba en parte el frío
de una latitud tan alta.

A partir de ese momento fue sencilla la
singladura, por más que se desataran los
consabidos problemas de una travesía marítima
larga. Aparecieron la sed y el temido escorbuto,
que ocasionó la muerte de del piloto Esteban
Rodríguez y del maestre Martín de Ibáñez, además
de 16 tripulantes de los 44 iniciales.

La corriente de Kuroshivo les fue empujando
suavemente hacia la costa norteamericana, y
dos meses después, a la altura del punto donde
había muerto Rodríguez Cabrillo, el primer español
y europeo en pisar California, toparon con restos
flotantes que indicaban la proximidad de la
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costa. Desde ahí continuaron bojeando y
descendiendo en latitud, y finalmente, pasando de
largo por el punto de salida, el puerto de Navidad,
arribaron a Acapulco 130 días después de la
salida de Filipinas.

Urdaneta había encontrado la vuelta del
poniente, el itinerario del tornaviaje, trazando
la ruta del que seguiría durante los
siguientes doscientos cincuenta años el
famoso Galeón de Manila, dejando escritos y
dibujados valiosos documentos y cartas del
itinerario, que entregó a las autoridades
españolas. Después de eso viajó a España, donde
se entrevistó por dos veces con Felipe II,
interesado en conocer de primera mano los
pormenores de la navegación. Y cumplida su alta
misión se retiró de nuevo a su convento
agustino para saborear hasta su muerte las
ricas experiencias de su vida apasionante,
rematada con la gloria de haber dominado el
océano Pacífico.

Urdaneta había
encontrado la vuelta
del poniente, el
itinerario del
tornaviaje, trazando
la ruta del que
seguiría durante los
siguientes doscientos
cincuenta años el
famoso Galeón de
Manila.
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EL LAGO ESPAÑOL

Mientras el gran marino Urdaneta se
entrevistaba con el monarca, López de Legazpi
estaba completando su labor pobladora en
Filipinas, lo que llevó a cabo mediante
admirables métodos pacíficos, que incluyeron
el diálogo con las tribus locales, de las que
ganó su confianza por su bonhomía y el
cumplimiento estricto de la palabra dada. Tras
fundar en Cebú la ciudad de San Miguel, fundó en
la bahía de Cavite la que habría de ser la capital
de la nueva provincia y del futuro Estado filipino,
Manila, sobre planos diseñados por el arquitecto
Juan de Herrera. Durante los siguientes años se
dedicó a sentar las bases del poblamiento de

España en las Filipinas, cuya soberanía se
extendería durante los siguientes tres siglos y
medio, y a su muerte apenas se encontraron unas
pocas monedas en el cofre personal de este
español ilustre, honesto y escasamente conocido.

Felipe II había pues completado su empeño
de controlar el Pacífico por sus cabos
occidental y oriental, y además había logrado
dominar la ruta de vuelta, el mítico tornaviaje, lo
que se había demostrado inhacedero hasta ahora.
A partir de entonces, el inmenso océano
Pacífico sería coloquialmente conocido como
el Lago español o el Mar español, y ningún

Detalle del “Maris Pacifici” (1589) de AbrahamOrtelius.
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barco extranjero estaba autorizado a penetrar en
él y surcarlo sin licencia de España.

Pero una vez que vio ejecutado a la perfección
su proyecto, se hizo necesario consolidar la
nueva provincia filipina, a la que empezaron a
enviarse desde la Península contingentes de
pobladores y misioneros, provistos de los aperos
y conocimientos necesarios para cimentar la
obra colonizadora y evangelizadora.

Y esta fue inicialmente la razón de abrir una
ruta regular, que proveyera a Filipinas de
personas y enseres, y de que hasta ser
autosuficiente fuera mantenida con recursos
públicos, el llamado Real Situado, una
financiación periódica proveniente del rico
virreinato de Nueva España, que sirvió durante
años para sostener el funcionamiento de
sueldos y necesidades materiales de las
regiones más alejadas de la capital mejicana,
como era el caso de la Florida, de Cuba y de las
islas Marianas, enclaves mantenidos gracias a la
llegada regular de los fondos del Situado.

Esta, y no la comercial, fue la razón inicial de
abrir la ruta del Galeón, que enlazara Acapulco
con Manila para atender las necesidades del
archipiélago, y también las espirituales, porque

desde el primer momento fueron trasladados
misioneros para evangelizar a los nativos, una
labor que se ejecutó tan cumplidamente que a la
vuelta de los años Filipinas se erigió en uno de los
grandes bastiones del catolicismo en el mundo,
y desde luego el más importante de Asia.

En España y su Rey pesaron pues mucho más
otras razones que las meramente económicas, lo
cual no empece que al monarca le disgustara
la ruta de la especiería mantenida por
Portugal con sus colonias de las Molucas, y
deseara abrir una ruta española nueva que
compitiera con el país luso. Por lo que, además de
las razones de poblamiento aludidas, el nuevo
itinerario marítimo podría servir para
intercambiar productos con la lejana Asia. Nadie
hubiera podido imaginar que este objetivo
comercial, puramente secundario en un
principio, habría de desbordar todo lo previsible,
que su éxito sería clamoroso desde el primer
momento, y que superaría en importancia a
todos los demás propósitos españoles. Y es
que en realidad el Galeón de Manila estaba
instalando una tela de araña cuyos hilos se
extenderían por todo el orbe conocido,
inaugurando así la primera globalización
económica del planeta.
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EL GALEÓN DE MANILA

Había nacido pues la ruta del Galeón de Manila,
al decir de un autor “el viaje más largo y
extraordinario de todos los que se hacen en el
mundo”. Se trató en efecto de la primera
globalización comercial, ya que puso en conexión
mercancías de tres continentes, Europa, América y
Asia, lo que supuso un esfuerzo gigantesco para la
Corona española, que con este viaje completaba la
triada de itinerarios puestos en marcha tras su
descubrimiento del Nuevo Mundo: la Carrera de
Indias, que a través del océano Atlántico
transportaba la plata y todos los ingredientes
humanos y materiales del poblamiento español de
las Américas; el Camino Real de Tierra Adentro, una
larga caravana de carretas entoldadas que desde
México transportaban hasta Santa Fe, en Nuevo
México, personas, ganados y mercancías,
introduciendo la cultura española en el
Suroeste de los Estados Unidos.

La tercera y más extensa de las rutas fue la del
Galeón de Manila, llamado en Oriente Nao de la
China y en Nueva España Nao de Acapulco, por ser
ambos los puntos de destino y origen. Aunque
propiamente la ruta comenzaba en el puerto de
Sevilla, donde se embarcaban mercaderías
europeas, que tras llegar por vía marítima a
Veracruz desde muchos puntos, atravesaban México
y se aprestaban en Acapulco, para ser cargados en
las bodegas del Galeón con rumbo a Manila. Los
preparativos en Acapulco generaban una intensa
actividad, pues los comerciantes llegaban desde
muchos puntos de Nueva España para disponer
sus embarques.

Los galeones destinados al tráfico eran los barcos
más robustos de la época. Inicialmente fueron
construidos en los astilleros de Nueva España, pero

pronto tomaron el relevo los de Filipinas, por las
excelentes maderas locales, la llamada caoba
filipina, como quedó acreditado en la resistencia de
galeones que fueron capaces de aguantar
imperturbables el cañoneo enemigo. En general,
los galeones fueron inmunes a los ataques
piráticos convencionales, y solo en pocas
ocasiones cedieron ante los mejor preparados
barcos piratas ingleses.

Su tamaño era enorme, aunque las autoridades
españoles tomaron medidas para limitarlo a 500
toneladas, pues cuanto más grande era el navío,
mayor la posibilidad de introducir géneros de
contrabando. Aun así se toleraron barcos
superiores, y cabe citar los ejemplos extremos del
Santísima Trinidad, que arqueaba 1.375 toneladas,
con 55 metros de eslora y 18 de manga. O del
Nuestra Señora del Rosario, que desplazaba 1.700
toneladas, tamaños impensables en los barcos
españoles de la Carrera de Indias del Atlántico,
donde existía un insuperable cuello de botella, la
barra de Sanlúcar de Barrameda.Para dar una idea
del tamaño de estos galeones, baste decir que la
celebérrima nao Santa María, de Cristóbal
Colón, desplazaba cien toneladas.

Los galeones iban artillados, porque en principio
eran barcos destinados para la guerra, pero al
dedicarse al transporte de mercancías se
retiraban algunos cañones para habilitar más
espacio de carga, lo cual suponía un riesgo en unos
navíos tan apetecidos por los piratas, dándose el
caso de que uno de ellos fue capturado en un
ataque, porque los sesenta cañones que portaba
fueron reducidos a diez para aumentar la carga y no
fue capaz de defenderse.
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EL VIAJE

La jornada desde Acapulco era plácida y corta,
pues no solía durar más allá de dos meses, y se
hacía una escala en las islas Marianas, donde se
dejaba el Situado y se reabastecía el barco de
agua y provisiones. Impulsado continuamente por
los vientos alisios, el viaje proseguía hasta la bahía
de Cavite, en Manila, donde desde dos meses antes
los comerciantes de Filipinas, China y Japón habían
llegado asimismo con sus mercancías, y había por

delante una gran actividad material y
burocrática para legalizar todo lo embarcado.

Si el viaje de ida había sido placentero, otra cosa
era la vuelta, de una duración aproximada de seis
meses y plagado de incertidumbres. Para empezar,
la propia salida del archipiélago filipino, un
laberinto de canales, corrientes y farallones,
donde no era factible navegar de noche, lo que

Recreación de la ruta del Galeón deManila.
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producía demoras. Tras costear la isla de Luzón, la
nao embocaba el mar abierto por el estrecho de San
Bernardino, siguiendo con precisión el trayecto
delineado por Urdaneta.

Antes del 30 de junio debía el Galeón haber
escapado de los vientos monzones, el llamado
vendaval, porque a partir de entonces soplaban
contrariamente a la navegación, por lo cual
nada más salir al océano el capitán enfilaba en
derechura el rumbo del Norte, que seguía hasta
situarse en la latitud 38º. Allí encontraba ya la
favorable corriente de Kuroshivo, que le habría de
empujar hasta las solitarias costas americanas
de California, todavía huérfanas de
poblamiento español, que no llegaría hasta el
último tercio del siglo XVIII.

Desde el Galeón se divisaban las señales de que
estaban cerca de Norteamérica, los llamados y
anhelados “signos”: bandos de delfines,
fragatas, gaviotas y otras aves marinas, troncos
a la deriva, balsas de hierbas y juncos flotantes,
las famosas “balsas”. A la altura del cabo
Mendocino (así bautizado en honor del primer
Virrey de la Nueva España, Antonio de Mendoza, en
la primera expedición por las costas de California
de Rodríguez Cabrillo y Bartolomé Ferrelo), se
avistaba la tierra firme, se rezaba un Te Deum y se
hacían fiestas en el barco para celebrarlo. A partir
de ese momento se hacía navegación de
cabotaje por el litoral californiano, se doblaba el
cabo de San Lucas en el punto sur de la Baja
California, y por el Mar de Cortés se arribaba hasta
Acapulco, rindiendo viaje tras una larga y azarosa
travesía sin escalas de 17.000 km., en la que no
había un solo punto intermedio para hacer aguada.

Como es fácil suponer, si el viaje de ida era
cómodo, con la relatividad que otorga hacinarse
trescientas personas en la cubierta y bodegas de un

barco atestado de mercancías, el de regreso a
Acapulco estaba plagado de incertidumbres y
peligros, toda vez que tripulación y pasajeros
enfrentaban una navegación de seis meses
seguidos, limitadas las existencias de agua y
alimentos a lo estibado en Manila, que siempre
acababa siendo insuficiente. Si la jornada se
prolongaba más de lo calculado, había
pasajeros que morían de sed, racionada el agua
a veces a un solo vaso diario por persona.

Era inevitable también que compareciera a bordo
el temido escorbuto, una enfermedad provocada
por la carencia de vitamina C, que España
hubiera podido solucionar fácilmente teniendo tan
al alcance la solución, pero esto es algo que no se
descubrió hasta el siglo XVIII, cuando los
ingleses hallaron que llevando pulpa de naranja,
que alberga la vitamina, se neutralizaba el
escorbuto. Hasta entonces los navegantes
españoles padecieron la enfermedad, que
hincha las encías hasta hacer imposible la
ingestión de alimentos.

De ahí que no todos los pasajeros llegaran vivos
a puerto, porque el Pacífico es un océano
imprevisible y contradictorio, ya que puede
estabilizarse en una exasperante calma de semanas
y meses sin brizna de viento, como sufrió quien
primero lo surcó, Magallanes, que
impropiamente bautizó al inmenso mar como
Pacífico, siendo empero el más amenazador y
violento del planeta, con tormentas y vendavales
sobrecogedores. Esta naturaleza arisca y extrema
del gran océano resultó letal para los pasajeros
en varias ocasiones, dándose el caso extremo de
un Galeón que tuvo que ser remolcado cuando
navegaba a la deriva cerca de California, con todos
sus viajeros muertos, como un siniestro buque
fantasma plagado de cadáveres.
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LA PRIMERA GLOBALIZACIÓN
DEL COMERCIO PLANETARIO

Sin duda que el gran mérito de la ruta del
Galeón de Manila, y no suficientemente divulgado
aún, es que unificó por primera vez el mundo
conocido a efectos económicos. Porque aunque
habían existido precedentes como la ruta de la
seda o la contemporánea ruta de las especias,
ninguna de ellas alcanzó la dimensión geográfica
del Galeón de Manila, que enlazó nada menos
que a tres continentes, Europa, América y
Asia, con las repercusiones inherentes y derivadas
de lo puramente comercial, como pueden ser la
expansión de alimentos y de la cultura.

En puridad, la nueva ruta abierta por España no
se limitó al eje Acapulco-Manila, lo que
estrictamente hubiera ceñido el intercambio a
México y Filipinas. Fue mucho más que eso,
porque involucró a muchas naciones y
regiones, creando un vasto tejido que comenzaba
en los países de Europa como Inglaterra, Francia o
Alemania, que producían manufacturas que
interesaban no solo en la Nueva España, sino
también en Asia. De las fábricas de Europa se
enviaron pues, con destino a Sevilla, objetos
como como armas, tejidos, herramientas y
otros muchos productos industriales.

En el puerto de Sevilla se cargaban otros
productos, una buena parte de ellos alimentos,
con destino a América, en la famosa Carrera de
Indias, el convoy de navíos mercantes, bien
protegidos por barcos artillados para evitar los
asaltos de piratas que merodeaban en la
travesía del Atlántico, y sobre todo en el
Caribe, infestado de ellos, y donde poseían una
base en la isla de la Tortuga.

Veracruz era el punto de destino de la flota de
Indias, donde se celebraba una afamada y
abigarrada feria comercial, tanto a la llegada
como a la salida de las naos. Ahí los productos
se controlaban y eran llevados a la capital
mejicana, desde donde se distribuían por el
resto de la provincia de Nueva España. Pero
había una buena parte que a bordo de carretas
cruzaba México por el llamado Camino Real de
Veracruz, enfilando derechamente el camino
hacia Acapulco, donde aguardaba listo para
zarpar el Galeón de Manila.

Sin duda que el gran
mérito de la ruta del
Galeón deManila, y
no suficientemente
divulgado aún, es que
unificó por primera
vez el mundo
conocido a efectos
económicos.
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Vista aérea del Fuerte de San Diego en Acapulco, construido para la protección del Galeón deManila.

También Acapulco se convertía en un animado
centro económico, pues allí confluían
comerciantes de los virreinatos americanos, y
no solo de Nueva España, pues el Galeón era un
atractivo imán para todos, sabedores de las altas
rentabilidades que generaba.

En el puerto mejicano se embarcaban toda
suerte de productos europeos y americanos. De
Europa venían productos manufacturados como
los arriba citados, y también aceite, vino y tejidos
de lana, cuya materia prima procedía de España
y en Holanda e Inglaterra se transformaban en

prendas de vestir. De la Nueva España se cargaba
cochinilla, hilo Campeche, cacao, tabaco,
sombreros, jabón, plantas como caña de azúcar,
cacahuete, tomate, calabaza, ganado vacuno y
sobre todo plata, tanto en lingotes como en las
monedas de real de a ocho, que merecen un
comentario aparte.

Los comerciantes asiáticos estaban muy atentos
a la llegada del Galeón, y habían llegado con
anticipación al puerto de Manila, porque era
engorroso el trámite de recepción de las
mercaderías llegadas de Acapulco, y más aún el
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del embarque de las asiáticas, porque la capital
convocaba a gentes y productos de Filipinas,
China y Japón y otros mercados, haciendo del
Galeón un verdadero cordón umbilical de Asia
con el resto del mundo civilizado.

Los objetos orientales eran muy cotizados,
tanto en América como en la refinada Europa,
como los tejidos delicados, las sedas, telas
pintadas, muselinas, o los famosos mantones
de Manila. Se demandaban desde Europa
muebles como escritorios, biombos o mesas, todos
ellos finamente trabajados, algunos con maderas
lacadas o rematados con marfiles y malaquitas.

Las porcelanas merecían la más alta cotización.
Tibores, vajillas o figuritas eran costosísimas

piezas con las que la aristocracia y la realeza
europeas adornaban sus estancias y
deslumbraban a sus invitados, sobre todo cuando
la porcelana llevaba incrustado el nombre del
anfitrión, un exquisito detalle que se pagaba a un
alto precio.

También se introducían especias como clavo,
pimienta o canela, lo que demuestra hasta qué
punto las redes del Galeón de Manila se
extendían por el mundo entero, porque las
especias eran traídas desde las islas Molucas.

Una vez que el Galeón, abarrotado de mercancías
orientales, llegaba a Acapulco, partían por tierra o
por mar hacia sus destinos americanos o europeos.

Los objetos
orientales eran muy
cotizados, tanto en
América como en la
refinada Europa,
como los tejidos
delicados, las sedas,
telas pintadas,
muselinas, o los
famosos mantones
deManila.
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LA PLATA Y EL REAL DE A OCHO

Los productos de más valor en el puerto de
Acapulco, y los más demandados por los
comerciantes asiáticos, fueron la plata y la
moneda española Real de a ocho. La plata
procedía de los yacimientos mexicanos de
Zacatecas o Guanajuato, y del peruano cerro del
Potosí, prueba una vez más de la lejanía que
alcanzaban los tentáculos del Galeón de Manila.

Las autoridades españolas no veían con
buenos ojos este drenaje de la plata hacia
Oriente, toda vez que se necesitaba en España,
pero era tal la avidez con la que se pedía desde

Asia que por más que se reglamentaron los límites
de la plata exportada, en los galeones salieron
grandes contingentes de plata americana.

Se da la curiosa e irónica circunstancia de que
una parte de esta plata, pese a su origen
netamente americano procedía de Europa, porque
con carácter previo los fabricantes europeos la
habían importado, vía Sevilla, para vender sus
productos manufacturados a los criollos
americanos, y esas reservas de particulares eran
reexportadas ahora para demandar los costosos
productos orientales.

El Real de a ocho, la primera divisa de usomundial.
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Si la plata tenía gran demanda en Asia, tanto o
más la moneda de intercambio, la española Real
de a ocho, hasta el punto de que los
comerciantes chinos o japoneses no aceptaban
en pago a sus mercancías otra moneda que no
fuera la española. Era llamada también peso duro
o simplemente duro, y fue la moneda más
importante del Imperio español y del mundo en su
época. Su peso era consistente: 27 gramos de
plata, y en el reverso de la moneda figuraban
las columnas de Hércules y el plus ultra, el
lema de España. Las columnas representaban a
Gibraltar y Ceuta, los dos peñones que delimitaron
el final del mundo conocido hasta las postrimerías
del siglo XV. Cuando el mítico Hércules ejecutó
uno de sus famosos trabajos, el mundo terminaba
ahí, era el non terrae plus ultra, pero España lo
desbordó con el descubrimiento de América, y
por eso Carlos V acuñó para España el lema de
“plus ultra”.

Cuando llegó el momento de la emancipación
de las colonias británicas, los flamantes Estados
Unidos rechazaron la moneda inglesa y se
vieron en la necesidad de acuñar moneda
propia. Pero resultaba difícil introducir en el
comercio un valor nuevo, y por ello se recurrió al
que entonces lo poseía en grado superlativo en

todo el mundo: la moneda española Real de a
ocho, la referencia monetaria indiscutible, de
modo que se convirtió en la base de la moneda de
los Estados Unidos.

La paridad del dólar americano fue unida
oficialmente a la moneda española, y el spanish
dollar, llamado así durante mucho tiempo,
convivió durante largos años con el dollar
americano. Ambas monedas, la americana y la
española, circulaban por igual y con el mismo
valor en los Estados Unidos, y por cierto que sus
ciudadanos, siendo idéntico el valor nominal,
preferían con mucho los pesos o duros
españoles que los nuevos dólares americanos,
porque los españoles tenían más prestigio y
mayor contenido físico de plata. La moneda
española estuvo vigente en Estados Unidos hasta
el año 1857.
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EL NEGOCIO DEL GALEÓN

El del Galeón de Manila fue un negocio
fabuloso, que producía ingentes beneficios a
quienes participaban en él, y puede decirse que
la sociedad de Manila en pleno vivía de este
tráfico. Como no era un asunto privado, sino de la
Corona, como lo fue el Camino Real de Tierra
Adentro en México, cualquier persona tenía
derecho a introducir mercancías en el Galeón,
previa una prolija tramitación administrativa.

La unidad de carga en Filipinas se llamó
encomienda, y en México boleta, y todos aspiraban
a hacerse con esos preciados títulos, que
significaban multiplicar el valor de las
mercancías que se consignaban en las
bodegas. El beneficio neto al otro lado de la
travesía no bajaba del 87 por 100, y la media se
establecía entre 100 y 200 por 100, pero no eran
pocos los casos en que la ganancia alcanzaba el
300 por 100. A la salida de Manila, un Galeón
transportaba millones de pesos en mercancías,
que normalmente duplicaban su valor al llegar
a Acapulco. Tenían fama de excelentes
estibadores los mercaderes chinos, verdaderos
maestros en instalar mercancías de muy poco
tamaño y altísimo precio.

Tan pingüe negocio, y por más que los riesgos
fueran muy altos, como naufragios y piratería,
todos querían participar de él. Si los marineros de
la nao, que tenían derecho a un baúl, lograban una
extraordinaria ganancia, qué decir del capitán o el
piloto, que se hacían ricos en una sola travesía.
Otros notables beneficiarios fueron las viudas
de Manila, que tenían derecho a un espacio y a
revenderlo, y el clero, luego limitado a las
llamadas Obras Pías, como hospitales u orfanatos,
que con el manejo de sus derechos acumularon
cuantiosas ganancias.

La corona española quiso hacer del Galeón de
Manila un negocio limpio y transparente, para lo
cual dictó una reglamentación prolija, que fue
sucesivamente desarrollando, a medida que
los comerciantes encontraban ardides para
burlar las normas. En un principio se asignó la
concesión de boletas y encomiendas a los
gobernadores, pero pronto aparecieron
acusaciones de favoritismo, lo que hizo que se
crearan dos Juntas, la de Repartimiento y la de
Avalúo, para hacer la asignación de cargamentos
lo más objetiva posible. El titular autorizado
declaraba su carga a la Junta de Avalúo, que
cobraba una tasa y lo pasaba a la Junta de
Repartimiento, encargada de distribuir los
espacios en el Galeón. Si el titular de una boleta
no podía cumplimentar su derecho, la devolvía a
la Junta de Avalúo para asignarla a un tercero.
Solo los comerciantes y las viudas tenían
derecho a revender su boleta, lo que como
cabe suponer daba pie a una gran
especulación.

Las artimañas para eludir la rigurosa
reglamentación fueron abundantes, y las
autoridades españolas legislaron de continuo
para atajarlas, lo que no siempre
consiguieron. Una muy común fue la de
“extender” el baúl, instalando en el barco uno de
mayor capacidad; no menos habitual era
introducir clandestinamente, con ayuda de
marineros comprados, mercancías que no
hubieran abonado el impuesto; y cualquier
escala forzosa en la salida por el dédalo filipino
era aprovechada para introducir en el barco
mercancías de contrabando.

Más peligroso era que por sobrecargar de
enseres la nao, se afectara a elementos
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LOS GALEONES PERDIDOS

Se estima que fueron unos treinta galeones los que
no llegaron a su destino, lo que es significativamente
poco, teniendo en cuenta que la ruta estuvo
vigente durante doscientos cincuenta años y que
se hicieron aproximadamente cuatrocientos
cincuenta viajes, ya que a veces el itinerario fue
servido pormás de un galeón.

Lamayoría de las pérdidas fue debida a naufragios,
debidos casi siempre a la sobrecarga del navío, que le
restaba capacidad de maniobra. Pero hubo varios
casos muy sonados de captura del Galeón por
piratas ingleses, ya que los galeones, aunque
eran sólidos y poseían sus propias defensas,
viajaban en solitario por los mares, a diferencia de
los convoyes del Atlántico con el cargamento de
plata, que viajaban fuertemente escoltados por
buques de guerra.

Wooden Rogers apresó en 1709 el Galeón Nuestra
Señora de la Encarnación. Había partido con otro
buque, el Nuestra Señora de Begoña, de la bahía de
Cavite, pero al arribar al litoral californiano ambos

habíanse separado. Por dos veces intentó el pirata
hacerse con el Begoña pero su recio maderamen
resistió la acometida y llegó indemne a Acapulco,
mientras Rogers se hacía con el otro navío.

El comodoro George Anson avistó cerca de
Filipinas el Nuestra Señora de Covadonga en 1743,
y no sin un durísimo combate que produjo sesenta
muertos, logró apresarlo gracias a la superior
artillería inglesa, y tras apoderarse Anson de el
rico botín y vender el barco en Macao, regresó
a Inglaterra.

El almirante Samuel Cornish se hizo con el
Santísima Trinidad y Nuestra Señora del Buen Fin,
apodado El Poderoso, en 1762. Fue atacado por
un navío ingles de sesenta cañones y una
fragata de veintiocho, y como los pilotos
españoles habían reducido en un 20 por 100 los
cañones de cubierta, que viajaban en las bodegas,
para almacenar más carga, no pudo ofrecer
resistencia y acabó rindiéndose.

importantes de la cubierta y a la obra muerta,
porque entonces el barco perdía maniobrabilidad,
y algo así pasaba factura en los temporales, y
varios galeones naufragaron por esta causa.
Más aún, como el Galeón iba artillado, a veces se
llegó a desmontar cañones para colocar nuevos
bultos, lo que disminuía su capacidad de defensa.

La corrupción se extendía a los funcionarios
encargados de la inspección general a la llegada y

a la salida, muchas veces sobornados para que
pasaran por alto las irregularidades. Pero hubo
también funcionarios honestos, decididos a
exigir el cumplimiento riguroso de la
reglamentación, como fue el caso de Pedro de
Quiroga, que al descubrir en su inspección
infracciones de bulto confiscó el barco al
completo, una medida que levantó gran
polvareda y que provocó la paralización de la
travesía durante cuatro años.
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Pero el apresamiento más célebre fue el Thomas
Cavendish en 1587, un aventurero inglés que,
espoleado por el éxito de Francis Drake en su
depredación de las plazas españolas del Caribe
y el Pacífico, de las que había vuelto rico a
Inglaterra, decidió imitarle. Tras cruzar el
Estrecho de Magallanes remontó por el litoral del
Pacífico, saqueando las desprevenidas ciudades
costeras españolas.

Pero su gran golpe fue el encuentro inesperado
con el galeón Santa Ana, que rendía viaje tras la larga
travesía desde Manila, un barco colmado de riquezas
orientales que capturó sin apenas resistencia. Varios
días duró el traslado del cargamento del Santa Ana a
su propio navío, y lo más grave no fueron los tesoros,
sino que logró hacerse con los mapas que
describían el itinerario del Galeón, y que trasladó
a la marina inglesa.

Tras retornar a Inglaterra por el cabo de Buena
Esperanza entró fastuosamente en el Támesis con
una espectacular arboladura de velas de damasco
azul y jarcias de seda, y con los tripulantes
exhibiendo collares de plata. Él mismo, ricamente
revestido con ornamentos de oro y plata, recibió en
su camarote a la reina, atizadora y socia de
cualquier empresa pirática que tuviera por fin
mermar el poderío económico español.

El Galeón de Manila hizo su última navegación
desde Acapulco en 1815, en un viaje que por primera
vez en dos siglos y medio no tuvo retorno.
Curiosamente, el barco que hizo la travesía se
llamaba Magallanes, un postrer homenaje al
genial descubridor de la ruta oceánica, que
serviría para acercar los continentes y para hacer
de las dispersas tribus y naciones de antaño un
universo unido.

El Galeón deManila
hizo su última
navegación desde
Acapulco en 1815.
Curiosamente, el
barco que hizo la
travesía se llamaba
Magallanes, un
postrer homenaje al
genial descubridor de
la ruta oceánica, que
serviría para acercar
los continentes y
para hacer de las
dispersas tribus y
naciones de antaño
un universo unido.
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